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1. Bundesgesetz iiber die Verlagerung des alpenqueren-
den Giterschwerverkehrs von der Strasse auf die
Schiene

1. Loi fédérale sur le transfert de la route vers le rail du
transport lourd de marchandises a travers les Alpes

Art. 3
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit |

(Fehr Jacqueline, Amherd, Berberat, Brélaz, Hammerle, La-
chenmeier, Levrat, Pedrina, Simoneschi-Cortesi, Teuscher)
Abs. 2

Dieses Ziel soll spatestens 2012 erreicht werden.

Abs. 4

Ab dem Jahre 2010 soll das Zwischenziel von héchstens
900 000 Fahrten pro Jahr nicht Uberschritten werden.

Antrag der Minderheit Il

(von Rotz, Bignasca, Binder, Féhn, Giezendanner, Hutter
Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon)

Abs. 1

Die Verlagerung des alpenquerenden Guterschwerverkehrs
hat sich an den wirtschaftlichen Bedurfnissen zu orientieren.
Es sind Ziele zu setzen, welche durch die Kapazitat der
Schiene bereitgestellt werden kénnen. Diese Ziele sind
periodisch zu Uberprifen und haben bei Bedarf angepasst
zu werden.

Abs. 2—4

Streichen

Art. 3
Proposition de la majorité
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité |

(Fehr Jacqueline, Amherd, Berberat, Brélaz, Himmerle, La-
chenmeier, Levrat, Pedrina, Simoneschi-Cortesi, Teuscher)
Al 2

... au plus tard en 2012.

Al 4

... dépasser 900 000 déplacements a partir de 2010.

o)

Proposition de la minorité Il

(von Rotz, Bignasca, Binder, F6hn, Giezendanner, Hutter
Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon)

Al 1

Le transfert du transport lourd de marchandises a travers les
Alpes dépend des besoins économiques. Les objectifs sont
fixés en fonction des capacités du rail. Ils sont vérifiés régu-
lierement et adaptés le cas échéant.

Al. 24

Biffer

Fehr Jacqueline (S, ZH): Ich beantrage lhnen mit meinem
Minderheitsantrag, am Verlagerungsziel festzuhalten. Das
heisst, dass 2012 noch maximal 650 000 Fahrten Uber die
Alpen méglich sind. Das ist etwa die Hélfte dessen, was
heute an Verkehr auf der Strasse zirkuliert. Folgerichtig
wirde das Zwischenziel in Absatz 4 ebenfalls angepasst.
Viele mdgen sagen — auch der Bundesrat sagt das —, dieses
Ziel sei unrealistisch, es sei unredlich, es so festzuhalten,
weil es nicht méglich sei, dieses Versprechen einzulésen. Es
sei deshalb auch ein falsches Versprechen. Ich gebe zu:
Das Ziel ist sicher sehr ehrgeizig. Weshalb halten wir trotz-
dem daran fest? Wir sind der Meinung, dass es méglich ist.
Es ist méglich, wenn wir wirklich alle Hebel in Bewegung set-
zen. Weil wir es dem Volk versprochen haben, missen wir
auch alle Hebel in Bewegung setzen. Das heisst konkret: so-
fort mit Hochdruck die Alpentransitbérse einfihren und so-
fort Infrastrukturanpassungen vornehmen, die zu zusatzli-
cher Kapazitat fihren und damit die Verlagerung begin-
stigen. Wir sind aber insbesondere der Meinung — das ist
das wichtigere Argument —, dass wir am Ziel festhalten mus-
sen, weil wir damit den Druck aufrechterhalten kénnen, vor
allem den Druck gegeniber der EU. Das Verschieben des
Ziels ist nach unserer Ansicht ein falsches Signal gegentiber
der EU. Das Anliegen der Schweiz, eine Alpentransitbdrse
einzufuhren, die Verlagerung zu verstarken, wiirde damit auf
der politischen Agenda der EU sofort nach unten rutschen.
Der ehrgeizige Fahrplan und die klaren gesetzlichen Vorga-
ben waren bisher schon die besten Verblindeten auf dem
europdischen Parkett. Sie waren wesentlich verantwortlich
fur die jeweils guten Verhandlungsabschliisse. An dieser
Strategie sollten wir festhalten. Die EU hat bekanntlich gros-
sen Respekt vor unseren Volksrechten, sie hat grossen Re-
spekt vor unseren gesetzlichen Vorgaben. Dieses Pfand,
diese Verbindlichkeit sollten wir nicht aus der Hand geben.
Ich bitte Sie deshalb, insbesondere mit Blick auf die EU und
ihre Position, dem Antrag der Minderheit | zuzustimmen.

von Rotz Christoph (V, OW): Wie allen hier im Saal bekannt
ist, kann das damalige Verlagerungsziel von 650 000 alpen-
querenden Fahrten bis 2009 trotz Massnahmen nicht er-
reicht werden. Solche mengenmaéssigen und starren Ziele
sind auch wirklich schwer zu erreichen, wenn neben all den
Senkungs- und Behinderungsbemiihungen auch noch eine
wirtschaftliche Entwicklung stattfindet.

Herr Bundesrat Leuenberger und Herr Kollege Hammerle
haben gestern gesagt, dass die 650 000 Fahrten damit be-
griindet seien, dass sie direkt von der Verfassung abgeleitet
worden seien. Ich kann in der Verfassung weder diese Zahl
noch den Zeithorizont finden. Das Ziel wurde damals durch
das Parlament ins Verlagerungsgesetz aufgenommen. Es
handelt sich bei dem nun Ubernommenen Ziel um reines
Wunschdenken, welches allerdings von den Beflrwortern
als ambitids bezeichnet wird; in der Kommission wurde so-
gar das Zwischenziel von einer Million Fahrten bis 2011 als
sehr ambitids bezeichnet. Die wirtschaftliche Entwicklung ist
fur die Zukunft unseres Landes wichtig und darf nicht zu-
sétzlich behindert werden. Eine positive wirtschaftliche Ent-
wicklung hat immer zur Folge, dass auch die Nachfrage
nach dem Transport von Gutern steigt. Davon ist unsere
Wirtschaft gerade im Import- und Exportverkehr betroffen.
Man darf beim Gutertransport auch von einem Lebensnerv
unserer Volkswirtschaft sprechen. Der Guterstrom ist da,
und je nach Konjunkturlage werden mehr oder weniger Gu-
ter beansprucht und transportiert.
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Auch Sie hier im Parlament missen sich als Konsumenten
bewusst sein, was Sie im taglichen Leben alles verbrauchen
und benétigen, das zuvor auf irgendeinem Transportweg in
die Schweiz importiert und dann noch ins Verkaufsgeschéft
transportiert wurde. Genau aus diesem Grund kann bei Arti-
kel 3 Absatz 1 nicht einfach wieder ein starres und unrealisti-
sches Mengenziel von 650 000 Fahrten im Gesetz festge-
schrieben werden, sondern es muss der wirtschaftlichen
Entwicklung entsprechend Rechnung getragen werden. Wie
wir aus dem Semesterbericht 2008 wissen, haben die trans-
portierten Nettotonnen gegenliber dem Vorjahressemester
wiederum um die bekannten 3,5 Prozent zugenommen. Zu
bemerken ist, dass die Zunahme — wie wir auch schon ge-
hért haben — wiederum auf der Schiene und auf der Strasse
erfolgt ist. Auf der Strasse war der Zuwachs einfach um etwa
ein Prozent héher. Das Wachstum beim Gutertransport ist
zudem nicht nur in der Schweiz zu verzeichnen, sondern
auch bei unserem Nachbarn Osterreich, bei den Transpor-
ten Gber den Brenner.

Das unrealistische und alte Mengenziel aus dem abzulésen-
den Verlagerungsgesetz soll dann nun mit der planwirt-
schaftlichen Alpentransitbdrse erreicht werden, welche ja
nur mit der ineffizienten rollenden Landstrasse (Rola) mit
400 000 Stellpldtzen umgesetzt werden kann. Von der Al-
pentransitbérse waren dann auch der Binnenverkehr sowie
der Import- und Exportverkehr betroffen, was unseren
Standortvorteil schwécht. Starre und unrealistische Mengen-
ziele kénnen zudem nicht erreicht werden, wenn die bend-
tigte Kapazitat auf der Schiene gar nicht vorhanden ist bzw.
nicht zur Verfligung steht. Zudem méchte ich noch zu be-
denken geben, dass die vorhandenen knappen Kapazitaten
auf der Schiene im Zusammenhang mit der Alpentransit-
bdrse dann auch noch durch die ineffiziente Rola belegt wer-
den. Ich bin Uberzeugt, dass die verladende Wirtschaft be-
reit ist, die Guter auf der Schiene zu transportieren, wenn
das Angebot zur Verfligung steht.

Zu Absatz 2: Es ist ein starres Ziel, das die Minderheit |
(Fehr Jacqueline) in den Absatzen 2 und 4 und verlangt, in
vier Jahren, also bereits 2012 erreichen will. Und das tiefere
Zwischenziel bis 2010 erreichen zu wollen, ohne die vorhan-
dene Schienenkapazitdt und das Wirtschaftswachstum zu
berlcksichtigen, ist noch viel unrealistischer. Im Zwischen-
bericht vom 31. Januar 2008 hélt auch das Bundesamt flr
Verkehr fest, dass sogar das Zwischenziel von einer Million
Fahrten bis 2011 optimistisch und nicht gesichert ist. Sobald
der Gotthard-Basistunnel im Jahr 2017 zur Verfligung ste-
hen wird, werden auch notwendige Verlagerungskapazitaten
auf der Schiene zur Verfligung stehen. Diese miissen dann
dem Gutertransport effizient angeboten werden, damit sie
auch genutzt werden. Bevor die Kapazitaten zur Verfligung
stehen, brauchen wir kein optimistisches Zwischenziel.

Ich bitte Sie, den Antrag der Minderheit Il zu unterstitzen,
damit sinnvolle und realistische Verlagerungsziele festge-
setzt werden, welche der wirtschaftlichen Entwicklung und
den vorhandenen Kapazitaten entsprechen.

Simoneschi-Cortesi Chiara (CEg, Tl): Comme cela a déja
été dit, une courte majorité du groupe PDC/PEV/PVL va
soutenir la proposition de la minorité | (Fehr Jacqueline).
Nous sommes conscients que les arguments du Conseil fé-
déral sont rationnels. Selon lui, tant que le tunnel de base du
Saint-Gothard n'est pas terminé, I'objectif de réduction a
650 000 courses annuelles de camions n'est pas réaliste.
Nous savons en effet qu'une fois la NLFA terminée, il y aura
un gain énorme de capacité et de productivité, mais — atten-
tion! — avec les voies d'acces que I'on n'a pas encore.
Cependant, les discours rationnels sont parfois incomplets.
Nous devons aussi avoir le courage de faire des discours po-
litiques. A ce propos et a notre avis, la position du Conseil
fédéral et de la majorité correspond a une démission vis-a-
vis d'un objectif qui a été inscrit dans la Constitution et que
nous avons stipulé dans la loi. Si le nombre de 650 000 pas-
sages en 2009 est irréaliste, il faut se rappeler que nous
avons promis, avec l'article constitutionnel et avec la loi, de
nous engager constamment pour un transfert du transport
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de marchandises de la route au rail, avec une diminution
progressive et constante du nombre de passages de ca-
mions a travers les Alpes, et cela par des mesures de sou-
tien.

Malheureusement, c'est cet aspect-la qui a fait défaut, car
nous n‘avons ni diminué ni stabilisé le nombre de passages.
J'ai ici tous les chiffres qui montrent qu'entre 2003 et 2007, il
y a eu plus ou moins le méme nombre de camions qui ont
passé par le Saint-Gothard: 1 291 000 en 2003, 1 263 000
en 2007. Entre 2003 et 2006, il y a eu 100 000 passages en
moins, mais on doit aussi tenir compte du fait qu'en 2006 le
tunnel du Saint-Gothard a été fermé pendant un mois et qu'il
y avait une crise économique. Il y a donc, si vous voulez,
une stabilisation d'un nombre tres élevé de camions qui tra-
versent les Alpes.

Les causes de cela ainsi que les facteurs a prendre en
compte sont innombrables. Cela dit, permettez-moi d'évo-
quer une cause en particulier, trés claire: les programmes
d'économie, qui ont abouti & un manque de ressources. Je
vous rappelle que ce conseil a diminué — voire éliminé — les
moyens financiers pour soutenir le transfert de la route vers
le rail, avec les conséquences que nous connaissons. En
2007, il y a eu 7 pour cent de plus de camions qui ont em-
prunté les quatre cols alpins et 13 pour cent de plus pour le
tunnel du Saint-Gothard. Il faut également tenir compte d'un
autre phénomeéne explicatif, encore plus dangereux celui-la:
l'inversion du «modal split», dans le sens ou I'on a eu une
augmentation des marchandises sur la route et une diminu-
tion des marchandises sur le rail — dans ce dernier domaine,
on est passé de 66 a 64 pour cent.

Avec la proposition de la majorité a I'article 3 de la LTTM, on
ne fait donc pas assez d'efforts pour maintenir les promes-
ses de diminution constante des passages a travers les Al-
pes, soit dans le présent, soit dans les années a venir, avant
I'ouverture du tunnel de base du Gothard. Cette ouverture
est trés incertaine: on ne sait pas si elle aura lieu en 2017,
2018, 2019 ou 2020. Cela représente quand méme dix ans
d'attente ou plus, période durant laquelle nous ne pouvons
pas nous désintéresser de la situation des populations qui
vivent le long des axes nord-sud, dont la santé est mise cha-
que jour en danger a cause des dépassements réguliers des
limites autorisées concernant les taux de particules fines et
d'ozone. Les études scientifiques menées montrent une
augmentation inquiétante des bronchites chroniques et asth-
matiques chez les enfants et les personnes agées. A ce pro-
pos, je vous rappelle que l'article constitutionnel promet de
protéger les régions alpines des effets négatifs du trafic de
transit.

Pour toutes ces raisons, nous ne sommes pas d'accord avec
I'horizon 2018 et vous invitons a suivre la minorité | (Fehr
Jacqueline).

Le groupe PDC/PEV/PVL rejette la proposition de la mino-
rité Il (von Rotz) qui prévoit de biffer les alinéas 2, 3 et 4 de
I'article 3. A notre avis, biffer tous ces alinéas est anticonsti-
tutionnel.

Pedrina Fabio (S, TI): Ich méchte mich im Namen der SP-
Fraktion zu Artikel 3, Verlagerungsziel, &ussern und in die-
sem Rahmen das Thema der Machbarkeit einer nicht ins
Unendliche hinausgeschobenen Zielerreichung in den Vor-
dergrund rucken.

Die vom Bundesrat und von der Mehrheit vorgeschlagene
Zielerreichung zwei Jahre nach der Eréffnung des Gotthard-
Basistunnels, d. h. ungefahr 2019/20, bedeutet leider de
facto, die Sache auf den Sankt-Nimmerleins-Tag zu ver-
schieben. Die Zielerreichung hangt ganz einfach eng mit
dem Instrumentarium zusammen. Mit griffigen zusatzlichen
Instrumenten kommen wir in der Verlagerung entschieden
weiter. Die wichtigsten Instrumente sind erstens die rasche
Einflhrung einer Alpentransitbérse und zweitens eine ge-
zielte Kapazitédtsmobilisierung und -erhéhung. Uber die
Bérse werden wir uns spater unterhalten. Aber ich stelle
gleich fest, dass die vehemente Opposition der Astag erah-
nen lasst, dass das Instrument effizient sein wird und somit
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die Welt wie auch die Schweiz voraussichtlich nicht unterge-
hen werden.

Zu den Kapazitaten: Gemass dem nun mehrfach zitierten
Bericht zur SBB-Infrastruktur von 2007 kénnen die notwen-
digen Bahnkapazitdten zur Umsetzung des Verlagerungs-
zieles progressiv bis 2012 erstens Uber eine bessere Ausla-
stung der bestehenden Infrastrukturen auf beiden Nord-Siid-
Achsen und Uber eine andere Gestaltung der Trassenpreise,
sprich Glattung der Ganglinien bereitgestellt werden. Das
kénnen wir mit dem Mehrheitsantrag zu Artikel 9b des Ei-
senbahngesetzes bewerkstelligen; Sie finden das auf Sei-
te 20 der Fahne. Hier sind mindestens rund 4 Millionen Net-
totonnen pro Jahr kurzfristig mobilisierbar. Zweitens kénnen
Kapazitéaten durch die prompte Realisierung von Zusatzinve-
stitionen im Betrag von 90 Millionen Franken auf der Zulauf-
strecke zum Gotthard geschaffen werden. Dies bringt eine
Erhéhung von 160 auf 190 Trassen pro Tag, was jahrlich
weiteren 4 Millionen Nettotonnen entspricht. 4 plus 4 macht
8, das besagt diese Studie, obwohl das unser Kollege Gie-
zendanner, immer ein Besserwisser, schon gestern bestrit-
ten hat. Insgesamt kénnen also knapp 8 der rund 13 bis
14 Millionen Nettotonnen, die heute pro Jahr Uber die Alpen-
strassen transportiert werden, auf die Schiene gebracht wer-
den. Das ist genau das, was wir brauchen, um das Verlage-
rungsziel zu erreichen. Wir mussen nur daflir sorgen, dass
die Beteiligten, insbesondere SBB Infrastruktur, ihren Job
machen kénnen, um diese Kapazitaten rechtzeitig bereitzu-
stellen.

Wenn die Instrumente da sind, ist das Ziel erreichbar. Aber
wenn diese Instrumente nicht zur Verfligung gestellt werden,
geht die Rechnung nicht mehr auf. Wenn man das will, und
die hauptbetroffenen Kantone Uri und Tessin fordern das
stark, mussen wir die Eréffnung des Gotthard-Basistunnels
nicht abwarten, um die gegebene quantitative Zielsetzung
zu erreichen.

Aus den genannten Grinden bitte ich Sie, Folgendes zu be-
schliessen: bei Absatz 1 das Mengenziel 650 000 gemass
Bundesrat zu bestétigen, bei Absatz 2 den erstrebenswerten
und erreichbaren Termin 2012 geméss Minderheit | (Fehr
Jacqueline) festzulegen, bei Absatz 3 die Ausnahmeregel
gemass Bundesrat und Mehrheit beizubehalten und bei Ab-
satz 4 ein dem Termin entsprechendes, engeres Zwischen-
ziel gemass Minderheit | (Fehr Jacqueline) zu verankern.

Huber Gabi (RL, UR): Niemand hétte etwas dagegen, wenn
das Verlagerungsziel spatestens 2012 erreicht wirde, wie
dies die Minderheit | ( Fehr Jacqueline) beantragt. Bereits
das bundesrétliche Ziel, «spéatestens zwei Jahre nach Inbe-
triebnahme des Gotthard-Basistunnels», ist ehrgeizig. Fur
das Erreichen des Verlagerungsziels sind zuséatzliche Schie-
nenkapazitdten auf der Nord-Stid-Achse und damit die Inbe-
triebnahme des Gotthard-Basistunnels unabdingbar. Im Zu-
satzbericht, den unsere Kommission erhielt, heisst es sogar,
auch das Zwischenziel geméss Absatz 4, welches die Min-
derheit | ebenfalls abdndern oder anpassen will, sei optimi-
stisch. Nachdem bereits der im noch geltenden Verkehrsver-
lagerungsgesetz festgelegte Zeitpunkt der Erreichung des
Fahrtenziels illusorisch ist, wéare es demokratiepolitisch be-
denklich, in der Folgegesetzgebung wiederum illusorische
Ziele festzuschreiben.

Mutlos und unlauter wére es aber auch, ganzlich auf einen
Zeitpunkt der Erreichung des Verlagerungsziels zu verzich-
ten, wie dies die Minderheit Il (von Rotz) beantragt. Man
kann schon sagen, es seien andere Ziele als die des Bun-
desrates festzulegen. Wenn man dem Antrag der Minder-
heit Il folgen wirde, misste man noch einmal ein Gesetz
machen, um diese Vorgaben zu definieren, und das macht
nun wirklich keinen Sinn. Ich verweise auch auf Absatz 3
dieser Bestimmung, wonach das Ziel auf Dauer einzuhalten
und nur in einzelnen Jahren mit besonders starker Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung tberschritten werden darf.
Die Berucksichtigung der «wirtschaftlichen Bedurfnisse»,
wie sie die Minderheit Il in ihrem Absatz 1 fordert, ist also in
der Fassung des Bundesrates und der Mehrheit vorgese-
hen.

o)

Die FDP-Fraktion unterstitzt deshalb bei Artikel 3 jeweils die
Mehrheit.

Teuscher Franziska (G, BE): Artikel 3 ist neben Artikel 6 zur
Alpentransitbdrse ein Kernartikel des Gesetzes. Hier legen
wir fest, bis wann wir den alpenquerenden Guterverkehr von
der Strasse auf die Schiene verlagern wollen. Der Bundesrat
will mit seiner Vorlage das Ziel erst nach der Eréffnung des
Gotthard-Basistunnels erreichen, also in rund zehn Jahren.
Was heisst das konkret?

Ich méchte drei Bereiche herausgreifen:

Zum ersten Punkt, zur Gesundheit: Noch zehn Jahre sollen
die Leute entlang der Transitachsen unter L4&rm und Abga-
sen leiden. Die verschmutzte Luft schadet der Gesundheit,
verursacht damit grosse Gesundheitskosten und fuhrt zu
vorzeitigen Todesféllen. Die Krankheitskosten, welche die
Luftverschmutzung verursacht, betragen jéhrlich mehrere
Milliarden Franken. Die Kantone Uri und Tessin verlangen
daher mit Standesinitiativen im Interesse ihrer Bevolkerung,
dass der alpenquerende Guterverkehr bis 2012 verlagert
werde. Die transitgeplagte Bevélkerung hat sich 1994 be-
rechtigterweise Hoffnung gemacht, dass ihre Lebenssitua-
tion bald verbessert werde. Diese Bevdlkerung haben wir
1999 auf 2009 vertréstet. Nun noch einmal zehn Jahre zu
warten ist ein Affront gegentiber den Betroffenen!

Zum zweiten Punkt, zum Klima: Alle Parteien — oder zumin-
dest fast alle Parteien — reden immer Uber den Klimaschutz.
Wir Griinen wollen hier Taten sehen. Deshalb sind wir dafir,
dass wir mit dem Antrag der Minderheit | (Fehr Jacqueline)
das Erreichen des Verlagerungsziels auf 2012 festlegen.
Hier kdnnen Sie also alle einen konkreten Beitrag zum Kii-
maschutz leisten. Jede auf die Schiene verlagerte Sendung
verringert den Energieverbrauch und senkt damit den CO2-
Ausstoss.

Zum dritten Punkt, zur Europapolitik: Das Verlagerungsziel
2012 ist ein Trumpf gegenuber der EU. So kdnnen wir bei
der EU daflr sorgen, dass die Alpentransitbdrse auf der
Traktandenliste nach oben rutscht. Setzen wir diesen Trumpf
also gezielt ein, setzen wir uns nicht nur im Sport ehrgeizige
Ziele, sondern legen wir fest, dass das Verlagerungsziel bis
2012 erreicht werden muss.

Aus meinen Ausfihrungen ist sicher klargeworden, dass die
grine Fraktion den Antrag der Minderheit Il (von Rotz) ab-
lehnt. Die Minderheit Il will, dass sich die Verlagerungsziele
nur noch an wirtschaftlichen Bedurfnissen orientieren dur-
fen. Das ist eine Missachtung des Volkswillens — von Vertre-
tern der SVP! Das ist eine wenig glaubwirdige Politik.

Binder Max (V, ZH): Frau Teuscher hat vorhin gesagt, jetzt
legten wir die Ziele fest. Ich wirde sagen: Jetzt legen wir
wieder einmal die Ziele fest. Tats&chlich unterliegen wir hier
weiterhin dem Irrtum, zu glauben, mit starren Zielsetzungen
kénnten wir das Ziel erreichen. Ich sage lhnen hier einfach
noch einmal: Sie werden wieder scheitern, und zwar, weil
Sie die Erreichung dieser Ziele gar nicht alleine in der Hand
haben. Das kénnen Sie nicht mit sportlichen Zielen verglei-
chen. Wenn ich ein sportliches Ziel anstrebe, kann ich allein
dafur besorgt sein, dass ich es erreiche, und ich bin auf nie-
mand anders angewiesen — ausser vielleicht noch auf ein
gutes Trainingsumfeld. Aber hier ist das ganz anders.

Die SVP-Fraktion — das wird Sie nicht erstaunen — wird dem
Antrag der Minderheit Il (von Rotz) zustimmen. Das ist bei
diesem Artikel die einzige von Realitat, Vernunft und Weit-
sicht getragene Ldsung — mit dem gleichen Ziel der Verlage-
rung. Dieser Antrag nimmt Rucksicht auf die wirtschaftlichen
Entwicklungen, er nimmt aber auch Rucksicht auf die tat-
séchlichen Mdéglichkeiten der Verlagerung, er nimmt Ruck-
sicht auf die Schienenkapazitdt und er nimmt aber auch
Rucksicht auf die Bedarfsentwicklung. Frau Teuscher, ich er-
wéhne die wirtschaftliche Entwicklung. Dazu gehért heutzu-
tage selbstversténdlich auch die Umwelt.

Wir kénnen das Mengenziel &ndern respektive der Realitat
vernlnftig anpassen, wie wir das zeitliche Ziel auch immer
wieder andern, es auch zu einem spateren Zeitpunkt — da-
von bin ich Uberzeugt — wieder anpassen werden bzw. an-
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passen mussen. Die Zahl von 650 000 Fahrten — Herr von
Rotz hat das schon gesagt — ist eine mehr oder weniger will-
kurlich festgelegte Zahl. Sie kann nicht aus Artikel 84 der
Bundesverfassung errechnet werden. Jedes Ziel, ob in fi-
nanzieller oder zeitlicher Hinsicht, kann jederzeit wieder an-
gepasst werden.

Die SVP-Fraktion wird also dem Antrag der Minderheit Il
(von Rotz) zu den Absétzen 1 und 2 zustimmen.

Zu Absatz 2: Der Antrag der Minderheit | (Fehr Jacqueline)
gehdort, mit Verlaub, definitiv ins Wunschbuch der Trdumen-
den oder ins Buchlein der naiven Versprechungen. Frau
Fehr ist es namlich selber nicht ernst mit der Erreichung die-
ses Ziels. Sie glaubt auch nicht an die Erreichung dieses
Ziels. Dieser Antrag soll eher als Vehikel zur Einflihrung der
Alpentransitbérse dienen. Frau Fehr hat gesagt, die EU re-
spektiere unsere Volksentscheide. Ich will das gerne hoffen,
nur, die EU wird trotz allem auch erkennen, dass es hier um
ein rein deklaratorisches und nicht um ein ernstgemeintes
Ziel geht. GegenUlber der Bevolkerung machen wir uns mit
einem solchen Ziel lacherlich, wir machen uns unglaubwdr-
dig, und wir wirken auch irrefihrend. Das kénnte mir zwar an
und fur sich egal oder vielleicht sogar recht sein, aber weil
ich der Sache verpflichtet bin, wére es fir mich unverant-
wortlich.

Zu Absatz 3: Das ist flr mich nun definitiv das Gestandnis,
dass das Ziel eben nicht erreicht werden kann. Man wird in
jedem Jahr die Griinde konstruieren, um die Uberschreitun-
gen zu rechtfertigen, um nicht eingestehen zu missen, dass
das System laufend scheitert, weil es zu starr ist. Es ist ja
ohnehin interessant, dass der Bundesrat und vor allem die
Kommissionsmehrheit hier eigentlich eine Rickzugsposition
definieren, wie wir sie verniunftigerweise als Grundsatz in
Absatz 1 fordern. An und fir sich ist das eins zu eins die
gleiche Idee, wie sie die Minderheit in Absatz 1 als Grund-
satz fordert.

Zu Absatz 4: Auch hier sind wir klar der Meinung, dass wir
unglaubwurdig wirken; selbst Herr Friedli hat in der Kommis-
sion schon gesagt, der Antrag Fehr Jacqueline sei unreali-
stisch und der Entwurf des Bundesrates sehr ambitiés. Das
ist fur mich also gleichbedeutend mit nicht méglich. Wir sa-
gen: Das ist alles lllusion.

Stimmen Sie dem Antrag der Minderheit Il (von Rotz) als
einziger in der Zielsetzung realistischen Lésung zu.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Zunéchst zum Antrag der
Minderheit | (Fehr Jacqueline): Schon einmal wurde gegen
den Willen des Bundesrates ein Ziel formuliert und in das
Gesetz geschrieben, obwohl wir damals sagten: Wir kdnnen
mit den Instrumenten, die wir zur Verfiigung haben, dieses
Ziel auf diesen Zeitpunkt hin nicht erreichen. Als wir es dann
tatsachlich nicht erreicht hatten, wurde es uns trotzdem im-
mer vor Augen gehalten und unter die Nase gerieben, und
wir galten gewissermassen als verantwortlich dafiir, dass
das Ziel nicht erreicht wurde — obwohl wir von Anfang an ge-
sagt haben: Das kénnen wir nicht! Ich méchte einfach nicht
2012 wieder vorgefuhrt werden, wenn wir das Ziel nicht er-
reichen kdénnen. Ich will mich in diesem Sinne eigentlich
schon vor den dannzumaligen Kritiken schitzen. Es ist in
der Tat mit den Instrumenten, die wir haben, nicht realistisch.
Was die Minderheit Il (von Rotz) angeht, ist es ebenfalls so,
dass in der Bundesverfassung das Ziel genannt wird. Das
Ziel nun im Gesetz ausdriicklich nicht zu Gbernehmen, also
etwas zu formulieren, das der Vorgabe der Verfassung wi-
derspricht, erscheint mir auch heikel.

Deswegen bitte ich Sie, bei der Lésung des Bundesrates zu
bleiben.

Hammerle Andrea (S, GR), furr die Kommission: Hier geht es
um das Verlagerungsziel. Als Messgrésse gilt die Zahl der
im alpenquerenden Verkehr auf Transitstrassen verbleiben-
den LKW. Wir haben gestern ausfuhrlich dartber diskutiert.
Sie soll, wie schon im geltenden Recht, auf 650 000 festge-
legt werden. Darin sind sich Bundesrat, Kommissionsmehr-
heit und die Minderheit | einig. Die Minderheit | (Fehr Jac-
queline) unterscheidet sich von der Mehrheit nur in der
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Frage, wann dieses Ziel erreicht werden soll. Die Minder-
heit | fordert 2012, die Mehrheit, der Bundesrat und der
Sténderat zwei Jahre nach Inbetriebnahme des Gotthard-
Basistunnels.

Diese Frage ist politisch, ja, man kann sagen staatspolitisch
sehr delikat. Warum? Die Bundesverfassung — also Arti-
kel 84, der Alpenschutzartikel, in Verbindung mit Artikel
196 — schreibt vor, dass die Verlagerung im Jahr 2004 abge-
schlossen sein muss. Der Bundesrat und die Mehrheit sa-
gen jetzt: zwei Jahre nach Eréffnung des Gotthard-Basistun-
nels. Das kénnte etwa im Jahr 2020 sein, also 26 Jahre nach
Annahme der Alpenschutz-Initiative. Der Bundesrat und die
Mehrheit sind sich dessen auch bewusst, aber sie betrach-
ten friihere Termine als unrealistisch.

Ich gestatte mir noch ein Wort — sozusagen zur Verséh-
nung —: Fur die Bevoélkerung, fur die Umwelt, fir den Alpen-
schutz noch viel entscheidender als das Jahr der definitiven
Zielerreichung ist aber, dass jedes Jahr weniger LKW die Al-
pen queren als im Jahr zuvor. Zurzeit wird aber nicht einmal
dieses Ziel erreicht, und das ist bedenklich. Damit ist offen-
sichtlich und eindeutig, dass die bisherigen Masshahmen
und Instrumente zur Verlagerung nicht ausreichen. Die Zahl
der alpenquerenden Fahrten muss verringert werden, und in
diesem Zusammenhang sind natdrlich auch die Zwischen-
ziele wichtig. Der Bundesrat und die Kommissionsmehrheit
sagen, bis 2011 durften es héchstens eine Million Fahrten
sein, die Minderheit | (Fehr Jacqueline) sagt, bis 2010 héch-
stens 900 000 Fahrten.

In jedem Fall abzulehnen ist der Antrag der Minderheit Il
(von Rotz), die kein Ziel und kein Zwischenziel ins Gesetz
schreiben will. Dieser Minderheitsantrag — darlber gibt es
Uberhaupt keine Zweifel — ist eindeutig verfassungswidrig.
Die Verlagerungspolitik wird mit diesem Antrag aufgegeben.
Dies ist ohne Verfassungsanderung, d. h. ohne obligatori-
sche Volksabstimmung, nicht zul&ssig. Fur eine solche Ver-
fassungsanderung findet sich aber weder eine Mehrheit
beim Volk noch eine Mehrheit bei den Sténden.

Ich bitte Sie, der Kommissionsmehrheit zu folgen und den
Antrag der Minderheit Il (von Rotz) unbedingt abzulehnen.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: A I'arti-
cle 3, il est question du principe de fixer des objectifs relatifs
au nombre de passages pour le trafic lourd a travers les Al-
pes. L'objectif fixé de 650 000 poids lourds ne sera pas at-
teint, loin de la, deux ans apres I'ouverture du tunnel ferro-
viaire de base du Létschberg, comme cela avait été prévu
dans la loi en vigueur. Cela vient d'étre dit par Monsieur le
conseiller fédéral Leuenberger: c'est méme contre I'avis du
Conseil fédéral qu'on a fixé de tels objectifs irréalistes. Or on
reproche aujourd'hui a notre gouvernement de ne pas les at-
teindre. On voit que fixer des objectifs éthérés n'améne pas
a les réaliser.

Dans son projet, le Conseil fédéral prévoit que l'objectif du
transfert doit étre atteint au plus tard deux ans apres la mise
en service du tunnel ferroviaire de base du Saint-Gothard et,
plus loin, qu'a titre d'objectif intermédiaire, le nombre de
courses annuelles ne devra pas dépasser un million a partir
de 2011.

Il'y a d'abord la minorité Il (von Rotz), qui veut que le trans-
fert du transport lourd de marchandises dépende des be-
soins économiques, que les objectifs soient fixés en fonction
des capacités du rail et adaptés si nécessaire a la suite de
vérifications régulieres. Plus largement, la minorité 1l pro-
pose de biffer tous les objectifs prévus a l'article 3. Mais la
commission, par 10 voix contre 9, c'est-a-dire a une courte
majorité, estime qu'une telle formulation pourrait constituer
une invitation claire a tous les camionneurs a transiter par la
Suisse. D'autre part, du point de vue de la politique des
transports, ce serait abandonner notre politique de transfert
de la route au rail que de ne fixer plus aucun objectif.

La minorité | (Fehr Jacqueline), en revanche, prévoit que
I'objectif doit étre atteint en 2012 et, a I'alinéa 4, demande de
réduire le nombre de courses annuelles proposées par le
Conseil fédéral a 900 000 déplacements a partir de 2010 au
lieu de 2011. En outre, Monsieur Friedli, directeur de I'Office
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fédéral des transports, nous I'a clairement dit tout a I'heure:
cet objectif fixé par le Conseil fédéral est vraiment ambitieux,
et viser un objectif encore plus ambitieux est carrément ir-
réaliste.

Une courte majorité estime qu'il n'est pas bon de fixer des
objectifs qui, manifestement, ne pourront pas étre atteints.
L'administration estime vraiment que si ce n'est pas possi-
ble, il faudra agir sur la Bourse du transit alpin trés rapide-
ment, c'est-a-dire l'introduire de maniere brusque et rapide,
et non pas, comme nous l'avons voulu dans les autres arti-
cles, donner la possibilité au Conseil fédéral d'avoir cet ins-
trument de régulation. C'est donc un objectif qui aménerait
une contrainte par-dessus ce que nous avons voulu, sans
compter la pression pour des augmentations des redevan-
ces sur les poids lourds et tout ce que cela représente pour
les augmentations du prix au consommateur dans ce pays.
L'objectif du Conseil fédéral a été estimé en fonction des mi-
ses en service des infrastructures et, d'un point de vue inter-
national, nous pensons qu'il n'est pas juste de dire que la
pression par des objectifs irréalistes permettra de mieux réa-
liser ces traités internationaux.

Je vous demande donc clairement, au nom de la commis-
sion, de rejeter les deux propositions de minorité, celle qui
ne veut pas du tout d'objectif et celle qui propose des choses
manifestement irréalistes, et de soutenir la proposition de la
majorité, qui suit le Conseil des Etats et le Conseil fédéral.

Le président (Bugnon André, président): Les votes sont va-
lables pour I'ensemble de I'article 3; il s'agit d'un concept.

Erste Abstimmung — Premier vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/982)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 89 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit | ... 83 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxieme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/983)
Fur den Antrag der Mehrheit ... 111 Stimmen

Fur den Antrag der Minderheit Il ... 68 Stimmen

Art. 3a
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit

(Teuscher, Amherd, Brélaz, Fehr Jacqueline, Himmerle, La-
chenmeier, Levrat, Pedrina, Simoneschi-Cortesi)

Abs. 3

Wird das Zwischenziel von Artikel 3 Absatz 4 nicht erreicht,
unterbreitet der Bundesrat dem Parlament im Jahr 2012 ein
Paket mit zusatzlichen Massnahmen, die geeignet sind, die-
ses Ziel zu erreichen.

Art. 3a
Proposition de la majorité
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité

(Teuscher, Amherd, Brélaz, Fehr Jacqueline, Himmerle, La-
chenmeier, Levrat, Pedrina, Simoneschi-Cortesi)

Al 3

Si I'objectif intermédiaire fixé a l'article 3 alinéa 4 n'est pas
atteint, le Conseil fédéral soumet au Parlement en 2012 un
train de mesures supplémentaires destinées a y remédier.

Teuscher Franziska (G, BE): Bei Artikel 3 haben wir das Ver-
lagerungsziel eben nach hinten verschoben. Deshalb ver-
lange ich mit meinem Minderheitsantrag hier eine Préazisie-
rung in Artikel 3a fur den Fall, dass das Zwischenziel von
héchstens einer Million Fahrten pro Jahr ab 2011 geméss
Artikel 3 Absatz 4 nicht erreicht wird, damit wir hier ein Si-
cherheitsnetz spannen kénnen. Mit ihrem Absatz 3 verlangt
die Minderheit, dass der Bundesrat verpflichtet wird, dem
Parlament im Fall, dass wir das Verlagerungsziel nicht errei-
chen sollten, noch im selben Jahr ein Paket mit zusatzlichen

o)

Massnahmen zu unterbreiten, die geeignet sind, um das
Verlagerungsziel spatestens zwei Jahre nach der Eréffnung
des Gotthard-Basistunnels zu erreichen. Denn wenn wir die-
ses Sicherheitsnetz hier nicht spannen, laufen wir Gefahr,
dass wir auch zwei Jahre nach der Eréffnung des Gotthard-
Basistunnels unser Verlagerungsziel einmal mehr verfehlen.
Sie wissen alle, dass wir das ja bereits ein paarmal gemacht
haben. Ich mdchte, dass wir dem Bundesrat hier Druck ma-
chen, damit er das Verlagerungsziel nicht immer weiter ver-
schiebt, wie das bis anhin passiert ist. Deshalb brauchen wir
hier nicht nur einen Bericht, sondern wir brauchen ein ganz
konkretes Massnahmenpaket, falls wir mit dem Verlage-
rungsziel nicht auf Kurs sind.

Pedrina Fabio (S, Tl): Ich dussere mich im Namen der SP-
Fraktion zu Artikel 3a «Evaluation und Steuerung des Verla-
gerungsprozesses» und unterstltze in diesem Rahmen den
zusétzlichen Absatz 3 gemass Minderheit. Weil die Mehrheit
die Zielerreichung auf 2019/20 verschoben hat, macht es
Sinn, die Aufforderung an den Bundesrat fir zusétzliche
Massnahmen prézis zu verankern. Im Fall, dass wir nicht
einmal das Zwischenziel im Jahr 2011 erreichen, muss ein
Paket zuséatzlicher Massnahmen bis 2012 geschnurt wer-
den. Dies gilt komplementér, prazisierend und stitzend zu
dem, was in Absatz 2 schon vorgeschrieben ist.

Aus diesen Griinden bitte ich Sie, der Minderheit Teuscher
zu folgen.

Brélaz Daniel (G, VD): A l'article 3, vous n'avez rejeté que de
6 voix la proposition restrictive de la minorité | (Fehr Jacque-
line). Avec l'article 3a, vous avez une possibilité de trouver
un compromis. En effet, la proposition Teuscher — soutenue
par le groupe des Verts — mentionne que «si I'objectif inter-
médiaire fixé a l'article 3 alinéa 4 n'est pas atteint, le Conseil
fédéral soumet au Parlement en 2012 un train de mesures
supplémentaires destinées a y remédier». C'est simplement
pour permettre de respecter la loi, pour faire en sorte que
I'on ne se moque pas completement des auteurs de l'initia-
tive et méme de ce Parlement qui viendrait de voter cette loi.
Tous ceux qui considérent qu'ils votent une loi et non un état
d'ame ne peuvent que soutenir la proposition Teuscher a cet
article, ce que le groupe des Verts vous encourage a faire.

Aeschbacher Ruedi (CEg, ZH): Die betroffenen Kantone und
deren Bevélkerung warten nun seit Jahren darauf, dass eine
Entlastung kommt — auch fiir die Umwelt. Jetzt haben wir vor
Kurzem beschlossen, dass das Verlagerungsziel erst unge-
fahr im Jahr 2019 oder 2020 erreicht werden soll. Umso
wichtiger ist es, dass die Zwischenziele eingehalten werden.
Denn die Einhaltung dieser Zwischenziele wird darlber Aus-
kunft geben, ob tiberhaupt noch eine Hoffnung besteht, dass
die sukzessive Abnahme bis hinunter auf das Verlagerungs-
ziel stattfindet oder nicht.

Deshalb ist der Antrag der Minderheit unseres Erachtens
wichtig. Wir miissen wirklich auch die notwendigen Mass-
nahmen flur den Fall treffen, dass dieses sukzessive Herab-
fahren der Anzahl Lastwagendurchfahrten nicht so stattfin-
det, wie es mit dem Zwischenziel, das wir beschlossen
haben, vorgegeben ist. Hier miissen wir das meines Erach-
tens wirklich ins Gesetz schreiben. Das ist ein weiterer Hoff-
nungsanker flr die Regionen, die betroffen sind, und fur die
dort lebende Bevélkerung.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Wenn wir ein Zwischenziel
vereinbaren, ist der Antrag der Minderheit logisch — das
kann ich ihm nicht absprechen — und an und fir sich richtig.
Deshalb wage ich nicht, ihn zu bekdmpfen, obwohl ich zu-
gebe, dass mir vor der Vorstellung graut, wie denn dieses
Paket zustande kommen kénnte, wenn die Alpentransitbdrse
dereinst nicht funktionieren sollte. Was kénnte in diesem Pa-
ket sein, das von einer Mehrheit von |hnen akzeptiert
wirde? Aber vor dieser Herausforderung wirde ich dann
halt stehen, wenn Sie den Antrag der Minderheit annehmen.
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Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: Je vous
ai dit a l'article précédent que la majorité de la commission
ne voulait pas fixer des objectifs qui, manifestement, ne se-
ront pas atteints. Monsieur le conseiller fédéral, vous I'avez
dit vous-méme, les objectifs non atteints sont reprochés
apres au Conseil fédéral, et si cet article était adopté et que
vous deviez l'appliquer, ce serait terrible. Je vous com-
prends.

A l'article 3a, il s'agit d'évaluer et de gérer le processus de
transfert. C'est au Conseil fédéral de prendre des mesures
proportionnées — donc a vous, Monsieur le conseiller fédé-
ral — et d'avoir une certaine liberté d'action dans le cadre des
objectifs fixés.

La minorité Teuscher veut contraindre a prendre un train de
mesures supplémentaires si les objectifs intermédiaires ne
sont pas atteints. On l'a dit, ces objectifs intermédiaires,
méme fixés par le Conseil fédéral, sont trés ambitieux. En
fait, cela va de soi, et cette adjonction est, du point de vue ju-
ridique, superflue. C'est simplement de la cosmétique pour
faire pression afin que la Bourse du transit alpin entre beau-
coup plus vite en vigueur et que le Conseil fédéral n'ait plus
a décider, mais soit contraint de la mettre en place. Nous
avons décidé tout au long de cette loi que le Conseil fédéral
puisse la mettre en place comme instrument de régulation,
et la la minorité veut imposer une disposition contraignante.
Je vous demande vivement de rejeter la proposition défen-
due par la minorité Teuscher, comme l'a fait la majorité des
membres de la commission.

Loepfe Arthur (CEg, Al): Ich habe eine Frage an den Kom-
missionssprecher: Hier ist schon lange von Begrenzung die
Rede. Sagen Sie mir einmal, wie Sie diese Begrenzung vor-
nehmen, wenn die EU nicht bereit ist, das Landverkehrsab-
kommen zu andern. Die EU-Fahrer haben das Recht, ohne
Behinderung uber unsere Alpen zu fahren. Wer soll denn
diese Begrenzung einhalten? Das sind dann wahrscheinlich
die Schweizer, und die fahren dann nicht mehr.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: Il est
clair qu'une «surpression» sur le Conseil fédéral, relative a
la Bourse du transit alpin et aux modalités de transfert, ne va
pas améliorer la qualité des négociations des accords que
nous devons passer avec I'Union européenne.

La majorité de la commission est clairement d'avis qu'il ne
faut pas que les négociateurs soient mis sous pression. Il
faut qu'ils puissent négocier au mieux ces transferts alpins a
travers les Alpes.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/984)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 99 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit ... 79 Stimmen

Le président (Bugnon André, président): J'ai oublié d'annon-
cer que les groupes radical-libéral et UDC soutenaient la
proposition de la majorité, mais vous avez pu constater que
cela a été le cas.

Art. 4

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 5
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit

(Féhn, Bignasca, Binder, Giezendanner, Hutter Markus,
Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon, von Rotz)

Streichen
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Art. 5
Proposition de la majorité
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité

(Féhn, Bignasca, Binder, Giezendanner, Hutter Markus,
Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon, von Rotz)

Biffer

Fohn Peter (V, SZ): Weder Sie noch ich wissen, wie sich
diese Guterverkehrsvorlage auf unsere Wirtschaft auswirkt
respektive sie einschrankt. Aber alle hier drin wissen, dass
wir zumindest dem Transportgewerbe weitere Fesseln anle-
gen. Dies hat nicht nur Auswirkungen auf die Wirtschaft,
sondern es hat auch Auswirkungen auf jede Haushalts-
kasse. Einmal mehr werden die Familien dies tragen mus-
sen.

Da bei Artikel 3 die Minderheit Il (von Rotz) abgelehnt
wurde, ist es umso wichtiger, Artikel 5 zu streichen. Bei Arti-
kel 3 hatte man sich an den wirtschaftlichen Bedurfnissen
orientieren, die Ziele periodisch Uberprifen und bei Bedarf
anpassen kénnen. Mit der Ablehnung der Minderheit Il ha-
ben wir nun eine klar definierte Anzahl von Durchfahrten
festgelegt, und mit Artikel 5 setzen wir noch einen drauf: Der
Bundesrat kann namlich befristet eine Erhéhung der Transit-
abgaben fur alpenquerende Fahrten einflhren. Da fragt man
sich in der Wirtschaft zu Recht: Wohin fuhrt das? Nebst
dem, dass dieser Artikel 5 recht kompliziert daherkommt,
kann er diskriminierend, wenn nicht gar willkurlich ausgelegt
oder angewendet werden. Und gegen solche negativen Ma-
chenschaften mussen wir uns wehren; zumindest durfen wir
ihnen nicht Tur und Tor &ffnen.

Die Alternative zu diesen Unklarheiten besteht einzig in der
Streichung von Artikel 5. Das ist auch die logische Folge
nach der Streichung von Artikel 4. Ubrigens misste diese
Schutzklausel im Landverkehrsabkommen mit der EU noch
ausgehandelt werden. Was geschieht, wenn die EU diese
Mehrabgaben nicht will und sich dagegen wehrt? Wiirde
man einzig und allein die schweizerische Wirtschaft bestra-
fen? Das kann es doch nicht sein! Das Bedenken von Herrn
Loepfe vorhin war absolut berechtigt. Einen grossen Teil der
Zeche wird die Schweizer Wirtschaft zahlen missen.

Ich bitte Sie, zum Wohle unseres Wirtschaftsstandortes
Schweiz diesem Streichungsantrag zuzustimmen.

Fehr Jacqueline (S, ZH): Manchmal lohnt es sich tatsach-
lich, zuzuhoéren, weil man dann auch hért, dass man anein-
ander vorbeispricht. Herr Féhn, es ist bei diesem Artikel
wahrscheinlich der falsche Moment, um die grossen Grund-
satzfragen (ber die Kosten des Transportes und Uber das
Verhaltnis der Schweiz zur EU zu diskutieren, weil diese
Schutzklausel eine ganz andere Bedeutung und eine ganz
andere Zielsetzung hat. Sie ist auch in Ihrem Votum stark
Uberbewertet worden. Ausgehandelt wurde sie auf Druck
der Schweiz; unsere Interessen werden mit dieser Schutz-
klausel vertreten; sie ist zu unseren Gunsten. Wir haben sie
erkédmpft, weil wir uns mit dieser Schutzklausel schitzen
wollen und ein Instrument in der Hand haben wollen, damit
wir im Falle eines unvorhergesehenen Zuwachses der
Transporte Uber diese Route die Mdglichkeit hatten, die Ab-
gabe fUr das internationale und natirlich das nationale
Transportgewerbe zu erhdhen; dies mit dem Ziel, den Zu-
wachs in den Griff zu bekommen. Es ist ganz sicher keine
Schutzklausel, die dann nur das nationale Transportgewerbe
treffen wirde, weil es dieses Prinzip — das haben wir gestern
ausfuhrlich diskutiert — gar nicht gibt. Es gibt nur das Prinzip
der Nichtdiskriminierung. Diese Schutzklausel wurde in za-
hen Verhandlungen ausgehandelt. Sie ist zudem schon Be-
standteil des Vertragswerkes. Wir haben damit ein Pfand in
der Hand, das wir zum Schutz der Schweiz und zum Schutz
unserer Interessen einsetzen kénnen.

Insofern basiert die Idee hinter dem Minderheitsantrag Féhn
auf einem Missverstandnis und sollte deshalb auch nicht un-
terstutzt werden. Ich bitte Sie, den Minderheitsantrag Féhn
abzulehnen.
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Brélaz Daniel (G, VD): Une précision préliminaire au nom du
groupe des Verts: I'Union européenne n'est en fait intéres-
sée que par le fait qu'il y ait une non-discrimination. Les ar-
guments qui ont été évoqués dans ce débat au sujet de
pressions exercées parce que les prix seraient augmentés,
ne sont pas tout a fait pertinents. Ce qui est demandé ici,
c'est clairement la possibilité — si la répartition modale est
catastrophique, si les transversales ferroviaires et les voies
mises a disposition aux frais du peuple suisse pour des
montants extrémement élevés sont sous-occupées — que le
Conseil fédéral augmente, un peu, jusqu'a 12,5 pour cent, la
redevance sur le transit alpin.

Cela parait une évidence, mais c'est ce que Monsieur Féhn
et sa minorité combattent. lls estiment qu'il n'y a qu'une
seule religion valable sur la planete: ce n'est pas le vote du
peuple et des cantons a I'époque sur l'initiative des Alpes,
c'est le marché! le marché! et encore le marché! Et si
d'aventure le marché crée une situation ou il n'y a pas assez
de monde qui utilise les infrastructures alpines, cela n'a
aucune importance!

Le groupe des Verts ne veut bien sOr pas souscrire a la reli-
gion du marché «camionneur» et vous recommande de
maintenir la disposition qui permet dans des cas exception-
nels une hausse momentanée du prix de transit.

Huber Gabi (RL, UR): Ich kann mich eigentlich weitgehend
den Ausflhrungen von Jacqueline Fehr anschliessen. Mit
dem Landverkehrsabkommen wird eine zeitweilige Erho-
hung der vorgesehenen Gesamtabgabe im Rahmen von kol-
lektiven und einseitigen Schutzmassnahmen ermdglicht.
Eine Schutzmassnahme kénnte bei schwerwiegender Sto-
rung des geregelten Verkehrsablaufs im alpenquerenden
Guterverkehr und nach Beratung im Gemischten Landver-
kehrsausschuss ergriffen werden. Anwendungsbereich und
Dauer sind auf das flir die Behebung der Schwierigkeiten
unbedingt erforderliche Mass zu beschranken. Fir die Um-
setzung solcher Massnahmen ist eine nationale Rechts-
grundlage zu schaffen; genau dafur braucht es Artikel 5.
Diese Méglichkeit wurde in z&hen Verhandlungen geschaf-
fen; es wére &usserst unklug, um nicht zu sagen dumm, sie
jetzt zu streichen.

Ich bitte Sie im Namen der freisinnig-demokratischen Frak-
tion, die Mehrheit zu unterstitzen.

Binder Max (V, ZH): In diesem Artikel wird eigentlich — fast
wirde ich sagen: — vorgegaukelt, es gehe um den Schutz
der Schweiz, des Alpenraums. Wir sagen: Es ist eigentlich
eine Aktion gegen den Binnenverkehr. Frau Fehr hat gesagt,
es gehe um die internationalen und nationalen Transporte.
Das stimmt vielleicht. Nur sind drei Viertel der Transporte
national, und etwa ein Viertel ist international.

In der Kommission wurde dieser Artikel relativ knapp behan-
delt; er wird auch in der Botschaft relativ knapp behandelt.
Die Mechanik, wie er dann angewendet werden soll, ist recht
kompliziert. Gehen wir einmal davon aus, dass die ausléndi-
schen Transittransporteure nicht auf die Bahn gehen, weil
die Kapazitaten fehlen, wegen fehlenden Verlademéglichkei-
ten oder wegen Schwierigkeiten an anderen Alpenibergén-
gen, am Brenner oder anderen, und sie in die Schweiz aus-
weichen. Das kdnnte dazu fihren, dass der Auslastungs-
grad der Bahn plétzlich nicht mehr gegeben wére. Dann
wirden diese Massnahmen eingefiihrt und im Wesentlichen
die Schweizer Binnenwirtschaft, die Schweizer Transpor-
teure, treffen. Ich weiss nicht, ob es in Europa ein Land gibt,
das in einem solchen Fall die eigene Wirtschaft derart
schwéchen wirde. Deshalb sind wir klar der Meinung, dass
wir Artikel 5 streichen missen.

Ich sage es Ihnen nochmals: Selbst bei Nachfragen wurde
nicht klar gesagt, wie die Mechanik der Anwendung von Arti-
kel 5 wirklich ist. Tatsachlich — da hat Frau Fehr Recht —
muss die Bestimmung von Artikel 5, wie er hier steht, mit der
EU nicht mehr ausgehandelt werden, sondern das ist bereits
geschehen. In der Anwendung aber wird er nicht halten kon-
nen, was er verspricht. Er verspricht den Schutz des Schwei-
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zer Alpenraums, aber er diskriminiert in grober Art und
Weise den Schweizer Binnenverkehr.
Stimmen Sie deshalb dem Antrag der Minderheit F6hn zu.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich wirde es bedauern,
wenn Sie diesen Artikel streichen wiirden. Denn er ist Aus-
fluss einer Errungenschaft, die wir der Européaischen Union
abgerungen haben. Ich kann mich gut erinnern: Als damals
die Verhandlungen Uber das bilaterale Verkehrsabkommen
stattfanden, wollten wir eigentlich zuséatzlich die Mdglichkeit
einer Alpentransitabgabe vorsehen. Und das ist dann so-
wohl aus innen- als auch aus aussenpolitischen Griinden in
diese Klausel gemiindet. Diese Klausel bedeutet, dass der
Gemischte Ausschuss mit der Européischen Union einberu-
fen werden muss, der dann feststellt, ob die Kapazitat, wie
es hier umschrieben ist, Uberschritten wird oder nicht. Ich
wirde es bedauern, wenn diese Mdéglichkeit, den Gemisch-
ten Ausschuss einzuberufen, dahinfallen wirde. Denn al-
leine schon die Einberufung des Ausschusses bedeutet eine
gewisse Alarmstufe in dieser Situation. Dies kdnnte dazu
fuhren, dass auch andere Massnahmen gefunden werden.
Auch die Transporteure werden so auf die Engpésse auf-
merksam gemacht, die in der Schweiz sind. Die ganze M&g-
lichkeit einer Verhandlung wiirde also dahinfallen.

Nun haben Sie gesagt, ja, es treffe auch den Binnenverkehr.
Naturlich trifft die Abgabe auch den Binnenverkehr, das ist
richtig. Aber beachten Sie: Es gilt als eine Bedingung, dass
die Bahnkapazitat untererfullt ist. Es missen also noch Ka-
pazitaten auf der Bahn vorhanden sein, erst dann kann die
Erhoéhung, die ja temporar beschrankt ist, erfolgen. Von da-
her wirde ich das als ein Instrument beibehalten.

Hammerle Andrea (S, GR), fir die Kommission: In der Tat,
Herr F6hn: Dies ist eine Klausel, die unsere Leute mit der
EU ausgehandelt haben. Sie wurde ausgehandelt. Sie gilt.
Und wenn wir jetzt dem Streichungsantrag Ihrer Minderheit
folgen, wirden wir in unserem Land die Rechtsgrundlagen
streichen fur das, was unsere Unterhandler mit der Européi-
schen Union ausgehandelt haben! Das wére wirklich ein Ei-
gengoal der gréberen Sorte!

Diese Klausel wurde in unserem Interesse, in unserem
schweizerischen Interesse, mit der Europaischen Union aus-
gehandelt. Wir sollten wirklich alle Instrumente, die wir ha-
ben, auch in diesem Gesetz haben. Es braucht eine Rechts-
grundlage in diesem Gesetz, in unserem Land, damit das,
was wir mit der Européischen Union ausgehandelt haben,
auch tatséchlich in Kraft treten kann, eingesetzt werden
kann.

Ich bitte Sie also dringend, den Antrag der Minderheit Féhn
abzulehnen und unsere Politik zu unterstiitzen, vor allem ge-
genuber der Europaischen Union.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/985)
Fur den Antrag der Mehrheit ... 113 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit ... 66 Stimmen

Art. 6

Antrag der Mehrheit

Titel

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Abs. 1

Der Bundesrat kann eine Transitbérse fiir den alpenqueren-
den Guterschwerverkehr auf den Transitstrassen einfuhren
(Alpentransitbdrse). Er stimmt dieses Instrument, wenn im-
mer mdéglich, mit den Ubrigen Landern des Alpenbogens ab
und schliesst die dafiir allenfalls erforderlichen internationa-
len Ubereinkommen ab.

Abs. 1bis .

Diese Vertrage und allféllige weitere Ubereinkommen mis-
sen geeignet sein ...

Abs. 2

Der Bundesrat verteilt die Durchfahrtsrechte unentgeltlich
als Bonus fir alpenquerende Schienentransporte oder ver-
steigert sie nach marktwirtschaftlichen Grundsatzen den
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Meistbietenden. Die Verteilung der fir auslandische Cami-  Art. 6

onneure bestimmten Durchfahrtsrechte kann der Bundesrat  Proposition de la majorité

den Herkunftslandern Uberlassen. Die Verteilung erfolgt in  Titre

jedem Fall in nichtdiskriminierender Weise. Adhérer au projet du Conseil fédéral

Abs. 3-5 Al 1

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit |

(Huber, Binder, Caviezel, Féhn, Germanier, Hany, Hochreu-
tener)

Abs. 1

Der Bundesrat kann volkerrechtliche Vertrage Uber eine mit
dem Ausland abgestimmte Alpentransitbérse abschliessen.
Far die Umsetzung unterbreitet er der Bundesversammlung
eine Gesetzesvorlage. (Rest des Absatzes streichen)

Antrag der Minderheit Il

(Pedrina, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline, Hdmmerle, La-
chenmeier, Levrat, Teuscher)

Abs. 1

Der Bundesrat flihrt bis spatestens zwei Jahre nach Ab-
schluss der Beratungen im Parlament eine wenn moglich mit
den Ubrigen Landern des Alpenbogens abgestimmte Alpen-
transitbdrse ein. Er kann die daflr erforderlichen internatio-
nalen Ubereinkommen abschliessen.

Antrag der Minderheit Il1
(Giezendanner, Bignasca, Binder,
Rime, Schenk Simon, von Rotz)
Streichen

Féhn, Rickli Natalie,

Antrag der Minderheit IV

(Huber, Caviezel, Germanier, Hany, Hochreutener, Hutter
Markus)

Abs. 2

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit V

(Pedrina, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline, Lachenmeier,
Levrat, Teuscher)

Abs. 4

Der Bundesrat legt dabei die Zahl der Durchfahrtsrechte pro
Jahr fest. Er senkt deren Zahl schrittweise vom aktuellen Ni-
veau auf das Verlagerungsziel geméss Artikel 3.

Antrag Amstutz

Abs. 1

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Schriftliche Begriindung

Ich beantrage, dem Entscheid des Standerates zur Ver-
handlungsermachtigung flr die Alpentransitbdrse zuzustim-
men.

Der Standerat hat mit seiner Fassung der Wichtigkeit und
der Tragweite solcher vélkerrechtlichen Vertrdge Rechnung
getragen und die entsprechende Einflussnahme der Bun-
desversammlung verbindlich und klar festgehalten.

Antrag Leutenegger Filippo

Abs. 2

An der Alpentransitbérse werden Rechte flr alpenquerende
Fahrten schwerer Guterverkehrsfahrzeuge (Durchfahrts-
rechte) nach marktwirtschaftlichen Grundséatzen fir den
Transitverkehr von Grenze zu Grenze versteigert.
Schriftliche Begriindung

Artikel 84 der Bundesverfassung bestimmt klar, dass der
Bund das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des
Transitverkehrs schitzt. Insbesondere hat der alpenque-
rende Transitverkehr von Grenze zu Grenze auf der Schiene
zu erfolgen. Dieser Zielsetzung hat das Stimmvolk klar zuge-
stimmt.

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Le Conseil fédéral peut créer une bourse de transit pour le
transport lourd de marchandises a travers les Alpes par les
routes de transit (Bourse du transit alpin). Il convient de cet
instrument si possible avec les autres pays de I'Arc alpin et
conclut les éventuels accords internationaux nécessaires a
cet effet.

Al. 1bis

Ces traités et d'éventuels autres accords seront propres a
remplir ...

Al 2

Les droits de passage sont octroyés gratuitement par le
Conseil fédéral dans le but d'encourager le transport ferrovi-
aire a travers les Alpes ou mis aux enchéres et adjugés au
plus offrant, selon les principes de I'économie de marché.
Les droits de passage destinés aux camionneurs étrangers
peuvent leur étre délivrés par leur pays d'origine. Les droits
de passage seront octroyés de maniére non discriminatoire.
Al. 3-5

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité |

(Huber, Binder, Caviezel, Féhn, Germanier, Hany, Hochreu-
tener)

Al 1

Le Conseil fédéral peut conclure des traités internationaux
relatifs a la Bourse du transit alpin créée en coordination
avec des pays étrangers. |l soumet a I'Assemblée fédérale
un projet de loi pour la mise en oeuvre. (Biffer le reste de
l'alinéa)

Proposition de la minorité Il

(Pedrina, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline, Hammerle, La-
chenmeier, Levrat, Teuscher)

Al 1

Le Conseil fédéral introduira, au plus tard deux ans apres la
fin des délibérations parlementaires, une Bourse du transit
alpin, si possible en coordination avec les autres pays de
I'Arc alpin. Il peut conclure les accords internationaux néces-
saires a cet effet.

Proposition de la minorité 11l
(Giezendanner, Bignasca, Binder, Fohn,
Rime, Schenk Simon, von Rotz)

Biffer

Rickli Natalie,

Proposition de la minorité IV

(Huber, Caviezel, Germanier, Hany, Hochreutener, Hutter
Markus)

Al 2

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité V

(Pedrina, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline, Lachenmeier,
Levrat, Teuscher)

Al 4

Le Conseil fédéral fixe le nombre de droits de passage par
an. Ceux-ci seront progressivement réduits jusqu'a ce que
I'objectif du transfert énoncé a l'article 3 soit atteint.

Proposition Amstutz
Al 1
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition Leutenegger Filippo

Al 2

Dans le cadre de la Bourse du transit alpin, des droits autori-
sant les courses de véhicules routiers lourds a travers les Al-
pes (droits de passage) sont mis aux enchéres pour le trafic
de transit (a travers la Suisse), selon les principes de I'éco-
nomie de marché.

2



07.047 Conseil national

1108

17 septembre 2008

Huber Gabi (RL, UR): Ich spreche fiir die Minderheit I, aber
auch fur die Fraktion der FDP. Zum Antrag meiner Minder-
heit I: Dieser Antrag war in der Kommission nach der ersten
Lesung und nach drei Ausmehrungen mit 17 zu 8, 15 zu 8
und 15 zu 6 Stimmen gegeniiber anderen Antragen klar der
Antrag der Kommissionsmehrheit. Drei Monate spéter wurde
er dann in der zweiten Lesung leider zum Minderheitsantrag.
Mit diesem Minderheitsantrag méchte ich die sténderétliche
Fassung, die ich grundsatzlich unterstiitze, aus folgenden
Grinden abandern: Geméss dem Beschluss des Stédndera-
tes, den Sie auch auf der Fahne haben, misste der Bundes-
rat zweimal mit einer Vorlage vor das Parlament treten. Da-
mit kénnte zum gleichen Thema auch zweimal das Referen-
dum ergriffen werden. Das ist des Guten zu viel. Artikel 166
Absatz 2 der Bundesverfassung bestimmt, dass die Geneh-
migung volkerrechtlicher Vertrdge in die Kompetenz der
Bundesversammlung féllt. Davon ausgenommen sind Ver-
trage, fir deren Abschluss aufgrund von Gesetz oder volker-
rechtlichem Vertrag der Bundesrat zustandig ist. Deshalb ist
nicht einzusehen, dass im Giuterverkehrsverlagerungsge-
setz die Genehmigung durch die Bundesversammlung fest-
geschrieben wird, nachdem die Eckwerte flr die Einfuhrung
der Alpentransitbérse im Gesetz vorgegeben sind.

Auch der Verweis auf Artikel 7a Absatz 2 des Regierungs-
und Verwaltungsorganisationsgesetzes in der sténderétli-
chen Fassung ist Uberflissig und eher Verwirrung stiftend.
Diese Fassung des Standerates nimmt jetzt der Einzelantrag
Amstutz wieder auf. Es freut mich naturlich, dass Herr Am-
stutz in der Begriindung schreibt, dass der Standerat mit sei-
ner Fassung der Wichtigkeit und der Tragweite solcher vol-
kerrechtlichen Vertrage Rechnung getragen hat. Aber wie
gesagt, hier wird doppelt genéht, und das ist des Guten zu
viel.

Die Kommission hat, wie Sie sehen, eine neue Fassung be-
schlossen. Diese ist aber absolut untauglich, weil die Einfiih-
rung einer Alpentransitbérse definitiv und zwingend zu-
néchst mit der EU ausgehandelt werden muss. Dies wurde
in der Botschaft, in der Kommission und seitens des Depar-
tementsvorstehers x-mal ausgefiihrt. Die Kommissions-
mehrheit kann es offenbar immer noch nicht glauben und
beantragt, die Alpentransitbérse «wenn immer méglich» mit
den Ubrigen Léndern des Alpenbogens abzustimmen und
die «dafur allenfalls erforderlichen internationalen Uberein-
kommen» abzuschliessen. Aber die anderen Alpenlander
kénnen so etwas nicht ohne das Einverstandnis der EU ab-
machen: Es ist nicht méglich und nicht umsetzbar, was die
Kommissionsmehrheit beantragt. Auch gesetzestechnisch
ist eine Formulierung wie «wenn immer méglich» unméglich.
Sie lasst namlich offen, was passieren soll, wenn die Abstim-
mung mit den Landern des Alpenbogens nicht gelingt. Dass
die einseitige Einfuhrung nicht méglich ist und sein wird,
sollte nun andererseits endlich zur Kenntnis genommen wer-
den.

In die gleiche Richtung geht der Minderheitsantrag Il (Pe-
drina), welcher die Alpentransitbdrse im Gegensatz zu den
Ubrigen Fassungen zwingend bis spétestens zwei Jahre
nach Abschluss der Beratungen im Parlament einflhren will.
Wie in der Mehrheitsfassung wird auch hier verlangt, die
Borse «wenn immer moglich» mit diesen Landern abzustim-
men und «die daflr erforderlichen internationalen Uberein-
kommen» abzuschliessen. Zusatzlich wirde mit dem Antrag
der Minderheit Il die Verhandlungsposition des Bundesrates
massiv geschwécht: Wegen der starren Zeitvorgabe wére
der Bundesrat in Zugzwang und mdsste sich von der Gegen-
partei Bedingungen diktieren lassen. Es kommt dazu, dass
die Alpenlander und die EU-Kommission zurzeit eine Studie
betreffend die Machbarkeit einer Alpentransitbérse erstellen.
In der Kommission wurde uns gesagt, dass diese Studie
nachstes Jahr im Rahmen der Verkehrsministerkonferenz
diskutiert werden soll. Da wirde es die Verhandlungsposi-
tion der Schweiz nicht gerade stéarken, wenn sie sich ausge-
rechnet zu diesem Zeitpunkt anschicken wirde, im Allein-
gang eine Alpentransitbdrse einzufiihren.

Der Streichungsantrag der Minderheit Il (Giezendanner)
spricht fur sich, das heisst, er richtet sich gegen die Ergeb-
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nisse aller Volksabstimmungen uber die Verlagerungspolitik.
Zwar hat auch die FDP in ihrer Vernehmlassungsantwort
vom Oktober 2006 festgehalten, sie sei nicht bereit, die Al-
pentransitbérse zu unterstiitzen; der Bundesrat solle zuerst
nachweisen, dass er alle anderen moglichen Massnahmen
geprift habe. Nun ist es aber leider so, dass der Bundesrat
hinsichtlich der Verlagerungsmassnahmen bis jetzt nicht
sehr fantasievoll war. Die Alpentransitbérse stammt ja auch
nicht aus seiner Kiiche. Dem Zusatzbericht der Verwaltung
konnten wir entnehmen, dass zur Erreichung des als optimi-
stisch eingestuften Zwischenziels zum heutigen Zeitpunkt
keine zusétzlichen Massnahmen definiert werden kénnten
und dieses Ziel zum heutigen Zeitpunkt auch nicht gesichert
sei.

Aufgrund dieser desolaten Ausgangslage beziehungsweise
mangels tauglicher Alternativen unterstitzt eine grosse
Mehrheit der FDP-Fraktion die Alpentransitbérse in der Fas-
sung der Minderheit |. Zu diesem Minderheitsantrag gehért
auch Absatz 1bis in der Fassung der Mehrheit. Meine Min-
derheitsantrdge auf Streichen der Artikel 7 und 12 wéren
dann eine Folge der Annahme meines Minderheitsantrages
zu Artikel 6, weil der Bundesrat fiir die Umsetzung der Al-
pentransitbérse ja ein Gesetz vorlegen musste.

Zur Begrindung meines Minderheitsantrages zu Absatz 2:
Die Kommission hat sich lange mit der Frage auseinander-
gesetzt, ob die Durchfahrtsrechte unentgeltlich als Bonus
verteilt werden kénnen oder zwingend nach marktwirtschaft-
lichen Grundséatzen zu versteigern sind. Es stellen sich fol-
gende Fragen: Macht das Modell einer unentgeltlichen Ver-
teilung im Sinne eines Bonussystems 6konomisch Sinn, und
waére ein solches rechtlich Uberhaupt mdéglich, beziehungs-
weise liessen sich mdglicherweise die Probleme im Hinblick
auf das Landverkehrsabkommen und den lokalen Kurz-
streckenverkehr entschérfen? Die Kommission hat zu dieser
Problematik einen Zusatzbericht der Verwaltung verlangt
und erhalten. Der Bericht kommt zum Schluss, dass eine un-
entgeltliche Vergabe von Durchfahrtsrechten aufgrund der
offenen Frage eines gleichbehandelnden, nichtdiskriminie-
renden und von Wettbewerbsverzerrungen freien Verteilkri-
teriums ausserst schwer umsetzbar und eine in Verhandlun-
gen mit der EU sehr wenig erfolgversprechende Variante ist.
Mit einer kostenlosen Vergabe entstiinden neue Problem-
kreise in Form von Beihilfen, rechtlichen Vorbehalten und
Diskriminierungstatbesténden, die in jedem Fall mit der EU
zu diskutieren wéren.

Ein gerechter Verteilungsschlussel, welcher zudem, dem
Verlagerungsgesetz entsprechend, nachhaltig die Verkehre
verlagert, wére sehr schwierig zu bestimmen. Die entgeltli-
che Versteigerung, wie sie der Bundesrat und meine Minder-
heit | vorschlagen, stellt eine nichtdiskriminierende und all-
gemein anerkannte Methode fiir die Zuteilung dar. Wer ein
Durchfahrtsrecht benétigt, kann dieses zum entsprechenden
Preis erwerben. Die Zuteilung knapper Kapazitaten tber den
Preis ist zudem auch seitens der EU ein breit anerkanntes
Prinzip, welches in den verschiedenen Sektoren in entspre-
chenden Richtlinien festgelegt ist. Damit die Bérse in Uber-
einstimmung mit den Grundsétzen des Landverkehrsabkom-
mens eingefihrt werden kann, sind zunachst Sondierungs-
gesprache mit der EU zu flihren, um die SpielrAume auszu-
leuchten. Die Anwendung marktorientierter Zuteilungskrite-
rien verspricht mehr Erfolg als die Prioritat fir mehr oder we-
niger willkirrliche Verteilkriterien.

Im Rahmen der Diskussion (ber die Gratisvergabe von
Durchfahrtsrechten ist laut dem erwéhnten Bericht mit dem
Entwurf des Bundesrates im Hinblick auf Verhandlungen mit
der EU auch ein Konzept der Alpentransitbérse méglich, bei
welchem ein bestimmter Anteil an der Gesamtmenge an
Durchfahrtsrechten der EU unentgeltlich Uberlassen wird
und die Verteilung dieses Anteils der EU Uberlassen wird.
Die EU kann auch tber mégliche Einnahmen entsprechend
frei verfigen. Verhandlungsgegenstand wére dann auch die
Bestimmung der Anteile, welche der EU bzw. der Schweiz
zufallen.

Auch wenn der Antrag der Mehrheit auf den ersten Blick ori-
ginell erscheint, so ist er eben doch hdchst problematisch

Bulletin officiel de ’Assemblée fédérale



17. September 2008

1109

Nationalrat 07.047

und widerspricht dem Landverkehrsabkommen. Deshalb er-
suche ich sie zusammen mit der FDP-Fraktion, meinen Min-
derheitsantrag zu unterstutzen.

Zu Absatz 2 haben wir ja auch noch einen Einzelantrag Leu-
tenegger Filippo. Hier geht es wieder um die Formulierung
«von Grenze zu Grenze». Das hatten wir gestern schon, und
ich kann dazu nur sagen, dass einige hier nicht wissen wol-
len, was sie tun.

Pedrina Fabio (S, TI): Ich dussere mich zum Minderheitsan-
trag Il zu Artikel 6 Absatz 1, der die Einflihrung einer Alpen-
transitborse als einziges neues, wirksames Verlagerungsin-
strument vorsieht. In diesem Rahmen méchte ich Folgendes
in den Vordergrund ricken: einerseits die Notwendigkeit,
dem Bundesrat die Kompetenz fur die Einfihrung der Alpen-
transitbérse sofort zu geben, und andererseits die Notwen-
digkeit, uns gegenliber der EU nicht die Hande zu binden.
Zuerst méchte ich die Hauptdifferenz meines Antrages ge-
geniber demjenigen der Mehrheit hervorheben. Bezlglich
der Einflhrung der Alpentransitbérse will ich die Kann-
durch eine Muss-Formel ersetzen, und zwar inklusive des
Ausfiihrungstermins, das heisst zwei Jahre nach Abschluss
der Beratungen, damit der Bundesrat beauftragt wird, zlgig
mit diesem Instrument vorwartszumachen. Der Rest von Ab-
satz 1 sieht dann &hnlich aus.

Damit der Meccano Klar ist, fange ich bei der Version des
Standerates an: Was dieser beschlossen hat, wiirde dazu
fuhren, unsere Bemihungen, dem Volkswillen gerecht zu
werden, endglltig zu «versenken». Nach diesem Gesetz
sollten wir zwei weitere Gesetze verabschieden: ein erstes
fur die Vertrage mit der EU und ein zweites fir die eigentli-
che Einflhrung der Alpentransitbérse. Mit der Referendums-
moglichkeit und dem ganzen Drum und Dran wirden locker
zehn Jahre verstreichen. Die Politik sollte in diesem Fall den
Alpenschutzartikel ehrlicherweise aus der Bundesverfas-
sung streichen.

Die Minderheit | (Huber) nimmt nur eine Gesetzeshirde
weg, weigert sich aber wie der Stédnderat, dem Bundesrat
die Kompetenz fur die Einfihrung der Alpentransitbérse so-
fort zu geben. Diese Minderheit will ebenfalls zuerst das Ein-
versténdnis der EU einholen. Im Hinblick auf die Einflihrung
einer Alpentransitbérse missen wir aber die Pramissen fur
eine starke Verhandlungsposition des Bundesrates schaffen.
Das erreichen wir am besten dadurch, dass wir als Parla-
ment den Bundesrat erstens unter Druck setzen und enge
Terminfristen festnageln und ihm zweitens die Mdglichkeit
geben, bei der Ausgestaltungsform der Bérse frei zu sein,
damit er im Rahmen des Landverkehrsabkommens operie-
ren kann. Wir kdnnen bei unserem Vorgehen durchaus et-
was von den anderen EU-Landern lernen. Diese halten sich
auch nicht immer von A bis Z an die EU-Regeln und nehmen
nicht immer unbedingt die Rolle des Musterschiilers ein. Wir
sollten uns nicht scheuen, uns in dieser Sache einmal wie
die anderen EU-L&nder zu gebarden, um ein positives Ver-
handlungsergebnis zu erzielen. Die Versdumnisse bei der
Umsetzung des Landverkehrsabkommens sind notabene
nicht nur in Italien, sondern auch in Deutschland zu ver-
zeichnen.

Ja, ausgerechnet die EU-kritische SVP sagt geméass Antrag
Amstutz, wir sollten hier dem Sténderat folgen, wir hatten
uns bei der Alpentransitbdrse der EU anzupassen und ihren
Befehlen unterzuordnen, wo doch diese Kreise gestern mit
der nationalistischen Beschrdnkung auf den Guterverkehr
von Grenze zu Grenze das Gegenteil machen wollten. Sie
haben vergessen, dass das Volk sich im Rahmen der Bilate-
ralen | im Jahr 2000 klar fur eine nichtdiskriminierende Um-
setzung des Alpenschutzartikels ausgesprochen hat. Aber
die SVP ist es seit langer Zeit gewohnt, Artikel 84 der Verfas-
sung stlckweise zu zitieren — eben nur so, dass es dem
Lastwagengewerbe nicht wehtut.

Ich bin mir bewusst, dass es fir die Schweiz entscheidend
sein wird, wie Osterreich und Frankreich zusammenspan-
nen, um dann gemeinsam mit diesen Alpenlandern in Brls-
sel vorzusprechen. Die Signale der Regierungen von Frank-
reich und Osterreich sind grundsatzlich positiv; im Ubrigen
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haben sie keine valable Alternative zur Einddmmung der
LKW-Lawine im eigenen Land. Wenn also die EU sagt, ein
Alleingang der Schweiz wirde nicht akzeptiert, ist das okay.
Andererseits sage ich aus Schweizer Sicht: Eine Sabotage
unserer Verlagerungspolitik durch die EU oder durch EU-
Lander wiirde nicht akzeptiert, dies soll auch die EU nach-
vollziehen.

Die Konsequenz flr uns ist einfach: Wir sollen nicht in un-
sere Gesetzgebung schreiben, dass wir zuerst das Einver-
sténdnis der EU einholen mussen und erst dann mit der
Transitbdrse weitermachen. Verhandlungstaktisch wéare dies
einfach dumm. Diejenigen, die die Schweiz mit diesem Ge-
setz in eine so ungliickliche Verhandlungsposition schieben
wollen, tragen de facto zur «Versenkung» der Verlagerungs-
politik bei. Dass die SVP das will, ist klar. Bei den anderen
Kolleginnen und Kollegen hoffe ich, dass sie mindestens den
Weg zur Kommissionsmehrheit finden.

Ich méchte mich nur noch ganz kurz zu Absatz 4 aussern.
Ich méchte hier mit meinem Minderheitsantrag den Grund-
satz der schrittweisen Reduktion der zur Verfligung gestell-
ten Durchfahrtsrechte verankern.

Aus den genannten Griinden bitte ich Sie, den Antrag der
Minderheit Il zu unterstiitzen, der unter anderem dem Willen
der hauptséchlich betroffenen Kantone Tessin und Uri ent-
spricht.

Amstutz Adrian (V, BE): Herr Pedrina, Sie werfen uns vor, wir
schliigen hier nationalistische Lésungen vor. Ich bitte Sie,
mir zu beantworten, ob Sie sich noch daran erinnern kon-
nen, wer das — «von Grenze zu Grenze» — vorgeschlagen
hat.

Pedrina Fabio (S, Tl): Wir haben das im Jahr 1989 im Ent-
wurf des Verfassungsartikels vorgeschlagen; 1994 wurde es
vom Volk abgesegnet. Dann haben wir den ganzen Prozess
mitgemacht. Im Jahr 2000 haben wir im Rahmen der Bilate-
ralen | etwas schlucken missen; wir haben das akzeptiert,
weil die flankierenden Massnahmen so verankert wurden,
wie wir das gewtinscht hatten.

Das Problem ist eben, dass die Verlagerungsmassnahmen
nicht kohérent ungesetzt wurden. Ausgerechnet in Artikel 84
der Bundesverfassung, den Sie zitieren, steht, dass der
Bundesrat die Kompetenz fiir die Umsetzung des Artikels
hat. Durch Artikel 182 der Bundesverfassung wird er er-
méchtigt, diese Kompetenz auch Uber den Verordnungsweg
auszulben. In diesem Parlament wird jetzt versucht, dies zu
sabotieren.

Giezendanner Ulrich (V, AG): Ich lege zuerst meine Interes-
sen offen: Ich bin Aktionar bei Hupac in Chiasso und Kom-
manditdr beim gréssten europdischen Operator, bei Kombi-
verkehr in Frankfurt.

Ich spreche heute eigentlich nicht als Fuhrhalter zu Ihnen,
sondern als Bahncontainer-Spediteur. In dieser Funktion
namlich macht mir die Transitbdrse so grosse Sorgen; als
Fuhrhalter macht sie mir nicht so grosse Sorgen, das muss
ich lhnen sagen, weil das Schweizervolk und die Européer
es ja bezahlen wirden und die Transitbdrse auch nicht um-
setzbar ist.

Aus Sicht des Bahncontainer-Spediteurs mache ich mir
grésste Sorgen. Erlauben Sie mir, lhnen zuerst zwei, drei
Zahlen zu nennen. Im Jahr 2007 konnte die Hupac im unbe-
gleiteten kombinierten Verkehr um 10,1 Prozent wachsen;
ohne Alpentransitbérse haben wir 10 Prozent mehr auf die
Schiene verlagert. Seit dem Referenzjahr 2000 ist es der
Hupac gelungen, im alpenquerenden kombinierten Verkehr
73 Prozent mehr auf die Schiene zu verlagern; das sind
rund 670 000 Sendungen pro Jahr. Dem gegeniber stehen
20 730 Rola-Sendungen pro Jahr, Sendungen gemass je-
nem veralteten Prinzip der rollenden Landstrasse. Damit
habe ich es eigentlich gesagt: Die Alpentransitbérse — und
das macht mir als Bahnspediteur grésste Sorgen — ist ein
veraltetes Modell, das die rollende Landstrasse fordert,
diese LKW, die auf die Bahn verladen werden, immer deren
20 an der Zahl. Die rollende Landstrasse erreicht nur eine

2



07.047 Conseil national

1110

17 septembre 2008

Zugsnutzlast von 480 Tonnen, der Containerzug demgegen-
Uber eine Zugsnutzlast von 1200 Tonnen. Sehen Sie, das ist
das Unseridse an dieser Alpentransitbérse. Denn die einzel-
nen Lastwagenspediteure, die kleinen Firmen, kdénnen kei-
nen Containerverkehr betreiben, da sie das Equipment nicht
haben, was bei einer solchen Gréssenordnung auch nicht
moglich ist. Diese Firmen missen auf die Bahn verladen
und wirden die rollende Landstrasse nutzen. Die Kapazitat,
die wir dringend fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr
brauchen, wirde hiermit massiv eingeschrankt. Dazu
kommt, dass jeder Bahnwaggon der rollenden Landstrasse
mit etwa 600 Franken subventioniert werden muss — aus der
Bundeskasse! Das ist doch das Problem, das wir alle nicht
wollen.

Wir wollen verlagern. Ich habe es Ihnen gesagt: Wir — die
Hupac, privatwirtschaftlich, und die Strassenspediteure —
haben seit dem Referenzjahr 2000 73 Prozent mehr auf die
Schiene verlagert! Der Strasse ist es gelungen, die Bahn im
Transit auszulasten. Nehmen Sie das doch bitte zur Kennt-
nis. Ich muss Ihnen schon sagen: Ich habe gestern wirklich
gestaunt und war auch etwas emport, als ich wieder gehért
habe, was alles verlagert wirde. Frau Lachenmeier hat ge-
sagt, der Lotschberg sei nicht ausgelastet. Frau Lachen-
meier, das ist lacherlich. Meine Transportfirma darf im Gter-
bereich auf der Létschbergroute nicht mehr verladen, weil es
hier Kontingente gibt. Nehmen Sie das zur Kenntnis, erzéh-
len Sie nicht einen solchen «Chabis».

Frau Simoneschi hat gestern in zurtickhaltender Form vom
Ceneri gesprochen. Der Ceneri hat nichts, aber auch gar
nichts mit dem Guterverkehr zu tun. Sie ist Tessinerin, sie
weiss das besser als ich. Wir miissen im Giterverkehr tber
Magadino, Vira Gambarogno und Luino fahren. Wir haben
nichts vom Ceneritunnel, weil die Tunnels nach dem Ceneri-
tunnel zu wenig hoch sind. Wir kbnnen mit den grossen Eck-
héhen auch in Zukunft nicht verladen.

Ich appelliere an die Vertreter der CVP und der FDP: Kom-
men Sie doch auf den sauberen Pfad der Tugend der Ord-
nungspolitik zuriick. Es gibt eine Gewerbefreiheit, die wir in
diesem Land immer hochgehalten haben. Diese Alpentran-
sitborse ist ein Einschnitt in die Gewerbefreiheit, sie ist ein
Einschnitt in die Tugend der freien Wahl des Verkehrsmittels.
Das durfen Sie als Vertreter blrgerlicher Parteien doch nicht
zulassen. Die Alpentransitborse ist ein kinstliches Hinder-
nis, das man hier schaffen will. Vom menschlichen Kérper
her wissen Sie, was ein kunstliches Hindernis bedeutet: Es
fihrt zum Infarkt. In diesem Falle fihrt es zum Bahninfarkt.
Ich hoffe, dass Sie meinen Minderheitsantrag mittragen und
diese Transitbdrse auf keinen Fall einfiihren. Ich hoffe, Herr
Hammerle ist auch mitgekommen. Gestern hat er mir ge-
sagt, ich sei wohl nicht ganz mitgekommen. Ich hoffe, er ist
heute mitgekommen.

Aeschbacher Ruedi (CEg, ZH): Das Gesetz, welches wir
jetzt beraten, hat einen Hauptzweck, ndmlich die Verlage-
rung von Guterverkehr von der Strasse auf die Schiene; dies
in Erfullung gleich mehrerer klarer Auftrdge der Stimmbe-
rechtigten und der Bundesverfassung. Ich glaube, es ist gut,
wenn wir uns bei der Beratung von Artikel 6 diese Hauptziel-
richtung des Gesetzes und auch die Auftrage, die wir von
Bundesverfassung und Volk haben, in Erinnerung rufen.

Die Verlagerung ergibt sich nicht von selbst, und es gentigen
auch nicht gute Worte und schéne Absichtserklarungen,
sondern es braucht konkrete Massnahmen. Der Bundesrat
schlagt solche vor. Zu ihnen gehért auch die Alpentransit-
bdrse — gerade die Alpentransitbdrse. Sie ist ein geniales In-
strument, denn sie erlaubt zum einen eine sichere Zielerrei-
chung, wie das Verfassung und Volk von uns verlangen, und
zum anderen bedient sie sich marktwirtschaftlicher Mecha-
nismen und ist damit dusserst kostengunstig und flexibel.
Sie ermdglicht zudem ein optimales Management des Ab-
baupfades. Man kann fir jedes Jahr die entsprechende
Menge an Durchfahrten Uber diese Borse steuern. Damit
wird auch der ganze Prozess berechenbar; er wird fir die
Wirtschaft transparent und bezuglich ihrer Investitionen und
Planungen berechenbar.

o)

Es ist daher fiir die grosse Mehrheit der CVP/EVP/glp-Frak-
tion keine Frage, dass das Instrument der Alpentransitbérse
nicht ausgeschlossen, sondern vom Gesetz her in das Bun-
del der moglichen Massnahmen aufgenommen werden soll,
mit denen die Exekutive das ihr vorgegebene Ziel erreichen
soll. Deshalb kommt es fur uns nicht infrage, vorweg Arti-
kel 6, wie es die Minderheit Ill (Giezendanner) will, zu strei-
chen. Das ist eine reine SVP-Minderheit, zu welcher ich
mich deshalb nicht mehr weiter dussern will. Diese Variante
kommt nicht infrage.

Bei der Frage aber nun, wie diese Alpentransitbérse einge-
fuhrt werden soll, gibt es verschiedene Wege, und es stellen
sich zwei entscheidende Fragen. Erstens: Soll das Gesetz
den Bundesrat verpflichten, eine Alpentransitbérse einzufiih-
ren? Oder soll das Gesetz ihm nur die Méglichkeit eréffnen,
eine solche einzufiihren? Kurz: Soll- oder Kann-Vorschrift?
Unsere Fraktion ist, grossmehrheitlich wiederum, der Mei-
nung, dass eine Kann-Vorschrift geniigt, dass also die Min-
derheit Il (Pedrina), die eine Soll-Vorschrift einfiihren méch-
te, nicht zu unterstitzen sei. Allerdings méchte eine Minder-
heit in unserer Fraktion — und dazu gehdren insbesondere
die Vertreter von EVP und glp — diese Massnahme jetzt
schon fest ins Gesetz aufnehmen.

Die zweite Hauptfrage lautet dann: Wollen wir dem Bundes-
rat, sofern er die Einfihrung der Alpentransitbérse als not-
wendig erachtet oder — wenn Sie die Minderheit Il unterstit-
zen — wenn er die Alpentransitbdrse einflihren muss, mit
dem heute zu behandelnden Gesetz freie Hand geben, alle
notwendigen Absprachen zu treffen und allfallige Vertrage
mit den Nachbarldndern und der EU vorzubereiten und zu
verhandeln? Oder wollen Sie, dass der Bundesrat nur ver-
handelt, aber nachher, hintendrein, mit einer neuen Vorlage
wieder zu uns kommen muss, um die Vertrdge, die Alpen-
transitbdrse in allen Detailpunkten bewilligen zu lassen? Das
mo&chten der Sténderat und die Minderheit | (Huber). Das
mochte die Mehrheit, die wir von unserer Fraktion gross-
mehrheitlich unterstitzen, nicht; sondern die Mehrheit der
Kommission, der ich zu folgen bitte, méchte, dass der Bun-
desrat nicht mit gebundenen Hénden in die Verhandlung ge-
hen muss. Denn wir haben ein Ziel, und dieses Ziel heisst:
die Menge des Guterverkehrs reduzieren. Und das bekom-
men wir nur in den Griff, wenn wir die wirklich griffige Mass-
nahme, wie sie die Mehrheit lhnen vorschlagt, durchfuhren.

Fehr Jacqueline (S, ZH): Wir sind hier beim Herzstlck der
Vorlage, bei jenem Teil, der eine echte Innovation ist. Hier
entscheiden wir auch den Match, also dariber, ob wir in Zu-
kunft féhig sind, das Versprechen zu halten, den Volkswillen
wirklich umzusetzen und die Anzahl der Fahrten auf 650 000
pro Jahr zu reduzieren.

Die Alpentransitbérse ist einfach, sie ist logisch und praxis-
tauglich. Ich wage hier die Behauptung noch einmal: Wr-
den wir Uber die Alpentransitbérse in einer Volksabstimmung
abstimmen, so wirden wir diese gewinnen. Die Alpentransit-
borse orientiert sich letztlich an der Schifffahrt. Fir Giiter,
die auf Schiffen transportiert werden, muss ein entsprechen-
der Ladeplatz reserviert werden. Wenn das Schiff voll ist,
muss auf das nachste Schiff gewartet werden. Stellen wir
uns deshalb vor, der Gotthard sei auch ein Schiff und seine
Lade- oder Durchfahrtskapazitdten seien nicht nur so be-
schrénkt, wie sie das bezuglich der Kapazitat ja heute schon
sind, sondern sie wirden aufgrund des Volkswillens auf
650 000 Fahrten beschrénkt. Um sich eine Durchfahrt zu si-
chern, missen entsprechende Durchfahrtsrechte, also eine
Art Durchfahrtstickets, erworben werden, wie das bei Schif-
fen auch geschieht. Diese Durchfahrtstickets kénnen an ei-
ner Internetbérse gehandelt werden. Damit bleibt das Sy-
stem standig in Bewegung und reagiert auf Angebot und
Nachfrage. Wer fir ein bestimmtes Zeitfenster ein Durch-
fahrtsrecht hat, wer also einen solchen Platz reserviert hat,
fahrt durch, und zwar in diesem vorgesehenen Zeitfenster
von Basel nach Chiasso oder umgekehrt. Dies geschieht
ohne Stau, es gibt also keine Schlangen, keine unberechen-
baren Verhéltnisse mehr, keine Probleme mehr mit Ausstell-
platzen. Die Gleichbehandlung aller wird dadurch gegeben,
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dass alle Camionneure dort, wo sie sind, jederzeit Zugriff auf
das System haben, weil es internetbasiert ist. So weit, so
einfach.

Jetzt zu den Einwénden; der erste Einwand kommt mit Blick
auf den Regionalverkehr: Ist es flr die Regionen in der Zen-
tralschweiz und im Tessin nicht einfach ein Nachteil? Dass
dem nicht so ist, zeigt allein schon die Position dieser beiden
Kantone. Sie fordern die Einfuhrung der Alpentransitbdrse
ausdriicklich, weil sie wissen, dass bereits das heutige Sy-
stem mit dem Tropfenzéhler, das letztlich ja auch ein Kapazi-
tatssystem ist, eine Privilegierung des regionalen Verkehrs
zulédsst — auch wenn wir das nicht allzu laut sagen. Die EU
hat das sogenannte S-System akzeptiert und damit klarge-
macht, dass sie dieser Form von Bevorzugung des regiona-
len Verkehrs Uber die Alpen zustimmt. Dieselbe Haltung
kénnen wir auch in Bezug auf die Alpentransitbérse erwar-
ten. Auch dort wird es méglich sein, fir den unmittelbaren,
regionalen Verkehr entsprechende Lésungen zu finden.

Der zweite Einwand betrifft die Beschrankung. Da wird ge-
sagt, die EU akzeptiere solche Kapazitédtsbeschrénkungen
und Kontingentierungen nicht. Auch da haben wir andere
Hinweise und sehen einen anderen Trend. Kapazitatsbe-
schrankungen aus Sicherheitsgriinden werden schon heute
akzeptiert, siehe das Beispiel des Tropfenzéhlersystems. Es
werden auch zunehmend Kapazitédtsbeschrdnkungen aus
gesundheitspolitischen Grinden akzeptiert, beispielsweise
Fahrverbote in Sté&dten fur Fahrzeuge mit ungeraden bzw.
geraden Nummern. Auch das sind Beschrankungen, welche
die EU akzeptiert. Wir kbnnen beobachten, dass der Trend
in diese Richtung geht und dass von der EU auch hier keine
grundséatzliche Ablehnung kommen wird. Wir konnten es ge-
stern bereits in einem Artikel von «NZZ-Online» wieder le-
sen, dass die EU dem Instrument Alpentransitbérse grund-
satzlich offen gegenlbersteht und bereit ist, darlber zu
verhandeln. Die EU ist bereit, dieses Instrumentarium aufzu-
nehmen und zu konkretisieren.

Damit bin ich beim dritten Einwand: Das Landverkehrsab-
kommen lasse eine solche Alpentransitbérse nicht zu. Hier
muss man auch sagen: Studien und Abklérungen zeigen an-
deres, insbesondere fur den Fall, dass die Durchfahrtsrechte
so gehandelt werden, dass der Staat nicht daran verdient.
Dann haben wir Spielraum, es innerhalb des Landverkehrs-
abkommens abwickeln zu kénnen.

Fazit: Die Alpentransitbdrse ist praxistauglich, und sie ist
EU-kompatibel. Das haben verschiedene Studien gezeigt.
Aber sie ist eine politische Herkulesiibung, und sie gelingt
nur, wenn wir hier Nagel mit Képfen machen. Je verbindli-
cher wir die Alpentransitbdrse in diesem Gesetz verankern,
desto einfacher wird es sein, und desto grésser wird der Ver-
handlungsspielraum sein. Je klarer das Parlament schon
heute zu dieser L6sung Ja sagt, desto glaubwurdiger ist der
Bundesrat in den Verhandlungen.

Ich bitte Sie deshalb, dem Antrag der Minderheit Il (Pedrina)
zuzustimmen oder, wenn dieser Minderheitsantrag keine
Mehrheit findet, unter den Antragen, Uber die Sie zu befin-
den haben, einem mit einer méglichst verbindlichen Formu-
lierung zuzustimmen.

Giezendanner Ulrich (V, AG): Frau Fehr, Sie haben gesagt,
die Transitbérse sei EU-kompatibel. Wie erklaren Sie sich
dann, dass der Verkehrsminister von Osterreich sagt, es sei
undenkbar, in Osterreich diese Borse einzufiihren, er habe
schon mit der Maut Uber den Brenner grésste Probleme ge-
habt? Wie erklaren Sie sich, dass Italien ganz klar ablehnt?
Sind das keine EU-Staaten?

Fehr Jacqueline (S, ZH): Wir wissen aus dem Regierungs-
programm der heutigen Osterreichischen Regierung, dass
die Alpentransitbdrse dort ausdrucklich als Instrument er-
wéhnt ist, das man selber weiterverfolgen will. Wir wissen es
aus dem Prozess «Suivi de Zurich», dass diese Alpenlander
daran sind, die Alpentransitbdrse in verschiedenen Studien
zu vertiefen, dass das Interesse an dieser Borse in den Al-
penlandern sehr gross ist und damit auch der Weg bereitet
wird fiir eine EU-kompatible Lésung.
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Lachenmeier-Thiiring Anita (G, BS): Die Alpen-Initiative, die
dem Willen des Volkes entspricht, konnte bis heute nicht um-
gesetzt werden, weil die Massnahmen nicht ausreichten. Mit
der Alpentransitbérse haben wir ein wirksames Instrument
fur diese Verlagerung. Wenn wir heute die Alpentransitbérse
ins Gesetz aufnehmen, ist dies ein klares Bekenntnis fur die-
ses Instrument. Der Bundesrat bekommt damit die Vollmacht
zur Diskussion mit der EU und mit den anderen Alpenlan-
dern. Nach erfolgreichen Verhandlungen soll er dieses In-
strument umsetzen und die Sache nicht nochmals den Ra-
ten vorlegen missen. Sonst wirden die Ergebnisse der
Verhandlungen diskutiert und wirde die Vorlage unter Um-
stdnden geadndert; das ganze Prozedere wirde nochmals
von vorne beginnen. Wir méchten die Einflhrung der Alpen-
transitbérse, des wichtigsten Instrumentes fir die Umset-
zung der Alpen-Initiative, nicht nochmals verzégern und da-
mit in Kauf nehmen, dass die LKW noch jahrelang unser
Land Uberrollen und die Lebensqualitat und Gesundheit der
Bevoélkerung gefahrden.

Die Umsetzung der Alpen-Initiative soll nicht zu Tode gere-
det, nicht nochmals diskutiert, nicht nochmals abgeéandert
werden. Wir Griinen stimmen darum der Minderheit Il (Pe-
drina) zu.

Der Bundesrat soll zwei Jahre nach Abschluss der Beratun-
gen im Parlament eine wenn méglich mit den anderen Lé&n-
dern des Alpenbogens abgestimmte Alpentransitbdrse ein-
fuhren. Er soll die dafur erforderlichen internationalen Uber-
einkommen abschliessen. Weder die Kann-Formulierung
gemass Entwurf des Bundesrates und erst recht nicht der
Beschluss des Standerates, wonach dem Parlament noch-
mals eine Gesetzesvorlage unterbreitet werden soll, ge-
wéhrleistet die Umsetzung des Volkswillens in absehbarer
Zeit. Auch der Antrag der Mehrheit unserer Kommission
wirde das Ganze unnétig verzdégern. Wir missen eine Zeitli-
mite festlegen, sonst wird die Einflhrung der Alpentransit-
bdrse nicht in absehbarer Zeit verwirklicht werden.

Zu Artikel 6 Absatz 2: Wir unterstitzen hier die Mehrheit. Wir
fordern und beflirworten einen unentgeltlichen Bonus far
den alpenquerenden Schienentransport. Dadurch wird der
Schienentransport eben auch attraktiver, die Verhandlungen
mit der EU werden einfacher, und das Argument der Ver-
teuerung der Waren wird damit auch hinféllig. Alle Transitbe-
triebe haben die Méglichkeit, den Schienentransport auszu-
nutzen und damit ein Durchfahrtsrecht fiir die Strasse
unentgeltlich zu erlangen. Die von der Mehrheit vorgeschla-
gene L6sung geméss Artikel 6 Absatz 2 ist nicht diskrimi-
nierend; sie wird allen auslandischen und schweizerischen
Unternehmen angeboten, alle kénnen davon Gebrauch ma-
chen. Mit der Bestimmung wird die Alpentransitbérse allge-
mein — bei den in- und ausléndischen Unternehmen und in
den entsprechenden Landern — akzeptiert, davon sind wir
Uberzeugt.

Wir bitten Sie, bei Absatz 2 den Antrag der Mehrheit anzu-
nehmen.

Binder Max (V, ZH): Dieser Artikel 6 ist neben dem Artikel
mit der starren und einem Irrtum unterliegenden Zielsetzung
wahrscheinlich der Kernpunkt dieses Gesetzes. Die SVP
lehnt dieses Instrument der Alpentransitbérse entschieden
ab. In Absatz 1 von Artikel 6 geht es um die Mechanik der
Einfihrung; es geht um die Delegation der Kompetenz, wer
letztlich entscheiden soll, ob und wie eine solche Transit-
bérse eingeflihrt wird.

Die Alpentransitbérse wirft aber ohnehin viele wirtschaftli-
che, betriebliche und staatspolitische Fragen auf, die unse-
res Erachtens nicht geklart sind. Wegen der langwierigen in-
ternationalen Verhandlungen, die hier noch nétig sind, ist fiir
den Zeitraum bis 2018 — oder bis nach Eréffnung des neuen
Gotthardtunnels — mit diesem Instrument kaum eine Verla-
gerungswirkung zu erzielen. Die Alpentransitborse ist ein di-
rigistisches Instrument, das den Grundsétzen des Landver-
kehrsabkommens nach unserer Meinung eigentlich wider-
spricht. Der Widerspruch besteht darin, dass die Zahl der
Alpentransitfahrten auf das angestrebte Ziel von jahrlich
650 000 Fahrten beschrénkt wird. Damit ist naturlich ein
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Stuck weit die freie Wahl des Verkehrsmittels tangiert; damit
verbunden ist aber auch der zwangsweise Ausbau der un-
wirtschaftlichen Transportart auf der Schiene, namlich der
rollenden Landstrasse. Ich habe lhnen gestern schon ge-
sagt: 85 Prozent des kombinierten Verkehrs entfallen auf
den unbegleiteten kombinierten Verkehr, 15 Prozent auf den
begleiteten Verkehr. Der begleitete Verkehr transportiert
etwa 30 Prozent totes, unnétiges Gewicht. Es ist ein ineffizi-
enter Einsatz von finanziellen Mitteln; es ist aber auch ein in-
effizienter Einsatz der ohnehin knappen Trassen.
Einschrankungen des Wachstumspotenzials des unbegleite-
ten Verkehrs wéren die Folge. Schon heute sind die Tras-
senkapazitaten knapp. Wenn Sie nur 10 Prozent der heute
noch auf der Strasse verkehrenden Fahrten auf die Schiene
verlagern wollen, brauchen Sie massiv mehr Investitionen in
die Schiene. All jenen, die sagen, wir hatten noch viele Tras-
senkapazitaten frei, muss ich eines sagen: Das sind theore-
tische Llcken, die im Fahrplan noch bestehen; das sind
theoretische Licken fur Zeitpunkte, in denen niemand fah-
ren will und fahren kann, in denen niemand verladen will und
verladen kann. Es ist also eher eine deklaratorische Ge-
schichte.

Die SVP-Fraktion wird bei Absatz 1 bei der Bereinigung der
Antrdge, dem Antrag der Mehrheit, der Minderheiten | (Hu-
ber) und Il (Pedrina) sowie dem Antrag Amstutz — gemass
Sténderat —, in erster Prioritdt dem Antrag Amstutz zustim-
men; in der endglltigen Ausmarchung aber werden wir
selbstversténdlich die Minderheit Il (Giezendanner) unter-
stitzen. Lehnen Sie aber auf jeden Fall den Antrag der Min-
derheit Il ab. Sonst besteht nédmlich dann tatséachlich der
Zwang zur Einfihrung der Alpentransitbérse, und das be-
reits zwei Jahre nach dem Parlamentsbeschluss. Auch hier,
Herr Pedrina, unterliegen Sie einem Irrtum und einer lllu-
sion, wenn Sie glauben, dass das mdglich sein wird. Es
kann und darf nicht sein, dass die Kompetenz fiir die Einfiih-
rung alleine beim Bundesrat liegt.

Ich komme noch kurz zu Absatz 2: Auch in der Kommission
war hier kein klares Ergebnis zu erreichen. Die Kommission
hat mit 11 zu 6 Stimmen bei 6 Enthaltungen dem vorliegen-
den Antrag der Mehrheit zugestimmt. Es geht um die Ver-
steigerung, und zwar dass sie in nichtdiskriminierender
Weise, aber auch an keine Leistung gebunden erfolgt. Ir-
gendjemand kann Durchfahrtsrechte ersteigern und mit ih-
nen auch handeln. Es ist nicht festgelegt, wer steigern kann.
Es wird auch klar gesagt: Jedermann, jede natirliche oder
juristische Person oder 6konomische Gemeinschaft, kann
Durchfahrtsrechte ersteigern; er kann mit ihnen handeln.
Demgegenuber verlangt die Mehrheit, dass die Durchfahrts-
rechte auch unentgeltlich, als Bonus fiir alpenquerende
Schienentransporte, vergeben werden kénnen. Das Durch-
fahrtsrecht wird also quasi an eine Leistung, eine 6kologi-
sche Leistung, gebunden. Wer viel zur Verlagerung beitragt,
erhalt entsprechend Durchfahrtsrechte.

Ich bitte Sie, hier der Mehrheit zu folgen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Zunachst zum Grundsétzli-
chen: Alpentransitbdrse — ja oder nein? Wir haben es schon
beim Eintreten gesagt: Wir méchten lhnen dieses Instrument
vorschlagen, denn wir sind der Meinung, dass es eine ge-
setzliche Grundlage braucht, wenn der Bundesrat die Alpen-
transitbérse einflihren will. Sie wissen, dass es andere
rechtliche Auffassungen gibt. Die Vertreter der Alpen-Initia-
tive sind der Meinung, der Bundesrat kénne diese Borse
ohne gesetzliche Grundlage selbststéndig einflihren. Wir tei-
len diese Meinung aus rein rechtlichen Griinden nicht und
unterbreiten lhnen deswegen in diesem Gesetz die Grund-
lage, damit wir die Alpentransitbérse einfuhren kénnen. Es
wird dann in den Antrdgen der Mehrheit und in den verschie-
denen Minderheitsantragen darGber gestritten, ob der Bun-
desrat nochmals an Sie gelangen muss, wenn er ein konkre-
tes Modell hat, oder nicht. Der Bundesrat schlagt Ihnen vor,
dass er das mit dieser Basis selbststidndig machen kann.
Der Standerat hat ein Modell entwickelt, wonach der Bun-
desrat gar noch zweimal zu Ihnen kommen misste. Da
muss ich sagen, dass die Formulierung Ihrer Mehrheit zu-

o)

mindest besser ist als diejenige des Standerates, weswegen
ich mich in diesem Stadium Ihrer Mehrheit anschliessen will.
Grundsatzlich erachten wir die Alpentransitbérse als ein
marktwirtschaftliches Instrument. Sie kann recht facetten-
reich ausgestaltet werden. Es ist also durchaus mdglich,
dass bei dieser Bérse beispielsweise dringliche Fahrten —
nach welchen Kriterien dann auch immer, sei das fir frische
Waren, sei das der Regionalverkehr usw. — bevorzugt wer-
den konnten, dhnlich wie das heute beim S-Verkehr der Fall
ist. Dies wiederum kénnte zu einer zeitlichen Verteilung der
Fahrten fihren. Weil zu bestimmten Spitzenzeiten aufgrund
der Borse die Transitfahrt teurer ist als zu anderen Zeiten,
kénnte es sich so ergeben, dass der Alpentransit in zeitlicher
Hinsicht besser genutzt wird und es nicht zu diesen Spitzen-
zeiten mit den entsprechenden Verstopfungen kommt. Es ist
ein nichtdiskriminierendes Instrument, das wir im Ubrigen in
Ubereinstimmung mit den Nachbarldndern, d. h. fir den
ganzen Alpenbogen, gestalten wollen.

Nun liegen sehr viele Hoffnungen auf dieser Alpentransit-
bdrse als einem eigentlichen Wunderinstrument. Da muss
ich zum Teil etwas warnen. Die Européische Union wird
nicht ohne Weiteres unsere 650 000 Fahrten zum Massstab
der obersten Kapazitdtsgrenze nehmen. Der Grundgedanke
ist naturlich der, wie in der Diskussion jetzt vorher zum Teil
gesagt wurde, dass dort, wo die Passierbarkeit objektiv be-
schrankt ist, wo es eine reale Obergrenze gibt, diese faktisch
gar nicht Uberschritten werden kann, und das ist natlrlich
bei einem Engpass — auf einem Pass, in einem Tunnel — der
Fall; dort kann, wenn die Obergrenze erreicht worden ist, mit
einer Borse ausgelost werden, wer nun prioritér die Durch-
fahrtsrechte erhélt. Die Frage lautet: Wann ist diese objek-
tive Héchstzahl erreicht? Das wird die entscheidende Frage
sein. Es wird naturlich jetzt der Einwand kommen: Ja, mit ei-
ner Durchfahrt von einer Million Lastwagen wére das durch-
aus moglich. Man muss das dann aber herunterdividieren
auf Tages- oder vielleicht sogar Stundenzeiten. Es wird nicht
automatisch so sein, dass die 650 000 Lastwagen die Aus-
gangslage der Européischen Union definieren werden. Das
will ich, einfach zur Desillusionierung hinsichtlich des gan-
zen Prozesses, doch auch erwéhnt haben.

Die Minderheit | (Huber) méchte, dass wir, nachdem das
Modell ausgearbeitet ist, nur einmal vor das Parlament kom-
men, weswegen dieser Antrag besser ist als der Beschluss
des Standerates.

Hammerle Andrea (S, GR), fir die Kommission: Es wurde
schon mehrfach gesagt: Dies ist nun tatséchlich der Schlis-
selartikel des Gesetzes. Die Alpentransitbdrse ist ein neues,
bisher noch nicht eingeflihrtes Instrument zur Verkehrsverla-
gerung — ein echt innovatives Konzept. Das Prinzip ist ein-
fach, aber es sei hier doch einmal kurz dargestellt: Fir jede
Alpenquerung mit einem LKW wird ein Durchfahrtsrecht be-
nétigt. Die Durchfahrtsrechte sind plafoniert und handelbar.
Der Plafond kann entsprechend den verkehrspolitischen
Vorgaben festgelegt und auch schrittweise gesenkt werden.
Die Durchfahrtsrechte werden auf einen Zeitraum, zum Bei-
spiel ein Kalenderjahr, verteilt. Wenn das System greift, ist
es mdglich, die finanzielle Unterstitzung des Schienengi-
terverkehrs zurlickzufahren. Die Alpentransitbérse ist also
auch finanzpolitisch, nicht nur verkehrsverlagerungspolitisch
attraktiv.

So einfach die Alpentransitbdrse ist, so schwierig gestaltet
sich ihre Einflihrung, nicht etwa technisch, sondern recht-
lich-politisch. Innenpolitisch geht es vor allem um eine Privi-
legierung des innerschweizerischen Verkehrs, etwa zwi-
schen dem Mittelland und dem Tessin. Dieses Problem ist,
analog dem S-Verkehr heute, I6sbar. Schwieriger gestaltet
sich die Zusammenarbeit mit der Européischen Union. Die
Alpentransitbdrse geht von einer begrenzten Transitkapazi-
tat durch die Alpen aus — was ja auch wahr ist. Die Europai-
sche Union hingegen beharrt auf einer unbegrenzten Kapa-
zitét. Dies ist nicht logisch und auch nicht wahr, aber die
Européische Union beharrt mehr oder weniger darauf. Sie
bekennt sich zwar immer wieder in Weissblchern, Griinbi-
chern und auch Regierungsprogrammen zur Verlagerungs-
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politik, tatsachlich ist sie aber nicht der einfachste Kunde. Es
ist klar, dass der Bundesrat mit der EU, besonders aber mit
den direkt betroffenen Landern des Alpenbogens, Verhand-
lungen flihren muss.

In der Kommission wie schon im Standerat war erstens strit-
tig, wie eigenstandig der Bundesrat handeln kénnen soll, wie
sehr die Einflihrung der Alpentransitbérse vom Ergebnis der
internationalen Verhandlungen abhéngen soll, und zweitens
gab es unterschiedliche Positionen dariber, ob die Eck-
punkte zur Einflhrung der Alpentransitbdrse jetzt schon
oder erst nach Vorliegen des Verhandlungsergebnisses ins
Gesetz geschrieben werden sollen. Die Mehrheit der Kom-
mission, der Bundesrat und die Minderheit Il (Pedrina) sind
fur Ersteres, also jetzt die Eckpunkte festlegen. Der Sténde-
rat und die Minderheit | (Huber) sind fir Letzteres, also fir
eine zweite bzw. beim Standerat sogar eine dritte Runde im
Parlament. Die Minderheit Il (Giezendanner) will die Ver-
handlungserméachtigung bezlglich der Einfihrung der Al-
pentransitbdérse ganz streichen. Aber wie gesagt, die Mehr-
heit und alle Minderheiten ausser der Minderheit 1l sind fir
die Einflhrung der Alpentransitbérse. Sie unterscheiden
sich «nur» in der Vorgehensweise.

Welches sind die wichtigsten Argumente der Mehrheit? Die
Grundidee ist es, dem Bundesrat fir seine Verhandlungen
mit den Nachbarl&dndern und der EU den Ricken zu stérken.
Die Mehrheit pocht darauf, dass der politische Wille zur Ein-
fuhrung der Alpentransitbdrse nicht einfach deklamatori-
scher Art, sondern ernst gemeint ist und dass wir notfalls so-
gar bereit sind, dieses Instrument ohne internationale Ab-
sprache national durchzusetzen. Angesichts der sich ver-
schlechternden Verlagerungszahlen wollen wir jetzt Nagel
mit Képfen machen. Es geht sowohl aus der Botschaft wie
auch aus allen realen Erfahrungen klar hervor, dass die Ver-
lagerung ohne eine griffige Alpentransitbérse kaum zu
schaffen ist.

Deshalb bitte ich Sie, der Mehrheit zuzustimmen.

Noch ein Wort zu Absatz 2: Wir haben hier erstens den Ein-
zelantrag Leutenegger Filippo, der das gleiche Thema auf-
nimmt, das wir gestern im Rahmen der Behandlung des An-
trages Loepfe ausfihrlich besprochen haben. Ich bitte Sie
sehr, hier konsequent zu sein und auch dem Antrag Leute-
negger Filippo nicht zuzustimmen; Frau Huber hat es auf
den Punkt gebracht. Zweitens zum Antrag der Minderheit
Huber zu Absatz 2: Die Mehrheit ist detaillierter, will ver-
schiedene Arten der Einfihrung mdéglich machen, offenlas-
sen, insbesondere auch die unentgeltliche Abgabe der
Durchfahrtsrechte. Die Mehrheit sagt aber nicht, sie muss-
ten unentgeltlich abgegeben werden, sondern lasst diese
Méglichkeit einfach alternativ offen. Nach meinem Versténd-
nis ist das nicht der matchentscheidende Punkt bei Absatz
2. Ich denke, der Antrag der Mehrheit ist etwas breiter.
Deshalb bitte ich Sie, bei Absatz 2 die Mehrheit zu unterstit-
zen.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: Le dé-
bat, vous l'avez compris, s'est déroulé entre les partisans
d'un systéme de Bourse du transit alpin et les opposants a
cette formule, qui étaient d'ailleurs également opposés, a
I'article 3, a la fixation d'objectifs quant au nombre de passa-
ges de camions.

Le Conseil fédéral, dans son projet, a laissé ouverte la pos-
sibilité de créer une bourse et peut conclure les accords in-
ternationaux nécessaires a cet effet. Dans sa version, qui
est aussi celle de la proposition Amstutz, le Conseil des
Etats prévoit que le Parlement peut approuver ou rejeter les
traités internationaux conclus. Le Conseil des Etats nuance
sa formulation: les traités internationaux de portée mineure
resteraient de la compétence du Conseil fédéral.

Le texte proposé par la majorité de la commission n'implique
plus l'approbation du Parlement, laissant le champ libre au
Conseil fédéral de créer une Bourse du transit alpin pour les
transports lourds. A une majorité de 2 contre 1, la commis-
sion estime qu'il faut modifier la version du Conseil des Etats
pour la raison suivante. Cette proposition de la Chambre
haute implique que le Conseil fédéral doit passer, je vous l'ai

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

dit, deux fois devant les Chambres fédérales, ce qui donne
deux fois la possibilité de lancer un référendum contre les
décisions prises. Celles-ci seraient sujettes a des retards
supplémentaires et il en résulterait une insécurité juridique
non souhaitée. Le Conseil fédéral nous a d'ailleurs dit tout a
I'neure qu'il préférait la solution de notre conseil, qu'il s'y ral-
liait volontiers vu les complications sur le plan juridique dé-
coulant de la décision du Conseil des Etats.

Le Conseil fédéral comprend aussi que I'on veuille soumet-
tre au Parlement des traités, méme s'ils ont été validés par
des votations populaires. En s'en tenant a sa version, il con-
sidére tout de méme que la proposition de la majorité a I'ali-
néa 1 est beaucoup plus praticable, assortie de la version du
Conseil des Etats Iégerement modifiée a I'alinéa 1bis, qui ne
permet pas de laisser le Conseil fédéral libre de décider un
assouplissement des conditions de circulation des poids
lourds le dimanche et 'augmentation du poids maximum.

En fait, la commission a tout d'abord accepté, a une large
majorité — la décision a été prise par 17 voix contre 8 — la
formulation défendue par la minorité | (Huber); puis, lors
d'une deuxieme lecture, la commission est revenue sur sa
décision et a opté pour une formulation qui reprend la solu-
tion du Conseil fédéral, en approuvant le principe de la
Bourse du transit alpin et en laissant la compétence au gou-
vernement, sans qu'il ait a soumettre au Parlement un projet
de mise en oeuvre de ce mécanisme de régulation. Il serait
en fait absurde que I'on revienne devant le Parlement aprés
avoir conclu des traités internationaux pour dire qu'on ne les
veut plus!

Quant a la minorité |l (Pedrina), elle est beaucoup plus con-
traignante. D'une part, contrairement a toutes les autres ver-
sions, elle impose au Conseil fédéral I'introduction de cette
bourse; d'autre part, elle lui donne un délai trés court de
deux ans, qui suit les débats parlementaires, pour la mise en
oeuvre de cette formule. La solution de la minorité Il affaibli-
rait considérablement, selon la majorité de la commission, la
position du Conseil fédéral lors des négociations avec
I'Union européenne. Avec une telle obligation de délai, le
Conseil fédéral se trouverait dans la position de se laisser
dicter les conditions par les partenaires lors de ces tracta-
tions.

La proposition défendue par la minorité 1l a été rejetée par
une tres forte majorité en commission. Je vous demande
instamment de la rejeter vous aussi.

La minorité Ill (Giezendanner), qui propose de biffer I'article,
doit aussi étre rejetée pour les raisons que j'ai évoquées lors
du débat d'entrée en matiére, a savoir que cette Bourse du
transit alpin reste une solution. Et il n'y en a pas d'autre qui
ait été proposée, qui permette au Conseil fédéral de réguler
le trafic des poids lourds a travers les Alpes et d'éviter, fina-
lement, que notre cadre |égislatif permette d'aspirer tous les
camions d'Europe, sans limites.

La proposition Amstutz, je vous l'ai dit, reprend la formula-
tion du Conseil des Etats. Cette solution n'est pas favorable.
En commission, cette proposition a été rejetée a une large
majorité. Le Conseil fédéral recommande aussi de la rejeter
et se rallie a la version de notre conseil.

J'en viens maintenant a l'alinéa 2. La version du Conseil fé-
déral, reprise par la minorité Huber, prévoit que, dans le ca-
dre de cette bourse, les droits de passage soient mis aux
enchéres selon les principes de I'économie de marché. La
question de savoir si les petites sociétés suisses seront dis-
criminées a été abordée. Une mise aux enchéres implique
que c'est au plus offrant que les droits sont attribués, qu'ils
soient grands ou petits.

La version de la majorité, qui est combattue par le Conseil
fédéral, peut permettre a ce dernier d'octroyer les droits de
passage gratuitement pour encourager le transport ferro-
viaire a travers les Alpes. En fait, la version défendue par la
majorité a obtenu 11 voix lors du vote en commission, con-
tre 6 pour la version défendue par la minorité Huber et
6 abstentions.

L'alinéa 3, qui fixe que seuls les véhicules participant a la
bourse ont le droit de traverser les Alpes sur toutes les rou-
tes de transit, n'est pas discuté.
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J'en viens a l'alinéa 4: «Le Conseil fédéral fixe le nombre de
droits de passage par an. Pour ce faire, il se fonde sur l'art.
3.» Par sa proposition, la minorité Pedrina souhaite réduire
le nombre de droits de passage pour pousser de maniere
contraignante a transférer le trafic lourd de la route au rail.
La majorité de la commission estime que les objectifs fixés a
long terme et les objectifs intermédiaires de I'article 3 — et je
vous rappelle que ces objectifs sont considérés comme opti-
mistes par l'administration fédérale, et le Conseil fédéral
d'une certaine maniere — sont suffisants pour que le Conseil
fédéral puisse réduire de lui-méme le nombre de droits de
passage. Encore une fois, cette conception contraignante ne
permet pas la souplesse de décision.

Au nom de la majorité de la commission, je vous demande
de rejeter aussi la proposition de la minorité Pedrina.

En résumé, je vous demande de suivre en premier lieu la
majorité de la commission aux alinéas 1 et 1bis; en deu-
xieme lieu d'adopter la proposition défendue par la minorité |
(Huber), qui I'a emporté en commission a 2 contre 1; et, en
troisieme lieu, de rejeter les propositions des minorités Il
(Pedrina) et lll (Giezendanner), ainsi que les propositions
Amstutz et Leutenegger Filippo.

Abs. 1-Al 1

Erste Abstimmung — Premier vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/987)
Far den Antrag der Minderheit | ... 126 Stimmen

Far den Antrag Amstutz ... 60 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxieme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/989)
Far den Antrag der Minderheit | ... 115 Stimmen

Fur den Antrag der Minderheit Il ... 73 Stimmen

Dritte Abstimmung — Troisiéme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/990)
Fir den Antrag der Minderheit | ... 110 Stimmen

Far den Antrag der Mehrheit ... 82 Stimmen

Abs. 2-Al 2

Erste Abstimmung — Premier vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/991)
Far den Antrag der Minderheit IV ... 110 Stimmen

Fir den Antrag der Mehrheit ... 80 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxieme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/992)
Far den Antrag der Minderheit IV ... 119 Stimmen

Fur den Antrag Leutenegger Filippo ... 73 Stimmen

Abs.4-Al 4

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/994)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 115 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit V ... 76 Stimmen

Ubrige Bestimmungen angenommen
Les autres dispositions sont adoptées

La présidente (Simoneschi-Cortesi Chiara, premiére vice-
présidente): Maintenant nous opposons l'article 6 selon les
votes précédents a la proposition de la minorité Il (Giezen-
danner) qui prévoit de tout biffer.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/995)
Far den Antrag der Minderheit 11l ... 69 Stimmen
Dagegen ... 123 Stimmen

o)

Art. 7
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag der Minderheit

(Huber, Binder, Caviezel, Féhn, Germanier, Hany, Hochreu-
tener)

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Art. 7
Proposition de la majorité
Adhérer au projet du Conseil fédéral

Proposition de la minorité

(Huber, Binder, Caviezel, Fohn, Germanier, Hany, Hochreu-
tener)

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

La présidente (Simoneschi-Cortesi Chiara, premiére vice-pré-
sidente): La proposition de la minorité | (Huber) a l'article 6
alinéa 1 fait partie d'un concept. Le vote intervenu vaut donc
également pour les articles 7 et 12.

Angenommen gemdss Antrag der Minderheit
Adopté selon la proposition de la minorité

Art. 8

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 9
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Féhn, Hutter Markus,
Rickli Natalie, von Rotz, Wasserfallen)

Abs. 1

Damit das Verlagerungsziel erreicht wird, kann der Bund
Férdermassnahmen beschliessen. Dabei wird der unbe-
gleitete kombinierte Verkehr Uber grosse Distanzen gefér-
dert. Diese Massnahmen ...

Abs. 3

Streichen

Art. 9
Proposition de la majorité
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Féhn, Hutter Markus,
Rickli Natalie, von Rotz, Wasserfallen)

Al 1

Afin que l'objectif du transfert soit atteint, la Confédération
peut adopter des mesures de promotion. Elle encouragera le
trafic combiné non accompagné sur grandes distances. Ces
mesures ...

Al 3

Biffer

Schenk Simon (V, BE): Ich bitte Sie, bei Artikel 9 Absatz 1
der Formulierung gemass Antrag der Minderheit zuzustim-
men und damit eigentlich die urspriinglichen Anliegen des
Bundesrates aufzunehmen. Mit der Fassung gemass Kom-
missionsmehrheit und Standerat wird in erster Linie Tur und
Tor gedffnet, zusatzlich zum unbegleiteten kombinierten Ver-
kehr auch noch andere Sachen zu subventionieren. Mit dem
Minderheitsantrag wollen wir erreichen, dass sich die Unter-
stitzung auf den effektivsten, eben auf den unbegleiteten
kombinierten Verkehr beschréankt. Wir wollen verhindern,
dass einfach kreuz und quer alles ein bisschen subventio-
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niert wird, ohne darauf zu schauen, ob die Gelder auch effi-
zient eingesetzt werden. Insbesondere geht es dabei natur-
lich um die rollende Landstrasse (Rola), also jene Verlage-
rungsvariante, wo der ganze Lastwagen samt Ladung auf
den Zug verladen wird; deshalb beantragen wir auch die
Streichung von Absatz 3, wo diesbezlglich weitere Details
geregelt werden.

Im Vergleich mit anderen Bahntransportarten ist die Rola in-
effizient. Wenn wir sie etwa mit dem unbegleiteten kombi-
nierten Verkehr und dem Wagenladungsverkehr verglei-
chen, stellen wir fest, dass mit der Rola weitaus am wenig-
sten Nettotonnen beférdert werden kénnen. Der Grund liegt
darin, dass bei der Rola viel Raum und Gewicht auf dem
Zug durch die Tara — Lastwagen, Bahnwagen usw. — wegge-
fressen werden und die effektiv zu transportierende Ware
nur noch etwa 30 Prozent des gesamten Zuges ausmacht.
Die Werte beim unbegleiteten kombinierten Verkehr sind
wesentlich besser, er erreicht eine Effizienz bis gegen
50 Prozent. Krass ist auch ein Vergleich der Kosten pro
Tonne Nutzlast. Bei der Rola entstehen Kosten von
122 Franken pro Tonne, wahrend beim unbegleiteten Kombi-
verkehr bloss 55 Franken pro Tonne Nutzlast anfallen. Es
muss verhindert werden, dass diese Ineffizienz mit Subven-
tionen aus der Bundeskasse aufrechterhalten oder sogar
noch ausgebaut wird.

Sehr eigenartig ist es auch, wenn grosse Geldbetrage in
Form von Subventionen in den Schienenglterverkehr flies-
sen, dort an Unternehmen gehen, die mit der einen Hand
Subventionen empfangen und mit der anderen Hand das
Geld in Form von Dividenden an die Aktionéare weiterrei-
chen, wie dies etwa bei der Firma Hupac der Fall ist. Das
muss verhindert werden, und zwar durch Streichen von «in
erster Linie» bei diesem Artikel.

Ein weiteres Argument ist auch die fehlende Kapazitat auf
der Schiene. Wie wir gehort haben, ist auf unserem Schie-
nennetz nicht genug Platz fir den Personen- und den Guter-
verkehr. Da ist es absolut unvernilnftig, wenn durch die inef-
fiziente Rola Trassen belegt werden, die man besser fir den
viel effizienteren unbegleiteten Kombiverkehr freigeben wir-
de. Ausserdem sagt der Bundesrat in seiner Botschaft sel-
ber, der unbegleitete kombinierte Verkehr misse unterstitzt
und gestarkt werden. Da ist eine Verzettelung — alles ein
bisschen — ganz sicher der falsche Weg.

Ich bitte Sie, dem Antrag der Kommissionsminderheit zuzu-
stimmen, bei Absatz 1 die Formulierung «in erster Linie»
wegzulassen und als Folge davon Absatz 3 betreffend die
Rola zu streichen.

Giezendanner Ulrich (V, AG): Es ist unublich, gegenuber ei-
nem Parteikollegen eine persénliche Erklarung abzugeben,
ich weiss das. Ich habe es Ihnen offengelegt, ich bin Aktio-
néar der Hupac. Es stimmt nicht, dass wir von der Hupac sub-
ventioniert sind. Wir haben seit dem Jahr 2000 Trassensub-
ventionen — vorher wurde die Bahn subventioniert—, es
werden alle Operateure bezlglich der Trassen subventio-
niert. Sie geben das in Form von Preisnachldssen an die
verladende Industrie, an die Transportunternehmer, weiter.
Unsere Gewinne, die wir ausschitten, sind aus dem operati-
ven Geschéft. Wir holen sie heraus, weil wir die Zlge besser
ausgelastet haben als andere Carrier.

La présidente (Simoneschi-Cortesi Chiara, premiére vice-pré-
sidente): Le groupe radical-libéral soutient la proposition de
la majorité.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Der entscheidende Unter-
schied ist eigentlich, ob die rollende Landstrasse auch unter-
stltzt wird oder nicht. Nun ist die rollende Landstrasse zwar
eine teure Alternative zur Strasse und wahrscheinlich nicht
das Wundermittel, das langfristig immer im Vordergrund sein
sollte. Aber im Moment, wo wir um die Verlagerung k&mpfen,
ist es ein Mittel, auf das wir auch zurtickgreifen wollen.

Ich ersuche Sie daher, die rollende Landstrasse nicht auszu-
schliessen und es auch nicht zu verunméglichen, sie als
Verlagerungsmittel in Betracht zu ziehen.
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Hammerle Andrea (S, GR), fur die Kommission: Die Minder-
heit Schenk Simon will also nur den unbegleiteten kombi-
nierten Verkehr unterstitzen; die Mehrheit hingegen will ihn
«in erster Linie» unterstiitzen. Es geht in der Tat um die rol-
lende Landstrasse. Es ist allen klar, dass die Rola nur eine
sekundéare Massnahme ist, eine untergeordnete Einrichtung,
eine ergdnzende Strategie — aber als solche ist sie unver-
zichtbar. Es ist namlich so, wie Herr Giezendanner heute
Vormittag schon einmal gesagt hat: Nicht alle Transportun-
ternehmer kénnen im unbegleiteten kombinierten Verkehr
durch die Alpen fahren, und flr diejenigen, die das eben
nicht kénnen, ist die Rola eine ergdnzende Massnahme, die
wichtig ist. Die Alternative heisst etwa so: im Nachtsprung
auf der Rola statt tagstber mit dem LKW auf der Strasse.
Ich bitte Sie also, die Minderheit Schenk Simon abzulehnen
und mit der Mehrheit zu stimmen.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: A I'arti-
cle 9 concernant la promotion du transport ferroviaire de
marchandises, la majorité de la commission a voulu donner
une priorité a I'encouragement du trafic combiné non accom-
pagné en suivant le Conseil des Etats. La chaussée rou-
lante, c'est-a-dire le transfert par rail du nord au sud de la
Suisse, de frontiere a frontiére cette fois-ci, de camions non
accompagneés est plutét une réussite.

La majorité de la commission a estimé qu'il fallait laisser des
instruments flexibles au Conseil fédéral pour gérer ce trafic a
travers les Alpes, d'un point de vue financier et opérationnel,
jusqu'a l'ouverture du Gothard. Le Conseil fédéral nous a,
par son administration, fait savoir qu'il se ralliait a la version
du Conseil des Etats qui spécifie, comme vous le voyez a
l'article 9 alinéa 1, le soutien «en premier lieu» pour une
priorité au trafic combiné. Le subventionnement annuel de
systéemes de chaussée roulante est d'environ 300 francs par
camion. Sans ce soutien, ce seraient 80 000 camions de
plus sur les routes de transit alpin.

La proposition de la minorité Schenk Simon condamnerait
ce mode de transport en supprimant toute subvention qui
contribue fortement a baisser le nombre de passages a tra-
vers les Alpes. Cette minorité demande de biffer I'alinéa 3
qui permet la promotion du trafic combiné accompagné,
chaussée roulante, mais surtout qui prévoit une priorité pour
le transport de camions par rail sans chauffeur, qui a fait ses
preuves d'efficacité.

Je vous demande donc, au nom de la commission, qui a pris
sa décision par 15 voix contre 8, d'adopter la proposition de
la majorité, c'est-a-dire de suivre la version du Conseil des
Etats.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/996)
Fur den Antrag der Mehrheit ... 115 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit ... 61 Stimmen

Art. 10, 11

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 12

Antrag der Mehrheit

Abs. 1

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates, aber:
Wer vorséatzlich ohne Durchfahrtsrecht ...

Abs. 2

Zustimmung zum Entwurf des Bundesrates

Antrag der Minderheit

(Huber, Binder, Caviezel, Féhn, Germanier, Hany, Hochreu-
tener)

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
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Art. 12 abgeltungen und Infrastrukturbeitrdgen fir den kombinierten
Proposition de la majorité Verkehr wird ein Zahlungsrahmen von 2500 Millionen Fran-
Al 1 ken fur die Jahre 2011 bis 2018 bewilligt.

Adhérer au projet du Conseil fédéral, mais:
Quiconque, intentionnellement, effectue ...
Al 2

Adhérer au projet du Conseil fédéral

Proposition de la minorité

(Huber, Binder, Caviezel, Fohn, Germanier, Hany, Hochreu-
tener)

Al 1

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

La présidente (Simoneschi-Cortesi Chiara, premiére vice-pré-
sidente): Le vote intervenu a l'article 6 alinéa 1 vaut égale-
ment pour le présent article.

Angenommen geméss Antrag der Minderheit
Adopté selon la proposition de la minorité

Art. 13, 14

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/998)
Fir Annahme des Entwurfes ... 109 Stimmen

Dagegen ... 68 Stimmen

2a. Bundesbeschluss liber den Zahlungsrahmen fiir die
Forderung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs
2a. Arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour
promouvoir le trafic ferroviaire de marchandises a tra-
vers les Alpes

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
L'entrée en matiére est décidée sans opposition

Detailberatung — Discussion par article

Titel und Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Titre et préambule
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 1
Antrag der Mehrheit
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit |

(Lachenmeier, Brélaz, Pedrina, Teuscher)

Abs. 1

Fir die Férdermassnahmen zur Erreichung der Ziele des
Guterverkehrsverlagerungsgesetzes in Form von Betriebs-
abgeltungen und Infrastrukturbeitrdgen fir den kombinierten
Verkehr wird ein Zahlungsrahmen von 3000 Millionen Fran-
ken fir die Jahre 2011 bis 2018 bewilligt.

Antrag der Minderheit Il

(Pedrina, Berberat, Fehr Jacqueline, Hammerle, Lachen-
meier, Widmer)

Abs. 1

Fir die Férdermassnahmen zur Erreichung der Ziele des
Guterverkehrsverlagerungsgesetzes in Form von Betriebs-

o)

Antrag der Minderheit Il

(Simoneschi-Cortesi, de Buman, Donzé, Fehr Jacqueline,
Hany, Himmerle, Lachenmeier, Pedrina, Teuscher)

Abs. 1

... ein Zahlungsrahmen von 1800 Millionen Franken ...

Antrag der Minderheit IV

(Binder, Bignasca, F6hn, Giezendanner, Hurter Thomas,
Rickli Natalie, Schenk Simon, von Rotz)

Abs. 1

Fir die Férdermassnahmen zur Erreichung der Ziele des
Guterverkehrsverlagerungsgesetzes in Form von Betriebs-
abgeltungen und Trassenpreissenkungen fiir den kombinier-
ten Verkehr wird ein Zahlungsrahmen von 1600 Millionen
Franken fir die Jahre 2011 bis 2018 bewilligt.

Antrag der Minderheit V

(Binder, Bignasca, Foéhn, Hurter Thomas, Rickli Natalie,
Schenk Simon, von Rotz)

Abs. 1

Fiur die Férdermassnahmen zur Erreichung der Ziele des
Guterverkehrsverlagerungsgesetzes in Form von Betriebs-
abgeltungen und Trassenpreissenkungen fir den kombinier-
ten Verkehr wird ein Zahlungsrahmen von 1200 Millionen
Franken fir die Jahre 2011 bis 2018 bewilligt.

Antrag Nussbaumer

Abs. 1

Fir die Férdermassnahmen zur Erreichung der Ziele des
Guterverkehrsverlagerungsgesetzes in Form von Betriebs-
abgeltungen und Infrastrukturbeitrdgen fir den kombinierten
Verkehr wird ein Zahlungsrahmen von 1800 Millionen Fran-
ken fur die Jahre 2011 bis 2018 bewilligt.

Schriftliche Begriindung

Aus den Diskussionen Uber die Kapazitats- und Infrastruk-
turprobleme geht hervor, dass sich zwei Engpésse ergeben
werden: einerseits die Breite der Moglichkeiten der Forde-
rung und andererseits die Héhe der zur Verfligung gestell-
ten Mittel.

Mit der Einfuhrung der Alpentransitbérse werden sich die
Subventionen verringern, daflir wird aber der Bedarf bezug-
lich infrastruktureller Ausstattung erhéht. Wichtige Investitio-
nen sind im Moment nicht gedeckt, wie z. B. die Profilerwei-
terung auf vier Meter auf der Gotthardachse, damit eine
Transitart mit grossen Zuwachsraten (Sattelschlepper ohne
LKW, wird seitens der Operateure wie Hupac gefordert) an
Bedeutung gewinnen kann.

Dieser Antrag bringt die nétige Flexibilitdt im Gesetz, indem
er die Férdermassnahmen auf Betriebsabgeltungen und In-
frastrukturbeitrdge im Umfang von 1800 Millionen Franken
festlegt. Damit wird eine rechtzeitige und gezielte infrastruk-
turelle Begleitung des Verlagerungsprozesses in den nach-
sten zehn Jahren gesichert.

Art. 1
Proposition de la majorité
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité |

(Lachenmeier, Brélaz, Pedrina, Teuscher)

Al 1

... dépenses de 3000 millions de francs est alloué, pour les
années 2011 a 2018, pour les mesures de promotion per-
mettant d'atteindre les objectifs visés par la loi sur le trans-
fert du transport de marchandises, sous la forme de contri-
butions d'exploitation et d'infrastructures versées au titre du
trafic combiné.
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Proposition de la minorité Il

(Pedrina, Berberat, Fehr Jacqueline, Hadmmerle, Lachen-
meier, Widmer)

Al 1

... dépenses de 2500 millions de francs est alloué, pour les
années 2011 a 2018, pour les mesures de promotion per-
mettant d'atteindre les objectifs visés par la loi sur le trans-
fert du transport de marchandises, sous la forme de contri-
butions d'exploitation et d'infrastructures versées au titre du
trafic combiné.

Proposition de la minorité Il

(Simoneschi-Cortesi, de Buman, Donzé, Fehr Jacqueline,
Hany, Himmerle, Lachenmeier, Pedrina, Teuscher)

Al 1

... dépenses de 1800 millions de francs ...

Proposition de la minorité IV

(Binder, Bignasca, Fohn, Giezendanner, Hurter Thomas,
Rickli Natalie, Schenk Simon, von Rotz)

Al 1

Pour les années 2011 a 2018, un plafond de dépenses de
1600 millions de francs est alloué pour les mesures de pro-
motion prises pour atteindre les objectifs de la loi sur le
transfert du transport de marchandises, sous la forme de
contributions d'exploitation et de baisses du prix du sillon ac-
cordées au titre du trafic combiné.

Proposition de la minorité V

(Binder, Bignasca, Féhn, Hurter Thomas, Rickli Natalie,
Schenk Simon, von Rotz)

Al 1

Pour les années 2011 a 2018, un plafond de dépenses de
1200 millions de francs est alloué pour les mesures de pro-
motion prises pour atteindre les objectifs de la loi sur le
transfert du transport de marchandises, sous la forme de
contributions d'exploitation et de baisses du prix du sillon ac-
cordées au titre du trafic combiné.

Proposition Nussbaumer

Al 1

Un plafond de dépenses de 1800 millions de francs est al-
loué, pour les années 2011 a 2018, pour les mesures de
promotion permettant d'atteindre les objectifs visés par la loi
sur le transfert du transport de marchandises, sous la forme
de contributions d'exploitation et d'infrastructures versées au
titre du trafic combiné.

Lachenmeier-Thiiring Anita (G, BS): Ich spreche zum Antrag
der Minderheit I. Fir die Jahre 2011 bis 2018 schlagt der
Bundesrat fiir die Férderung des alpenquerenden Schienen-
guterverkehrs 1,6 Milliarden Franken in Form von Betriebs-
abgeltungen flr den kombinierten Verkehr vor. Die Minder-
heit | verlangt nicht einfach eine Aufstockung dieser Gelder
auf 3 Milliarden Franken, sondern vor allem, dass gleichzei-
tig eine Ausdehnung des Zwecks vorgesehen werde. Die
Gelder sollen nicht nur fir Betriebsabgeltungen ausgegeben
werden, sondern auch als Infrastrukturbeitrdge. Damit wer-
den die Gelder nachhaltiger eingesetzt, denn Infrastruktur-
verbesserungen und Ausbauten werden auch nach Ablauf
dieser acht Jahre zur Attraktivitatssteigerung und Férderung
des Guterverkehrs auf der Schiene beitragen.
Betriebsbeitrdge sind zur Umsetzung der Alpen-Initiative
heute noch nétig und werden spéter hoffentlich hinfallig. Wer
jedoch weiterdenkt, investiert in die Infrastruktur, auch nach
2018. Dazu reichen aber die 1,6 Milliarden Franken nicht
aus. Mit 3 Milliarden Franken, das sind 375 Millionen Fran-
ken pro Jahr, kann die veraltete Infrastruktur modernisiert
und umweltfreundlicher, schneller, attraktiver und wirtschaft-
licher gestaltet werden. Gleichzeitig kann der alpenquerende
Verkehr mit Betriebsabgeltungen unterstutzt werden.
Stimmen Sie darum dem Antrag der Minderheit | zu.

Pedrina Fabio (S, TI): Ich dussere mich zu Absatz 1. Aus den
Diskussionen im Vorfeld Uber die Kapazitats- und Infrastruk-
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turprobleme geht hervor, dass es zwei Engpasse gibt: einer-
seits die Breite der Moglichkeiten der Férderung, anderer-
seits die Héhe der zur Verfliigung gestellten Mittel. Mit dem
Antrag der Minderheit Il schlage ich vor, dass wir eine Aus-
weitung der Férdermassnahmen auch auf Infrastrukturbei-
trdge vornehmen. So kénnen wir die Kapazitaten rechtzeitig
und gezielt ausbauen. Auf der anderen Seite sollten wir aber
auch mehr Mittel zur Verfigung stellen, damit wir das Ver-
lagerungsziel effektiv erreichen kénnen. Gerade wenn die
Einfihrung der Alpentransitbérse so lange hinausgeschoben
wird, wie das die Mehrheit dieses Rates vor Kurzem be-
schlossen hat, brauchen wir eine solche breiter angelegte
Finanzierungsgrundlage von mindestens 2,5 Milliarden
Franken.

Die Streichung von Artikel 2 geméss Stédnderat mit einer ma-
ximalen Ho6he der Féderungsbeitrdge pro Jahr gibt die n6-
tige Flexibilitdt, um auf unerwiinschte Entwicklungen recht-
zeitig mit mehr Geld reagieren zu kénnen. Fur die dringend-
sten Projekte sind etwa 90 Millionen Franken nétig, was
auch aus dem Rest des alten Zahlungsrahmens finanziert
werden kénnte. Die Ubrigen Etappen hatten dann allerdings
keinen Platz mehr. Sie mussten weiterhin aus ZEB 1 finan-
ziert werden, das heisst verspéatet, sodass Ende des néch-
sten Jahrzehntes immer noch mit Kapazitatsproblemen zu
rechnen wére.

Auch Verbesserungen der Infrastruktur sind nétig, so bis
2013: Leistungssteigerung in Bellinzona, Kapazitatsausbau
Balerna-Mendrisio, Leistungssteigerung Knoten Chiasso,
Stellwerkersatz. Kosten: etwa 90 Millionen Franken. Nutzen:
4 Millionen Nettotonnen mehr Kapazitat pro Jahr. Das ent-
spricht 30 Trassen.

Die zweite Etappe muss bis zur Eréffnung des Gotthard-Ba-
sistunnels realisiert sein und umfasst: Zugfolgeverdichtung
Basel-Brugg—Altdorf/Rynéacht, Leistungssteigerung Knoten
Arth-Goldau, Zugfolgeverdichtung Biasca—Giubiasco, Spur-
wechsel Biasca, Leistungssteigerung Bellinzona—Luino. Ko-
sten: etwa 330 Millionen Franken. Nutzen: 3 Millionen Netto-
tonnen mehr Kapazitét.

Die dritte Etappe muss bis zur Eréffnung des Ceneri-Basis-
tunnels realisiert sein: Zugfolgeverdichtung Giubiasco—Chi-
asso. Kosten: etwa 30 Millionen Franken. Nutzen: 7 Millionen
Nettotonnen mehr Kapazitat.

Mit Rucksicht auf die knappe Flexibilitat im Rahmen des
ZEB-1-Programms ist es nétig, diese zusatzliche Finanzie-
rungsstitze zu haben, um garantiert die nétigen Ausbauten
auf der Nord-Sud-Achse zu realisieren.

Aus den genannten Grinden bitte ich Sie, den Antrag der
Minderheit Il zu unterstitzen, der unter anderem dem Willen
der hauptsachlich betroffenen Kantone Tessin und Uri ent-
spricht.

Ambherd Viola (CEg, VS): La minorité 1l demande ce que les
cantons alpins revendiquent, a savoir de ne pas diminuer les
contributions en faveur des mesures de promotion permet-
tant d'atteindre les objectifs visés par la loi sur le transfert du
transport de marchandises. Tout comme le Conseil fédéral,
le Conseil des Etats et la majorité de la commission, la mino-
rité Ill demande que les contributions soient données sous
la forme de contributions d'exploitation versées au titre du
trafic combiné. La seule chose qui change est la somme glo-
bale: au lieu de 1600 millions de francs, la minorité Il pro-
pose 1800 millions de francs.

Cette proposition rentre dans la logique expliquée précé-
demment. |l faut tout faire d'ici a I'ouverture des deux tunnels
de la NLFA pour promouvoir efficacement le transport a tra-
vers les Alpes par le trafic combiné. La somme proposée par
la majorité représente en réalité une réduction. Cela res-
treindrait considérablement les possibilités du transfert des
marchandises d'ici a I'ouverture du tunnel de base du Go-
thard, et cette réduction ne se justifie pas. En effet, lors des
auditions, nous avons appris que d'ici a I'ouverture du tunnel
ferroviaire de base du Gothard, la seule augmentation nota-
ble réalisable en trois a quatre années est celle du transport
combiné des marchandises, parce qu'elle est la plus effi-
ciente.
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La réduction se justifie encore moins si lI'on veut vraiment
concrétiser I'objectif intermédiaire. Il s'agit quand méme d'at-
teindre une diminution de 1 million de courses annuelles a
partir de 2011. Si le «trend», qui s'est instauré I'année pas-
sée, continue, on n'arrivera pas a respecter cet engagement.
Enfin, on devrait éviter de faire les mémes erreurs qu'on a
faites dans le passé. Pour cette raison, la minorité Ill vous
demande de soutenir sa proposition.

Les autres propositions de minorité prévoient des contribu-
tions, non seulement pour I'exploitation, mais aussi pour les
infrastructures. Il s'agit de la proposition de la minorité | (La-
chenmeier), qui demande 3000 millions de francs, et de la
proposition de la minorité Il (Pedrina), qui demande 2500
millions de francs. Enfin, il y a les propositions de minorité IV
et V (Binder), qui demandent 1600 et 1200 millions de francs
de contribution pour I'exploitation et pour la baisse du prix du
sillon.

Selon les représentants de I'administration, il ne faudrait pas
introduire des éléments comme la baisse du prix du sillon
dans ce projet de loi, car ils sont en train de réétudier cette
mesure. Elle sera présentée dans la réforme des chemins
de fer 3.

Alors, je vous invite a soutenir la proposition de la minorité IlI
(Simoneschi-Cortesi).

Binder Max (V, ZH): In diesem Bundesbeschluss geht es ei-
gentlich um zwei Thematiken, einerseits um die Héhe des
Zahlungsrahmens fur die Jahre 2011 bis 2018 und anderer-
seits um das Einsatzgebiet der finanziellen Mittel, die wir
sprechen.

Wir sind klar der Meinung, dass es sich bei der Idee, welche
Frau Fehr gestern erwahnt hat — mehr Kohle in die Maschi-
ne —, um ein untaugliches und auch unverantwortliches In-
strument handelt. Aus unserer Sicht schldgt der Bundesrat
hier eine verninftige Lésung vor, was die Héhe des Zah-
lungsrahmens anbetrifft. Wir sind aber auch der Meinung,
dass bei zielgerichtetem, bei extrem zielgerichtetem Einsatz
auch 1,2 Milliarden Franken ausreichen mussten.

Nun zum Einsatz der Mittel: Wir sind Uberzeugt, dass wir
nicht nur Betriebsabgeltungen leisten, sondern auch Tras-
senpreissenkungen fir den kombinierten Verkehr ins Auge
fassen sollten. Wir erachten das Trassenpreissystem als ein
wirtschaftliches, ein marktwirtschaftliches Instrument. Aller-
dings ist dieses Trassenpreissystem bezlglich der Ausge-
staltung grundlegend zu Uberprifen. Heute sind die Trassen-
kosten fir einen Zug im kombinierten Verkehr doppelt so
hoch wie fur einen Intercity-Zug. Dabei hat der Giterverkehr
noch den Nachteil, dass er dem Personenverkehr immer den
Vorrang lassen muss. Obwohl wir den Guterverkehr massiv
fordern, hat er also einen zweifachen Nachteil. Bei zuneh-
mender Verdichtung des Fahrplans werden die Méglichkei-
ten far den Giterverkehr immer mehr eingeschrankt. Ge-
wisse Kreise wollen die Bahn ja sogar zum Tram machen;
ohne Fahrplan soll so alle zehn, fiinfzehn Minuten ein Zug
fahren. Das wirde bedeuten, dass die Trassen durch den
Personenverkehr immer mehr ausgelastet wéren und dass
am Schluss fur den Guterverkehr, den wir mit viel Geld mas-
siv férdern wollen und auch férdern, die Trassen, die Kapazi-
taten fehlen wirden. Irgendwann wird das System des ge-
mischten Verkehrs auf der gleichen Schiene kollabieren und
nicht mehr aufrechtzuerhalten sein.

Stimmen Sie also deshalb in erster Linie dem Antrag der
Minderheit V zu, allenfalls dem Antrag der Minderheit IV. Der
Antrag der Minderheit IV entspricht in der H6he des Zah-
lungsrahmens dem Entwurf des Bundesrates. Der einzige
Unterschied ist, dass wir nicht nur Betriebsabgeltungen for-
dern, sondern diese Mittel eben auch flir Trassenpreissen-
kungen einsetzen wollen.

Teuscher Franziska (G, BE): Die Guterverkehrsverlagerung
ist nicht gratis zu haben. Deshalb missen wir auch die néti-
gen finanziellen Mittel bereitstellen, um die Verlagerung end-
lich in Fahrt zu bringen. Wir Griinen wollen im Interesse un-
seres Klimas, unserer Umwelt und unserer Gesundheit den
Gauterverkehr schnell und effizient auf die Schiene verlagern,

o)

und daflr braucht es gentgend Geld. Die 1,6 Milliarden
Franken, welche der Bundesrat in der Vorlage vorschlagt,
sind véllig ungenugend, ja, sie sind gegenlber heute sogar
ein Rickschritt.

Die grune Fraktion unterstitzt bei Artikel 1 die Minderheit |
(Lachenmeier). Wenn wir die 3 Milliarden Franken, die hier
gefordert werden, auf die achtjihrige Zahlungsperiode ver-
teilen, macht dies 375 Millionen Franken pro Jahr. In Bezug
auf die jahrlich etwa 3 Milliarden Franken Gesundheitsko-
sten, welche die Luftverschmutzung aus dem Strassenver-
kehr verursacht, in Bezug auf die Milliarden, welche die auf-
grund der Klimaerwarmung vermehrten Hochwasser und
Murgénge an Schéden verursachen, sind diese 375 Millio-
nen pro Jahr flr die Verlagerung des alpenquerenden Giiter-
verkehrs sicher angemessen. Wir Griinen wollen, dass diese
Gelder sowohl fir Betriebsabgeltungen wie auch fir Infra-
strukturbeitrdge investiert werden. Beide Pfeiler sind nétig,
damit wir bei der Verlagerung effizient vorwartsmachen kén-
nen. Ich bin auch lberzeugt, dass der Kredit in einer umfas-
senden Kostenrechnung nicht 3 Milliarden Franken betra-
gen, sondern viel kleiner ausfallen wirde, weil wir ja auch
Einsparungen bei den Gesundheits-, Umwelt- und Klimafol-
gekosten héatten. Da sehen wir wieder einmal, dass Ver-
kehrspolitik vernetzte Politik ist.

Die Grinen lehnen die Antrage der Minderheiten IV (Binder)
und V (Binder) ab. Die Frage des Trassenpreises ist tatsach-
lich ein Problem, fir das wir eine Lésung finden missen.
Doch wir finden, dass hier der falsche Ort ist, um die Tras-
senpreisdiskussion in einem Nebensatz aufzunehmen, zu-
mal insbesondere die Minderheiten IV und V im Vergleich
zum Entwurf des Bundesrates ja nicht zusétzliche Gelder
zur Verfugung stellen wollen; neben den Betriebsabgeltun-
gen mussten auch die Trassenpreisreduktionen Uber diese
1,6 Milliarden Franken finanziert werden.

Huber Gabi (RL, UR): Die vielen Minderheitsantrage sind ei-
nerseits ein Konzert zugunsten der Aufstockung der Férder-
mittel, andererseits geht es um das Anliegen, mit den tber
den Zahlungsrahmen gesprochenen Mitteln nicht nur Be-
triebsabgeltungen, sondern auch Trassenverbilligungen zu
ermdglichen. In der Kommission wurden wir dariber infor-
miert, dass der Trassenpreis als Gesamtsystem des Schie-
nenverkehrs gegenwértig im Rahmen der Bahnreform 3
Uberprift wird und man Férderungen nicht Gber den Tras-
senpreis machen sollte. Wenn wir in der uns heute vorlie-
genden Vorlage den Trassenpreis senken, muss eine Anhe-
bung in den Leistungsvereinbarungen gemacht werden. Das
wére eine ungute Vermischung, vor allem auch, weil der
Trassenpreis nicht nur den Guiterverkehr, sondern auch den
Personenverkehr betrifft. Zudem héatten Trassensubventio-
nen den Effekt «je mehr Verkehr, umso mehr Subventio-
nen», was in der Tat ineffizient ware. Mehrverkehr sollte fir
den Bundeshaushalt vielmehr eine Entlastung bringen.

Was die Héhe des Zahlungsrahmens fur die Jahre 2011 bis
2018 betrifft, unterstiitzt unsere Fraktion die Mehrheit, wel-
che 1,6 Milliarden Franken beschlossen hat. Das entspricht
dem bundesrétlichen Entwurf. Allerdings strich der Bundes-
rat die Férderung von Import- und Exportverkehr und be-
ricksichtigte nur den alpenquerenden Verkehr, was der
Standerat bekanntlich korrigierte, indem er zusatzlich die
Vorlagen 2b und 2c¢ einflgte.

Wir haben hier auch noch einen Einzelantrag Nussbaumer
erhalten, der die Fassung der Mehrheit mit dem Zusatz er-
ganzt, es seien Infrastrukturbeitrdge auszurichten, und eine
Aufstockung beinhaltet. Diesen Einzelantrag lehnen wir ab.
Im Namen der Fraktion der FDP und der Liberalen ersuchen
wir Sie, die Mehrheit zu unterstitzen, die Minderheiten und
den Einzelantrag abzulehnen.

Levrat Christian (S, FR): Nous avons un mandat clair du
peuple: réaliser le transfert de la route au rail. Chacun dans
cette salle sait que les moyens financiers nécessaires pour
réaliser ce mandat sont importants; ils constituent le coeur
du projet sur lequel nous sommes amenés a débattre. Si
aujourd'hui nous vous demandons, au hom du groupe socia-
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liste, de soutenir au minimum la proposition de la minorité I
(Pedrina), c'est pour deux raisons.

1. Vous avez refusé d'introduire rapidement, comme nous
vous le demandions, une Bourse du transit alpin, et vous
nous contraignez deés lors a recourir & un subventionnement
direct pour garantir le transfert du trafic. C'est regrettable. Il
elt probablement été préférable de faire jouer les mé-
canismes du marché, mais c'est ainsi, c'est la décision qu'a
prise la majorité de ce conseil. La Bourse du transit alpin
aurait permis d'utiliser ces mécanismes de marché pour or-
ganiser le transfert modal. A défaut, c'est a I'Etat d'intervenir
directement et de subventionner le transport ferroviaire, et
ce par un montant qui permette réellement d'atteindre I'ob-
jectif fixé a l'article 3 du projet 1, a savoir d'atteindre cet ob-
jectif intermédiaire d'un million de transits alpins au maxi-
mum.

2. Ce subventionnement est nécessaire pour rétablir une
concurrence correcte entre la route et le rail, car les trans-
porteurs routiers ne paient aujourd'hui qu'une fraction des
colts qu'ils engendrent — des colts environnementaux, un
bruit supplémentaire, des dommages a la santé des habitan-
tes et des habitants voisins des grands axes routiers. Les
colts couverts par la collectivité sont multiples et variés, et
le moins que I'on doive dire aujourd'hui, c'est que la route ne
contribue pas a la transparence des co(ts en matiere de tra-
fic.

Cela entraine pour nous l'obligation de corriger cette distor-
sion de concurrence, une distorsion évidente, inadmissible
entre la route et le rail, parce qu'elle nous éloigne des objec-
tifs de transfert modal. L'Etat doit corriger cette situation, le
faire avec d'autant plus d'efficacité, donc d'autant plus de
moyens, que sur le plan social nous sommes confrontés a
un véritable dumping salarial et social de la part des grandes
organisations de transporteurs.

Il faut relever que I'ASTAG a résilié toutes les conventions
collectives de travail qui permettaient, conformément a ce
qui se passe dans le domaine du rail, de garantir une con-
currence correcte. En soi, on pourrait considérer que cela ne
concerne que les partenaires sociaux. Ce n'est malheureu-
sement pas le cas, parce que si les colts du transport rou-
tier, par un dumping social et salarial, sont minimisés, c'est
I'objectif de transfert modal qui est mis en danger dans son
ensemble. Ce dumping social et salarial contribue a réduire
les colts du transport par route et rend plus difficiles encore
notre tache et I'exécution du mandat que nous confient la
Constitution et le souverain.

Nous sommes face a une alternative: faire jouer les méca-
nismes du marché pour rétablir la vérité des colts, ce qui
impliquerait l'introduction d'une Bourse du transit alpin ainsi
que l'internalisation d'un certain nombre de colts externes
dans le transport routier, ou alors subventionner le trafic fer-
roviaire pour le rendre compétitif. Vous avez renoncé a la
premiére possibilité. Il ne vous reste dés lors qu'a soutenir la
seconde. En l'absence de mécanismes efficaces qui per-
mettent de rétablir la vérité des colts en matiere de trans-
port de marchandises, il ne nous reste d'autre solution que
de soutenir, avec des fonds publics, ce transfert, de faire en
sorte que le rail soit au moins compétitif avec la route. C'est
le mandat que nous a donné le peuple, et ce mandat néces-
site des montants importants.

C'est la raison pour laquelle nous vous invitons a adopter la
proposition de la minorité Il (Pedrina).

La présidente (Simoneschi-Cortesi Chiara, premiére vice-pré-
sidente): Le groupe PDC/PEV/PVL soutient la proposition de
la minorité Il (Simoneschi-Cortesi).

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Zunachst danke ich allen,
die eine gréssere Summe, als der Bundesrat sie vorschlagt,
zur Verfugung stellen wollen; das tue ich, das ist klar, in mei-
ner Eigenschaft als Verkehrsminister. Als Vertreter des Bun-
desrates weise ich darauf hin, dass wir einen Entwurf mit
1,8 Milliarden Franken in die Vernehmlassung geschickt ha-
ben; nach der Vernehmlassung sind wir dann auf 1,6 Milliar-
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den Franken gegangen. Zwischen diesen beiden Zahlen
werden Sie sich nun entscheiden mussen.

Mit all denjenigen, die noch héher als auf 1,8 Milliarden
Franken gehen mdchten, wére der Gesamtbundesrat nicht
einverstanden. Ich selbst wiirde das Geld schon nehmen
und dann irgendetwas VernUlnftiges damit machen, aber es
geht ja auch darum, verninftig zu sein und den Gesamt-
haushalt zu beachten. Uberall dort, wo Sie Antrage stellen,
die Uber betriebliche Massnahmen, also (iber Subventionen
fur die Rola und den unbegleiteten kombinierten Verkehr,
hinausgehen, wo Sie vorschlagen, mit dem Geld auch In-
frastrukturmassnahmen zu bezahlen, muss ich sagen, dass
es dann etwas schwierig wird, zu bestimmen, was einzig
und allein dem Giterverkehr dient. Es wéaren immer auch
Férderungen von Infrastrukturen, die auch dem Personen-
verkehr zugutekommen. Aber wie gesagt, wenn Sie uns das
Geld geben wollen, wissen wir schon, was wir damit ma-
chen.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: Dans ce
projet d'arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour
promouvoir le trafic ferroviaire de marchandises a travers les
Alpes, il s'agit de définir une enveloppe financiére maximale
possible pour une durée de huit ans, soit de 2011 a 2018. Le
Conseil fédéral prévoit une limite a 1,6 milliard de francs; il a
été suivi par le Conseil des Etats et la majorité de la
commission. Vous l'avez entendu, Monsieur le conseiller
fédéral Leuenberger saurait, bien sidr, quoi faire avec plus
d'argent; mais, pour I'équilibre des finances de la Confé-
dération, on a arrété ce montant. Mais la version du Conseil
des Etats, que la majorité approuve, précise que ce
montant est attribué dans le but d'atteindre les trois objectifs
fixés dans la loi sur le transfert du transport de marchandi-
ses.

Pour résumer la situation avec les cinq minorités, plus en-
core la proposition Nussbaumer, on peut constater qu'il y a
trois concepts. Il y a d'abord le concept des deux minorités |
(Lachenmeier) et Il (Pedrina) qui incluent dans I'enveloppe
des moyens pour les infrastructures. Il y a ensuite le concept
des deux minorités 1V (Binder) et V (Binder) qui incluent des
moyens pour la baisse du prix du sillon, pour le subvention-
nement direct du sillon. Il y a enfin le troisi€me concept, celui
que j'aurais en fait di mentionner en premier, celui de la ma-
jorité, qui correspond aux solutions du Conseil fédéral et du
Conseil des Etats, avec la minorité Il (Simoneschi-Cortesi)
qui défend une proposition qui n'inclut pas les infrastructures
et le prix du sillon.

La minorité | place la barre a 3 milliards de francs, la mino-
rité Il @ 2,5 milliards; toutes deux prévoient également des
moyens pour les infrastructures. Quant a la minorité Ill, elle
place la barre a 1,8 milliard de francs, soit au-dessus de ce
que proposent le Conseil fédéral et la majorité de la commis-
sion. La minorité IV propose le méme montant que la majo-
rité; par contre, la minorité V prévoit de baisser le plafond de
dépenses a 1,2 milliard de francs, en précisant également
que ces montants, comme je l'ai dit, sont consacrés a
I'abaissement du prix du sillon.

Pourquoi ne faut-il pas inclure le financement des infrastruc-
tures et des sillons dans cette Iégislation sur le transfert du
transport de marchandises? Le prix du sillon dépend notam-
ment du poids des convois. Les trains de marchandises
lourds paient plus que les trains transportant des personnes.
Tout ce systeme de prix du sillon est analysé dans le cadre
de la réforme des chemins de fer 3.

Selon la majorité de la commission et selon le Conseil fédé-
ral, il n'est pas souhaitable de baisser le prix du sillon, car
cet amalgame ne permettra plus la transparence entre le tra-
fic voyageurs et le trafic marchandises. En plus, en agissant
sur le prix du sillon, nous arriverions a un effet pervers qui
ferait que plus on aurait de transports de marchandises, plus
on aurait de subventions. Si I'on agit sur le prix des sillons,
on ne pourra plus contréler I'effet du soutien du transfert des
marchandises de la route au rail. Les objectifs seraient tres
difficiles a définir.
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Pour la majorité de la commission, il est clair qu'il faut rejeter
les propositions défendues par les minorités IV et V qui de-
mandent de baisser le prix du sillon.

Eviter cet amalgame est aussi valable pour les minori-
tés qui souhaitent introduire dans I'enveloppe des
moyens pour les infrastructures. Nous traitons ici le sou-
tien au transfert du transport de marchandises, et les
infrastructures ne doivent pas entrer dans ce systeme
de financement. Il faut donc rejeter aussi les proposi-
tions défendues par les minorités | etll, qui provoquent
une confusion entre le budget d'infrastructure, que nous
traitons de toute facon dans d'autres lois, et le soutien
au transfert du transport des marchandises de la route au
rail.

Quant au montant de 1,6 milliard de francs proposé par le
Conseil fédéral, par le Conseil des Etats et par la majorité
de la commission, il faut savoir qu'il résulte d'un calcul des
besoins estimés pour soutenir le transfert jusqu'en 2018.
Les éléments d'amélioration de productivité dans les trans-
ports et l'augmentation du tonnage par rail ont été pris en
compte, avec l'objectif d'atteindre une fois la couverture des
frais. Les autres montants proposés par les minorités sont
donc a rejeter. Suite aux votes en cascade sur les diffé-
rentes propositions défendues ici par les minorités et qui ont
été opposées les unes aux autres, la solution du Conseil
des Etats a été adoptée par la commission, par 21 voix con-
tre 3.

Pour toutes ces raisons, je vous demande d'adopter la pro-
position de la majorité de la commission, qui s'est ralliée au
Conseil des Etats. Cette proposition compléte la version du
Conseil fédéral en introduisant la notion d'objectifs a attein-
dre pour 2018.

La proposition Nussbaumer est également a rejeter puis-
qu'elle fait un mélange entre la proposition de la minorité Ill,
qui place la barre a 1,8 milliard de francs, et I'introduction de
la notion de financement des infrastructures.

Votez la proposition de la majorité, et suivez ainsi le Conseil
des Etats.

La présidente (Simoneschi-Cortesi Chiara, premiere vice-
présidente): La procédure du vote est la suivante: on va rég-
ler d'abord les trois concepts; ensuite, dans un cinquiéme et
sixieme vote, nous opposerons les concepts.

Erste Abstimmung — Premier vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1001)
Fur den Antrag der Minderheit Il ... 126 Stimmen

Far den Antrag der Minderheit | ... 21 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxiéme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1002)
Far den Antrag Nussbaumer ... 151 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit Il ... 0 Stimmen

Dritte Abstimmung — Troisiéme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1003)
Far den Antrag der Minderheit IV ... 123 Stimmen

Far den Antrag der Minderheit V ... 40 Stimmen

Vierte Abstimmung — Quatrieme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1004)
Far den Antrag der Mehrheit ... 104 Stimmen

Far den Antrag der Minderheit 11l ... 84 Stimmen

Flinfte Abstimmung — Cinquiéme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1005)
Fir den Antrag der Minderheit IV ... 101 Stimmen

Far den Antrag Nussbaumer ... 81 Stimmen

Sechste Abstimmung — Sixieme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1006)
Far den Antrag der Mehrheit ... 123 Stimmen

Far den Antrag der Minderheit IV ... 67 Stimmen

o)

Ausgabenbremse — Frein aux dépenses

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1007)
Fir Annahme der Ausgabe ... 178 Stimmen

Dagegen ... 2 Stimmen

Das qualifizierte Mehr ist erreicht
La majorité qualifiée est acquise

Art. 2
Antrag der Kommission
Streichen

Art. 2
Proposition de la commission
Biffer

Hammerle Andrea (S, GR), fir die Kommission: Ich méchte
eine kurze Erklarung dafiir abgeben, warum die Kommission
vorschlagt, Artikel 2 zu streichen:

Der Zahlungsrahmen 2011 bis 2018 steht, den haben wir
jetzt beschlossen, der ist gultig. Wenn man Artikel 2 streicht,
wie das die Kommission vorschlagt, dann bedeutet das,
dass pro Jahr innerhalb dieses Zahlungsrahmens alles még-
lich ist und dass die Flexibilitdt pro Jahr grésser ist. Das
heisst, dass die Zahlung pro Jahr viel tiefer angesetzt wer-
den kann, wenn z. B. ein neues Instrument wie die Alpen-
transitbérse eingeflihrt wird; wenn es nicht so ist, kann sie
héher angesetzt werden. Der Zahlungsrahmen allein ist ent-
scheidend.

Wir hatten in der Kommission eine lange Diskussion mit ver-
schiedensten Antrégen fir Jahresobergrenzen und sind zum
Schluss gekommen, dass es die vernlnftigste Ldsung ist,
diesen Artikel 2 ganz zu streichen.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: La com-
mission a, par 15 voix contre 9, décidé de biffer cet article,
qui n'a plus lieu d'étre. Dans cet article on définit les dé-
penses annuelles liées aux plafonds qui ont été définis a I'ar-
ticle 1 de ce chapitre. Selon la majorité, on peut biffer cet ar-
ticle, car il n'y a pas lieu de définir les baisses annuelles
dans la loi, ni de définir le montant annuel de cet objectif a
huit ans. Si la Bourse du transit alpin entre en force — et c'est
le cas —, et si éventuellement le Conseil fédéral le décide,
les subventions seront diminuées rapidement et il n'y a pas
lieu de l'exprimer dans la loi.

Je vous remercie donc de suivre la décision de la commis-
sion.

Angenommen — Adopté

Art. 3

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1008)
Fir Annahme des Entwurfes ... 169 Stimmen

Dagegen ... 11 Stimmen

Vorlage 2abis

Antrag der Minderheit

(Pedrina, Amherd, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline, La-
chenmeier, Nordmann, Simoneschi-Cortesi, Teuscher)

Titel

Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen flr die Férde-
rung des gesamten Bahnguterverkehrs
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Ingress

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft beschliesst:

Ziff. | Einleitung

Der Bundesbeschluss vom 28. September 1999 (ber den
Zahlungsrahmen fir die Férderung des gesamten Bahng-
terverkehrs wird wie folgt geéndert:

Ingress

... gestitzt auf Artikel 49 des Eisenbahngesetzes ...

Art. 1 Abs. 3

Die Mittel des Zahlungsrahmens geméss Absatz 1, die vor-
aussichtlich fir Massnahmen nach Absatz 1 nicht verwendet
werden sollen, werden als Beitrdge an den Ausbau der Infra-
strukturen der Zulaufstrecken zur Neat verwendet.

Art. 1 Abs. 4

Betreffend die Beitrdge nach Absatz 3 schliesst das BAV mit
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen entsprechende
Vereinbarungen ab.

Ziff. Il

Dieser Beschluss untersteht nicht dem Referendum.

Antrag Pedrina

Art. 2a

Der Beschluss ist befristet, bis die Arbeiten betreffend Aus-
bau der Eisenbahninfrastruktur geméss Artikel 1 Absatz 3
abgeschlossen sind.

Projet 2abis

Proposition de la minorité

(Pedrina, Amherd, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline, La-
chenmeier, Nordmann, Simoneschi-Cortesi, Teuscher)

Titre

Arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour pro-
mouvoir I'ensemble du trafic marchandises par rail
Préambule

L'Assemblée fédérale de la Confédération suisse arréte:

Ch. I introduction

L'arrété fédéral du 28 septembre 1999 allouant un plafond
de dépenses pour promouvoir I'ensemble du trafic marchan-
dises par rail est modifié comme suit:

Préambule

... vu l'article 49 de la loi sur les chemins de fer ...

Art. 1al. 3

Les moyens alloués dans le cadre du plafond de dépenses
prévu a l'alinéa 1 qui ne seront probablement pas utilisés
pour des mesures visées a l'alinéa 1 sont utilisés comme
contributions au développement des infrastructures des li-
gnes d'apport de la NLFA.

Art. 1al. 4

L'OFT conclut des accords avec les entreprises d'infrastruc-
ture ferroviaire pour décider des contributions prévues a l'ali-
néa 3.

Ch. Il

Le présent arrété n'est pas soumis au référendum.

Proposition Pedrina

Art. 2a

La durée de validité de l'arrété est limitée a la fin des travaux
de développement des infrastructures ferroviaires visés a
l'article 1 alinéa 3.

Pedrina Fabio (S, Tl): Ich &ussere mich zur neuen Vorla-
ge 2abis fur die Férderung des gesamten Bahnguterver-
kehrs. Dieser Minderheitsantrag nimmt Bezug auf die Verla-
gerungsvorlage von 1999 und die darin reservierten, auf
zehn Jahre verteilten Fdrdergelder in der Héhe von 2,85 Mil-
liarden Franken.

Gemass dem Verlagerungsbericht wird voraussichtlich ein
Betrag von 200 Millionen Franken nicht gebraucht werden.
Mein Minderheitsantrag zielt darauf ab, dass dieses Geld so
schnell wie mdglich fur eine Vorfinanzierung von ZEB-Ele-
menten eingesetzt werden kann. Insbesondere gemeint ist
die Investition von 90 Millionen Franken, die geméass SBB In-
frastruktur kurzfristig notwendig ist, um eine bedeutende Ka-
pazitdtsausweitung am Gotthard zu bewirken. Der Bedarf an
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Schienenkapazitaten steigt schneller an, wenn die Verlage-
rungspolitik richtig zu greifen beginnt. In ZEB 1 sind die
wichtigsten Ausbauprojekte fiir den Guterverkehr mit Kosten
in der Hohe von etwa 450 Millionen Franken enthalten. Nach
Meinung von SBB Infrastruktur missen sie dringend an die
Hand genommen werden, wenn auf den Zulaufstrecken
keine Engpésse entstehen sollen; das habe ich bereits im
vorherigen Votum im Detail erklart. Es steht aber in den
Sternen geschrieben, wann diese Projekte realisiert werden
kénnen. Denn der Run auf die Bundesgelder fir den Schie-
nenausbau ist gross, und die Anliegen der Kantone und Ag-
glomerationen nach einer schnellen Realisierung ihrer je-
weils eigenen Schienenprojekte sind Anliegen, die uns
ebenfalls nahe sind.

Um diese schwierigen Finanzierungsengpésse zu vermei-
den, insbesondere angesichts des Ausgangs der vorherigen
Abstimmung Uber den Zahlungsrahmen, nach dem nun
keine Ausweitung auf Infrastrukturbeitrdge vorgesehen ist,
ist es ganz wichtig, diese Mdglichkeit tiber den hier vorge-
schlagenen Weg einzuftihren. Es handelt sich nur um etwa
200 Millionen Franken, die viel bewegen kénnen. Ich appel-
liere auch an Hupac-Vertreter Kollege Giezendanner, der die
bestehenden Kapazitatsengpasse richtigerweise immer wie-
der, auch gestern und heute, hervorgehoben hat, einen kon-
kreten Beitrag zu leisten. Sonst wéren seine guten Vorsatze
in dieser Sache einfach leere Worte.

Ich méchte der Verwaltung dafiir danken, dass sie meinen
urspringlichen Antrag in eine korrekte rechtliche Form ge-
bracht hat, was auch den Zusatz geméass meinem Einzelan-
trag zu einem Artikel 2a anbelangt. In der Kommission wur-
de Riickkommen auf diese Vorlage abgelehnt, so musste ich
das in dieser Form nachholen.

Aus den genannten Griinden bitte ich Sie, meinen Minder-
heitsantrag zu unterstltzen, der unter anderem dem Willen
der hauptsachlich betroffenen Kantone Tessin und Uri ent-
spricht.

Ambherd Viola (CEg, VS): La minorité Pedrina propose une
modification de l'arrété fédéral du 28 septembre 1999 pour
utiliser les crédits non alloués, environ 2 millions de francs,
pendant la période 2001-2010. Cet argent peut étre dé-
pensé pour développer des infrastructures, des lignes d'ap-
port de la NLFA, comme indiqué dans un document des
CFF, avec l'objectif d'augmenter les capacités sur I'axe nord-
sud dans les prochaines années, avant l'ouverture des nou-
veaux tunnels ferroviaires du Saint-Gothard et du Ceneri.
Comme les crédits alloués au projet ZEB 1 pour augmenter
les capacités ne pourront pas étre libérés avant 2014, la mi-
norité pense qu'il faut utiliser cet argent pour chercher a
améliorer la situation du transfert du trafic le plus vite possi-
ble. On ne doit pas oublier qu'il y a un objectif intermédiaire
trés ambitieux qu'il faut absolument atteindre. Autrement, il
restera virtuel et, une fois encore, on risque de ne pas res-
pecter les promesses.

Pour ces raisons, la majorité du groupe PDC/PEV/PVL vous
demande de soutenir la proposition de la minorité de la com-
mission.

Huber Gabi (RL, UR): Die Minderheit will den geltenden Bun-
desbeschluss Uber den Zahlungsrahmen flr die Férderung
des gesamten Bahnglterverkehrs aus dem Jahre 1999 ab-
andern, indem sie in Artikel 1 die neuen Absétze 3 und 4
einfligt. Es geht darum, die im erwahnten Beschluss gespro-
chenen Mittel anders zu verwenden als bisher vorgesehen.

Die Minderheit will Mittel des Zahlungsrahmens flr die For-
derung des gesamten Bahnguterverkehrs, die voraussicht-
lich nicht verwendet werden, als Beitrdge an den Ausbau der
Infrastrukturen der Zulaufstrecken zur Neat verwenden. Dies
ist finanztechnisch intransparent, denn damit wiirde eine se-
kundére Finanzierung unabhangig davon eingefuhrt, ob von
den 2,85 Milliarden Franken noch etwas Ubrig bleibt. In der
Kommission wurden wir informiert, dass die angestrebte Ka-
pazitatssteigerung theoretisch méglich sei, dass es dabei
aber eigentlich um Teile des ZEB-Konzepts gehe, die in der
ZEB-1-Vorlage enthalten sind. Zwar wird laut Aussage der
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Verwaltung nicht der gesamte Betrag von 2,85 Milliarden
Franken bendtigt, vielmehr braucht es offenbar rund 2,6 Mil-
liarden Franken, um die vorgegebenen Ziele zu erreichen.
Mit dem Minderheitsantrag wiirde nun aber eine unselige
Vermischung der Finanzierung von Infrastrukturen und Ver-
kehren getatigt. Infrastrukturen sollen Uber Infrastrukturge-
fadsse und Verkehre mit den entsprechenden Zahlungsrah-
men finanziert werden.

Verstandnis fur den Minderheitsantrag kénnte man noch ha-
ben, wenn die Infrastrukturfinanzierung nicht gewahrleistet
ware. Wir haben aber solche Finanzierungsmdglichkeiten
Uber den Fin6V-Fonds und uber die ZEB-Ausbauten. Die In-
frastrukturfinanzierung ist somit in dem Zeitpunkt gesichert,
in dem sie bendtigt wird. Der Minderheitsantrag ist somit
auch unter terminlichen Gesichtspunkten nicht sachgerecht.
Bleiben wir also in der Finanzierung transparent und kongru-
ent.

Die FDP-Fraktion wird die Mehrheit unterstitzen.

Binder Max (V, ZH): Diese Idee kommt nicht vom Bundesrat,
sondern es ist eine Einzelidee von Herrn Pedrina, mit gutiger
Unterstutzung der Boulevardpresse. Aber selbst dann wird
es nicht besser, und selbst dann wird es auch nicht transpa-
renter.

Wenn Sie der Minderheit zustimmen, sind Sie auf dem be-
sten Weg, eine voéllige Intransparenz zu schaffen und der In-
transparenz auch das Wort zu reden — obwohl wir immer von
transparenten Verhéltnissen reden. Wir wollen klare Verhalt-
nisse. Es kann nicht sein, dass wir hier Gelder fiir etwas re-
servieren, das eigentlich noch Uberhaupt nicht geplant ist.
Ich spreche hier auch als Mitglied der Neat-Aufsichtsdelega-
tion; als deren Mitglied kénnte ich ein solches Vorgehen nie-
mals unterstitzen. Es ist ein finanzpolitisch und ordnungs-
politisch bedenkliches Vorgehen, das wir so nicht mittragen
kdénnen. Es ist aber auf der anderen Seite wahrscheinlich
auch ein Eingestandnis von Herrn Pedrina, dass das Geld
nicht im vorgesehenen Masse eingesetzt werden kann. Aber
wenn das so ist, dann ist das ja positiv. Dann soll das Geld
wieder sauber gesprochen werden und nicht hier fur etwas
reserviert werden, bei dem wir noch nicht wissen, was davon
wir letztlich bauen wollen. Entscheiden Sie also hier ord-
nungs- und finanzpolitisch sauber.

Die SVP-Fraktion wird geschlossen der Mehrheit zustim-
men.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Es geht hier um die Umwid-
mung eines nichtausgeschopften Kredits zugunsten der Zu-
laufstrecken. Ich muss zugeben, dass dies ein eher unibli-
ches Vorgehen ist. Aber Sie sind véllig autonom, Uber den
Grad der Originalitdt Ihrer Finanzbeschlisse zu entschei-
den.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: Nous
avons un nouvel article 1 alinéas 3 et 4, plus la proposition
Pedrina d'introduire un article 2a.

La minorité Pedrina propose de disposer des moyens qui ne
seront pas utilisés pour les infrastructures ferroviaires. Le fait
d'utiliser ces moyens destinés a financer des infrastructures
et a favoriser le trafic des marchandises par le rail n'est pas
judicieux, selon une claire majorité de la commission. Ce
mélange des finances ne permettrait pas une certaine trans-
parence des moyens engagés et rendrait difficile I'évaluation
des effets du subventionnement du trafic des marchandises.
On I'a dit tout a I'neure, le mélange dans ce dossier entre in-
frastructures et trafic des marchandises n'apporte rien de
positif.

La proposition de la minorité Pedrina, complétée par la pro-
position Pedrina, prévoit d'allouer justement ces moyens aux
infrastructures sur les axes nord-sud, en plus des moyens
décidés par le Parlement. Cette proposition établirait de nou-
velles priorités pour de nouveaux travaux, alors que d'autres
projets — ZEB, NLFA — ne sont pas sur la liste des investis-
sements possibles. On sait la difficulté que I'on a a répartir le
gateau du projet ZEB et de la NLFA, et on établirait 1a une
priorité qui repose sur un mécanisme financier pour le trafic
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de marchandises détourné pour des investissements sur les
infrastructures.

Au nom de la commission, je vous demande donc clairement
de rejeter la proposition de la minorité Pedrina et d'en rester
a la version de la majorité de la commission.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1010)

Fur den Antrag der Minderheit/Antrag Pedrina ... 77 Stimmen
Dagegen ... 94 Stimmen

2b. Bundesbeschluss liber den Zahlungsrahmen fiir die
Foérderung des nicht alpenquerenden kombinierten Gu-
terverkehrs

2b. Arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour
la promotion du trafic combiné de marchandises ne tra-
versant pas les Alpes

Antrag der Mehrheit
Eintreten

Antrag der Minderheit

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Giezendanner, Rickli Na-
talie, Rime, von Rotz)

Nichteintreten

Proposition de la majorité
Entrer en matiere

Proposition de la minorité

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Giezendanner, Rickli Na-
talie, Rime, von Rotz)

Ne pas entrer en matiere

Le président (Bugnon André, président): Le débat d'entrée en
matiére a déja eu lieu hier.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1012)
Fur Eintreten ... 121 Stimmen

Dagegen ... 56 Stimmen

Detailberatung — Discussion par article

Titel

Antrag der Kommission

Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen fiir die Férde-
rung des nicht alpenquerenden Schienenguterverkehrs

Titre

Proposition de la commission

Arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour pro-
mouvoir le trafic ferroviaire de marchandises ne traversant
pas les Alpes

Angenommen — Adopté

Ingress
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Préambule
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 1

Antrag der Mehrheit

Abs. 1

Ziel der Férderung ist eine Effizienzsteigerung des nichtal-
penquerenden Schienengiiterverkehrs sowie eine Erhéhung
des Bahnanteils, priméar im Binnenguterverkehr.
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Abs. 1bis

Fur die Férderung des nichtalpenquerenden Schienenguter-
verkehrs wird ein Zahlungsrahmen von 200 Millionen Fran-
ken flr die Jahre ab Inkrafttreten des Gutertransportgeset-
zes bis 2015 bewilligt.

Abs. 1ter

Folgende Massnahmen stehen im Vordergrund: der unbe-
gleitete kombinierte Verkehr, der Wagenladungsverkehr und
die Foérderung von innovativen Ldsungen in der Verlage-
rungskette.

Abs. 2

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit |

(Huber, Bignasca, Binder, Caviezel, Germanier, Giezendan-
ner, Hutter Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon, von
Rotz)

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit Il

(Pedrina, Aeschbacher, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline,
Hammerle, Lachenmeier, Nordmann, Simoneschi-Cortesi,
Teuscher)

Abs. 1bis

... von 300 Millionen ...

Art. 1

Proposition de la majorité

Al 1

L'objectif des mesures de promotion est d'améliorer I'effica-
cité du trafic ferroviaire de marchandises ne traversant pas
les Alpes et d'augmenter la part du rail, en premier lieu dans
le trafic marchandises national.

Al. 1bis

Un plafond de dépenses de 200 millions de francs est al-
loué, des l'entrée en vigueur de la loi sur le transfert du
transport de marchandises et jusqu'en 2015, pour la promo-
tion du trafic ferroviaire de marchandises ne traversant pas
les Alpes.

Al. tter

Les mesures proposées concernent principalement le trafic
combiné non accompagné, le trafic par wagons complets et
I'encouragement de solutions novatrices dans la chaine de
transfert.

Al 2

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité |

(Huber, Bignasca, Binder, Caviezel, Germanier, Giezendan-
ner, Hutter Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon, von
Rotz)

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Proposition de la minorité Il

(Pedrina, Aeschbacher, Berberat, Brélaz, Fehr Jacqueline,
Hammerle, Lachenmeier, Nordmann, Simoneschi-Cortesi,
Teuscher)

Al. 1bis

... de 300 millions ...

Huber Gabi (RL, UR): Der Bundesrat sieht einen Zahlungs-
rahmen von 100 Millionen Franken in den Jahren 2011 bis
2015 zur Forderung des nichtalpenquerenden kombinierten
Guterverkehrs in Form von Betriebsabgeltungen vor. Genau
das wollen auch der Standerat und die Minderheit l. Die
Mehrheit aber will erstens nicht nur den kombinierten Guter-
verkehr, sondern den gesamten nichtalpenquerenden Schie-
nenguterverkehr férdern, und dies zweitens mit einer Auf-
stockung des Zahlungsrahmens von 100 auf 200 Millionen
Franken. Drittens will sie dabei eine Priorisierung der Mass-
nahmen vornehmen, wonach der unbegleitete kombinierte
Verkehr, der Wagenladungsverkehr und die Férderung von
sogenannt innovativen Lésungen in der Verlagerungskette
im Vordergrund stehen sollen. Die Minderheit Il (Pedrina) will
die Mittel noch einmal toppen, und zwar auf 300 Millionen

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Franken. Die Mehrheit will insbesondere die Unterstiitzung
des Wagenladungsverkehrs wieder aufnehmen, wie sie bis
zu den Entlastungsprogrammen 2003 und 2004 galt. In die-
sem Sinne sollen wéhrend fiinf Jahren rund 20 Millionen
Franken jahrlich eingesetzt werden.

Der Bundesrat wollte bekanntlich auf die Férderung des
nichtalpenquerenden kombinierten Guterverkehrs und des
Guterverkehrs auf Schmalspurlinien aus finanzpolitischen
Grunden verzichten. Der Sténderat vertrat eine andere
Ansicht und flgte bekanntlich den vorliegenden Beschluss
und den Beschluss 2c in die Vorlage ein. Die Minderheit |
unterstltzt die stdnderétliche Fassung von Artikel 1 im Be-
schluss 2b. Eine Aufstockung des Zahlungsrahmens um
100 Millionen Franken, wie sie die Mehrheit will, kann nicht
infrage kommen, und schon gar nicht mit einer Priorisierung
der Massnahmen im Sinne von Absatz 1ter. Dort ist unter
anderem von der prioritdren Férderung des Wagenladungs-
verkehrs die Rede. Die Trassenpreissenkung beim Wagenla-
dungsverkehr wurde ursprunglich gewéhrt, um befristet bis
Ende 2007 den Wettbewerbsnachteil gegenlber der Strasse
auszugleichen. Mit dem Inkrafttreten der Regelung zur Erhe-
bung der vollen LSVA fallt dieser Ausgleich des Wettbe-
werbsnachteils dahin. Die letzte LSVA-Erhéhung ist am
1. Januar 2008 vorgenommen worden. Weil der urspriingli-
che Grund fir die Gewéahrung der Trassenpreissenkung
nicht mehr gegeben ist, braucht es keine finanzielle Unter-
stitzung im Sinne des Mehrheitsantrages. Die innovativen
Lésungen in der Verlagerungskette, welche die Mehrheit
auch noch prioritar férdern will, sind ein buchstablich undefi-
nierbares Vehikel, welches wohl nach einer Ausfihrungsge-
setzgebung ruft. Das kann es wohl auch nicht sein, ebenso
wenig wie die beliebige Aufstockung durch die Minderheit Il
auf 300 Millionen Franken.

Mein Antrag wurde in der Kommission relativ knapp, mit 13
zu 11 Stimmen, abgelehnt. Der Antrag der Mehrheit ist an-
geblich ein in sich geschlossenes Konzept, welches auch
den nachfolgenden Artikel 2a umfasst, den Ihnen meine
Minderheit ebenfalls zur Ablehnung empfiehlt. Der Antrag
der Minderheit | zu den Artikeln 1 und 2a wird auch von der
FDP-Fraktion unterstutzt.

Pedrina Fabio (S, Tl): Ich dussere mich zur Minderheit Il, die
eine Erhdéhung des Zahlungsrahmens geméass Mehrheit um
100 Millionen auf 300 Millionen Franken vorsieht. Mein Min-
derheitsantrag betrifft sowohl den Binnenverkehr als auch
den Import- und Exportverkehr und ist komplementéar zum
Antrag der Mehrheit.

Es geht allgemein um die Notwendigkeit, eine Vorwartsstra-
tegie im Binnenverkehr zu fahren. Sonst besteht die grosse
Gefahr, dass wir in einiger Zeit mit weiteren Defiziten bei
SBB Cargo und einem entsprechenden Abbau des Binnen-
guterverkehrs konfrontiert werden; das ist weder von der
umweltpolitischen Seite noch von der Wirtschaft her win-
schenswert, das heisst weder wirtschaftspolitisch noch kli-
mapolitisch, noch gesundheitspolitisch. Das Ziel ist eine Effi-
zienzsteigerung im nichtalpenquerenden Schienenguterver-
kehr. Der Zahlungsrahmen geméss Mehrheit soll dafiir um
100 Millionen Franken erhéht werden. Dies betrifft die Kom-
ponente Wagenladungsverkehr, damit diese verninftige
Transportart geblhrend unterstltzt ist, und zuséatzlich die
Férderung von innovativen Lésungen in der Verlagerungs-
kette, insbesondere beim Rollmaterial und beim Giterum-
schlag, welche die in der Verlagerungskette problemati-
schen Komponenten sind. Innovationen in diesem Bereich
kénnen uns konkret weiterbringen. Ich sehe auch die Aus-
nutzung der Moglichkeiten des Strassentransportes in
Randgebieten, Stichwort Cargo Domino, z. B. dank unter-
stitzter Umriistung von LKW.

Aus den genannten Griinden bitte ich Sie, die Minderheit Il
zu unterstitzen, damit primér ein unabdingbarer Innovati-
onsimpuls in der Logistik und somit auch in der Verlagerung
von der Strasse auf die Schiene im Binnenverkehr ausgeldst
werden kann.
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Hochreutener Norbert (CEg, BE): Die Mehrheit der
CVP/EVP/glp-Fraktion will hier dem Antrag der Kommissi-
onsmehrheit zustimmen. Es geht hier um die Férderung des
nichtalpenquerenden Guterverkehrs, also um die Férderung
des Binnenverkehrs. Der Antrag der Kommissionsmehrheit
schafft zwei Differenzen zum Beschluss des Sténderates.
Der Standerat will nur den kombinierten Verkehr, das heisst
den Containerverkehr, férdern, wahrend der Antrag der
Kommissionsmehrheit, dem wir uns anschliessen wollen,
auch den Einzelwagenladungsverkehr férdern will. Warum
das? Wir wollen das, weil die bisherige Férderung nur des
Containerverkehrs zur Folge hatte, dass es eine gewisse
Verlagerung vom Wagenladungs- zum Containerverkehr ge-
geben hat, was suboptimal ist, weil der Wagenladungsver-
kehr 6kologisch immer noch die beste Bilanz hat. Wieso also
soll der Wagenladungsverkehr schlechtergestellt werden als
der Containerverkehr?

Die zweite Differenz entsteht natirlich beim Betrag, wenn
Sie dann eben auch den Wagenladungsverkehr férdern. Der
Standerat will 100 Millionen Franken — Uber flinf Jahre, wohl-
verstanden —, also 20 Millionen Franken pro Jahr. Wenn wir
jetzt zusétzlich den Einzelwagenladungsverkehr férdern,
kommen halt noch 100 Millionen Franken dazu. Es braucht
dann auch mehr Mittel, namlich 200 Millionen Franken Uber
funf Jahre.

Ich muss lhnen sagen, dass wir — auch die Kommissions-
mehrheit — lieber die Trassenpreissenkung gehabt héatten.
Doch der Bundesrat sagt, dass das zu kompliziert sei und
das zu lange gehe. Deshalb wollen wir so verstanden sein,
dass diese Mehrausgaben nur vorgesehen sein sollen, bis
eine echte Trassenpreissenkung kommt. Im Jahr 1994 hat-
ten wir noch rund 7000 Einzelwagen pro Tag fir den Giiter-
verkehr auf unseren Schienen. Heute zahlen wir noch knapp
die Halfte, ndmlich 3250 Bahnwagen pro Tag. Das heisst,
dass dieser Verkehr abgenommen hat, wahrend der Stras-
senverkehr entsprechend zugenommen hat. Wenn wir jetzt
nicht den Einzelwagenladungsverkehr auf der Schiene stéar-
ker férdern, wird sich dieser Trend fortsetzen. Das wollen wir
nicht. Deshalb wollen wir auch diese Verkehrsart férdern.
Ich weiss von verschiedenen Firmen — ich habe auch Briefe
hier, ich nenne sie: Coop, Migros, Post, Holcim, Fenaco,
Feldschldsschen usw. —, dass sie stark kritisieren, dass die
verladende Wirtschaft im Inland bisher benachteiligt worden
ist, da nur der Containerverkehr und nicht auch der Einzel-
wagenladungsverkehr geférdert worden ist. Beseitigen wir
also diese Benachteiligungen fiur die verladende Wirtschaft,
und stimmen wir dem Antrag der Kommissionsmehrheit zul!

Levrat Christian (S, FR): De quoi s'agit-il ici? Il s'agit de défi-
nir la maniere selon laquelle nous entendons soutenir le tra-
fic intérieur, de définir si nous voulons limiter ce soutien au
trafic de transit nord-sud, ou si, au contraire, nous enten-
dons, abstraction faite des containers, garantir également
une promotion du trafic combiné.

Nous avons déja accompli un exercice similaire et déja vu
les conséquences d'une restriction de notre soutien au trafic
marchandises intérieur, lorsqu'en 2007 les subventions au
trafic intérieur ont été supprimées, comme suite a des pro-
grammes d'économie que nous avions acceptés dans cette
salle. Je me souviens alors des plaintes venant de la plupart
des régions du pays, des plaintes de l'industrie du bois, de
celles de l'industrie du gravier, suite a la suppression par les
CFF de plusieurs points de chargement dans les cantons
périphériques, ceux de I'Arc alpin, mais également dans les
cantons comme le mien, situé en soi sur le Plateau.

On nous a dit alors qu'il n'était pas possible de limiter notre
soutien a l'axe nord-sud et qu'il fallait apporter un soutien ef-
ficace au trafic intérieur. Je me souviens que Monsieur
Rime, représentant de l'industrie du bois, a déposé dans ce
conseil une motion pour considérer que le trafic intérieur re-
levait du service public. Je me souviens de mon collegue
Pierre-Alain Gentil déposant une motion au Conseil des
Etats allant dans le méme sens. Et je me souviens de ce qui
s'est dit alors: «C'est vrai, nous devrions soutenir le trafic
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combiné.» C'est aujourd'hui, avec ce projet, I'occasion de
passer de la parole aux actes!

Les motifs pour lesquels nous soutenons la proposition de la
minorité 1l (Pedrina) vous ont été exposés par son auteur. Il
est indispensable non seulement de soutenir le trafic par
containers, mais d'étendre ce soutien, comme l'a exposé
Monsieur Hochreutener, au trafic combiné. Mais, ces deux
démarches mises a part, il convient d'en ajouter une troi-
siéme et de se poser la question de savoir si dans ce do-
maine également nous ne devrions pas investir davantage
dans l'innovation, si nous ne devrions pas soutenir davan-
tage les entreprises qui tentent de créer des solutions nova-
trices pour combiner au mieux trafic routier et trafic ferro-
viaire dans le domaine des marchandises.

C'est la raison pour laquelle la version de la majorité s'avére
insuffisante. Nous devons augmenter d'environ 100 millions
de francs sur la période en question les montants a disposi-
tion pour garantir que l'innovation, la recherche, la mise en
oeuvre de solutions novatrices dans le domaine du trafic
combiné soient possibles également dans l'industrie.

Nous vous demandons donc d'adopter la proposition de la
minorité Il (Pedrina), a savoir de donner non seulement les
moyens de garantir une subvention au trafic intérieur des
marchandises, de garantir un trafic combiné qui soit efficace,
mais aussi de soutenir l'innovation, la recherche dans ce
secteur essentiel pour notre politique des transports.

Giezendanner Ulrich (V, AG): Hier geht es nur um eine Lex
Migros oder eine Lex Coop, das muss ich Ihnen sagen.
Diese Leute wollen fir ihre Bahnverkehre subventioniert
sein. Es stimmt namlich tberhaupt nicht, dass man benach-
teiligt ist.

Herr Hochreutener, ich betreibe im Kanton St. Gallen zu-
sammen mit Jura Cement eine eigene Zugslinie von Wil-
degg nach Winkeln, und diese funktioniert ohne Subventio-
nen, wir brauchen das nicht; Sie kénnen das Beispiel
nachprifen. Dann haben Sie vergessen zu sagen, dass es
heute schon eine Subventionierung gibt, und zwar tber die
Anschlussgleisverordnung; die Anschlussgleise werden
auch noch subventioniert. Das Ganze ist eigentlich nichts
anderes als ein Hilfeschrei einzelner Unternehmen, wie man
ihn beim SBB-Cargo-Debakel gehért hat. Genau in jener Sit-
zung der Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen, als
es um SBB Cargo ging, hat man gesagt, jetzt sollten wir da
doch auch noch ein wenig helfen: 100 Millionen, 200 Millio-
nen Franken, und dann kommt Herr Pedrina, der immer et-
was mehr will, 300 Millionen Franken. Es ist ja absolut 1&-
cherlich, was wir hier machen. Es ist nicht notwendig, diese
Verkehre zu subventionieren.

Herr Hochreutener hat richtigerweise gesagt, von friher
7000 Waggons sei die Zahl auf heute noch 3250 zurlickge-
gangen.

Wissen Sie, wieso diese Tendenz zustande gekommen ist?
Unter alt Bundesrat Ogi hat es einmal eine Groupe de Réfle-
xion gegeben, und diese hat festgestellt, dass man hier auf
Wagengruppen reduzieren muss und nicht mehr mit jeder
Draisine einen einzelnen Wagen auf ein Anschlussgleis
schieben soll. Wir blockieren auch damit Trassen; das ist ab-
solut nicht sinnvoll.

Ich bitte Sie deshalb, dem Antrag der Minderheit Huber zu-
zustimmen und gar nichts zu subventionieren; die Privatwirt-
schaft braucht das nun wirklich nicht!

Girod Bastien (G, ZH): Die Griinen unterstiitzen die Minder-
heit Il (Pedrina).

Das Ziel der Verlagerung auf die Schiene ergibt sich aus
Okologischen Uberlegungen; es wurde aber auch von der
Bevodlkerung in verschiedenen Umfragen und Abstimmun-
gen bestatigt. Wenn man aktuell den Binnenglterverkehr
anschaut — das wurde auch von den Vorrednern bestétigt —,
sieht man, dass es hier kaum vorwérts geht. Im Gegenteil:
Es werden immer mehr Giterumschlagplatze geschlossen.
Um dies zu &ndern, sind Subventionen langfristig keine L6-
sung. Langfristig muss die Bahn rentabel werden. Schaut
man das Betriebssystem an, sieht man, dass sich in den
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letzten zweihundert Jahren bei der Bahn kaum etwas geén-
dert hat. Im Gegensatz dazu hat sich auf der Strasse der
Guterverkehr vom Wagen mit Ross zum «40-Ténner»
gewandelt. So ist es natlrlich klar, dass die Verlagerung
schwierig ist. Deshalb ist es sehr wichtig, dass wir eine
Transformation des Betriebssystems des Gilterverkehrs
auf der Schiene erreichen. Dazu mussen die Preise ge-
senkt und muss die Kundenfreundlichkeit verbessert wer-
den.

Innovative Elemente, die dies ermdglichen, sind vorhanden,
beispielsweise eine Fixkomposition, welche die Flexibilitat
erhéht, welche die Geschwindigkeit erhéht, damit der Guter-
verkehr auf der Schiene nicht mehr eine Bremse flr den Per-
sonenverkehr ist. Sie senkt aufgrund des tieferen Gewichts
auch die Trassenpreise. Aber auch fir andere Elemente, wie
automatische Kupplungen, ist es an der Zeit, dass sie umge-
setzt werden. Das Gleiche gilt fir Innovationen wie den Hori-
zontalverlad.

Um diese Transformation zu férdern, ist es wichtig, den
Zahlungsrahmen zu erhéhen und damit auch Investitionshil-
fen zu tétigen. Investitionshilfen sind ein effizientes Element,
das auch einen Mehrumsatz generiert. Die Griinen unter-
stitzen deshalb, wie gesagt, den Antrag der Minderheit Il.
Sie sind fir den Anschub zu einem konkurrenzfahigen G-
terverkehr.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Schon der Standerat hat ge-
geniber der Lésung des Bundesrates eine Verbesserung
vorgenommen. Die Mehrheit lhrer Kommission nimmt mit
den 200 Millionen Franken fir den Export- und Importver-
kehr einen Antrag auf, den wir selbst, also unser Departe-
ment, vorher tatsachlich auch gestellt hatten. Der Bundesrat
hat ihn aber einfach aus finanzpolitischen Griinden abge-
lehnt. Deshalb bin ich wieder in der Lage, auf den Entscheid
des Bundesrates zu verweisen.

Hammerle Andrea (S, GR), fiir die Kommission: Den Grund-
satz haben wir ja gestern beim Eintreten diskutiert, erst
heute kommen wir aber zur Detailberatung dieses Bundes-
beschlusses. Es ist etwas schwierig, deshalb nur zur Erinne-
rung: Den wichtigsten Verlagerungsauftrag haben wir ja im
Transitbereich. Im Binnenverkehr, wir haben es gestern
schon gesagt, besteht dieser Auftrag aber eigentlich genau
gleich, weil die Verlagerung auch in der Flache von grésster
Bedeutung ist. Nun ist es aber so, dass in der Flache, im
schweizerischen Binnenverkehr, eben keineswegs nur der
unbegleitete kombinierte Verkehr eine Rolle spielt, sondern
historisch, aber auch aktuell eben auch der Wagenladungs-
verkehr ganz wichtig ist. Deshalb ist es wichtig, wenn wir im
Bereich des Binnenguterverkehrs wirklich etwas machen
wollen, dass hier eben auch der Wagenladungsverkehr hin-
eingebracht wird.

Die Konzeption der Mehrheit Ihrer Kommission flir Verkehr
und Fernmeldewesen ist konkret. Sie setzt konkrete Ziele —
das macht der Sténderat nicht —, ndmlich eine Effizienzstei-
gerung im kombinierten Verkehr, im Wagenladungsverkehr
und auch neue innovative Lésungen; Herr Girod hat einige
Beispiele genannt. Der Antrag der Kommissionsmehrheit
zum Binnenverkehr ist also durchaus in der Logik dessen,
was wir jetzt diese zwei Tage diskutiert haben. Man muss
dort eben das Richtige machen und sich nicht an den Tran-
sitglterverkehr anlehnen, wo ganz andere Verhéltnisse herr-
schen als im Binnenverkehr.

Ich bitte Sie also, der Mehrheit zu folgen.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: A l'ar-
ticle 1 et a l'article 2a, la majorité de la commission souhaite
que les moyens soient renforcés pour améliorer l'efficacité
du trafic ferroviaire de marchandises ne traversant pas les
Alpes. Il s'agit d'augmenter la part du rail dans le trafic natio-
nal de marchandises. En allouant un plafond de dépenses
de 200 millions — soit 100 millions de plus que ce que le
Conseil des Etats avait déja alloué avec ce projet 2b —
jusqu'en 2015, la majorité espére développer le trafic com-
biné non accompagné et le trafic par wagons complets dans
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le pays. Il faut aussi que des solutions novatrices puissent
voir le jour en matiere de transfert.

Je vous demande donc de suivre la majorité, qui propose un
concept avec l'article 1 et l'article 2a.

Le président (Bugnon André, président): Le vote sur la pro-
position de la minorité | (Huber) vaut également pour l'arti-
cle 2a, puisqu'il s'agit d'un concept.

Erste Abstimmung — Premier vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1013)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 88 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit Il ... 67 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxiéme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1014)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 91 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit | ... 90 Stimmen

Ausgabenbremse — Frein aux dépenses

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1015)
Fir Annahme der Ausgabe ... 105 Stimmen

Dagegen ... 78 Stimmen

Das qualifizierte Mehr ist erreicht
La majorité qualifiée est acquise

Art. 2
Antrag der Kommission
Streichen

Art. 2
Proposition de la commission
Biffer

Angenommen — Adopté

Art. 2a

Antrag der Mehrheit

Der Bundesrat unterbreitet vor Ende 2012 der Bundes-
versammlung einen Bericht Uber die getroffenen Foérder-
massnahmen. Wenn notwendig, schlagt er entsprechend
weitere Férderungsmassnahmen fiir die Periode 2014—2018
vor.

Antrag der Minderheit |

(Huber, Bignasca, Binder, Caviezel, Germanier, Giezendan-
ner, Hutter Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon, von
Rotz)

Zustimmung zum Beschluss des Standerates (= Streichen)

Art. 2a

Proposition de la majorité

Le Conseil fédéral soumet a I'Assemblée fédérale, d'ici fin
2012, un rapport sur les mesures de promotion prises. Le
cas échéant, il propose d'autres mesures de promotion pour
la période 2014—2018.

Proposition de la minorité |

(Huber, Bignasca, Binder, Caviezel, Germanier, Giezendan-
ner, Hutter Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Simon, von
Rotz)

Adhérer a la décision du Conseil des Etats (= Biffer)

Angenommen gemdéss Antrag der Mehrheit
Adopté selon la proposition de la majorité

Art. 3
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates
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Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1017)
Fir Annahme des Entwurfes ... 95 Stimmen

Dagegen ... 84 Stimmen

2c. Bundesbeschluss liber den Zahlungsrahmen fiir die
Férderung des Giterverkehrs auf Schmalspurlinien

2c. Arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour
la promotion du trafic marchandises sur les lignes a
voie étroite

Antrag der Mehrheit
Eintreten

Antrag der Minderheit

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Féhn, Giezendanner,
Rickli Natalie, Rime, von Rotz)

Nichteintreten

Proposition de la majorité
Entrer en matiére

Proposition de la minorité

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Féhn, Giezendanner,
Rickli Natalie, Rime, von Rotz)

Ne pas entrer en matiere

Le président (Bugnon André, président): Le débat d'entrée
en matiere a déja eu lieu hier.

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1019)
Fir Eintreten ... 124 Stimmen

Dagegen ... 61 Stimmen

Detailberatung — Discussion par article

Titel und Ingress, Art. 1-3
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Titre et préambule, art. 1-3
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 1

Ausgabenbremse — Frein aux dépenses

Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1020)

Fur Annahme der Ausgabe ... 132 Stimmen
Dagegen ... 52 Stimmen

Das qualifizierte Mehr ist erreicht
La majorité qualifiée est acquise

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1021)
Fur Annahme des Entwurfes ... 125 Stimmen

Dagegen ... 59 Stimmen

o)

3. Bundesgesetz iiber Anderungen des Transportrech-
tes

3. Loi fédérale sur les modifications du droit des trans-
ports

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
L'entrée en matiere est décidée sans opposition

Detailberatung — Discussion par article

Titel und Ingress, Ziff. I, Il Einleitung
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Titre et préambule, ch. |, Il introduction
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Ziff. 1l Ziff. 1

Antrag der Mehrheit

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

mit Ausnahme von:

Art. 9b Abs. 4

Der Bundesrat legt die Grundséatze fir die Bemessung fest
und regelt die Veréffentlichung. Bei der Festlegung dieser
Grundsétze sorgt der Bundesrat daflr, dass auf vergleichba-
ren Strecken gleich hohe Trassenpreise festgelegt und die
Bahnkapazitéten optimal ausgenitzt werden.

Antrag der Minderheit

(Binder, Bignasca, Caviezel, Féhn, Germanier, Giezendan-
ner, Huber, Hutter Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Si-
mon, von Rotz)

Art. 9 Abs. 4

Unverandert

Ch.llch. 1

Proposition de la majorité

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

a I'exception de:

Art. 9b al. 4

Le Conseil fédéral définit les principes applicables au calcul
et en régle la publication. Lors de la définition de ces princi-
pes, il veille a ce que les prix du sillon soient les mémes sur
les lignes comparables et que les capacités ferroviaires
soient exploitées de maniere optimale.

Proposition de la minorité

(Binder, Bignasca, Caviezel, F6hn, Germanier, Giezendan-
ner, Huber, Hutter Markus, Rickli Natalie, Rime, Schenk Si-
mon, von Rotz)

Art. 9al. 4

Inchangé

Binder Max (V, ZH): Wir sind hier beim Eisenbahngesetz. Wir
beantragen lhnen, bei Absatz 4 der Minderheit zu folgen,
das heisst, beim geltenden Recht zu bleiben, wie es auch
der Bundesrat vorsieht. Es heisst dort: «Der Bundesrat legt
die Grundsatze fir die Bemessung fest und regelt die Verdof-
fentlichung.» Nun soll noch ein weiteres Kriterium hinzuge-
figt werden: Es sollen auch die Grundsétze festgelegt wer-
den, dass auf vergleichbaren Strecken gleich hohe Tras-
senpreise festgelegt und dass die Bahnkapazitdten optimal
ausgentitzt werden. Zum einen ist es eigentlich ein ganz
normaler Vorgang, dass man die Bahnkapazitaten optimal
ausnutzt. Ich glaube, hier muss man nicht legiferieren. Zum
anderen sind wir klar der Meinung, dass das Anliegen von
Herrn Pedrina — es war ein Antrag Pedrina — vielleicht pru-
fenswert ist, dass dies aber die falsche Stelle ist. Wir bean-
tragen lhnen, dieses Anliegen, wenn schon, bei der Bahnre-
form 2 zu regeln und nicht im Rahmen dieser Vorlage im Ei-
senbahngesetz.
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Deshalb beantragen wir Ihnen mit der Minderheit, beim gel-
tenden Recht zu bleiben und das Anliegen allenfalls bei der
Bahnreform 2 zu diskutieren.

Pedrina Fabio (S, TI): Ich méchte mich im Namen der SP-
Fraktion zur Anpassung von Artikel 9b des Eisenbahngeset-
zes und in diesem Rahmen zum Thema der Notwendigkeit
einer schnellen Anpassung der Spielregeln bei der Trassen-
preisgestaltung dussern und dieses in den Vordergrund
ricken.

Wir haben es bereits mehrmals erwahnt: In Bezug auf die
notwendigen Kapazitdten kénnen wir aufgrund der Ele-
mente, die uns die SBB-Studie geliefert hat, davon ausge-
hen, dass dank einer Glattung der sogenannten Ganglinien
Uber eine andere Trassenpreisgestaltung ziemlich viel be-
wegt werden kann. Die Gestaltung der Trassenpreise ist ein
kompliziertes Gebilde, aber ich glaube, dass wir mithilfe der
Verwaltung eben einen brauchbaren Kompromiss fur eine
erste Stufe, fir eine erste Anpassung des Systems haben,
damit man die Trassenpreisgestaltung sukzessive optimal
ausrichten kann. Viele haben sich hier fiir eine bessere Ge-
staltung der Trassenpreise ausgesprochen. Insbesondere
kommt es nochmals auf den Hupac-Vertreter Giezendanner
an; dieser sagt ja immer, es sei nétig, dass bei den Trassen-
preisen etwas gehe; wenn es hier aber darum geht, konkret
vorwértszumachen, kommen wieder alle Bedenken auf.

Ich bitte Sie, hier ein konkretes Zeichen zu geben. Es ist ein
wichtiges Instrument flr die Mobilisierung der Kapazitaten,
und in diesem Rahmen ist es effektiv notwendig, dass die-
ses Instrument eingefiihrt wird, dass es nicht noch einmal
vier oder funf Jahre hinausgeschoben wird. Sonst wird es
unmdglich sein, das Verlagerungsziel zu erreichen. Wenn
bei allen wichtigen Instrumenten einfach ein Nein dieses Ra-
tes folgt, dann ist die Sabotage des Volkswillens wirklich
komplett.

Ich bitte Sie, sich das einmal zu Uberlegen und zumindest zu
diesem bescheidenen Instrument Ja zu sagen.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich halte die Lésung der
Mehrheit flr sinnvoll. Wir wollten in der Bahnreform 2 ohne-
hin die ganze Trassenpreisvergabe grundsétzlich neu re-
geln. Aus anderen Grinden ist die Bahnreform jetzt etwas
ins Stocken gekommen. Wir werden Ihnen auf Ihren Wunsch
hin hier tranchenweise Anderungen vorschlagen mussen.
Es ware in unseren Augen also durchaus sinnvoll, wenn hier
dieser erste Schritt getan werden kdnnte.

Hammerle Andrea (S, GR), fir die Kommission: Auch ich bitte
Sie, der Mehrheit zu folgen. Es ist unbestritten, dass die
Trassenpreise einen enormen Einfluss auf das haben, was
auf den Schienen dann wirklich 1auft. Das geltende Recht
sieht vor, dass der Bundesrat die Grundsatze flr die Be-
messung festlegt und deren Veréffentlichung regelt. Die
Mehrheit méchte einen Schritt weiter gehen und zumindest
einmal zwei Prinzipien, die ohne Zweifel sinnvoll sind, festle-
gen. Das erste Prinzip sieht vor, dass auf vergleichbaren
Strecken die gleichen Trassenpreise gelten. Das zweite Prin-
zip, das noch viel wichtiger ist, sieht vor, dass Uber die Tras-
senpreise die Bahnkapazitaten optimal gesteuert werden.
Das heisst, dass dort, wo es freie Trassen gibt, via Trassen-
preisgestaltung dafiir gesorgt werden kann, dass diese Tras-
sen eben auch tatséchlich benutzt werden. Es ist eine Kon-
kretisierung, es sind zwei Prinzipien, die hier eingeflihrt
werden und die ohne Zweifel sinnvoll sind.

Ich bitte Sie also, der Mehrheit zu folgen und den Antrag der
Minderheit Binder abzulehnen. Es ist eigentlich auch nicht
sehr sinnvoll, zu sagen, wir warten auf irgendein anderes
Projekt. Auch bei einem anderen Projekt mlsste ein Artikel
mit genau diesen Bestimmungen formuliert werden. Die
Prinzipien, die wir hier formuliert haben, sind sinnvoll, also
kénnen wir sie auch jetzt beschliessen.

Le président (Bugnon André, président): Le groupe radical-
libéral soutient la proposition de la minorité.
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Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1023)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 92 Stimmen

Fir den Antrag der Minderheit ... 81 Stimmen

Ziff. 1l Ziff. 2-5
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Ch.llch.2-5
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Ziff. 1l Ziff. 6

Antrag der Minderheit

(Aeschbacher, Amherd, Berberat, Fehr Jacqueline, Nord-
mann, Pedrina, Simoneschi-Cortesi)

Titel

6. Bundesgesetz vom 24. Marz 2000 uber die Larmsanie-
rung der Eisenbahnen

Art. 1 Abs. 3

Der Bund férdert mit finanziellen Beitrdgen die Forschung
und Entwicklung von L&rmschutzmassnahmen an Schienen-
fahrzeugen und Schieneninfrastrukturen.

Art. 5 Abs. 3

Fir Fahrzeuge, die vor 2010 oder weniger als finf Jahre
nach der Sanierung aus dem Betrieb genommen werden,
werden keine Finanzhilfen ausgerichtet.

Ch.llch. 6

Proposition de la minorité

(Aeschbacher, Amherd, Berberat, Fehr Jacqueline, Nord-
mann, Pedrina, Simoneschi-Cortesi)

Titre

6. Loi fédérale du 24 mars 2000 sur la réduction du bruit
émis par les chemins de fer

Art. 1al. 3

La Confédération encourage financierement la recherche et
le développement de mesures permettant de lutter contre le
bruit des véhicules et infrastructures ferroviaires.

Art. 5al. 3

Aucune aide financiére ne sera accordée pour les véhicules
qui seront mis hors service avant 2010 ou moins de cing ans
apres l'instauration de ces mesures.

Aeschbacher Ruedi (CEg, ZH): Fir diejenigen, denen es et-
was schnell gegangen ist: Wir sind auf Seite 34 der Fahne.
Es geht um das Bundesgesetz vom 24. Marz 2000 tber die
Larmsanierung der Eisenbahnen.

Wenn wir die Kapazitdten auf der Schiene steigern, haben
wir mehr Zlge, wir haben aber auch mehr Eisenbahnlarm.
Das, meine ich, verpflichtet uns auch, dafiir zu sorgen, dass
bei der Ladrmsanierung der Bahnen mit Hochdruck weiterge-
arbeitet wird.

Mein Minderheitsantrag besteht aus zwei Punkten. Erstens
will ich im Zweckartikel, dort, wo es um den Gegenstand die-
ses Gesetzes geht, noch etwas einfugen, nadmlich mit Ab-
satz 3: Es ist die Verpflichtung des Bundes, dass er mit fi-
nanziellen Beitrdgen «die Forschung und Entwicklung von
Larmschutzmassnahmen an Schienenfahrzeugen und an
Schieneninfrastrukturen» férdert. Es geht also darum, dass
man die Mdglichkeiten, die in der Technik existieren, ge-
nauer analysiert, die Forschung foérdert, weil hier in diesem
Bereich noch ein relativ grosses Potenzial besteht, Ld&rm zu
reduzieren. Es geht also um eine Zustimmung dazu, dass
der Bund hier bei der Forschung helfend einspringen kann.
Zweitens mdchte ich, dass Fahrzeugsanierungen, fur die der
Bund auch Geld zur Verfigung stellt, nicht nur dann durch-
gefuhrt werden kénnen, wenn diese Sanierungen so ausge-
legt sind, dass die Fahrzeuge noch wéhrend zehn Jahren lei-
stungsfahig sind, sondern dass Beitrdge auch an Fahrzeug-
sanierungen gegeben werden kénnen, wenn die Fahrzeuge
noch mindestens finf Jahre im Verkehr stehen. Das ist also
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eine Verkurzung der Frist. Die Bestimmung geméss Ab-
satz 3 von Artikel 5 entspricht genau dem heutigen Gesetz,
nur die Zahl zehn ist auf flinf reduziert worden; doch auf der
Fahne stehen die Zahlen zehn und flnf. Das ist also ein
Druckfehler auf der Fahne; es muss heissen: «Fir Fahr-
zeuge, die vor 2010 oder weniger als funf Jahre nach der
Sanierung aus dem Betrieb genommen werden, werden
keine Finanzhilfen ausgerichtet.» Es geht also um eine Ver-
kirzung der Frist von zehn Jahren auf fiinf Jahre. Das ist der
einzige Unterschied gegenuber dem geltenden Gesetz.

Bei Artikel 1 Absatz 3 geht es nur darum, dem Bund die Zu-
standigkeit zu geben, dass er mit finanziellen Beitrdgen die
Forschung noch etwas unterstiitzen kann.

Ich bitte Sie, diesen beiden Antrdgen zuzustimmen. Es geht
nicht um Hunderte von Millionen Franken, es geht wahr-
scheinlich nicht einmal um einen siebenstelligen Betrag;
aber es geht darum, dass die Forschung Fortschritte ma-
chen kann, dass sie vonseiten des Bundes unterstitzt wird,
damit der L&rm beim Schienenverkehr méglichst stark redu-
ziert werden kann. Wir hoffen, dass mehr Giter statt auf der
Strasse auf der Schiene transportiert werden. Es geht
darum, dass man auch jene Leute schitzt, die nicht an
Durchgangsstrassen des Guterverkehrs wohnen, sondern
an Durchgangsbahnlinien des Guterverkehrs.

Pedrina Fabio (S, TI): Ich méchte mich im Namen der SP-
Fraktion zur Anpassung des Bundesgesetzes Uber die
Larmsanierung der Eisenbahnen &ussern. Es geht meiner
Meinung nach primér um zwei Ziele. Das eine: Wir missen
bestehende Massnahmen zur Larmbekdmpfung férdern und
ausbauen und darauf drdngen, dass sie gesetzeskonform
umgesetzt werden, das heisst die Wagensanierung bis 2009
und die baulichen Larmschutzmassnahmen bis 2015. Das
zweite Ziel: Wir miissen europaweit Einfluss nehmen, dass
der Eisenbahnlarm bei allen Staats- und Privatbahnen mit
System und effizient angegangen wird. Auf der Ebene der
Massnahmen gibt es drei Elemente; es sind nicht die einzi-
gen, aber die wichtigsten in diesem Bereich:

1. Umbau aller schweizerischen Giterwagen auf K-Sohle.
Der Absatz im Gesetz, dass die Wagen, die zehn Jahre vor
der Ausserbetriebsetzung stehen, nicht mehr saniert werden
sollen, muss wegfallen bzw. das muss auf finf Jahre redu-
ziert werden. Die letzten Berichte des BAV weisen darauf
hin, dass die Guterwagensanierung, die bis 2009 hétte ab-
geschlossen werden mussen, bis dann nicht abgeschlossen
werden kann. Es wird von einer Fristerstreckung fir die
SBB-Guterwagen bis 2012 und fir die privaten Guterwagen
bis 2014 gesprochen. Ich muss auch noch hervorheben,
dass diese Wagen dank der Sanierung auch lénger in Be-
trieb bleiben kdnnten.

2. Die Weiterentwicklung der LL-Sohle. Da die LL-Sohle mit
weit weniger technischem, finanziellem und zeitlichem Auf-
wand eingebaut werden kann, sollen die Forschung und die
Erprobung durch das BAV mit zusétzlichen Geldern aus der
Larmsanierung unterstitzt werden.

3. Die EinfUhrung von larmarmen Blockzligen. Blockzuge,
welche das Parlament bei der Gesetzesberatung 1999 als
nicht umsetzbar betrachtete, sind heute Tatsache. Ein
Grossteil der Guterziige im kombinierten Siid-Nord-Verkehr
sind Blockziige. Diese Zuge konnten als Einheit fir die
Larmsanierung in erster Prioritdt behandelt werden.

Wenn die genannten Ziele erreicht werden sollen und wir die
genannten Massnahmen auch umsetzen wollen, dann brau-
chen wir diesen Zustupf, brauchen wir diese Forderungen,
die in den Minderheitsantrag eingebettet sind. Aus diesen
Grinden bitte ich Sie, die Minderheit Aeschbacher zu unter-
stiitzen und nicht der Mehrheit zu folgen.

Giezendanner Ulrich (V, AG): Die Forderung der Minderheit
Aeschbacher ist eigentlich schon lange erfillt: Sie wissen,
dass wir bei der FinéV-Vorlage, Preisstand 1998, 1,33 Milli-
arden Franken fir LArmschutzmassnahmen, aber auch fur
die Sanierung von Bahnwaggons bewilligt haben. Es kann ja
wohl nicht sein, dass wir die Privatwirtschaft — es ist ndmlich
die Privatwirtschaft, die Glterwaggons herstellt — auch noch

o)

in der Forschung unterstitzen. Es gibt verschiedene Fahr-
zeugbauer in der Schweiz, im Personen- wie auch im Guter-
wagenbereich, die sehr erfolgreich sind — wir sind stolz auf
sie —, aber es gébe eine Wettbewerbsverzerrung gegeniber
den ausléndischen Firmen, wenn wir diese Firmen auch in
der Forschung unterstitzen wirden. Es kann doch nicht
sein, dass wir uns in die Privatwirtschaft einmischen. Es gibt
kein Bedurfnis danach. Die Forschung wird in die Kalkulatio-
nen fur den Verkaufspreis der Fahrzeuge mit einbezogen.
Da hat also der Staat ganz sicher nichts zu suchen. Ich
weiss nicht, woher die Inspiration des Herrn Aeschbacher
kommt.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Alles Verstandnis fir den
Larmschutz — wir wollen uns ja auch alle Mihe geben, hier
das Notwendige zu tun. Den Larmschutz als solchen treiben
wir voran, auch mit den dazu notwendigen finanziellen Mit-
teln. Aber dass nun die Forschung fiir den La&rmschutz aus
diesen Betrdgen bezahlt werden soll, macht mir etwas
Muhe. Ich befinde mich aufgrund meiner Funktion ohnehin
ein bisschen im Clinch mit der Forschung. Alle Parteien ha-
ben einander Uberboten, als es darum ging, wie viel Geld
kinftig in die Forschung gebuttert werden soll. Da sind
Wachstumsraten von 4,5 Prozent beschlossen worden.
Beim Verkehr steht nun eine Wachstumsrate von 2 Prozent
zur Diskussion. Faktisch heisst das Nullwachstum, gemes-
sen an der effektiven Teuerung. Sie verstehen, dass ich es
nicht gerne hétte, wenn ich vom Geld, das ich fur die Sache
brauchen sollte, noch etwas in die Forschung geben misste.

Germanier Jean-René (RL, VS), pour la commission: La pro-
position de la minorité Aeschbacher au chiffre 6 prévoit de
modifier la loi sur la réduction du bruit émis par les chemins
de fer. Cette proposition concerne des moyens technologi-
ques qui n'ont pas vraiment grand-chose a voir avec la politi-
que des transports puisqu'on veut s'ingérer, comme cela a
été dit, dans la recherche des entreprises pour réduire le
bruit.

Les mesures de réduction du bruit sont connues. Un projet a
ce sujet a été présenté au Parlement. Si vous vous en sou-
venez, c'est une enveloppe de 1,85 milliard de francs qui a
été mise a disposition pour la réduction du bruit. En fait, ce
n'est que 1,33 milliard qui a été utilisé jusqu'a aujourd'hui, ce
qui veut dire qu'il reste 500 millions de francs qui n'‘ont pas
été jugés utiles mais qui avaient été en principe attribués a
la lutte contre le bruit. Si tout I'argent n'a pas été investi,
c'est aussi parce que, apres analyse, I'assainissement des
wagons n‘a pas été jugé nécessaire. Des assainissements
ont certes été nécessaires, mais aujourd'hui, toutes les nou-
velles voitures qui arrivent sur le marché répondent aux nor-
mes antibruit. Aussi, vouloir investir dans quelque chose qui
n'est pas utile n‘est pas une bonne proposition.

Les 500 millions de francs restants, qui n'ont pas été utilisés
pour les mesures de lutte contre le bruit, sont réinjectés
dans le projet ZEB 1 et pour la NLFA. Cela étant, j'ai de la
peine a comprendre certains soutiens apportés a cette pro-
position de minorité de la part de personnes qui voulaient
tout a I'heure faire un amalgame avec le financement des in-
frastructures. Car 13, clairement, I'argent restant pour la lutte
contre le bruit est reporté sur les infrastructures et est totale-
ment utilisé. En effet, I'enveloppe de 1,8 milliard de francs a
été prioritairement attribuée a la lutte contre le bruit; il est
resté 500 millions qui sont attribués aux infrastructures.

Je vous demande donc clairement de rejeter la proposition
de la minorité qui prévoit de modifier la loi sur la réduction du
bruit émis par les chemins de fer, parce que ce n'est pas
utile. Clairement, selon I'administration, on ne sait pas com-
ment utiliser cet argent.

La proposition défendue par la minorité Aeschbacher a été
rejetée en commission par 14 voix contre 8.

Le président (Bugnon André, président): Le groupe radical-
libéral soutient la proposition de la majorité.
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Abstimmung — Vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1024)
Far den Antrag der Minderheit ... 73 Stimmen

Dagegen ... 91 Stimmen

Ziff. I, IV
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Ch. 1, IV
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1025)
Fir Annahme des Entwurfes ... 143 Stimmen

Dagegen ... 31 Stimmen

4. Bundesgesetz liber den Giitertransport von Bahn-
und Schifffahrtsunternehmen

4. Loi fédérale sur le transport des marchandises par
des entreprises de chemin de fer, de transport a cables
ou de navigation

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen
L'entrée en matiéere est décidée sans opposition

Detailberatung — Discussion par article

Titel und Ingress, Art. 1-3
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Titre et préambule, art. 1-3
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Art. 3a

Antrag der Mehrheit

Abs. 1

Die Bundesversammlung kann Mittel zur Férderung ...
Abs. 2-5

Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Antrag der Minderheit

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Féhn, Giezendanner,
Rickli Natalie, Rime, von Rotz)

Streichen

Eventualantrag der Minderheit

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Caviezel, Féhn, Giezen-
danner, Hany, Hochreutener, Hutter Markus, Rickli Natalie,
Rime)

(falls der Antrag der Minderheit abgelehnt wird)

Abs. 4

Der Bund kann zur Férderung des Guterverkehrs Investitio-
nen mit Finanzhilfen oder Darlehen finanzieren. Die Beitrdge
haben nach marktiblichen Sétzen verzinst zu werden.

Art. 3a

Proposition de la majorité

Al 1

L'Assemblée fédérale peut accorder des fonds pour ...
Al. 2-5

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Amtliches Bulletin der Bundesversammiung

Proposition de la minorité

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Féhn, Giezendanner,
Rickli Natalie, Rime, von Rotz)

Biffer

Proposition subsidiaire de la minorité

(Schenk Simon, Bignasca, Binder, Caviezel, Féhn, Giezen-
danner, Hany, Hochreutener, Hutter Markus, Rickli Natalie,
Rime)

(au cas ou la proposition de la minorité serait rejetée)

Al 4

Pour favoriser le trafic ferroviaire de marchandises, la Con-
fédération peut financer des investissements au moyen d'ai-
des financiéres ou de préts. Les contributions portent des in-
téréts conformes a la pratique du marché.

Schenk Simon (V, BE): Im Namen der Kommissionsminder-
heit bitte ich Sie, den ganzen Artikel 3a zu streichen. Der An-
trag zu Absatz 4 ist eigentlich ein Eventualantrag, falls die
Streichung des ganzen Artikels 3a nicht durchkommt.

Die Begriindung ist hier &hnlich wie jene zu den Vorlagen 2b
und 2¢, wo wir Nichteintreten beantragt haben. Wir haben
keinen Verfassungsauftrag, den Binnenverkehr zu subven-
tionieren. Die Férderung des Binnengtterverkehrs wirde zu
massiven Mehrausgaben fihren, und vor allem wirden wir
damit Leistungen unterstiitzen, die aus betriebswirtschaftli-
cher Sicht niemals kostendeckend sein kénnen. Das wider-
spricht jeglicher finanzpolitischer Vernunft. Ausserdem wir-
den die Foérdergelder den Wettbewerb verzerren und die
Strassentransporte im Inland gegenuber den Schienentrans-
porten benachteiligen. Wenn auch der Binnenguterverkehr
auf die Schiene verlagert werden soll, néhme das der
Schweizer Wirtschaft doch jegliche Dynamik. Es sprechen
insbesondere folgende vier Grunde fur die Unterstiutzung
der Minderheit:

1. Es besteht kein Verfassungsauftrag.

2. Die finanzpolitische Optik spricht gegen diese Mehraus-
gaben.

3. Es entsteht ein Wettbewerbsnachteil fir den Strassen-
transport.

4. Die Verzettelung der Mittel schréankt die Verlagerung des
alpenquerenden Gterverkehrs von Grenze zu Grenze ein.
Ich bitte Sie im Namen der Kommissionsminderheit, den
vom Standerat eingefligten Artikel 3a zur Férderung des
Binnenguterverkehrs zu streichen.

Jetzt zu Absatz 4 von Artikel 3a, falls mein Streichungsan-
trag nicht durchkommen sollte: Im Namen einer starken
Kommissionsminderheit bitte ich Sie, bei Absatz 4 von Arti-
kel 3a das Wort «zinslos» zu streichen und dafiir eine markt-
Uibliche Verzinsung festzuschreiben. Wer nur ein bisschen
marktwirtschaftlich denkt, unterstitzt diesen Minderheitsan-
trag. In der Kommission war es mit 13 zu 12 Stimmen ein
ganz knapper Entscheid, und ich gehe davon aus, dass die
Fraktionen, die wirtschaftsfreundlich denken, sich auch ent-
sprechend daflir aussprechen werden. Wir haben bereits bei
der Bahnreform 2 die Verzinsung eingebracht. Deshalb ist
es logisch, dass die Verzinsung auch in diesen Artikel ge-
hért. Wenn wir mit der Unterstitzung des Binnenguterver-
kehrs schon einen weiteren finanzpolitischen Siindenfall in
die Guterverkehrsvorlage einbauen wollen, dann wenigstens
nicht mit einem happigen A-fonds-perdu-Beitrag, sondern
mit einem Beitrag, der nach marktlblichen Zinsséatzen ver-
zinst wird.

Ich bitte Sie, dem Antrag der Minderheit zuzustimmen.

Pedrina Fabio (S, Tl): Die Minderheit will de facto die Unter-
stutzung des Binnenverkehrs durch die Hintertlire bodigen.
Ich glaube, wir haben bei der Vorlage 2b den Grundsatzent-
scheid bereits geféllt, und es gilt nun, ihn zu bestétigen.

Bei Absatz 4 will uns die Minderheit einfach ein enges finan-
zielles Korsett aufzwingen, damit das Ganze scheitert. Ich
glaube, dass auch dieses Thema im Grundsatz bereits vor-
hin abgehandelt worden ist.

Ich bitte Sie, der Mehrheit zu folgen.
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Leuenberger Moritz, Bundesrat: Ich kann es nur bestatigen:
Hier geht es um die Rechtsgrundlage fiir all das, was Sie so-
eben beschlossen haben. Wenn Sie bei diesen Beschlissen
bleiben wollen — wovon ich ausgehe —, missen Sie der
Mehrheit zustimmen.

Was den Antrag der Minderheit Schenk Simon betrifft, muss
ich darauf hinweisen: Wenn Subventionen zu marktiblichen
Zinsen abgegolten werden missen, dann braucht es gar
keine Subventionen; das ist ja der Umstand, an dem schon
oft die Bemihungen um PPP gescheitert sind. Wenn markt-
Ubliche Zinsen bezahlt werden missen, dann kdnnen Sie
das Geld auf dem Markt aufnehmen. Der Staat muss dann
nicht mit irgendwelchen anderen Mitteln — seien es Subven-
tionen, seien es zinslose Darlehen, seien es besonders gln-
stige Darlehen — einschreiten.

Hammerle Andrea (S, GR), fiir die Kommission: Ich spreche
zuerst zum Minderheitsantrag Schenk Simon auf Streichen,
das ist ja der Hauptantrag. Hier missen wir uns schon im
Klaren sein: Wir hatten gestern die Eintretensdebatte tber
die Beschlisse 2b und 2c, heute hatten wir die Abstimmun-
gen darlber und auch die Detailberatung. Was wir jetzt ma-
chen: Mit Artikel 3a auf Seite 38 der Fahne schaffen wir die
Rechtsgrundlage fir das, was wir vorhin beschlossen ha-
ben. Wenn wir kohérent sind, dann mdissen wir diese
Rechtsgrundlage jetzt schaffen, sonst funktioniert das Gan-
ze nicht. Wir hatten die Debatte vorhin. Es ist nicht ganz lo-
gisch, nicht ganz kohérent, aber aufgrund der Fahne, vom
Aufbau her, ist es nicht anders zu machen. Jetzt missen wir
der Rechtsgrundlage selbstverstandlich zustimmen, fir die
wir ja schon alle Beschliisse gefasst haben.

Zum Eventualantrag der Minderheit Schenk Simon, also zu
Absatz 4: Ich méchte das unterstreichen, was Herr Bundes-
rat Leuenberger gesagt hat: Wenn das zu marktiblichen Be-
dingungen verzinst werden muss, dann ist es kein Beitrag
mehr, dann braucht es auch kein Gesetz daflir. Deshalb ist
dieser Eventualantrag ohnehin abzulehnen.

Le président (Bugnon André, président): Le groupe radical-
libéral soutient la proposition de la majorité. Le groupe UDC
soutient la proposition de la minorité Schenk Simon (biffer
I'article 3a).

Erste Abstimmung — Premier vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1027)
Fir den Antrag der Mehrheit ... 115 Stimmen

Far den Antrag der Minderheit ... 56 Stimmen

Zweite Abstimmung — Deuxiéme vote

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1026)
Far den Antrag der Mehrheit ... 109 Stimmen

Fir den Eventualantrag der Minderheit ... 60 Stimmen

Art. 4-18

Antrag der Kommission

Zustimmung zum Beschluss des Standerates
Proposition de la commission

Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

(namentlich — nominatif; Beilage — Annexe 07.047/1028)
Fir Annahme des Entwurfes ... 117 Stimmen

Dagegen ... 57 Stimmen

Schluss der Sitzung um 12.55 Uhr
La séance est levée a 12 h 55

S
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