25. September 1991 N

1653

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)

Achte Sitzung - Huitiéme séance

Mittwoch, 25. September 1991, Vormittag
Mercredi 25 septembre 1991, matin

08.00h

Vorsitz — Présidence: Herr Bremi

Prasident: Ganz zuerst darf ich Frau Gardiol und Herrn Silvio
Bircher zu ihren Geburtstagen gratulieren. (Beifall)

Heute ist der Tag, an dem die Schweizer Jugend ihre Jugend-
session in Bern durchflhrt; heute morgen in vielen Sitzungs-
zimmern, heute nachmittag hier im Ratssaal. Ich darf Sie bit-
ten, heute lUber Mittag, heute nachmittag und allenfalls auch
heute abend zusammen mit den Jungen diese Jugendses-
sion zu erleben.

Ich gebe Frau Jacqueline Sidler das Wort fur eine kurze Be-
grissung.

/
Frau Jacqueline Sidler: Im Namen der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer der schweizerischen Jugendsession méchte ich
lhnen herzlich danken, dass Sie uns im Bundeshaus Gast-
recht gewéhren und dass Sie sich heute fiir unsere Anliegen
interessieren. Sie haben mir einige Minuten Zeit gegeben, |h-
nen den Tagesablauf vorzustellen. Ich méchte lhre Aufmerk-
samkeit nicht zu lange strapazieren. Das detaillierte Pro-
gramm finden Sie schriftlich auf lhren Tischen.
Wenn ich aber schon einmal Gelegenheit habe, hier zu spre-
chen, mdchte ich einige Punkte aufgreifen, die uns besonders
am Herzen liegen. Das ist in so kurzer Zeit nicht ganz einfach.
Was soll ich sagen, wie soll ich beginnen?
Ich kénnte Sie zur ersten schweizerischen Jugendsession be-
grussen, dabei die Betonung auf «erste» legen und der Hoff-
nung Ausdruck geben, dass nicht nur alle 700 Jahre im Rah-
men einer Jubelfeier die Anliegen der Jugend zelebriert wer-
den. Aber so beginne ich nicht, das wére nicht ganz fair. Sie
haben uns diesen heutigen Tag ermdglicht, und wir werden
uns jetzt vorerst bemiihen, etwas Gutes daraus zu machen.
Noch mehr davon kénnen wir spater immer noch fordern.
Ich kdnnte beim Tagesprogramm ankniipfen. Heute morgen
kénnen Sie noch ungestoért in diesem Saal debattieren, wéah-
rend wir uns in verschiedene Sitzungszimmer zurlckziehen.
Am Nachmittag werden wir Einzug halten und Sie auf die Zu-
schauertribline verdradngen. Sie sehen: ein symboltrachtiger
Tagesablauf, an dem sich allerhand stille Drohungen aufhan-
gen liessen.
Ich kénnte Sie daran erinnern, dass Sie die Welt nicht von |h-
ren Eltern geerbt, sondern von Ihren Kindern geliehen haben.
Das wissen Sie jedoch bestens, das will ich also auch nicht sa-
gen. Vielmehr méchte ich Sie alle herzlich einladen zu einem
gemeinsamen Mittagessen in der Eingangshalle und Sie drin-
gend bitten, am Nachmittag unserer Plenumsdiskussion in
diesem Saal beizuwohnen, auch wenn Sie vielleicht feststellen
werden, dass wir noch keine halbprofessionellen Politiker und
Politikerinnen sind.
Ich kdnnte angriffig beginnen, indem ich den deutschen Kaba-
rettisten Dieter Hildebrandt zitieren wirde, der einmal gesagt
hat: «Staubsaugervertreter verkaufen Staubsauger, Autover-
treter verkaufen Autos, Versicherungsvertreter verkaufen Ver-
sicherungen — und Volksvertreter ....? Ja, warum sollten aus-
gerechnet sie aus der Reihe tanzen?»
Nun, bestimmt hat Hildebrandt nicht an schweizerische Parla-
mentarier gedacht, und sonst sicher auch niemand. Also will
ich auch das nicht sagen, sondern ich mdchte Sie freundlich
einladen, heute abend an unser Fest in der Inneren Enge zu
kommen, damit wir uns besser kennenlernen.
Ich kdnnte, an ein berlihmtes Vorbild anknipfend, beginnen:
«Ich hatte einen Traum» —und thnen von unseren Trumen er-
zahlen. Ich kdnnte Sie hinweisen auf die Kraft von Visionen
und Sie auffordern, nicht nur von der Realitéat zu trdumen. Die
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Realitat sollten wir sehen, um zu wissen, wo wir sind. Aber fur
die Definition von Zielen braucht es mehr — auch den Glauben
an Utopien. Wenn Sie mit lhrer Jugend die Fahigkeit zu tréu-
men verloren haben, so stehen Sie still. Sie werden zur No-
Future-Generation. Es kénnte aber arrogant wirken, wenn ich
lhnen, den Vordenkerinnen und Vordenkern der Nation, sa-
gen wirde, wie Sie die Welt sehen miissen, um die anstehen-
den Probleme l6sen zu kénnen und nicht bloss Sachwalter
des Bestehenden zu sein. Also will ich auch das nicht sagen.
Sie sehen, es fallt mir schwer, einen Anfang zu finden, und die
Redezeit ist schon um! Erschrocken stelle ich fest, dass ich
finf Minuten gesprochen, aber nichts gesagt habe. Ich
méchte mich dafilr in aller Form entschuldigen, und ich hoffe
mit Ihnen, dass so etwas in diesem Saal nie wieder vorkommt.
(Beifall)

Prasident: Wir haben ja nachstens Wahlen, vielleicht hat Frau
Jacqueline Sidler nicht zum letzten Mal hier gesprochen.

91.042

Integration der Ostschweiz
in das Konzept der Alpentransversale

Intégration de la Suisse orientale
dans le projet de la ligne ferroviaire
atravers les Alpes

Botschaft und Beschlussentwurf vom 26. Juni 1991 (BBI itl 1160)
Message et projet d'arrété du 26 juin 1991 (FF I} 1176)

Beschluss des Standerates vom 18. September 1991
Décision du Conseil des Etats du 18 septembre 1991

Kategorie I, Art. 68 GRN — Catégorie lll, art. 68 RCN

Prasident: Ich schlage Ihnen vor, die Geschéfte 90.040 und
91.042 wie folgt zu behandeln: Zuerst behandeln wir die Vor-
lage Uber die Integration der Ostschweiz, also die Vorlage
91.042. Wir entscheiden bei dieser Vorlage zuerst Gber Eintre-
ten, anschliessend —falls Eintreten beschlossen wird — fassen
wir Beschluss iber die Integration des Projektes Ostschweiz
ins Projekt Neat (90.040). Es folgt die Differenzbereinigung
tiber die Beschlisse A, B und C und schliesslich die Detailbe-
ratung (ber das Projekt Ostschweiz, soweit es nicht schon in
die Beschlisse A, B und C integriert ist. Dies ist auch der An-
trag der Kommission. — Sie sind damit einverstanden.

Antrag der Kommission

Mehrheit

Eintreten und Zustimmung zum Beschluss des Standerates
(Beschluss A streichen und in Beschluss A des Geschaftes
90.040 aufnehmen; Beschluss B wird zu Beschluss D des Ge-
schéaftes 90.040)

Minderheit
(Biel, Friderici)
Nichteintreten

Proposition de la commission

Majorité

Entrer en matiere et adhérer a la décision du Conseil des Etats
(Biffer I'arrété A et I'intégrer dans I'arrété A de I'objet 90.040;
I'arrété B devient I'arrété D de I'objet 90.040)

Minorité
(Biel, Friderici)
Ne pas entrer en matiere
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M. Zbinden Paul, rapporteur: Moi aussi, j'ai révé d’un transit
alpin, mais je me suis réveillé ce matin sans tunnel.

Comme vous le savez, nous avions décidé un complément a
I'article 6 de F'arrété A du transit alpin selon lequel «La Confé-
dération s’emploie a promouvoir l'intégration de la Suisse
orientale au réseau européen a hautes performances pour le
développement des trongons Zurich—-Munich et Zurich-Stutt-
gart«. Le Conseil fédéral avait toujours indiqué son intention
de nous soumettre un message complémentaire pour réaliser
cette intégration. En fait, il s'agissait plutdt de garantir d’abord
un meilleur raccordement de la Suisse orientale a I'axe de tran-
sit du St-Gothard et ensuite d’assurer par ce raccordement la
possibilité de mieux intégrer la Suisse orientale aux lignes
internationales de chemin de fer provenant du sud de I'Allema-
gne etde I'Autriche.

Le message complémentaire du Conseil fédéral du 26 juin de
cette année fait une analyse des besoins en trafic de marchan-
dises et de personnes provenant de la Suisse orientale, res-
pectivement du sud de I'Allemagne. Il fait I'exposé de plu-
sieurs variantes, avec les avantages, les inconvénients et les
coltsy relatifs.

Aprés avoir fait une comparaison entre les différentes possibili-
tés, sous les différents aspects, le Conseil fédéral nous pro-
pose: 1) une nouvelle ligne CFF entre Litti-Baar prés de Zoug,
d'une part, et Wadenswil-Au, tunnel du Hirzel, et Thalwil, tun-
nel du Zimmerberg, d'autre part, les colits de ces deux tunnels
étant de 730 millions; 2) une amélioration de la ligne d'accés
depuis St-Gall au Hirzel dont le colt est évalué a 120 millions;
3) un agrandissement de la gare de Coire, pour un montant
d’environ 200 millions qui sera supporté non par le crédit du
transit alpin mais par les crédits-cadres destinés a la promo-
tion des entreprises de transports concessionnaires.

Au coeur de ce projet, il y a évidemment les tunnels du Zim-
merberg et du Hirzel qui permettent de mieux relier Zurich
d’une part et la Suisse orientale d'autre part a la ligne du St-
Gothard. En reprenant la carte ferroviaire européenne, nous
pouvons constater qu’avec ces deux tunnels nous accédons
aux lignes de chemins de fer Zurich-Schaffhouse—-Stuttgart,
d'une part, et St-Gall-Lindau—Munich et I'Autriche, d’autre
part. Il s’agit donc bien d'un complément du transit alpin qui, je
le rappelle, doit permettre notamment le transport de mar-
chandises et de personnes entre le nord et le sud de I'Europe
atravers les Alpes. Mais le Zimmerberg et le Hirzel ont égale-
ment I'avantage d’intégrer les régions de la Suisse orientale a
la future grande ligne de chemin de fer du St-Gothard. C'était
la une revendication fondamentale des cantons de I'est de no-
tre pays, notamment de St-Gall. C’est ainsi que nous pouvons
compléter notre projet du transit alpin par ces deux tunnels
d'acces, de fagon raisonnable et sensée. .

Quant aux propositions supplémentaires du Conseil fédéral
en vue des améliorations des lignes et des stations entre St-
Gall et Pfaffikon, et du chemin de fer Lac de Constance~Tog-
genburg, elles répondent a d’autres exigences posées par les
gouvernements des cantons de la Suisse orientale. L'agran-
dissement de la gare de Coire par I'introduction de la ligne pro-
venant d'Arosa fait I'objet d’'une décision de principe dans ce
sens que la Confédération prendra en charge la totalité des
colits de 200 millions au lieu des 85 pour cent exceptionnelle-
ment prévus par les dispositions Iégales en vigueur pour le
Rhatische Bahn.

Le Conseil des Etats a décidé de marier le projet de l'intégra-
tion de la Suisse orientale avec celui du transit alpin dans la
mesure ou il s’agit des tunnels du Zimmerberg et du Hirzel.
Vous trouverez ainsi dans l'arrété A un article 6 complété par
un alinéa 1bis qui introduit ces deux nouvelles lignes de che-
min de fer entre Zoug et le lac de Zurich. Pour couvrir les colits
de ces deux tunnels, il a maintenu par contre un arrété spécial
de financement des lignes d’acces et des stations de la Suisse
orientale, parce que ces projets ne bénéficient pas, comme le
St-Gothard et le Lostschberg, d'une contribution provenant
des droits d’entrée sur les carburants. '

Votre commission a traité ce message lors des séances des 3
et 18 septembre dernier. Elle vous propose, par 18 voix contre
3, d’entrer en matiére sur cet objet.

Pour vous donner une information globale et compléte sur ces

deux messages, je dois tirer quelques conclusions préalables
des délibérations de notre commission.

Premierement, la commission du Conseil national vous pro-
pose, avec le Conseil des Etats, d’intégrer les tunnels du Zim-
merberg et du Hirzel dans le projet du transit alpin, plus préci-
sément dans les articles 2, lettre bbis, 6, alinéa 1bis, 8, 16et18
del'arrété A ainsi qu'al'article 1, alinéa 2, de I'arrété C surle fi-
nancement.

Deuxiémement, 'arrété spécial sur le financement de I'intégra-
tion de la Suisse orientale deviendrait ainsi un arrété D du tran-
sit alpin dont 'entrée en vigueur dépendra de celle de I'arrété
de principe A du transit alpin, tout comme nous 'avons décidé
pour les arrétés B, de concession, et C, de financement du
transit alpin.

Troisiemement, pour Yarrété A du transit alpin, quatre diver-
gences subsistent entre les deux Chambres, ainsi que cing
propositions supplémentaires de minorité de votre commis-
sion et quelques nouvelles propositions individuelles que
vous trouvez sur vos pupitres.

Quatriemement, pour I'arrété C sur le crédit global pour le
transit alpin, il restera une seule divergence.

En conclusion, nous vous proposons donc d’entrer en matiére
sur le projet de la Suisse orientale, de décider 'integration des
lignes, respectivement des tunnels du Zimmerberg et du Hir-
zel, dans 'arrété A du transit alpin, et de traiterimmeédiatement
apreés les divergences sur les arrétés A, B et C du transit alpin.
Nous reviendrons aprés sur ce qui restera des arrétés A et B
du projet sur la Suisse orientale.

Schiile, Berichterstatter: Die Kommission hat dieses Geschaft
in zwei Sitzungen behandelt. Die Mehrheit empfiehlt Ihnen
(18 zu 3 Stimmen) Eintreten auf die Zusatzbotschaft Uber die
Integration der Ostschweiz in den Alpentransit, die vor der Dif-
ferenzbereinigung beim Alpentransit zu entscheiden ist.

Der Nationalrat hat sich im Mérz dieses Jahres im Rahmen der
Neat-Vorlage intensiv mit der Linienfuhrung auseinanderge-
setzt. Aus verkehrspolitischen und wirtschaftlichen Grinden
ist auf die Splugenbahn verzichtet worden. Unbestritten ge-
blieben ist aber die Notwendigkeit, die Ostschweizin einer ge-
eigneten Form an den neuen Alpentransit anzubinden. In Arti-
kel 6 von Beschluss A der Alpentransit-Vorlage haben wir zwei
Zielrichtungen genannt, wie dieser Einbezug der Ostschweiz
zu realisieren sei.

Die erste Zielsetzung lautet: «Der Bund wirkt auf den Einbezug
der Ostschweiz in das europdische Hochleistungsnetz hin, in-
dem er die Entwicklung der Strecken Zirich-Minchen und
Zirich—Stuttgart anstrebt.»

Die zweite Zielsetzung lautet: Der Bund «verwirklicht eine ver-
besserte Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie
und tragt den besonderen Verkehrsverhaltnissen des Kantons
Graubinden Rechnung.» Also: Einbindung ins europaische
Hochleistungsnetz zum einen und eine verbesserte Verbin-
dung der Ostschweiz samt dem Kanton Graublnden mit der
Gotthardlinie selbst.

Die erste Zielsetzung wird mit dieser nun vorliegenden Vor-
lage nicht weiter konkretisiert. Es bleibt bei einer Absichtser-
klarung, wie sie auch in Artikel 5 gegenuber der Westschweiz
abgegeben worden ist. Es bleibt unserer kinftigen Verkehrs-
politik Uberlassen, diese ambitidsen Vorhaben im Rahmen
des Ausbaus unserer Bahnen zu verwirklichen. Nur die Tran-
sitlinien selbst sind als konkrete Investitionsprojekte in die
Vorlage des Bundesrates aufgenommen worden. Auch der
Nationalrat hat sich im Marz grundsétzlich an diese Leitlinie
gehalten. Alle weiteren Anpassungen des schweizerischen
Bahnnetzes, die mit dem Alpentransit in direktem oder indi-
rektem Zusammenhang stehen, werden lediglich im Sinne
von Absichtserklarungen erwahnt. Diese Zweistufigkeit pragt
die gesamte Alpentransit-Vorlage, wie sie uns vom Bundesrat
unterbreitet und wie sie von uns im Marz beschlossen wor-
den ist.

Ich gestatte mir diese zentrale Bemerkung mit Blick auf die
ausufernden Beschlisse des Standerates, nicht zuletzt aus
der Warte eines Schaffhausers. Auch wir hatten selbstver-
standlich unsere konkreten Forderungen gehabt, die aber
meines Erachtens eben nichtin diese Alpentransit-Vorlage ge-
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héren. Wenn namlich die in Artikel 6 erwéhnte Entwicklung der
Linie Zirich—Stuttgart zur Wirkung kommen soll, so wird zwin-
gend ein Doppelspurausbau zwischen Eglisau und Neuhau-
sen am Rheinfall an die Hand zu nehmen sein. Nur dann Iasst
sich diese Aufwertung der internationalen Verbindung zwi-
schen Zurich und Stuttgart verwirklichen. Eine Verbindung Uib-
rigens, die vom Marktpotential her gesehen auch aus der Sicht
der SBB attraktiv erscheint.

Wir stossen aber bei solchen regionalpolitischen Winschen
und Erfordernissen an die Grenzen der Alpentransit-Vorlage.
Wir durfen sie nicht mit Investitionen, mit Sonderwinschen be-
lasten, die nicht direkt dem Alpentransit selbst zuzurechnen
sind. Natirlich missen diesen Deklamationen zu gegebener
Zeit auch die Taten folgen. Doch darlber kdnnen und dlrfen
wir nicht heute entscheiden, sonst wiirden wir die Vorlage hoff-
nungslos tberladen. Wir missen uns auf das Kernstiick der
Vorlage konzentrieren, wenn wir auch in einer Referendums-
abstimmung retssieren wollen.

Die zweite Zielsetzung, die unter dem Titel «<Einbezug der Ost-
schweiz» figuriert, die Anbindung der Ostschweiz an die Gott-
hardlinie, haben wir allerdings durch den Bundesrat konkreti-
sieren lassen. Sie bildet die Grundlage fir die Zusatzbot-
schaft, die uns der Bundesrat mit Datum vom 26. Juni 1991 zu-
geleitet hat. Sie hat offensichtlich regionalpolitische Begehren
geweckt, die so kurz vor den Wahlen kaum mehr zu bremsen
sind. Wir sollten uns aber dringend auf unser Hauptanliegen
besinnen, mdéglichst rasch den Alpentransit zu realisieren.
Daneben geht es um die Frage, ob wir gleichzeitig in dieser
Form auch das alte Ostalpenbahn-Versprechen abgelten wol-
len. Der Bundesrat hat in seiner Botschaft dargelegt, dass mit
zwei Tunnels und mit dem Ausbau der Strecke St. Gallen—Pfaf-
fikon SZ sinnvolle Kapazitaten fur einen besseren Anschluss
der Ostschweiz an die Transitachse bereitgestellt werden kén-
nen. Der Bundesrat stellt mit aller Klarheit fest: «Der dkologi-
sche, raumordnungspolitische und volkswirtschaftliche Nut-
zen der vorgeschlagenen Ldsung ist erwiesen.»

Die Kommission hat sich dieser Beurteilung im Grundsatz an-
geschlossen. Wir erachten die beantragten Streckenneubau-

ten und -ausbauten aus verschiedenen Grinden als sinnvoll:

Sie erméglichen die Verkurzung der Bahnfahrzeiten zwischen
weiten Teilen der Kantone Glarus, St. Gallen sowie GraubUn-
den einerseits und der Zentralschweiz und damit der Gott-
hardachse andererseits.

Sie erméglichen die Aufwertung der Standortgunst der forde-
rungswuirdigen Zentren entlang der Achse St. Gallen—-Rap-
perswil-Zug—Luzern.

Sie erméglichen Verbesserungen im &ffentlichen Verkehr von
und nach Chur und dartber hinaus ins Innere des Kantons
Graublnden. Sie ermdéglichen die Verbesserung des St. Gal-
ler Agglomerationsverkehrs, die Verfliissigung des Verkehrs
im Knoten Pféffikon SZ und die Entlastung der Zlrcher Bahn-
anlagen vom Verkehr Nordostschweiz—Zentralschweiz—Italien
sowie die Verbesserung des Bahnangebotes zwischen Zirich
und Zug dank dem Wegfall der tunnelbedingten Einspurab-
schnitte im Raum Horgen/Sihibrugg/Litti/Baar.

Der materielle Inhalt dieser Botschaft kann wie folgt zusam-
mengefasst werden: Das Herzstlick ist eine neue, ypsilonfor-
mige SBB-Linie vom Zurichsee her, von Wadenswil/Au bzw.
aus dem Raum Thalwil nach Litti/Baar. Sie umfasst die beiden
Tunnels durch den Zimmerberg und den Hirzel und ist mit In-
vestitionen von 730 Millionen Franken, Kostenstand 1991, ver-
bunden.

Auf den Strecken der Schweizerischen Sldostbahn und der
Bodensee-Toggenburg-Bahn sind verschiedene Doppelspur-
ausbauten vorgesehen, die mit 120 Millionen Franken veran-
schlagt sind. Den besonderen Verkehrsverhaitnissen des Kan-
tons Graubunden soll konkret Rechnung getragen werden
durch die Uebernahme all jener Kosten durch den Bund, die
mit dem Ausbau des Bahnhofs in Chur und mit der Einfihrung
der Arosa-Linie in diesen Bahnhof verbunden sind. Diese Ko-
sten werden nach dem Vorschlag von Standerat und Kommis-
sion auf315 Millionen Franken veranschlagt, die Annexbauten
inbegriffen. Aufgrund der normalen Subventionsbestimmun-
gen hatte die Rhéatische Bahn lediglich mit 85 Prozent Bundes-
beitrdgen zu rechnen gehabt.

Nun noch ein Wort zur «Verheiratung» der Ostschweizer mit
der Alpentransit-Vorlage: Der Stdnderat hatim Beschluss A (in
Artikel 2) das Alpentransit-Konzept mit dem besseren An-
schluss der Ostschweiz an die Transitachse Gotthard ergénzt.
Er hat dann in Artikel 6 Absatz 1bis die Erweiterung des SBB-
Netzes um je eine neue Linie aus dem Raum Wéadenswil/Au
und dem Raum Thalwil nach Litti/Baar ergénzt, also um die
beiden erwdhnten Tunnels Hirzel und Zimmerberg. Die Fi-
nanzierung ist in einem speziellen Beschluss vorgesehen, weil
der Anschluss Ostschweiz nicht mit Treibstoffgeldern teilfinan-
ziert werden kann.

Zu den Vorschlagen der nationalratlichen Kommission, was
diese «Verheiratung» anbetrifft: Wir empfehien Ihnen, diese In-
tegration in den entsprechenden Artikeln 2, 6, 8, 13und 18 des
Beschlusses A und in Artikel 1 des Beschlusses C vorzuneh-
men. Der Finanzierungs-Beschluss wirde zum neuen Be-
schluss D der Vorlage Alpentransit; Voraussetzung sind die er-
wahnten Ergadnzungen, denen im Beschluss A zuzustimmen
ware.

Zu den Differenzen zu den Beschlissen des Standerats in der
urspriinglichen Alpenstransit-Vorlage vorweg soviel: Gegen-
Uber unseren Beschliissen vom Mérz ergibt sich eine erste Dif-
ferenz im Beschluss A in Artikel 1bis, wo der Standerat auf die
Inbetriebnahme der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale hin
verlangt, dass sich der alpenquerende Gitertransitverkehr
grundsétzlich auf der Schiene abzuwickeln habe. In Artikel
2bis wird entsprechend den Anliegen der Kantone ein beson-
derer Schutz der Siedlungsraume verlangt, was mit hohen Ko-
sten verbunden wére.

Geméss Artikel 3 soll die Gotthardlinie eine Erweiterung nach
dem Bindnerland — nach der Surselva — ermdglichen, was
eine 500 Meter lange Ausbuchtung im Gotthardtunnel erfor-
dert, die 70 Millionen Franken kosten diirfte. Die Option der Er-
weiterung in dem Raum Comer See ist nicht bezifferbar; es
sind nur Studien vorgesehen. Eine Realisierung wurde aber
mit Sicherheit 5 Milliarden Franken kosten. Die Baustellener-
schliessung in der Surselva soll (iber das bestehende, auszu-
bauende Eisenbahnnetz erfolgen, Kostenpunkt 100 Millionen
Franken.

Der Planungsraum Létschberg-Sud wird in Artikel 4 in Rich-
tung Brig bis nach Mundbach erweitert, im Realisierungsfall
wdren das zusétzliche 300 Millionen Franken. Die Option einer
zuséatzlichen Verbindung durch den Jura geméass dem neu for-
mulierten Artikel 5 ist finanziell nicht bezifferbar.

‘In Artikel 6 schliesslich sind die beiden Tunnels, Zimmerberg

und Hirzel, festgehalten, mit 730 Millionen Franken Investi-
tionsaufwand. In Artikel 8bis wird der Ausbau der Knotenbahn-
héfe verlangt, vor allem Luzern ist da im Visier. Die Kosten sind
schwierig zu beziffern, sie betragen aber zumindest 500 Millio-
nen Franken.

Im Beschluss C schliesslich ist ein Artikel 1bis aufgenommen.
Dieser Vorbehalt gesetzesbedingter Mehrkosten istin seiner fi-
nanziellen Auswirkung nicht bersehbar. Die aufgrund dieser
Bestimmung auf den Bund zukommenden kiinftigen Forde-
rungen wéren immens.

Im Beschluss D sind in Artikel 2 neben den bereits im Be-
schluss A enthaltenen Tunnels weitere 120 Millionen Franken
fiir die Doppelspurausbauten auf der Strecke St. Gallen—Pfaffi-
kon enthalten. In Artikel 4 wird die Finanzierung des Bahnho-
fes Chur und seiner Annexbauten mit den erwahnten Kosten
von 315 Millionen Franken geregelt. .
Zu den Beschllssen der Kommission: Sie hat versucht, die
Mehrkosten einigermassen im Griff zu behalten. Die Gesamt-
kosten mussen sich in einem verninftigen Rahmen halten. Die
SBB werden diese Investitionen ja.nur entsprechend ihren
kommerziellen Werten finanzieren und amortisieren kénnen.
Auch missen die Chancen fir eine alifallige Volksabstim-
mung gewahrt bleiben. In diesem Sinne hat die Kommission
dem Anschluss Ostschweiz, geméss Bundesrat, mehrheitlich
zugestimmt, ebenfalls der Baustellenerschliessung Surselva
sowie der vollen Finanzierung des Bahnhofes Chur, beides
gemdss Standerat. Diese Objekte sind auch in den Finanzie-
rungs-Beschlissen enthalten, wobei die Finanzierung des
Bahnhofes Chur allerdings lediglich in einer Erméchtigungs-
klausel geregelt ist.
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Gutgeheissen hat die Kommission im weitern die Option
Mundbach (Létschberg-Stid) sowie den Grundsatz, dass der
Schutz der Siedlungsrdume gewéhrleistet werden muss. Hier
sind allerdings keine besonderen Kredite eingestelit worden.
Soviel zu den Beschllssen der Kommission.

Es zeigt sich klar, dass die Vorlage nun eine Dimension ange-
nommen hat, die in finanzieller Hinsicht problematisch wird.
Die Kommissionsmehrheit empfiehlt dem Rat zwar, auf die Zu-
satzbotschaft Ostschweiz einzutreten, aber in der Detailbera-
tung ihrer gegeniber dem Sténderat deutlich restriktiveren Li-
nie zu folgen.

Damit soilen der Kantonalisierung und der Regionalisierung
dieser Vorlage Einhalt geboten werden. Wir mussen wieder
zur nationalen Lésung zurickkommen, ndmlich diesen Alpen-
transit zeitgerecht und finanziell verkraftbar zu verwirklichen.

Biel, Sprecher der Minderheit: Eigentlich habe ich mir meine
letzte Session etwas anders vorgestellt, aber abgewandelt
muss ich sagen: «Wer schweigt, schadet der Bundeskasse.»
‘Wir haben einmal gemeint, dass wir eine Neue Eisenbahn-
Alpentransversale diskutieren. Was - in beiden Raten —daraus
geworden ist, und auch wovon die Rede sein wird, das ist ein
Verteilen von Milliardengeschenken; Geld, das wir nicht ha-
ben, wird nach allen Seiten versprochen. Das Traurige daran
ist, dass wir das alle wissen.

Was wird geschehen? Wenn man etwas realistisch ist, ist ei-
nem heute schon klar, dass es eine Volksabstimmung geben
wird. Das wird zeitlich ungefahr mit einem Sparmassnahmen-
paket des Bundesrates zusammenfallen, das unausweichlich
geworden ist, wenn wir an die Milliardendefizite denken, die
sich heute schon — chne Neat — klar abzeichnen. Gieichzeitig
wird noch eine Finanzvorlage vorgestellt werden. Und wo
steht dann der Alpendurchstich? Da kénnen Sie auch, leicht
abgewandelt, sagen: Sic transit gloria Mumpitz!
Mitverantwortlich an dieser Geschichte, das kann ich unserem
Freund Bundesrat Ogi nicht ersparen, ist ndmlich der Bundes-
rat, indem er mit seinem Grundvorschlag, der ein Netz und
nicht nur einen neuen Tunnel vorsah, den Tanz erdffnet hat.
Das war die Aufforderung zum Tanz, und nachdem man den
Létschberg aufgenommen hat, ist es klar, dass alle anderen
Landesteile auch etwas wollen.

Schauen Sie einmal nach, was alles auf der Fahne steht, was
uns der Standerat noch zusatzlich aufgetischt hat! Mir wurde
zwar gesagt, das seien nur aufgefihrte Planungsrdume. Fur
Planungsrdume kampft man aber nicht derart verbissen, das
weiss ich auch, man will vielmehr politisch durchdriicken,
dass diese Planungsraume auch ausgeschopft werden. Ich
nenne keine genauen Zahlen; das kann ndmlich niemand
mehr. Wir sprechen nur noch von zusétzlichen Milliarden; das
ist das einzige, was wir wissen.

Wieich sagte, hates am Létschbergbegonnen: Man hatausge-
baut. Nun sind wirin Mundbach, das freut unseren Freund Paul
Schmidhalter, Mundbach—Brig, wir sind bereits dort. Ich weiss
nicht, wo wir am Schluss landen, wenn wir so weitermachen.
Und nun kommt es ganz dick: Jetzt kommt der Kanton Grau-
blnden mit einer unheimiichen Forderungsliste. Was diese
mit der Neat zu tun hat, ist mir schleierhaft. Dass der Kanton
Graublnden Forderungen hat, wissen wir; dass er etwas reali-
sieren will, verstehe ich. Ich sehe aber nicht ganz ein, was das
in diesem Zusammenhang zu suchen hat.

Der Standerat hat noch kréftig «dazugepostet»; er will alle Kno-
tenbahnhofe - wohlverstanden: alles nur als Planungsoptio-
nen —in die Vorlage hineinbringen. Von den Kommissionsrefe-
renten haben Sie bereits von der Surselva gehdrt. Dann
kommt noch dieser Comer-See-Tunnel. Es ist doch barer
Stumpfsinn, was noch alles «hineingepostet» wird!

Die einzigen, die profitieren werden, sind die modernen Gold-
graber unserer Referendums- und Rekursgesellschaft, ndm-
lich die Planungsbliros. Die werden sich die Hande reiben.
Comer-See-Tunnel! Schauen Sie die Karte an: Wir hatten ge-
scheiter von Anfang an nur den Splliigen gebaut; das wére
zehnmal intelligenter gewesen, als Studien auf der ganzen
Breite zu unternehmen. Wir haben noch mehr Berge, wir kénn-
ten noch mehr studieren, wo Uberall noch eine Variante hinge-
legt werden kann.

Nun kommt die Ostschweiz — auch sie kommt teuer zu stehen.
Die Begrindung ist etwas seltsam. Der Bundesrat schreibt be-
zeichnenderweise selber auf Seite 13 der Botschaft, dass das
Verkehrsaufkommen gering sein wird. Es ist aber von Staats-
politik die Rede. In der schweizerischen Politik macht man ein
ernstes Gesicht und spricht von Staatspolitik, wenn man dem
Bund in die Kasse greifen will! Das ist fir mich keine Begriin-
dung.

Dann heisst es immer wieder, der Kanton Graublnden be-
komme nichts von der Neat, also miisse er etwas Zusétzliches
haben. Wenn wir in Lausanne die ETH ausbauen, bauen wir
doch nicht gleichzeitig, weil beispielsweise der Kanton Jura
nichts von diesem Bau hat, dort ein zusatzliches Gymnasium!
Oderwenn in Basel eine neue Schleuse ftir die Rheinschiffahrt
gebaut werden muss, bauen wir nicht den Alpsee noch aus,
damit der Kanton Appenzell auch etwas hat!

Mit dieser Argumentation kdnnen wir kiinftig bei jeder Vorlage
alles und jedes bringen. Das ist doch keine Argumentation!
Entweder ist etwas aus grundsatzlichen Ueberiegungen nétig,
dann realisieren wir das, oder dann lassen wir es sein!

ich habe thnen seinerzeit die Ablehnung der Erganzung durch
den Létschberg vorgeschlagen. Konsequenterweise muss ich
auch gegen diese Zusatzbotschaft sein. Deshalb beantrage
ich lhnen Nichteintreten.

Zum Schluss mochte ich noch einmal daran erinnern, worin
unsere Aufgabe eigentlich besteht: Wir sollten als unseren Bei-
trag zu einer verniinftigen Gestaltung des Verkehrs in Europa
eine leistungsfahige Alpentransversale bereitstellen. Allein
schon das ist eine gewaltige Aufgabe: finanziell, planerisch,
bautechnisch, politisch. Anstatt uns darauf zu konzentrieren,
unsere Kréfte darauf zu beschranken und dafur diese Linie
richtig und entsprechend umweltvertraglich zu bauen, vertei-
len wir nach allen Seiten Projekte. Sa geht es nicht!

Ein Journalist hat im Anschluss an die Debatte im Standerat
nicht zu Unrecht geschrieben: «Statt dass wir den Anschluss
der Schweiz auf der Schiene an Europa planen, planen wir
den Anschluss Europas an die schweizerischen Kantone.» Da-
fur ibernehme ich personlich keine Verantwortung.

M. Béguelin: Il me semble que le débat est en train de dériver.
En effet, l'ordre du jour comprend I'entrée en matiére sur la
Suisse orientale, et cela seulement. Le reste du débat sur les
différents points du projet des nouvelles transversales alpines
se déroulera plus tard. J'en reste donc strictement au raccor-
dement de la Suisse orientale.

Sur le plan du principe, le projet s'inscrit dans le cadre des
compensations a accorder & nos compatriotes de I'est et qui
visent & adoucir le renvoi a trés long terme du Spligen qui
avait été presque promis en son temps par Berne en vue d'inci-
ter les citoyens a accepter les NEAT en cas de vote populaire.
Ce systéme de compensations politiques est compréhensi-
ble, mais il n'ajoute rien a la cohérence du projet global des
nouvelles transversales. En ce qui concerne la ligne Coire—
Arosa, on aurait pu trouver, me semble-t-il, autre chose dans
un projet de cette importance que parler d'une ligne locale et
de son intégration dans la gare de Coire. On aurait, par exem-
ple, puimaginer, avec les Chemins de fer rhétiques, qu’on dé-
veloppe le trafic transalpin en direction de St. Moritz, de 'En-
gadine et de Campocologno.

Le projet est globalement acceptable, mais je rappelle la
condition impérative qui va sans dire, mais qui va mieux si on
la répéte: ce raccordement de la Suisse orientale ne peut venir
qu'apres la réalisation absolument prioritaire des tunnels de
base du Loetschberg et du Gothard.

Le groupe socialiste vous invite a entrer en matiéere.

Bircher Silvio: Was wir soeben von Herrn Biel zur Begriindung
seines Nichteintretensantrags gehdrt haben, ist natirlich eine
masslose Uebertreibung. Ich glaube, es schadet nicht, wenn
wir daran erinnern, dass er bereits bei der Hauptvorlage, bei
der Alpentransitvorlage, die Létschberg-Basislinie bekdmpft
hat. Eristan sich Gegner eines Teils unserer Vorlage und sieht
jetzt einfach im Authanger der Zusatzbotschaft Ostschweiz ein
neues Mittel, um diese Alpentransit-Vorlage in Zweifel zu zie-
hen und das Ganze zu beerdigen.
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Man muss sehr genau in Erinnerung behalten, dass wir aber
diese Zusatzbotschaft verlangt haben. Es war der Bundesrat,
der bereits im Mai 1990 mit einer Botschaft diese Ostschweiz-
Zusatzantrage angeklindigt hat. Wir haben diese zur Kenntnis
genommen, und in der letzten Mérzsession hat sie niemand
grundsatzlich in Zweifel gezogen. Ja, wir sind sogar noch wei-
ter gegangen und haben in der Mérzsession 50 Millionen
Franken Planungskredit fir diese Ostschweiz-Vorlage bewil-
ligt.

Nachtraglich zu sagen, man lade da x-beliebig unmdgliche
Sachen auf, ist also nicht folgerichtig. Ich gehe sogar noch ei-
nen Schritt weiter und sage: Es ware unehrlich, in Salamitaktik
zumachen und nicht sagen und auf den Tisch legen zu wollen,
was die notwendige Zufahrt in die Ostschweiz kostet und wie
sie aussieht. Auch das Volk will das wissen; das Volk will diese
Zahlen auf dem Tisch haben.

Mit dieser Botschaft haben wir Zahlen; wir haben Rechnun-
gen. Wir haben die Konkretisierung der Versprechen, wie sie
gemacht worden sind. Man konnte sogar den Spiess umdre-
hen und fragen: Hatte man nicht beispielsweise den Hirzeftun-
nel, der ja hauptsachlich als Anbindung dient, zweispurig statt
einspurig machen sollen? Und man konnte fragen, ob ein-
zelne geplante Zufahrtsstrecken nicht optimaler ausgebaut
werden sollten. Aber im interesse des Ganzen verzichten wir
auf solch maximale Antrage, auf solch maximale Ausbauten.
Wir wissen auch, dass die Guter- und die Personenverkehrs-
potentiale aus der Ostschweiz sich relativ in Grenzen bewe-
gen dlirften.

Ein Wort noch zum eigentlichen Streitpunkt, den man mit dem
Kanton Graublinden vom Zaune gerissen hat — auch Herr Biel
mit seinem Nichteintretensvotum. Dort geht es ja um die soge-
nannten Optionen eines Anschlusses des Kantons Graubin-
den an die Gotthard-Basislinie. Dazu mussen wir ganz klar
festhalten: Es gibt keine bauliche Anbindung von Graubiinden
an die Gotthardlinie. Es gibt weder ein Ypsilon noch eine an-
dere bauliche Erschliessung, sondern einzig und allein das,
was in diese Botschaft aufgenommen wurde und was jetzt ein-
zelne Antrédge noch etwas konkretisieren. Das ist eine Option,
falls spatere Generationen eine solche Anbindung an die Gott-
hardlinie einmal realisieren mochten.

Sie sehen auch, dass die Meinungen darliber auseinanderge-
hen, wie diese Option konkret festgeschrieben werden soll:
Wir haben den Vorschlag des Standerats, wir haben zwei An-
trage aus der SP-Fraktion, von Herrn Bundi und Herrn Am-
mann. Beide zeigen einen akzeptablen Weg auf. Wir miissen
nochmals betonen: Es geht bei allen diesen Optionen um
keine bauliche Frage. Schliesslich ist es auch sinnvoll, dass
wir die Baustellen in der Surselva (ber das bestehende Bahn-
netz erschliessen. Wenn wir allenfalls dieses Bahnnetz etwas
verbessern mussten, um umweltschutzgerecht diese Er-
schliessung bewerkstelligen zu kdnnen, dann — so glauben
wir — kann man auch Uber diesen Antrag aus dem Standerat
reden.

Ein letztes Wort noch zur gesamten Vorlage, weil ja diese Ost-
schweizer-Vorlage mit der Alpentransit-Vorlage gekoppelt
sein wird, wenn sie dereinst unsern Rat verlassen wird. Hier
stellen wir drei zentrale Forderungen, die zum Teil auch Herr
Paul Zbinden und Herr Schdile in ihren Eintretensvoten ange-
sprochen haben.

Erstens einmal betrachten wir es als eine zentrale Forderung,
dass der Gutertransitverkehr grundsatzlich auf der Schiene
durch die Schweiz rollen muss, wenn die Neat in Betrieb sein
wird. Wir haben diesen Antrag fast identisch im Mérz so im Na-
tionalrat gestellt. Wir sind froh, dass der Standerat ihn Uber-
nommen, ihn leicht korrigiert hat und dass er nun nochmals zu
uns in den Nationalrat zum definitiven Entscheid kommen
wird.

Die Minderheit will mit Artikel 1bis erreichen, dass die belaste-
ten Gebiete wirklich entlastet werden, dass auch die Strassen
vom Gitertransitverkehr entlastet werden und dass die Neat-
Linien einmal wirklich optimal ausgelastet werden kénnen. Wir
betrachten diese Forderung - jetzt auch den Artikel des Stan-
derats — als so zentral, dass wir zu dieser Frage eine namentli-
che Abstimmung verlangt haben.

Eine zweite Forderung, die uns zentral scheint, ist die Frage

des Regionalverkehrs. Wir werden kurzfristig den Hucke-
pack-Korridor ausgebaut erhalten, eine Massnahme, die der
Bundesrat im Auftrag bei den SBB deponiert hat, und wir wer-
den langfristig die Neat baulich — wie wir es jetzt ja diskutieren
— realisieren. Unsere zweite zentrale Forderung scheint uns
unabdinglich: namlich dass der Regionalverkehr nicht ver-
drangt werden darf. Wenn also spater einmal Kapazitdtseng-
passe entstehen, wenn es sich zeigen sollte, dass die Zu-
fahrtslinien flr den Alpengutertransit nicht ausreichen, dann
darf der Giiterregionalverkehr nicht ultimativ verdrangt wer-
den; dann mussen dort die Kapazitatsengpésse behoben wer-
den.

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

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

Frau Diener: Diese Neat-Vorlage gleicht einem Schwamm,
der immer mehr Begehrlichkeiten aufsaugt, dabei immer kon-
turloser und widerspriichlicher wird und damit unsere ver-
kehrspolitische Ziellosigkeit sehr deutlich manifestiert. Ich
frage Sie: Wem — ausser der Baulobby, den gutbezahlten Pla-
nungs- und Baublros, den EG-Wachstumseuphorikern und
den kantonalen Kramerseelen — soll eigentlich diese Alp-
durchltécherung letztlich dienen? Die letzte Woche im Stande-
rat sagte ein Kollege sehr trocken und treffend: «Gut sind wir
nicht mehr hier im Rat, wenn all diese Beschllsse einmal be-
zahlt werden sollen.»

Das ursprungliche Neat-Konzept ist in einen eigentlichen Ba-
sar ausgeufert, in dem jede Region gegen eine allenfalls auf-
keimende Neat-Opposition noch irgendeine Beruhigungs-
spritze erhélt, sei dies nun in Form von zusétzlichen Tunnels,
von Bahnhofsanierungen, Fahrspurerweiterungen — selbst
der Ausbau von weiteren Strassen stand zur Diskussion. Da
erhalten unter anderem die Walliser ihre Tunnelverlangerung
inklusive einen massiven Autoverlad, der — nur so nebenbei
bemerkt — den weiteren Ausbau der Autostrassen prajudizie-
ren wird. Die Ostschweiz soll den Hirzel- und den Zimmerberg-
tunnel erhalten, die St. Galler eine Verbesserung der Toggen-
burglinie und die Bindner die Sanierung ihres Churer Bahn-
hofs. Was da alles zusétziich auf die Ursprungsidee aufgela-
den wurde, sprengt heute jeden verniinftigen Rahmen.

Meine Damen und Herren, grossziigige Geschenke verspre-
chen hier im Saal ist das eine. Sie auszufihren und schluss-
endlich zu berappen, ist etwas anderes. In diesem Zusam-
menhang frische ich gerne lhre Eisenbahn-Erinnerungen auf.
Die wachsenden Mobilitatsanspriiche unserer Gesellschaft
haben vor nicht allzu langer Zeit schon zur Verabschiedung ei-
nes sogenannten zukunftsweisenden Konzepts gefiihrt. Da-
mals hiess dieses Konzept «Bahn 2000». Begrindet wurde
dieses Konzept hauptsachlich mit einer notwendigen Quali-
tats- und Kapazitatssteigerung der Bahn, und zwar — das be-
tone ich — nicht nur auf der Hauptachse, sondern auch in der
Flache und in der Region.

Heute, einige Jahre spater, konstatieren wir folgendes: Ge-
baut ist noch fast nichts, die vorgegebenen Kosten haben sich
inzwischen von 5 auf 10 Milliarden Franken verdoppelt, und —
was das Gravierendste ist — das notwendige Geld fehlt, und
am Konzept «Bahn 2000» missen Abstriche gemacht werden.
Parallel dazu haben wir eine SBB-Rechnung, die immer réter
wird; der Schuldenberg der SBB ist jetzt schon so hoch, dass
die Zinsbelastungen pro Jahr eine halbe Milliarde Franken be-
tragen, und der Druck der Sparschraube wird bei jeder Parla-
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mentsdebatte erhéht. Als Folge davon verstérken die SBB ihre
Rationalisierungsmassnahmen, was auf Deutsch unbegleitete
Zige und Stationen heisst, Umstellung auf Busbetrieb, Riick-
zug aus der Flache. Von der versprochenen Qualitats- und Ka-
pazitatsverbesserung bei «Bahn 2000~ ist nicht mehr viel Gb-
rig.

Nun entwickelt sich parallel dazu dieser Neat-Basar, ohne
dass ein kritisches Hinterfragen der Realisierungsméglichkei-
ten besteht. Glauben Sie, dass bei diesen Voraussetzungen
solche Riesenprojekte Gberhaupt noch auf die Unterstlitzung
in der breiten Bevolkerung und in den betroffenen Regionen
zéhlen kénnen? Woher beziehen wir den notwendigen Be-
triebsstrom, in der Gréssenordnung eines Kernkraftwerkes?
Ich habe in unserer Debatte sehr woh! gesehen, dass die
AKW-Beflirworter Morgenréte fir ein nachstes Kaiseraugst
wittern. Wie steht es mit der Wirtschaftlichkeit? Die Antwort ist
sehr vage, stutzt sich auf eine gleichbleibende Wachstums-
kurve des Bruttosozialproduktes. Offenbar reicht dieser magi-
sche Ausdruck auch noch fur sdmtliche zuséatzliche Begehr-
lichkeiten und die entsprechenden Kosten.

Eine ganz simple Frage, die nicht beantwortet werden kann:
Woher kommt dieses Geld Giberhaupt? Wir haben dusserst di-
stere Finanzprognosen des Bundes. Auf die Bedenken des
weiteren Rlckzugs der SBB aus der Flache antwortet der Bun-
desrat in der betrieblichen Plattform, dass die Kapazitat des
Zufahrtsliniennetzes mehrheitlich genltige, allerdings — und
jetzt kommt das Wesentliche — mit gewissen Eingestandnis-
sen: Der Regionalzugsverkehr miisse auf gewissen Strecken
ganz oder teilweise auf die Strasse verlegt werden. Das ist ein
sehr ernichterndes Fazit!

Reduktion des Regionalverkehrs der SBB wegen der Prioritéat
der Neat, Reduktion des Regionalverkehrs aus Spargrinden,
Reduktion des Versprechens «Bahn 2000» wegen Geldman-
gels. Ich frage Sie: Was bleibt da noch (brig? Glauben Sie,
dass die Schweizer Bevolkerung das akzeptiert? Die grine
Fraktion lehnt dieses Neat-Basarspiel ab:

1. weil es sich vom Grundkonzept immer weiter entfernt;

2. weil das Geld und die Wirtschaftlichkeit nicht vorhanden
sind;

3. weil nicht immer neue Bahnversprechen abgegeben wer-
den sollen, solange nicht einmal die alten erflllt sind.

Noch ein letzter Gedanke: Falls Qualitdt und Quantitdt im Ag-
glomerations- und Regionalverkehr erhalten bleiben sollen,
wird das Milliarden kosten. Zusatzkosten entstehen auch fir
Larm- und Umweltschutz. Diese «Lustbarkeiten» kosten Geld,
das uberhaupt nicht vorhanden ist. Die griine Fraktion unter-
stitzt einstimmig den Nichteintretensantrag von Herrn Biel.

Bonny: Ich beantrage 'hnen im Namen der einstimmigen
FDP-Fraktion Eintreten auf die Vorlage «Integration der Ost-
schweiz in das Konzept der Alpentransversale». Wir méchten
damit das Versprechen honorieren, das Bundesrat und Parla-
ment bei der Neat-Vorlage in Botschaft, Beratungen und Be-
schlissen abgegeben haben. Wir wollen Wort halten. Dariber
hinaus gibt es auch eine staatspolitische Komponente, wo-
nach das Konzept der Neat eindeutig ein Schwergewicht
«Mitte» und ein Schwergewicht «West» hat.

Esistdurchaus in Ordnung, dass wir auch gegentber der Ost-
schweiz gewisse objektiv vertretbare Beschlusse fassen. Ich
habe gesagt «objektiv vertretbare». Wir finden, dass die Anbin-
dung primar der Ostschweiz durch den Hirzel- und Zimmer-
bergtunnel richtig ist. Wir finden auch den Ausbau der Zu-
fahrtsstrecke St. Gallen-Toggenburg—Rapperswil-Pfaffikon
zum Hirzeltunnel in Ordnung.

Etwas mehr Mihe haben wir mit dem Ausbau des Bahnhofs
Chur. Die Fraktion wird sich aber nicht gegen dieses Vorhaben
wenden, sofern es bei den in der Botschaft umschriebenen
Voraussetzungen bleibt.

Nachdem die zweite Vorlage mit der ersten zusammen ein
Ganzes bildet, gestatte ich mir einige kurze Bemerkungen im
Sinne einer Lagebeurteilung: Mit seinen Beschlissen hat der
Standerat - so der eindeutige Tenor in unserer Fraktion — nicht
nur ein wenig, sondern ganz klar ibermarcht. Ich schétze den
Standerat als Institution; wir waren schon manches Mal um
seine gute Arbeit froh. Diesmal verdient er aber keine guten

Noten. Er hat nicht als Stdindekammer, sondern eher als ein
Kartell von Kantonalisten gewirkt. Es wurde nach dem Motto
entschieden: Do ut des. Ich gebe, damit du mir gibst; oder um
es populdr zu sagen: Gibst du mir die Wurst, 1dsch’ ich dir den
Durst.

Das Resultat ist leider eindeutig. Die Neat-Vorlage wurde in
verschiedenen Punkten Uberladen. In der Kommission hat
Bundesrat Ogi auf eine entsprechende Frage erklaren mus-
sen, dass das eine finanzielle Mehrbelastung von etwa 6 Milli-
arden Franken bedeutet. Das ist nicht etwa im Sinne der End-
kosten, weiche etwa (Ober 10 Milliarden Mehrkosten ausma-
chenwerden.

Damit wird das Mass des Verantwortbaren eindeutig tber-
schritten, nachdem wir selber wissen, wie heikel es nur schon
jetzt ist, die Vorlage in der nationalratlichen Fassung in einer
eventuellen Volksabstimmung durchzubringen.

Eine Schlussbemerkung: Uns bereitet die Einfligung von Arti-
kel 1bis, zu welchem wir uns in einer namentlichen Abstim-
mung zu aussern haben werden, Sorge. Dieses Vorhaben
mag gut gemeint sein. Wir mlssen jedoch sehen, dass es poli-
tisch &usserst problematisch ist; wir er6ffnen damit eine wei-
tere Front. Wir mussten mit einem Referendum der Grunen
rechnen. So wie ich die Lage beurteile, wirde im Zusammen-
hang mit diesem Artikel ein weiteres Referendum von seiten
der Strassenverkehrsverbinde folgen. Sollte das Tatsache
werden, braucht man kein grosser politischer Prophet zu sein,
um die Zukunft der Neat vorauszusagen: Sie wére damit ge-
storben. Das wére schade!

Bei der Behandiung der Differenzen soliten wir daher daran
denken, Voraussetzungen zu schaffen, die diesem Projekt in
einer Volksabstimmung wieder eine echte Chance geben,
durchzukommen.

Kuhne: Korrekterweise will ich zuerst meine Interessenlage of-
fenlegen. Ich bin Verwaltungsrat der SBB. Dann méchte ich
Herrn Biel, unserem scheidenden Kollegen, die ndtige Auf-
merksamkeit zukommen lassen, bevor er den Saal vorlaufig
oder definitiv verlasst.

Herr Biel, es stimmt, dass wir uns im Dilemma zwischen Netz-
variante und reinrassiger, durchgehender Neat befinden. Wir
haben uns fir die Netzvariante entschieden, weil wir vor allem
die Lasten verteilen und das bestehende Netz ausnutzen wol-
len. Es muss aber mindestens bezweifeit werden, ob die Ak-
zeptanz einer reinrassigen Linie, wie Sie sie vorschlagen -
also einer durchgehenden Gotthardlinie mit den entsprechen-
den Zufahrten —, grésser ist. Es kann eher mit Sicherheit ge-
sagt werden, dass Sie das noch weniger durchbringen.
Baufachleute sagen immer wieder, dass die eigentlichen Risi-
ken und mégliche Mehrkosten bei der Gotthardlinie entste-
hen. Aus der Fahne ersehen Sie, dass der weitaus grosste Teil
der Zugaben an lhrer bevorzugten Gotthardlinie gemacht
wurde. thre Riickkehr zur einfachen Neat wird so einfach nicht
sein. Wahrscheinlich wird sie zum Scherbenhaufen fihren.
Dann haben wir die alierschlechteste Losung: einen Scher-
benhaufen, zu dem offenbar auch die Griinen — aus Umwelt-
schutzgriinden! — beitragen wollen. Sie werden spéatestens
zehn Jahre spéter nichts mehr von ihrem Entscheid wissen
wollen, wenn infolge Nichtrealisierung des Alpentransits auf
der Schiene der Lastwagenkorridor in der Schweiz Gber die
Strasse flihrt.

Herr Biel, ich méchte mich beim Anschluss der Ostschweiz an
Ihre Kriterien halten. Die Frage stellt sich, ob er etwas mit Tran-
sitgdtern zu tun hat; erst in zweiter Linie geht es um den An-
schluss der internen Giterverschiebungen und des Perso-
nenverkehrs. Beim Anschluss der Ostschweiz geht es um die
Abnahme des Transitverkehrs im Raum Bodensee/Rheintal,
der den Weg nach Stiden sucht. Es bestehen kontroverse An-
sichten Uber die Menge dieses Verkehrsaufkommens. Der
Bundesrat schétzt dieses Verkehrsaufkommen relativ kiein
ein. Eine Studie «Zierl» kommt auf ganz andere Zahlen. Wenn
wir davon ausgehen, dass die Wahrheit irgendwo in der Mitte
liegt, stellt sich das Problem der Abnahme dieses Guterver-
kehrs; ein Umweg Uber Zurich und den Aargau ist in keiner
Weise sinnvoll. Bei den Kosten des sogenannten Anschlusses
der Ostschweiz fallt merkwirdigerweise, aber auch richtiger-
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weise, der grosse Teil fir den Anschluss Zurichs an. Die Gott-
hardachse und der eigentliche Anschluss der Ostschweiz sind
mit sehr geringen Zahlen veranschlagt.

Sie wissen, dass die Ostschweiz die einzige Region ist, welche
im Rahmen der Netzvariante vergessen wurde. Die Transit-
frage und die Anschlussfrage sind nicht gelést. Der Bundesrat
hat in der ersten Lesung versprochen, diesem Begehren
Rechnung zu tragen. Herr Bundesrat, ich muss thnen zugeste-
hen: Sie haben Wort gehalten, allerdings in einer sehr mode-
rnen Form, namlich in Miniform, absolut Mini; aber wir sind
auch damit zufrieden. Aber das Problem der Rheintal-Linie
wird nicht geltst. Wir kénnen uns damit einverstanden erkla-
ren, dass im Rahmen «Bahn 2000» eine Verbesserung dieser
Strecke erfolgt, die dringend notwendig ist.

Zu den Problemen des Kantons Graubtinden: Graubiinden
hat ebenfalls sehr spezielle Anliegen, die nicht einfach auf an-
dere Landesteile Ubertragen werden kénnen. Bei Graub(n-
den geht es einmal um den Baustandort, um die Bausteliener-
schliessung bahnseits zusammen mit der Rhatischen Bahn
und um die speziellen Anliegen, die Graubtinden als soge-
nannter Privatbahn-Kanton mit der Rhatischen Bahn hat.

Der Anschluss Ostschweiz ist also in keiner Weise ein Grund
far ausufernde Begehren aus andern Regionen, sondern es ist
héchstens ein Nachholen dessen, was in der ersten Lesung
schon versprochen, damals aber unterlassen wurde.

Die Ostschweizer haben das Anliegen, dass ihr Anschiuss
mdglichst prazis umschrieben wird. Hier stehen wir in einem
gewissen Widerspruch zu unsern Innerschweizer Kollegen.
Herr Blrgi wird Ihnen das noch darlegen. Aber es liegt uns
daran, dass wir nicht ein zweites Spliigen-Versprechen ausl6-
sen und wir bzw. unsere Nachfolger den Anspruch darauf wie-
der Gber ein Jahrhundert oder langer hier prasentieren mus-
sen. Wir legen keinen Wert darauf, dass wir einfach immer wie-
der auf der Wunschliste aufgefiihrt werden, ohne dass je etwas
realisiert wird.

Die CVP-Fraktion folgt grossmehrheitlich der Kommissions-
mehrheit.

Biirgi: Ich danke meinem Ostschweizer Kollegen Kiihne, dass
ich aus der Sicht der Schwyzer und Zuger noch eine aridere
Meinung hier vertreten darf.

Fur die Schwyzer und Zuger ist die Integration Ostschweiz
noch nicht geldst. Als Gemeindeprasident einer Anliegerge-
meinde der Stidostbahn bin ich von der Zusatzbotschaft Gber
die Integration der Ostschweiz an die Neat sehr enttduscht.
Der Anschluss wurde ohne die betroffenen Kantone Zug, Zi-
rich und Schwyz ausgearbeitet. Obwohl der Hirzeltunnel nun
gesetzt ist, bleiben zwei neuralgische Punkte ungelést, und
zwar die Strecke Rapperswil-Pféffikon und die Fortsetzung
nach dem Hirzeltunnel auf Zuger Seite.

Durch den Hirzeltunnel wird die nun hundert Jahre alte Verbin-
dungsstrecke Pfaffikon—Goldau geféhrdet. Fiir den Kanton
Schwyz ist diese Ldsung ein Schiag ins Gesicht. Die Stdost-
bahn ist die einzige Verbindungsstrecke zwischen dem &us-
sern und innern Kantonsteil. Viele Berggemeinden des Kan-
tons Schwyz sind auf diese Verbindungsstrecke angewiesen.
Es ware unbegreiflich, wenn dem von der Neat stark betroffe-
nen Kanton Schwyz durch einen solchen Husarenstreich der
Lebensnerv dieser Berggemeinden abgeschnitten wirde.
Das gleiche Problem besteht im Kanton Zug. Man baut einen
Tunnel und weiss nicht, wie es auf der andern Seite weiterge-
hen soll.

Ich ersuche Bundesrat Ogi, foigende Fragen zu beantworten:
1. Wird die wichtige Verbindungsstrecke der Sidostbahn
Goldau-Pfaffikon weiterbestehen?

2. Wie wird das Problem der beiden Engpésse Rapperswil—
Pféaffikon und Zug-Goldau geldst?

Je nach der Antwort des Bundesrates werde ich mir vorbehal-
ten, dem Ruckweisungsantrag Biel zuzustimmen.

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

Vor diesem Hintergrund ist es auch versténdlich, was die Un-
tersuchungen gezeigt haben — Kollege Jaeger wird sich dar-
Ober noch genauer dussern —: dass vorab der Personenver-
kehr, aber auch der Gliterverkehr wirtschaflich sein kdnnen.
Wenn wir den 6ffentlichen Verkehr férdern wollen, dann brau-
chen wir eine Verzahnung mit der internationalen Linie am
Gotthard. Der Anschluss des Kantons Graublnden verursacht
ein Problem. Er wird aber ein Problem bleiben, auch bei maxi-
malen Forderungen. Gebirgsland bleibt Gebirgsland.

Wenn der Bundesrat mit der uns vorgeschlagenen Lésung
Mass halten will, so sind wir auch der Meinung, zum heutigen
Zeitpunkt kdnne man nicht Gber den bundesrétlichen Antrag
hinausgehen. '

Wir sehen ein, dass der Bahnhof Chur saniert werden muss,
dass da die Verzahnung von &ffentlichem und privatem Ver-
kehr geschehen muss. Ebenso ist es fur die Transporte in die
Surselva, die notwendig sind, um den Gotthardtunnel zu
bauen, sinnvoll, bei der Rhatischen Bahn Verbesserungen an-
zubringen.

Wir erwarten, dass der Rat, und dann auch der Standerat, uns
eine «schlanke» Vorlage gibt.

Als Vergleich méchte ich folgendes sagen: Als Berner wére ich
heute durchaus bereit, betreffend den Létschberg die ur-
spriingliche Fassung des Bundesrates anzunehmen. Dervom
Standerat vorgeschlagene Artikel 1bis gibt mir namlich auch
hier die Gewahr, dass nicht einfach das Menschenmdgliche
unternommen wird, sondern dass im Verein mit Natur und
Landschaft in allen Bereichen des &ffentlichen Lebens der
Dérfer etwas gesucht wird, das im Einklang ist — soweit das
Uberhaupt méglich ist, wenn es um Verkehrsstrange geht.

Es ergeht also an uns die Bitte, Mass zu halten. Und die Akzep-
tanz wird gesucht; darum kam es zu den Erweiterungen. Man
hat viel aufgeladen. Ob der Wagen nicht schief geladen ist?
Die Gefahr besteht. Man hat da etwas gegeben und dort etwas
gegeben und dadurch die Begehrlichkeit gesteigert. Darum
brauchen wir eine Vorlage, die nicht einfach alle Wiinsche er-
flllt, damit das Mass der Unzufriedenheit auch ausgeglichen
ist.

Ich méchte folgenden Vergleich machen: Man sagt, dass die
schlanken Leute gesunde Leute sind. Wir haben nun in diese
Vorlage Fettpolster eingelagert. Mit anderen Worten: Die Vor-
lage ist eine verfettete Vorlage. Aus diesem Grunde sind wir fir
die Abmagerungskur und den schlanken Vorschlag, wie er
vom Bundesrat vorgeschlagen wurde, insbesondere beim An-
schluss der Ostschweiz. :
Unsere Fraktion wird diesem Anschluss in der Mehrheit zu-
stimmen — aber wie gesagt, in der minimalen Fassung.

Jaeger: Herr Kiihne hat an die Adresse von Herrn Biel gesagt,
dass eine reine Neat, eine Neat pur, die sich auf die Nord-Sud-
Achse Chiasso—Basel beschrankt, ebenfalls Akzeptanzpro-
bleme hétte. )

Ich muss Herrn Kiihne recht geben, wir sind wahrscheinlich -
und das hat auch der Bundesrat gespurt — hier in einem Di-
lemma. Wir sind alle im gleichen Dilemma. Wir wissen: Wenn
wir die sogenannte Neat pur im Sinne von Herrn Biel in Pla-
nung nehmen wiirden, hatten wir politischen Widerstand von
all jenen, die sich frustriert vorkommen wurden, die nichts er-
halten hatten, die ihre regionalen Verkehrsprobleme nicht ge-
16st sdhen. Das mussen wir ganz klar sehen.

Auf der andern Seite kann — ich bin deshalb Herrn Biel sehr
dankbar, dass er so klar und deutlich gesprochen hat; er hat
das mit seinem eindeutigen Antrag ganz klar dokumentieren
kénnen — die Vorlage eben auch gefahrdet werden, wenn nun
wirklich jedes lokale Wunschlein erflllt werden soll. So geféhr-
den wir diese Vorlage auch, und so wird sie auch finanzpoli-
tisch grosse Schwierigkeiten bekommen. Es hat ja keinen
Sinn, etwas in Planung zu nehmen, was wir dann nicht realisie-
ren und auch nicht finanzieren kbnnen.

Aus all diesen Ueberlegungen heraus missen wir uns ganz
genau Uberlegen: Was vermag die Vorlage noch zu tragen
und was nicht? Ich méchte Sie in aller Ueberzeugung dazu
animieren, dem zuzustimmen, was der Bundesrat vorschlagt.
Ich wére auch hier, im Sinne von Herrn Zwygart, der Meinung
gewesen, der Lotschberg im Sinne des Bundesrates wére
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wahrscheinlich die kligere Lésung gewesen; aber wir akzep-
tieren das jetzt so, wie es ist.

Ich méchte Sie bitten, den Antrdgen zum Anschluss Ost-
schweiz im Sinne des Bundesrates zuzustimmen, und méchte
Sie davor warnen, hier noch aufzuladen. Es wurde von Fett
und von Speck gesprochen; es geht um Speck und Fett, das
uns nachher allen schaden wird. Das wird den Antragstellern
vielleicht einige Stimmen bringen am 20. Oktober. Ueberall
wird jetzt noch irgendein Wunsch unter den Christbaum ge-
legt fur die Bescherung vom 20. Oktober. Ich bin Uberzeugt,
dass das kurzfristig vielleicht Sympathien bringt, aber der gan-
zen Sache wird es nur schaden.

Deshalb werfe ich hier die Frage auf: Ist es verkehrswirt-
schaftlich sinnvoll, dass wir uns jetzt den Anschluss Ost-
schweiz an die Neat leisten? Das ist die Grundfrage. Hier gibt
es auch eine sehr differenzierte Antwort. Es darf darauf hinge-
wiesen werden, dass die Ostschweiz, «herunterkommend»
von der Variante Spligen zur Variante Gotthard-Ost, ihre
Winsche reduziert hat, nicht zuletzt aus der Einsicht heraus,
dass das, was man in der Ostschweiz in bezug auf kinftige
Transitbedirfnisse ursprunglich einmal erwartet hat, so nicht
eintrifft. Diese Einsicht sollte eigentlich fur alle Zusatzwiin-
sche Raum greifen.

Es ist klar, dass wir von den verkehrswirtschattlichen Aspekten
her gesehen, also was die Transitnachfrage anbelangt, durch-
aus Uber die Notwendigkeit eines Anschlusses Ostschweiz
diskutieren kénnen, denn von dieser Seite her ist die Nach-
frage nicht hundertprozentig ausgewiesen. Aber es gibt einen
anderen Aspekt — das mochte ich gerade auch an die Adresse
der Griinen sagen —: den Aspekt der Verlagerung des Guter-
verkehrs von der Strasse auf die Schiene. Wir haben jain unse-
ren Untersuchungen folgendes klar nachweisen kénnen:
Wenn die verkehrsmaéssigen Restriktionen bleiben, also die
28-Tonnen-Limite und das Nachtfahrverbot ~ das, Herr Bun-
desrat, ist dann die Voraussetzung —, werden wir mit dem An-
schluss Ostschweiz erreichen, dass der Schienenverkehr sich
zu Lasten des Strassenverkehrs mindestens verdreifacht. Das
ist ein Ziel, das verdient, anvisiert zu werden. Aus dieser Sicht
heraus ist diese Zusatzbotschaft mehr als nur berechtigt.

lch méchte Sie deshalb bitten, der Zusatzbotschaft zuzustim-
men, aber bei der «schlanken» Variante zu bleiben. Passen Sie
auf, dass die Neat nicht fettleibig wird, uns allen keine Freude
mehr bereitet und dann irgendwann an einem finanzpoliti-
schen Herzinfarkt sterben wird.

Die Kollegin mit den lokalen und regionalen Sonderwunschen
mochte ich bitten: Bedenken Sie das Ganze. Denken Sie
daran, dass wir letzten Endes in diesem Europa, zusammen
mit Europa, eine Nord-Sid-Achse auf der Schiene realisieren
mussen. Wir mlssen das tun, wohlwissend, dass Mobilitat
nicht alles ist. Aber wir werden nicht darum herumkommen, ei-
nen gewissen Teil dieser Mobilitdt in unserem Land zu haben.
Diese findet nun einmal statt. Wir hoffen, dass sie einmal redu-
ziert wird, wenn die volkswirtschaftlichen Kosten der Mobilitat
von den Verursachern Ubernommen werden mussen. Aber
trotzdem werden wir nicht darum herumkommen, alles zu un-
ternehmen, um den Gutertransport — von welcher Seite er
auch kommt - nach Méglichkeit von der Strasse auf die
Schiene zu bringen.

Die Vorlage des Bundesrates hat diesen Vorteil. Ich bin Uber-
zeugt, dass diese Linie auch jene ist, gegenlber der schiuss-
endlich der Grad der mittleren Unzufriedenheit am kleinsten
ist, so dass wir diese Vorlage wahrscheinlich dann auch reali-
sieren, politisch durchbringen und finanzieren kénnen.

Hari: Die Fraktion der SVP, in deren Namen ich hier spreche,
hat diese Vorlage beraten, und sie erachtet diese Zusatzbot-
schaft fur die Ostschweiz als verniinftig: Auf Gbertriebene Aus-
bauten wird verzichtet, das Ganze bringt aber doch ganz we-
sentliche Qualitatsverbesserungen.

Wir von der Fraktion der Schweizerischen Volkspartei stellen
uns hinter die Antrdge von Bundesrat und Kommissionsmehr-
heit, auch wenn das ganze Fuder damit finanziell vielleicht et-
was Uberladen wird.

Den Minderheitsantrag unserer Kollegen Biel und Friderici leh-
nen wir ganz entschieden ab.

M. Friderici: Conformément a l'article 3quinquies de la loi sur
les rapports entre les conseils, je signale les intéréts qui me
lient & I'objet dont nous débattons. En effet, je suis profession-
nellement, comme peu d’entre vous l'ignorent, entrepreneur
de transports et, accessoirement, président de |'Association
suisse des transports routiers, ’ASTAG. Je m'exprime cepen-
dant en qualité de représentant du groupe libéral.

Jeudi dernier, 19 septembre, au lendemain de la décision du
Conseil des Etats concernant le projet du siécle, soit la ou les
nouvelles transversales ferroviaires a travers les Alpes, le Jour-
nal de Genéve titrait: «Entre les Suisses et leurs élus, un fossé».
Etait-ce un présage ou un constat? A un mois des élections fé-
dérales, il y a de quoi inquiéter plus d’un député en mal de réé-
lection. Sachez cependant, vous qui briguez un nouveau man-
dat, que cet article de presse ne traitait pas de I'objet figurant a
notre ordre du jour, mais d'une analyse beaucoup plus ex-
haustive du monde politique en général. il fallait chercher a la
page précédente la relation des travaux de la Chambre haute,
mais le titre était tout aussi révélateur: «Un projet qui prend du
poids».

Il afallu attendre la séance de la commission du Conseil natio-
nal, I'apres-midi méme, et les éclaircissements de M. Ogi,
conseiller fédéral, pour apprendre I'étendue du désastre: les
prolongations de tunnels, les raccordements de lignes se-
condaires, sans rapport avec |'objet du message qui traite,
rappelons-le tout de méme, du transit Nord-Sud, ainsi que les
ajouts de trongons sans aucune liaison géographique avec
I'axe principal; toutes manoeuvres de politique politicienne re-
groupant des minorités en mal de réélection qui alourdissent
la facture finale. On ne peut dissocier aujourd’hui le projet des
nouvelles transversales ferroviaires a travers les Alpes et celui
de I'intégration de la Suisse orientale.

Le projet tel qu’il nous revient du Conseil des Etats est mar
pour cristalliser sur lui les oppositions d’'une majorité des ci-
toyens, conscients des colts d'exploitation engendrés par les
décisions des Chambres fédérales. Le Conseil national, élu
selon le systeme proportionnel et non le systéme majoritaire,
doit-il se préter a ces manoeuvres électorales? Le groupe libé-
ral répond sans hésiter par la négative, car les citoyens sont
plus enclins a élire des députés qui savent compter que ceux
qui dépensent, sans souci des lendemains qui déchantent.

Le Conseil fédéral affirmait dans le message initial sur le projet
des nouvelles transversales a travers les Alpes que le projet
couterait, dans son entier, 10,1 milliards de francs. Lors de la
procédure de consultation, le Parti libéral avait pris contact
avec plusieurs ingénieurs, spécialistes des transports publics
et des CFF en particulier. Lors de la définition du financement,
des craintes avaient été tres clairement exprimées sur I'impos-
sibilité de couvrir les charges d’intéréts d’un tel projet, tant
du cété des CFF que de celui de la Compagnie du Berne-
Loetschberg-Simplon.

Alissue du premier round d'observation, soit de I'examen par
le Conseil national, le projet n'avait en tout cas pas perdu du
poids, bien au contraire. ’

On peut méme affirmer que la charge financiére était déja a
peine supportable, vu I'état des finances de la Confédération,
puisque «l'enfant» du Conseil fédéral ne pesait pas moins de
14 milliards. Aujourd’hui, nous pouvons raisonnablement ta-
bler sur un investissement approximatif de 24 miiliards de
francs, ce qui, compte tenu du renchérissement annuel, des
intéréts cumulés durant la période de construction, des néces-
saires ajustements du projet initial et des mesures de protec-
tion de la nature et du paysage, devrait, a I'échéance de 2015,
peser a raison de 60 milliards de francs sur les finances de la
Confédération.

A ce stade de la réflexion, nous pouvons faire une pause et re-
venir aux propos qui, année apres année, sont prononcés a
cette tribune lors des discussions sur le budget et les comptes
des CFF. Ou sont les députés qui exigent une amélioration de
la gestion, une prise en compte des réalités du marché, voire
I'abandon des prestations non rentables du secteur concur-
rentiel? La Direction générale des CFF aura beau jeu alors,
lorsque nos successeurs leur feront reproche des 3 a
4 milliards annuels que la Confédération versera a un titre ou &
un autre pour équilibrer les comptes de notre grande Régie,
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de rappeler que les parlementaires de la législature

1987-1991 ont exigé ces investissements non rentables. li faut -

que I'on soit clair. Le groupe libéral n’est pas opposé a l'inté-
gration de la Suisse orientale dans le réseau des transversales
ferroviaires alpines, mais il estime que tous les paramétres
n’ont pas encore été pris en compte. N'oublions pas que les
Autrichiens vont construire un tunnel de base au Brenner, que
les Frangais auront, en I'an 2000, terminé un tunnel de base au
Mont-Cenis. Si nous examinons les prévisions d’augmenta-
tion du trafic, on constate que la croissance sera trés facile-
ment absorbée par ces nouveaux axes de transport de masse,
auxquels on ajoute encore dans le centre un axe sur le St-
Gothard et un autre sur le Loetschberg. Alors, osons appeler
un chat un chat: les parlementaires qui soutiennent les projets
disproportionnés qui nous sont revenus du Conseil des Etats
se soucient comme de leur premiére trottinette des nouvelles
transversales alpines. lls veulent avant toute chose dévelop-
per le réseau régional des transports publics, sans bourse dé-
lier, en couplant ce projet a celui des nouvelles lignes ferroviai-
res atravers les Alpes. :

Nous leur offrons aujourd’hui une occasion en or, mais, en en-
trant dans leur jeu, nous risquons également de faire échouer
I'ensemble du projet et de mettre les négociateurs de I'Office
fédéral des transports et notre ministre ici présent dans une si-
tuation délicate vis-a-vis de leurs collégues européens.

Le groupe libéral en appelle a la responsabilité collective du
Parlement. Concentrons-nous sur I'esprit du message sur les
nouvelles lignes ferroviaires alpines; réalisons en priorité les
axes principaux — le St-Gothard et le Loetschberg; nous amé-

liorerons les réseaux paralléles au fur et a mesure de I'avance-

ment des travaux par le biais de crédits d’ouvrage. Votez en
fonction des besoins réels de I’économie suisse et d’une en-
core hypothétique capacité insuffisante en matiére de transit
par les régions concernées.

L'euphorie engendrée par ce chantier du siécle ne doit pas
nous faire oublier que, d’'une maniére ou d’une autre, '’écono-
mie suisse devra acquitter la facture de ses investissements et
des frais d'exploitation qu’ils engendreront car, contrairement
aun reproche que I'on adresse souvent aux milieux politiques,
demain I'on ne rasera pas gratis!

Un article d'économie des transports paru récemment dans le
Journal pour le transport international souleve le délicat pro-
bleme des colts d’exploitation des nouvelles transversales a
travers les Alpes. Il conclut que les charges supportées par les
CFF, donc indirectement par la Confédération, ne pourront ja-
mais étre compensées par les produits supplémentaires en-
gendrés par les capacités mises a la disposition de I'Europe
communautaire. Certes, le maintien de la limite du poids total
des véhicules utilitaires a 28 tonnes nécessite des conces-
sions, mais celles-ci sont accordées par la construction des
axes principaux du transit a travers les Alpes, et non par l'inté-
gration de la Suisse orientale, ni par le trés aléatoire projet de
liaison TGV de Genéve a Macon que nous devrions par ailleurs
financer trés largement.

A ce titre, et pour mettre tout le monde d’accord, I'article 5 et le
premier alinéa de I'article 6 du message sur les nouvelles li-
gnes ferroviaires alpines sont des déclarations d’intention en
faveur de l'intégration de la Suisse occidentale comme de la
Suisse orientale, alors gqu’aux articles 2, lettre bbis, et 6,
alinéa 1bis, il s’agit de dispositions impératives en faveur de la
Suisse orientale. Il n’y a donc pas lieu de revendiquer une éga-
lité de traitement entre la Suisse orientale et la Suisse occiden-
tale, celle-ci étant déja réalisée au niveau du projet principal tel
qu'il estissu de notre premiére lecture.

En conclusion, le groupe libéral se méfie de la précipitation et
trouve ce projet prématuré. Il vous engage donc a ne pas char-
ger un projet déja lourd, afin de ne pas le saborder. It vous in-
vite a suivre la proposition de la minorité de la commission et &
renoncer a 'entrée en matiére.

Scherrer: ich bitte Sie, den Nichteintretensantrag Biel zu un-
terstltzen.

ich muss Sie wieder einmal daran erinnern, was Neat eigent-
lich heisst. Neat steht flir Neue Eisenbahn-Alpentransversale
und nicht fir «Noch um einen Anschluss teurer».

29-N

Sie haben ja bei der ersten Beratung dieses Geschéftes eine
EG-Beteiligung an der Finanzierung abgelehnt, obwohl die
Neat hauptsachlich flir den Alpentransit, fir den Gtiterverkehr
der EG gebaut wird. Ich muss Ihre ungebremste Ausgabeneu-
phorie bremsen und stelle fest, dass wir heute den éffentlichen
Verkehr nicht férdern, sondern jetzt zuerst einmal finanzieren
mussen — und das bei leeren Bundeskassen. Wir mussen die
Kosten in einem verninftigen Rahmen halten, der meiner An-
sicht nach mit den von uns vorausgesagten Gesamtkosten
von 50 Milliarden Franken bereits gesprengt ist.

Was jetzt mit dem Beschluss des Standerats vorgesehen ist,
ist absoluter Gréssenwahnsinn. Wenn ich an den Bahnhof
Chur denke, der mit 300 Millionen Franken ausgebaut werden
soll, um die unterirdische Einflhrung der Arosa-Linie zu ge-
wahrleisten, muss ich mich wirklich fragen, was das mit einer
Alpentransversale noch zu tun hat.

Wenn Sie die Beschllisse des Standerates unterstiitzen, dann
ist die Neat keine Investition in die Zukunft mehr, sondern die
Grundlage fiir noch weit héhere Defizite des &ffentlichen Ver-
kehrs.

Wir haben seit Uber hundert Jahren Eisenbahnen in Europa.
Die Eisenbahn bringt es bis heute nicht fertig, dass 20 Tonnen
Guter abends um 17.00 Uhr verladen werden und morgen um
8.00 Uhr an irgendeinem Bestimmungsort in Europa sind.
Diese Tatsache miissen wir jetzt endlich einmal zur Kenntnis
nehmen.

Die Autopartei wird diese Lotterwirtschaft nicht unterstitzen.
Hingegen werden wir jedes Referendum — von welcher Seite
es auch kommt — unterstiitzen, wenn nicht am urspringlichen
Beschluss des Nationalrates festgehalten wird.

M. Zbinden Paul, rapporteur: Je constate que nous venons de
vivre un deuxieme débat d’entrée en matiére sur le transit alpin
comme tel.

Permettez-moi de vous rappeler I'objet sur lequel nous allons
voter. Il s’agit du projet 91.042 Intégration de la Suisse orien-
tale dans le projet de lignes ferroviaires a travers les Alpes,
dont le point principal est constitué par les deux tunnels du
Zimmerberg et du Hirzel. La question est maintenant de savoir
si vous voulez ce complément au transit alpin. Ensuite, dansle
cadre de I'examen par articles du projet, vous déciderez si
vous voulez le compléter par d'autres projets supplémentai-
res.

La commission, a sa trés grande majorité, s’est prononcée
pour une entrée en matiére. Il ressort de ce deuxiéme mes-
sage qu'il est nécessaire d’'avoir également des liaisons vers le
nord, en direction de Zurich-Stuttgart, et en direction de l'est,
Saint-Gall-Munich, respectivement I'Autriche. Tel est le fond
de ce projet. Je vous invite par conséquent a voter I'entrée en
matiére.

Schiile, Berichterstatter: In dieser Eintretensdebatte zur Zu-
satzbotschaft Uber die Integration der Osischweiz ist die
ganze Problematik angeklungen, die mit dem Alpentransit zu-
sammenhéngt. Das ganze Meinungsspektrum ist hier aufge-
zeigt worden. Es ist klar, wir stehen in diesem Dilemma: Wenn
wir den Alpentransit pur beschliessen, ist er wahrscheinlich
aus regionalpolitischen Griinden gefahrdet. Wenn wir ihn an-
reichern, fett machen, alle Forderungen erfilien, ist er eindeu-
tig finanzpolitisch gefahrdet.

Herr Biel, die liberale Fraktion und die Vertreter der Autopartei
sind klare Verfechter eines Alpentransits pur und lehnen
darum auch die Erweiterung Richtung Ostschweiz ab. im an-
deren Extrem steht der Sténderat, der den Facher fur alle Zu-
satzwiinsche geéffnet und aus der Gesamtvorlage eine Wun-
dertiite gemacht hat: Fir jeden ist etwas drin. Gesamthaft ist
das Ganze aber nicht mehr verdaulich.

Nun zuriick zur Grundsatzfrage, die sich jetzt stellt: Wollen wir
eintreten auf diese Zusatzbotschaft, wollen wir das Verspre-
chen gegeniiber der Ostschweiz einlésen, die Ostschweiz
sinnvoll an den Alpentransit anbinden?

Das ist unser Antrag seitens der Kommissionsmehrheit: Tre-
ten Sie ein, und halten Sie dann in der Detailberatung, in der
Differenzbereinigung mass.
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Bundesrat Ogi: Nachdem praktisch eine neue Eintretensde-
batte zu diesem Alpentransit stattgefunden hat und weitere
16 Antrdge eingegangen sind, zwingen Sie mich — bevor ich
die Ostschweizer Botschaft ganz kurz aus unserer Sicht be-
leuchte —, vier Vorbemerkungen zu formulieren:

1. Das Fundament ist nach wie vor solide. Der Standerat hat
die Substanz der Beschllsse des Bundesrates und des Natio-
nalrates im Grundsatz ibernommen. Beide Réte, Sie wie auch
der Standerat, sind sich in den Kernpunkten des Konzeptes
mehrheitlich einig. Die Differenzen berihren das Zubehdr, um
in der Sprache des Autoverkaufers zu reden, und dieses Zube-
hdér macht offensichtlich demjenigen, der es erworben hat,
Freude und uns, die wir Verantwortung tragen, Sorge. Denn
dieses Zubehdr hat das normale Mass Uberschritten und kann
sehrviel Geld kosten.

2. Die Mehrkostenrisiken missen uns zu denken geben. Die
Mehrkostenrisiken — ich sage das zuhanden des Protokolls
und der Geschichte — werden Auswirkungen haben. Die Ko-
stenschatzungen des Bundesrates in der Botschaft haben
eine Grundspannbreite von minus 10 Prozent bis plus 30 Pro-
zent. Die Beschllisse des Standerates bergen aber ein gros-
ses Potential an Erwartungen und damit auch ein grosses Po-
tential an Zusatzkosten in sich. Anders gesagt: Sie enthalten
ein reelles Mehrkostenrisiko. Allerdings sind aufgrund der Be-
schlisse des Standerates geringe, sofort wirksame Mehrko-
sten zu erwarten. Aber die Entscheide werden einfach weiter-
gereicht in Richtung Bundesrat und verschoben auf einen
spéteren Zeitpunkt.

Die.Erwartungen, nicht zuletzt aufgrund dieser ausfihrlichen
Debatte und nicht zuletzt aufgrund dessen, was die Presse ge-
schrieben hat, sind natirlich sehr gross. Die Wirtschaftlichkeit
der neuen Infrastrukturen hat nicht zugenommen, denn Mehr-
kosten werden nur bedingt Kapazitdtsgewinnen dienen; sie
sind nicht unterlegt von nachweisbarer Zusatznachfrage.

Das Parlament wird auf der Grundlage der Vorprojektent-
scheide des Bundesrates noch zweimal tUber Verpflichtungs-
kredite entscheiden kénnen, entscheiden missen. Die zweite
Tranche wird kommen flr die Tunnels und die dritte Tranche
fur die Gbrigen neuen Strecken. Ich halte mich an das, was bei-
spielsweise Herr Nationalrat Zwygart gesagt hat: Wir sollten
hier eine fite, nicht eine zu fette oder verfettete Vorlage prasen-
tieren.

3. Ich muss noch etwas zur innenpolitischen Erfolgschance
sagen, nachdem hier schon von beiden Seiten des politischen
Spektrums mit dem Referendum gedroht wird. Die politische
Wertungsfrage, meine Damen und Herren Nationalrate, ist
die: Hat ein schlanker Alpentransit mit Konzentration auf das
Noétige oder der regional und umweltpolitisch angereicherte
Alpentransit eine grossere Chance? Das ist sicher eine heikle
Gratwanderung zwischen dem Ziel der breiten regionalen Ab-
stitzung und dem der finanziellen, wirtschaftlichen Verkraft-
barkeit sowie der zeitgerechten Realisierung. Vorwahlstim-
mung im Parlament darf nicht Massstab fur weitreichende Wei-
chenstellungen sein. Wir missen eine Ausrichtung auf sachli-
che Bedurfnisse und wirtschaftliche Realitdten vornehmen.
Wir missen das Notwendige machen, das Winschbare
kommt spéter.

4. In seiner aussenpolitischen Dimension wird das Alpentran-
sit-Projekt zu einem verlockenden Objekt fur heissen Politpo-
ker. Zum Poker gehdrt das Bluffen — beim Alpentransit ist ein
solches Spiel aber gefahrlich. Das Abhangigmachen des Al-
pentransits von einem Transitabkommen mit der EG ist gefahr-
lich, macht uns erpressbar, beraubt den Bundesrat des noti-
gen Verhandlungsspielraumes und vermengt kurzfristiges
Ringen um einen Vertrag mit einem langfristigen Umweltpro-
jekt zugunsten der Schweiz und Europas, das wir im eigenen
Interesse vorantreiben missen. Die kommenden Monate sind
fir die Schweiz entscheidend in Sachen EG, EWR oder Allein-
gang. Was immer wir tun: Wir sollten nicht zum Spielball der ei-
genen Interessen werden, und wir sollten nicht den Boden un-
ter den Fussen verlieren. Denn jeder Transitvertrag ist mit ge-
wissen Kompromissen verbunden und nur ein Zustand ohne
Vertrag ermdglicht beispielsweise den Status quo, der ja gar
nicht so schlecht ist. Wir kénnten morgen einen Transitvertrag
haben, wenn wir bereit sind, beispielsweise 250 Lastwagen

pro Tag einfahren zu lassen. Flr mich gibt es keinen Transit-
vertrag zu diesem hohen Preis.

Ich komme nun zur Zusatzbotschaft Ostschweiz. Bei dieser
Zusatzbotschaft ging es darum, ein Konzept zu entwickeln,
das es ermoglicht, die Verbindungen zwischen der Ost-
schweiz und dem Gotthard schnell, nachhaltig und mit vertret-
barem Aufwand zu verbessern, ohne den Vollausbau spéter,
in den kunftigen Jahren, zu verunméglichen. Es ging auch
darum, das 1878 gegebene Ostalpenbahn-Versprechen jetzt
einzuldsen. Ich habe es mit Herrn Nationalrat Bonny, wenn er
sagt: Wir wollen Wort halten, wir halten hier Wort.

Es ist, Herr Nationalrat Kihne, eine Minibotschaft. Aber Sie
wissen es besser als ich: Mini ist heute modern. Deshalb istes
eine Botschaft, die an und fir sich aufgrund der Lagebeurtei-
lung wohl das bringt, was wir verantworten kdnnen. Diese
Ueberlegungen fihrten dazu, dass wir Ihnen den Bau des
Zimmerberg- und des Hirzeltunnels beantragen. Konkret geht
es um den Bau einer neuen, vollstindig im Berg verlaufenden
Bundesbahnlinie von Thalwil und Au bei Wadenswil im Nor-
den nach Litti bei Baar im Suden. Diese Linien werden durch
drei Zufahrten alimentiert; erstens Zirich-Thalwil, zweitens
St. Gallen—Wattwil-Rapperswil und drittens St. Margrethen—
Sargans—Pfaffikon und Chur—Pfaffikon. Damit das ganze Sy-
stem funktionieren kann, ist die Bahnlinie St. Gallen—Pféaffikon
teilweise auf Doppelspur auszubauen, und im Bahnhof Pfaffi-
kon sind die Verkehrsstréme zu entflechten. Im St. Galler
Rheintal sind keine tber «Bahn 2000» hinausgehende Dop-
pelspurausbauten notwendig; ebenso genligt die Kapazitat
der Strecken Pfaffikon—-Wéadenswil und Zug-Arth-Goldau.
Herr Nationalrat Biirgi, ich komme noch auf Ihre Frage zuruck.
Der Bundesrat steht mit Ueberzeugung hinter diesen massvol-
len Antrdgen. Zimmerberg- und Hirzeltunnel bringen der Ost-
schweiz eine optimale Anbindung an die Gotthardachse aus
dem Raum Zirich und dem St. Galler Rheintal.

Die ostschweizerischen Kapazititen entlasten das zentrale
Mittelland von einem Teil des Verkehrs aus Studdeutschland,
und sie lindern den Druck auf den Ausbau der Zufahrten im
Kanton Aargau; die Aargauer mdgen das vielleicht auch zur
Kenntnis nehmen.

Die Option Graubiinden ist verninftig und nétig; sie konzen-
triert sich auf die Ihnen vorgeschlagenen Massnahmen. In be-
zug auf den Bahnhof Chur ist es ganz bewusst ein Einlésen
der Option, die wir in der Botschatt fir den Kanton Graubin-
den in Aussicht gestellt haben. Damit soll auch erméglicht wer-
den, dass das Investitionsprogramm der RhB in den nachsten
15 Jahren eingeldst werden kann.,

Ich bitte Sie, auf diese Zusatzbotschaft einzutreten.

Damit Herr Nationalrat Blrgi dieser Botschaft auch zustimmen
kann, méchte ich seine beiden klaren Fragen wie folgt beant-
worten:

1. Der Bund plant keine Aufhebung. Der Transitanteil auf der
Linie Goldau—Pfaffikon betragt hochstens einen Funftel des
gesamten Verkehrs.

2. Zur Strecke Rapperswil-Pfaffikon: Es ergeben sich zum
heutigen Zeitpunkt keine Engpésse; es fahrt heute schon alle
15 Minuten ein Zug Uiber den Damm. Aber Sie wissen, dass wir
das Baukastensystem vorgesehen haben: Solite es zu einem
spéateren Zeitpunkt nétig werden, den Seedamm auszubauen,
dann werden wir das tun. Wir sind aber aufgrund der betriebli-
chen Plattform der Meinung, dass die Kapazitit im heutigen
Zeitpunkt genugen sollte.

Zur Strecke Zug—Goldau: Dazu kann ich Ihnen sagen — auch
aufgrund der betrieblichen Plattform; wir haben es eingehend
studiet —, dass die Kapazititen genlgen. Aber fiir das
Jahr 2015 kann ich das nicht fest versprechen. Die Entwick-
lung wird dann die nétigen Ausbauten diktieren — oder nicht
diktieren.

Ich bitte Sie, auf die Zusatzbotschaft einzutreten und den
Nichteintretensantrag der Minderheit Biel abzulehnen.

Abstimmung — Vote
Fir den Antrag der Mehrheit

(Eintreten) 118 Stimmen
Flr den Antrag der Minderheit
(Nichteintreten) 39 Stimmen



Schwei zerisches Bundesarchiv, Digitale Amtsdruckschriften
Archives fédérales suisses, Publications officielles numérisées
Archivio federale svizzero, Pubblicazioni ufficiali digitali

Integration der Ostschweiz in das Konzept der Alpentransversale

Intégration dela Suisse orientale dansle projet delaligneferroviaire atraversles Alpes

In Amtliches Bulletin der Bundesversammlung
Dans Bulletin officiel del'Assemblée fédérale

In Bollettino ufficiale dell'Assemblea federale
Jahr 1991

Année

Anno

Band v

Volume

Volume

Session Herbstsession

Session Session d'automne

Sessione Sessione autunnale

Rat Nationalrat

Conseil Conseil national

Consiglio Consiglio nazionale

Sitzung 08

Séance

Seduta

Geschéftsnummer 91.042

Numéro d'objet
Numero dell'oggetto

Datum 25.09.1991 - 08:00
Date

Data

Seite 1653-1662
Page
Pagina

Ref. No 20 020 333

Dieses Dokument wurde digitalisiert durch den Dienst fir das Amtliche Bulletin der Bundesversammliung.
Ce document a été numérisé par le Service du Bulletin officiel de|I'Assemblée fédérale.
Questo documento ¢ stato digitalizzato dal Servizio del Bollettino ufficiale dell'Assemblea federale.



