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werden.» Die Kantone haben im Jahre 1960 Richtlinien zur
Wahrung der allgemeinen Landesinteressen bei der Kon-
zessionserteilung fur die Erdélschirfung und -ausbeutung
genehmigt. Darin findet sich eine Bestimmung, die besagt:
«Erdolschirf- und -ausbeutungskonzessionen sollen nur an
Gesellschaften erteilt werden, deren Kapital und Stimm-
recht mehrheitlich in schweizerischem Besitz befindlich
ist.» Die Konzessionsgesuche, die spater von den Kantonen
zu behandeln waren, wurden jeweils dem Bund zur Prifung
der Nationalitatsfrage unterbreitet. In einem Konkordat der
Nordostschweizerkantone aus dem Jahre 1955, dem
damals allerdings nur die Kantone Zirich, St. Gallen, Aar-
gau und Thurgau beigetreten waren, wurde eine analoge
Bestimmung aufgenommen, wonach sich mindestens drei
Viertel des Aktienkapitals der Ausbeutungsgesellschaft
dauernd in schweizerischem Eigentum befinden missen.
Schliesslich hat sich die Swisspetrol ihrerseits in den Part-
nervertragen mit den Fordergesellschaften (LEAG, SEAG,
BEAG usw.) vorbehalten, immer eine schweizerische Mehr-
heit von 51 Prozent zu beanspruchen. Aber auch die Kan-
tone sind in dieser Weise tatig geworden. Der Kanton
Luzern beispielsweise hat in der Konzession, die er im
Jahre 1960 der LEAG - das ist die Gesellschaft, die bei Fin-
sterwald tatig ist — erteilte, im Artikel 24 festgelegt: «Minde-
stens 51 Prozent des Aktienkapitals der LEAG-Férderge-
sellschaft missen im Eigentum von Schweizer Blrgern,
schweizerischen Geselischaften . .. stehen.» Andere Kan-
tone kénnten zitiert werden (z. B. das Bergwerkgesetz des
Kantons Bern), die sich auch an diesen Rahmen gehalten
haben, so dass festgestellt werden kann, die Kantone hat-
ten sowoh! in privatrechtlicher wie offentlich-rechtlicher
Sicht das getan, was zur Sicherung einer schweizerischen
Mehrheit in diesen Gesellschaften notwendig war.

Zur Frage von Nationalrat Magnin. Wir gehen hier — wie
auch sonst — davon aus, dass es nicht Aufgabe des Bundes
sein kann, die Tragerschaft ganz oder zu einem wesentli-
chen Teil fir derartige Aktivitaten zu Ubernehmen, wesentli-
cher oder gar Hauptbeteiligter zu werden; das gehdrt in
den Bereich der privaten Tatigkeiten, der Wirtschaft, allen-
falls auch in den Bereich der kommunalen und kantonalen
Koérperschaften; aber der Bund soll sich darauf beschran-
ken, zu férdern, insbesondere in finanzieller Hinsicht
Erleichterungen in einem beschrankten Rahmen zu schaf-
fen, wie man es mit diesem Darlehen tun will, allenfalls
durch eine relativ bescheidene Beteiligung, wenn das Darle-
hen einmal in Risikokapital umgewandeit werden solite.
Frau Nationalrat Morf, Sie haben in der Kommission gesagt:
Wenn Herr Schlumpf die Zusicherung gibt, vor dem Plenum
festzuhalten, dass Forderungen gestellt werden konnen
und dass dabei einige Daten (ber die Geothermie heraus-
schauen werden, dann ziehe ich meinen Antrag zurick. Sie
haben in der Kommission dann den Antrag zuriickgezogen.
lch gebe diese Erklarung ab, und damit stehen wir in dieser
Frage wohl 1 zu 1.

Wir haben das im Vertrag mit der Swisspetrol bereits vorge-
sehen, da steht in Artikel 7: «Swisspetrol sorgt dafir, dass
dem Bund betreffend Forschungsergebnisse, unter Vorbe-
halt der Konzessionsbestimmungen, die gleichen Rechte
und Pflichten wie den Konzessionskantonen zustehen. Der
Bund ist unter Einhaltung der Geheimhaltungspflicht
befugt, Forschungsergebnisse, von denen er aufgrund der
Darlehensgewahrung Kenntnis erhalt, fliir eigene wissen-
schaftliche Zwecke zu verwenden.» Das wiére im Rahmen
der ordentlichen Forschungstétigkeit der Swisspetrol bzw.
ihrer Gesellschaften.

Ferner steht in Artikel 8: «Der Bund, vertreten durch das
Bundesamt fiir Energiewirtschaft, kann, sofern das Ziel der
Arbeiten nicht in Frage gestellt wird, dariber hinaus auch
verlangen, dass bei Bohrungen und anderen Arbeiten der
Erddl-, Erdgasprospektion zuséatzliche Untersuchungen
durchgeflhrt werden, die der Erforschung der Erdwarme,
der Suche nach geologisch gunstigen Strukturen fir Unter-
tagspeicher dienen kdnnen.»

Immerhin steht in Absatz 2: «Die Swisspetrol sorgt dafir,
dass solche Untersuchungen gegen Bezahlung der Mehr-

kosten vorgenommen und iire Ergebnisse abgeliefert wer-
den.» — FUr derartige zusétzliche Untersuchungen muss
also der Bund die Kosten {ibernehmen, ausserhalb der Dar-
lehensgewahrung. '

Der Bundesrat erachtet eine solche Darlehensgewéahrung
und den Vertrag, wie er skizziert wurde, als zweckmassig.
Die Chancenbeurteilung ~ natirlich mit einer limitierten
Ausbeutungsmenge - durch verschiedene Fachleute ist
positiv. Diese Regelung ist auch angemessen. So partizi-
piert der Bund - ganz abgesehen von dem, was bisher
schon rein privat finanziert wurde — mit 10 Millionen Franken
an einem kunftigen Programm von 150 Millionen. Es ist aber
auch unter dem Gesichtspunkt des Gesamtaufwandes des
Bundes flr die Energieforschung angemessen. Wir investie-
ren heute (leider nur) etwa 80 Millionen Franken jahrlich in
die Energieforschung. Wenn wir nun fir eine solche ange-
wandte Energieforschung jahrlich 2 Millionen Franken (wéh-
rend funf Jahren je 2 Millionen, insgesamt also 10 Millionen)
zur Verfigung stellen, ist das in diesem Gesamtpaket von
jahrlich 80 Millionen durchaus angemessen.

Wir sind auch Uberzeugt davon, dass es eine gunstige
Regelung ist, dass die Inlandinteressen so gestarkt werden
kénnen; eine gunstige Regelung fir die Swisspetrol als
Hauptpartner, Vertreterin der Inlandinteressen, eine gin-
stige Regelung auch fir den Bund.

Ich bin lhnen fir Zustimmung zu dieser Vorlage deshalb
dankbar.
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Raz, Berichterstatter: Die Botschaft (ber den Bau der
Zurichberg-Linie enthalt zwei Bundesbeschlisse:

a. den Bundesbeschluss Uber den Bau einer neuen Bun-
desbahnlinie von Zurich ins Glattal (Zurichberg-Linie); er
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untersteht nach Artikel 2 des Bundesgesetzes Uber die
Schweizerischen Bundesbahnen dem fakultativen Referen-
dum. :

b. den Bundesbeschluss lber die endglltige Stillegung der
Linie Zurich-Hauptbahnhof-Letten~Stadelhofen.

Die neue Bahnlinie, die Zirichberg-Linie, wird elf Kilometer
lang und grdsstenteils unterirdisch gefihrt. Die neue Bahn
— auch S-Bahn genannt — umfasst einen viergeleisigen,
unterirdischen Durchgangsbahnhof unter der Museum-
strasse, eine doppelspurige unterirdische Verbindung nach
Zirich Stadelhofen, den dreigeleisigen Bahnhof Stadelho-
fen, den doppelspurigen Zurichbergtunnel und dessen
Anschluss an die bestehenden Bahnlinien nach Winterthur
und Wetzikon.

Die neue S-Bahn ist eine leistungsfahige Bahn mit dichtem
Taktfahrplan, modernstem Rollmaterial mit grossem
Beschleunigungsvermdégen; die vielen Haltestellen bieten
Uberall gute Anschlussmdglichkeiten zu Bus, Tram und
Schnellzigen an. Durch den Bau dieser Bahn wird das
Grundangebot des &ffentlichen Verkehrs auch fir weite
Teile des Kantons sowie der Kantone Aargau, Schaffhau-
sen, St. Gallen, Schwyz und Zug verbessert. Die heutigen
Engpésse im Hauptbahnhof Zirich sowie im Bahnhof Oerli-
kon werden beseitigt, und die Leistungsfahigkeit kann ver-
bessert werden. Mit dem Bau dieser Bahn kénnen die
bestehenden Verkehrsstréme einer grossen Agglomeration
und Region auf Schiene und Strasse entflechtet, besser
gelenkt und bewaltigt werden. Wir haben hier ein gutes Bei-
spiel, wie der regionale und der nationale Verkehr koordi-
niert werden kdnnen.

Diese Vorlage ist ein Teilstuck unserer Gesamtverkehrskon-
zeption, wie die Schwerverkehrsabgabe, die Vignette und
die Treibstoffzélle. Die gesamten Kosten dieser weitgehend
unterirdisch gefuhrten, kostspieligen Bauten und Anlagen
betragen 653 Millionen Franken, auf der Preisbasis Marz
1980 gerechnet. Davon Ubernimmt der Kanton Zirich 523
Millionen Franken oder rund 80 Prozent, die SBB 130 Millio-
nen Franken oder rund 20 Prozent. Diese 130 Millionen der
SBB werden aufgeteilt in 100 Millionen Franken fir den
kommerziellen Nutzen, die die SBB aus der neuen Zurich-
berg-Linie ziehen, und in 30 Millionen Franken fur die 250
Quadratmeter grosse Flache, die im Bahnhof Museum-
strasse fUr Drittnutzung frei wird. Sie grenzt direkt ans
Shopville und kann sicher gut vermittelt werden. Die SBB
investieren dazu weitere 583 Millionen Franken fur Rolima-
terial, Depot, Werkstatten, Abstellanlagen usw., die aber
Uber die Betriebsrechnung verzinst und amortisiert werden.
. Der Kanton Zirich hat dem Kredit von 523 Millionen Fran-
ken fir den Bau der S-Bahn mit grossem Mehr zugestimmt.
Er bestitigt damit auch den grossen Nutzen, den die
Region und der ganze Kanton daraus ziehen. Dieser Anteil
von rund 80 Prozent ist nach den bisherigen Usanzen nicht
selbstverstandlich und darf auch anerkannt werden. Die
Beteiligungsanteile von 80 und 20 Prozent gelten auch far
eventuelle Mehrkosten, die durch Teuerung entstehen kén-
nen. Die Bauzeit dieser Grossanlage betragt acht Jahre. Sie
wird also in der kommenden Zeit willkommene Auftridge und
Beschaftigung flr weite Kreise bringen. Ein Vertrag regelt
die Mitwirkung und Mitbestimmung zwischen den SBB und
dem Kanton Zirich. Durch den Bau dieser neuen Zirich-
berg-Linie wird die bestehende Linie von Zirich Hauptbahn-
hof Uber Letten nach Stadelhofen Uberfiissig. Sie kann des-
halb stillgelegt und abgebrochen werden. Daher haben wir
uns mit einem weiteren Bundesbeschluss zu befassen und
ihn zu genehmigen.

lhre Kommission hat eine Besichtigung im betreffenden -

Geldnde vorgenommen und sich an Ort und Stelle von
Fachleuten iber den Fall orientieren lassen. Sie hat sich
dann anschliessend in ihrer Sitzung eingehend Uber das
Projekt und dessen Kosten ausgesprochen. Sie kam zum
Schluss, dass dieses Projekt umweltschonend und umwelt-
freundlich geplant ist, dass es verkehrstechnisch wichtig ist
und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kanton sowie
auch der GVK voll gerecht wird.

Sie empfiehlt lhnen daher einstimmig, den beiden Bundes-
beschlissen zuzustimmen.

M. Couchepin, rapporteur: Nous avons a débattre de deux
arrétés qui concernent le méme obijet.

Le premier arrété tend a autoriser la création d’'une ligne
nouvelle. En vertu de la loi sur les chemins de fer, cela est
de notre compétence et, en outre, cet arrété est soumis au
référendum facultatif. Le second arrété concerne la sup-
pression d'une ligne rendue inutile par la création de la
ligne du Zurichberg, et il n'est pas soumis au référendum.

La ligne du Zurichberg, soit 11 kilométres en grande partie
souterrains, prend son départ dans ie faisceau d’entrée de
la gare de Zurich et rejoint la vallée de la Glatt en passant
par la Museumstrasse. Cette ligne permettra de compléter
le réseau régional zurichois qui compte déja environ 400
kilométres et aussi de liquider des goulets d’étranglement
dans les transports publics, bref, de faciliter les transports
dans la région de la métropole zurichoise. Quelques chif-
fres vous disent I'importance qu’ont les transports publics
pour Zurich: 45000 habitants utilisent chaque jour les
transports publics et, parmi ces 45 000 personnes, 30 000
ont recours aux services des CFF. Quant a la gare de
Zurich, elle regoit quotidiennement 937 trains.

Le colt de I'opération a été estimé — valeur mars 1980 - &
653 millions de francs. La particularité de I'opération envisa-
gée est que le canton de Zurich, en vertu d’un contrat

‘passé avec les CFF, participera pour 80 pour cent au codt

de la construction de cette nouvelle ligne. C'est ainsi que,
sur la base des chiffres de mars 1980, le canton de Zurich
paierait 523 millions de francs, alors que les CFF débourse-
raient 130 millions de francs. Comment est-on arrivé a ce
chiffre de 130 millions a la charge des CFF? 100 millions
constituent la valeur de rendement de la ligne, du point de
vue commercial, et 30 millions la valeur capitalisée des sur-
faces de vente qui seront créées a la gare de la rue du
Musée.

Le meilleur argument en faveur de i'approbation par notre
conseil de ces projets d'arrétés, et par la méme de la
convention passée entre le canton de Zurich et les CFF, est
que le peuple zurichois — qui s’est montré dans le passé cri-
tique a I'égard de différents projets de développement des
moyens de communication — a dit «oui» a cette convention
le 29 novembre 1981, & une majorité écrasante de plus de
70 pour cent contre 30 pour cent de «non».

La solution préconisée est conforme & la conception géné-
rale des transports. Elle respecte I'environnement, elle est
peu colteuse pour les CFF puisqu’ils devraient pouvoir
obtenir des gains de cet investissement. Votre commission
s'est rendue sur les lieux, elle a visité le tracé - dans la
mesure ol on peut visiter un tracé souterrain — tout au
moins elle a regardé I'endroit ou passerait la ligne.

En conséquence, -c’est a I'unanimité que nous vous propo-
sons d’'accepter les deux arrétés relatifs a la construction
de la ligne du Zurichberg.

Bihler-Tschappina: Die SVP-Fraktion stimmt dieser Vor-
lage, wie sie uns unterbreitet wurde, zu. Mit dieser Voriage
tun wir nach dem Leistungsauftrag einen weiteren Schritt in
Richtung GVK, was zweifellos zu begriissen ist. Die durch
die SBB zu tragenden 20 Prozent der Baukosten entspre-
chen, wie bereits von den Kommissionssprechern erwahnt,
ungefahr dem kommerziellen Nutzen, den die SBB daraus
ziehen. Es ist erfreulich, dass der Kanton Zirich die restli-
chen 80 Prozent zu seinen Lasten Ubernimmt. Damit wird
erstmals ein Teil der Kosten des Regionalverkehrs, der
durch die SBB erbracht wird, von einem Kanton getragen.

. Die Privatbahnkantone beteiligen sich an den Kosten des

Regionalverkehrs bekanntlich schon seit jeher, da sie sich
an den Investitionen und an den Defiziten dieser Privatbah-
nen zu beteiligten haben. Die zweifellos ungleichen Mass-
stabe, die bisher im Regionalverkehr angewendet wurden,
werden durch diese Vorlage wenigstens im Bereich der
neuen Linie korrigiert. Das ist auch aus der Sicht der Privat-
bahnkantone eindeutig zu begriissen. Wir glauben auch,
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dass es richtig sei, gerade in einer Agglomeration, die im
privaten Verkehr fast zu ersticken droht, den &ffentlichen
Verkehr attraktiver zu gestalten. Dabei geraten wir aller-
dings in einen Zielkonflikt. Es stellt sich namlich die Frage,
ob die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der Agglo-
meration Zirich — und dazu wird diese S-Bahn bestimmt
Wesentliches beitragen - nicht siedlungspolitisch und
raumplanerisch unerwinschte Folgen haben wird. Bessere
Verkehrsverhaltnisse in der Stadt Zurich und ihrer naheren
Umgebung durften bestimmt zu einer Attraktivitatssteige-
rung und damit zu einer Verstarkung der Sogwirkung dieser
Region fuhren, was siedlungspolitisch und raumplanerisch
in diesem Lande sicher nicht erwinscht sein kann. Der glei-
che Bund bemiht sich ja bekanntlich, zum Beispiel durch
die Investitionshilfe im Berggebiet die dezentrale Besied-
lung unseres Landes zu erhalten.

Wenn wir nun die Vor- und Nachteile dieser Vorlage gewich-
ten und gegeneinander abwéagen, so kommen wir zum
Schluss, dass der Bau der neuen Zirichberg-Linie trotzdem
zu beflrworten sei.

Ich bitte Sie im Namen der SVP-Fraktion, auf die zwei Bun-
desbeschlusse einzutreten und ihnen zuzustimmen.

Ammann-St. Gallen: Es ist erfreulich, dass in einer Zeit der
Angst und der Resignation der Mut zu einem solchen Werk
gefunden wurde. Nicht selbstverstandlich ist auch der Kon-
sens im Zircher Volk, der unsere verkehrspolitischen
Bemuhungen auf Bundesebene eigentlich befligeln sollte.
Allerdings stellen sich bei der Beurteilung dieser Vorlage
einige Fragen.

Handelt es sich beim vorliegenden Projekt nicht eigentlich
um den Nachvollzug von langst Versaumtem? Kommen wir
nicht bereits zu spat? Sind diejenigen, die schon langst auf
den privaten Verkehr umgestiegen sind, Uberhaupt wieder
zurlckzugewinnen? Immerhin scheint mir, es sei besser,
spéat zu kommen als Uberhaupt nie. Das Beispiel Miinchen
mit seiner S-Bahn kann uns da zuversichtlich stimmen. Die
Pendler im &ffentlichen Verkehr haben in der Region Min-
chen innert zehn Jahren von 160 000 auf 560 000 zugenom-
men.

Bund und Kanton bieten Hand fir eine zeitgemasse,
umweltfreundliche und energiesparende Alternative zum
Verkehrsinfarkt im sogenannten Millionen-Ziirich. Stadt und
Kanton Zlrich haben es ihrerseits in der Hand, mit geeigne-
ten flankierenden Massnahmen dem Vorhaben den vollen
Erfolg zu sichern. Ich denke da insbesondere an die Durch-
brechung des Teufelskreises: Attraktivitidtssteigerung und
Spekulation in der City, Verdrangung von Wohnraum, Ent-
volkerung — und weitere Zunahme der Pendlerstrome. Die
Eindammung der Spekulation sowie die Attraktivitat dieses
Verkehrsmittels gebieten auch den unwiderruflichen Ver-
zicht auf die vorerst geplante Station Seilergraben. Ich wire
da dem Herrn Departementsvorsteher dankbar fir zweck-
dienliche nahere Ausfihrungen.

Die Devise muss heissen: Stopp der weiteren Gesamtver-
kehrszunahme, Stopp dem weiteren Bau von Strassen und
Parkhadusern am Rande der Innenstadt! Auch wir auf Bun-
desebene werden uns bemuihen missen, diesem Problem
zuleibe zu ricken. Ich nenne da die offene Frage der stadti-
schen Nationalstrassenverbindungen in Ziurich. Was nun
wirklich not tut in dieser Agglomeration, ist eine Verkehrs-
beruhigung, eine echte Umlagerung sowie ein echtes
Umsteigen auf den éffentlichen Verkehr.

Es steht ausser Zweifel, dass dieses Projekt eine gewaltige
Attraktivitatssteigerung fir die Grossagglomeration Zurich
darstellt; deren Sogwirkung wird damit automatisch ver-
starkt. Ein Ausgleich fur die weiteren Regionen, die Randre-
gionen, wird damit notig. Jener Ausgleich verstarkt sich
namlich nicht automatisch, sondern nur dann, wenn wir
unsere Aufgabe auf Bundesebene erflllen. Die Frage stelit
sich auch unter diesem Aspekt: Genlgt unser instrumenta-
rium raumplanerisch, siedlungspolitisch und wirtschaftspoli-
tisch? Ich denke an das Investitionshilfegesetz (IHG) oder
an die Forderung der bedrohten Regionen. — Wir Ost-
schweizer verschliessen uns aber nicht den Vorteilen auch

fur angrenzende Gebiete. Ich denke da vor allem an den
westlichen Kantonsteil unseres Kantons St. Gallen und des
Thurgaus.

Gefahr fir Randregionen droht aber vor allem von der pra-
judiziellen Wirkung des angewandten Finanzierungsmodus.
Keine andere Region, aber auch kaum eine andere Agglo-
meration, ware in der Lage, fir ahnliche Vorhaben solche
Summen aufzubringen. Mindestens seit der Beratung des
Leistungsauftrages steht ja fest, dass die SBB nach unse-
rem Willen kein Wohlfahrtsinstitut mehr darstellen sollten.
Gemeinwirtschaftliche Leistungen sind diesem Unterneh-
men abzugelten, wahrend fir Sonderwinsche eine Kosten-
beteiligung der direkt Interessierten vorgesehen ist. So
sehen wir nun immer deutlicher, gerade an diesem konkre-
ten Beispiel, den machtigen Kanton Zurich als stolzen Geld-
geber, der sich damit vertragliche Kompetenzen aushandelt
in Form von Mitsprache und Mitbestimmung; auf der ande-
ren Seite die Randregionen, die dastehen wie almosenge-
ndssige Bittsteller in einer abhédngigen und rechtlosen
Situation, vergleichbar mit der Lage von armen Gemeinden
im kantonalen Steuerausgleich. Das gleicht einer EntmUndi-
gung.

lch finde, das ist nicht nur verkehrspolitisch, sondern auch
staatspolitisch dusserst bedenklich; und ich bin Herrn Bun-
desrat Schlumpf dankbar fur beruhigende Erkiarungen in
dieser Hinsicht. Der Ausbau des &ffentlichen Verkehrs in
der Schweiz darf nicht langer vom ungewissen Schicksal
der Bundesfinanzen abhéngen. Die Folge waren Fehlent-
wicklungen, die sich auch mit Hunderten von Millionen nicht
mehr korrigieren liessen. Rand- und Bergregionen brau-
chen funktionsfahige Zentren; diese Zentren brauchen aber
ihrerseits ein ebenso intaktes und gesundes Hinterland.

In diesem Sinne beantrage ich lhnen im Namen der SP-
Fraktion Eintreten und Zustimmung zu den vorliegenden
Bundesbeschlussen.

Zwygart: Die unabhéngige und evangelische Fraktion
stimmt dem Bau der ZUrichberg-Linie einhellig zu. Mit die-
sem zukunftsweisenden Geschéft betreten wir Neuland in
der schweizerischen Verkehrspolitik, weil der neu zu erstel-
lende unterirdische Durchgangsbahnhof an der Museum-
strasse in Zurich und die neue 11 Kilometer lange Zirich-

-berg-Linie ausschliesslich dem Regionalverkehr dienen

wird, an den das ganze Bahn-, Tram- und Busnetz der
Region angeschlossen sein wird; die Hauptkosten dafur
werden dem Kanton ZUrich angelastet. Zukunftsweisend ist
dieses Geschift auch, weil es GVK-konform ist, obwohl die
GVK noch gar nicht in Kraft gesetzt worden ist. Der Kanton
Zlrich als Nutzniesser des geplanten Ausbaus Ubernimmt
80 Prozent der errechneten Kosten; das Zirchervolk hat
mit 70 Prozent Ja-Stimmen -~ also einer eindrucklichen
Mehrheit — vor einem Jahr diesen Kredit bewilligt. Diese
politische Reife und Weitsicht, die der Stand Zurich bewie-
sen hat, sei ganz besonders lobend erwidhnt. Gemass der
noch nicht glltigen GVK zahlt der Bund an regionale Linien
nichts mehr, sondern nur an solche von gesamtschweizeri-
scher Bedeutung, wie zum Beispiel an die beiden Flugha-
fenlinien Kloten und Genf-Cointrin. Die SBB Ubernehmen
ihrerseits 20 Prozent der Baukosten. Soviel betragt fir die
SBB der kommerzielle Wert der neuen Linie. Durch den vor-
gesehenen Neubau, der etwa acht Jahre dauern wird,
erwartet man einen zusatzlichen Verkehr von 40 bis 50 Pro-
zent. Ahnliche Ergebnisse erzielte man namlich mit einer
neuen S-Linie in Munchen, mit dem Taktfahrplan bei den
Vorortsbahnen von Bern und mit der Zirichsee-Linie.
Dadurch erhofft man, den Privatverkehr der Region wesent-
lich auf die offentlichen Verkehrsmittel lenken zu kénnen.
Durch die Schaffung einer Durchfahrtslinie wird zugleich die
Leistungsfahigkeit des Zircher Hauptbahnhofs ganz
betrachtlich gesteigert. An uns ist es heute lediglich ~ wie
wir schon gehdrt haben -, den Bau der neuen Zurichberg-
Linie zu bewilligen und in einem zweiten Beschluss die
Uberflissig gewordene Bahnlinie Zurich HB~ZUrich Letten—
Zlrich Stadelhofen stillzulegen.
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Messmer: Die Fraktion der FdP hat sich eingehend mit die-
sem bedeutsamen und vielleicht sogar richtungweisenden
Geschiaft auseinandergesetzt. Wir sind der Meinung, dass
die Vielzahl eindeutiger Vorteile, die mit dem Bau dieser
neuen Eisenbahnlinie verbunden sind, die unvermeidlichen
Nachteile bei weitem Uberwiegen. Insbesondere beein-
druckt uns, dass beim geplanten Vorhaben in eindruckli-
cher Weise nicht nur - wie bereits vom Kommissionsprasi-
denten angefiihrt — die Bedurfnisse des regionalen und die-
- jenigen des nationalen Verkehrs angegangen werden, son-
dern dass in kooperativer Zusammenarbeit auch der agglo-
merationsbedingte, aber nicht mehr wegzudenkende Stras-
senverkehr miteinbezogen worden ist. Anstelle der sattsam
bekannten Ausrede der ungleich langen Spiesse zwischen
offentlichem und Individualverkehr — mit der untauglichen
Absicht, die Spiesse des Strassenverkehrs durch restriktive
Massnahmen zu verklirzen —, hat man sich im Kanton
Zurich die Mihe genommen, scheinbar hoffnungslos
stumpf gewordene Waffen zugunsten des Schienenver-
kehrs zu aktivieren und damit auch wieder effizienter zu
machen.
Mit einem so attraktiven Angebot - schnellere Zige, kir-
zere und regelmassige Fahrintervalle und direkte Verbin-
dungen - wird der Erfolg nicht ausbleiben. Es steht ausser
Frage, dass der dafur aufzubringende Betrag fiir alle Betei-
ligten ausserordentlich hoch ist, wobei nicht einmal alle
indirekten Folgekosten in der Vorlage enthalten sein kén-
nen. Die Botschaft weist darauf hin, dass fir die Abdeckung
des prognostizierten Verkehrsaufkommens noch etwa 120
Millionen Franken bei den SBB fur neu zu beschaffendes
Rollmaterial und weitere 85 Millionen Franken fir Infrastruk-
turausbauten anfallen werden. Diese Aufwendungen bilden,
wie die eigentlichen Streckenbaukosten, beschéftigungspo-
litisch ein wichtiges Gegengewicht zu den unausweichli-
chen Rezessionstendenzen der vor uns liegenden Jahre.
Bemerkenswert scheint uns das erfolgreiche Bemuhen, die
ganze Neuanlage soweit als méglich unterirdisch zu konzi-
pieren. Dass beim auszubauenden Bahnhof Stadelhofen

und bei der Haltestelle Stettbach bis zur Einfihrung in das -

bestehende Streckennetz im Raum Wallisellen einige ober-
irdische Anlagen unvermeidlich sein werden, kann der Pro-
jektqualitat nicht negativ angelastet werden.

Wir sind — und das mdchte ich abschliessend feststellen —~
mit dem Bundesrat der Meinung, dass es sich um eine
GVK-konforme Vorlage handelt. In diesem Zusammenhang
beschaftigt uns aber eine Frage mit zunehmendem Unbeha-
gen. Wie lange will sich der Bundesrat noch Zeit lassen, um
uns seine geheimnisumwitterte Einstellung zu diesem bei
jeder Gelegenheit zitierten GVK-Bericht zu unterbreiten?
Ware es — wie gewisse Kreise vermuten — denkbar, dass die
Schlussfolgerungen der Experten mit den harten Gegen-
wartsrealitaten Uberhaupt nicht mehr zur Deckung gebracht
werden kénnen? Ware es denkbar, dass die eingetretenen
SBB-Defizite, die ja in einer permanenten Eskalation ste-
hen, und der_zunehmend negativ wachsende Kostendek-
kungsgrad beim Guterverkehr die ganze Vorlage zu Fall
bringen kénnten? Herr Bundesrat, wir waren Ihnen sehr zu
Dank verpflichtet, wenn in dieser Beziehung Klarheit
geschaffen wirde.

Zurick zur Vorlage: Meine Fraktion ist fur Eintreten und far
eine unveranderte Zustimmung zu den beiden Bundesbe-
schlussen.

Herczog: Die PdA/PSA/POCH-Fraktion stimmt dieser Vor-
lage zu. Positiv — rein verkehrspolitisch gesehen — sind an
dieser Vorlage eigentlich drei Dinge:

1. Die Zurichberg-Linie ist eine wichtige Voraussetzung flr
die Verbesserung des &ffentlichen Verkehrs. Konkret heisst
das aber, dass die Leistungsfahigkeit des offentlichen Ver-
kehrs gesteigert werden kann. Ich erinnere Sie an die Eng-
passe im Hauptbahnhof Zirich und auch im Bereich des
Bahnhofs Oerlikon. Die neue Linie hat somit selbstverstand-
lich eine nationale Auswirkung: etwa durch den Bau des
Bahnhofs Museumstrasse kann die Steigerung der Lei-
stungsfahigkeit sich national auswirken.

2. Die Zurichberg-Linie ist eine Grundlage fiir jeden effekti-
ven Ausbau des regionalen offentlichen Verkehrs. In der
Region Zirich - vielleicht wissen Sie es ~ wurde in der fetz-
ten Zeit praktisch nur in den Strassenbau investiert: Natio-
nalstrasse N 1, Nationalstrasse N 3, Forchstrasse, Ober-
und Unterlandautobahn, um nur die prominentesten zu,nen-
nen. Beim offentlichen Verkehr wurde in der Region Zirich
praktisch nur die rechtsufrige Eisenbahnlinie ausgebaut,
der sogenannte «Goldkistenexpress», der recht gut funk-
tioniert. Hingegen wurde fir den regionalen offentlichen
Verkehr praktisch nichts gemacht. Deswegen ist es notig,
diesen Durchgangsbahnhof Museumstrasse zu erstellen,
damit dann auch effektiv innerhalb der Region eine Verbin-
dung besteht.

3. Der dritte positive Punkt — wiederum rein verkehrspoli-
tisch gesehen - ist, dass zumindest verbal der Wille
besteht, die Spiesse gleich lang zu machen gegenliber dem
Privatverkehr, also eine Attraktivitdtssteigerung des offentli-
chen Verkehrs. Dazu gehdrt, dass der dichte Taktfahrplan -
etwa zweimal mehr Ziige pro Stunde - eingehalten werden
kann, dass mit der S-Bahn der Fern- und Guterverkehr
getrennt gefihrt werden kdnnen, dass mit hoher Geschwin-
digkeit gefahren wird, usw. Aber es ist ja immer so, dass
positive Dinge auch ihre negativen Seiten haben, und man
muss auch nicht so tun, als ware die S-Bahn in der Zircher
Volksabstimmung ganz unumstritten gewesen. Es ist auch
nicht unwesentlich, diese umstrittenen Punkte zu erwah-
nen. Hier nur die zwei wesentlichsten:

1. Die strukturpolitische Seite: Es wurde - ich glaube von
Herrn Buhler ~ schon darauf hingewiesen, dass diese Ver-
besserung der Verkehrsattraktivitat selbstverstéandlich auch
einen verstarkten Agglomerationsdruck bewirkt; d. h. dass
der Agglomerationsgurtel sich nicht mehr nur auf die Millio-
nen-Region Zirich beschrankt, sondern sich selbstver-
standlich auch ausweitet. Es ist nicht verfehlt, bereits von
grinen Witwen im voralpinen Bereich zu sprechen. Das ist
eine Gefahr, die besteht. Die Zunahme der regionalen
Ungleichgewichte wird auf jeden Fall mit diesem Konzept in
eine falsche Richtung gestossen.

2. Die raum- und siedlungsplanerische Seite. Die Standort-
gunst wird durch diese Verkehrsmassnahme ganz eindeutig
erhdht. Ich mdchte Sie auf Seite 5 der Botschaft hinweisen,
wo die Station Seilergraben erwahnt wird. Ich mochte hier
klipp und klar sagen — ich glaube, Herr Ammann hat auch
darauf hingewiesen —, dass wir diese Station Seilergraben in
der Stadt Zirich nicht brauchen kénnen, uberhaupt nicht,
weil sie als Konsequenz genau die Erhéhung der Standort-
gunst hat. in Klammern sei daran erinnert, dass die U-Bahn
aus diesen Grinden 1973 abgelehnt wurde (Erhdhung der
Standortgunst bedingt hoéhere Bodenpreise, hat Wohn-
raumverdréngung zur Folge — selbstversténdlich Wohnraum
flir sozial schwachere Schichten —, damit auch Abzug von
Kaufkraft usw., Entleerung der Stadt Zirich als Lebens- und
Wohnraum). Wir missen diese S-Bahn- oder die Zirich-
berg-Linie-Vorlage nicht nur rein als verkehrspolitische,
sondern auch als wirtschaftliche und sozialpolitische Vor-
lage betrachten, d. h. wir mlissen dafir sorgen, dass das
grossgeschriebene Leitbild der Dezentralisierung in der
Raumplanung auch Realitat wird, dass die Schaffung und
Erhaltung gleichwertiger Lebensraume hier nicht nur
abstrakt, deklamatorisch verkindet, sondern auch Realitat
werden.

Was notwendig ist, sind flankierende Massnahmen. Hier hat
der ZUircher Regierungsrat noch nicht sehr viel getan. Wir
haben die Hand noch nicht gesehen, die entgegengestreckt
worden ware. Ich wére froh, wenn es dann ganz eindeutig
auch gemacht wirde.

Ich erinnere Sie nur an drei flankierende Massnahmen:

1. Umsteigen. Selbstversténdlich will man ja mit dieser Vor-
lage auch bewirken, dass der Privatverkehr in der Stadt
Zirich abnimmt, d. h. dass vermehrt umgestiegen wird auf
den offentlichen Verkehr. Umsteigen heisst natlrlich auch,
dass der Feinverteiler in der Stadt Zurich reibungslos und
gut funktionieren muss, es heisst unter anderem auch, dass
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der Kanton Zirich der VBZ gewisse Gelder zukommen
lasst.

2. Neue Parkhauser mussen in der Stadt Zurich auf jeden
Fall verhindert werden. Ich méchte Sie daran erinnern, dass
die blrgerliche Mehrheit im Zircher Kantonsrat es bereits
bei der Debatte Uber den Gesamtplan des Kantons Zirich
verhindert hat, dass man die Grossparkhéuser Kaserne und
Sihlquai herausgenommen hat; diese werden selbstver-
standlich einen stérkeren Privatverkehr in der Stadt Zurich
zur Folge haben.

3. Das Strassennetz muss redimensioniert werden, sei es
durch Ausbau der Radwegnetze oder auch durch Verzicht
auf das Expressstrassen-l, das jetzt wieder mal zur Diskus-
sion steht. Und ein letzter Punkt der flankierenden Mass-
nahmen: Schutz von Wohnraum und Kleingewerbe. Wir
haben in der Stadt Zurich einen sogenannten Wohnanteil-
plan, der solchen Schutz gewahren solite; er genlgt aber
unserer Meinung nach nicht, es braucht reale kantonale
und je nach dem auch bundesplanerische Massnahmen
dazu.

Sie sehen, wir begrissen diese Vorlage. Wir stimmen ihr
auch zu, weil wir hier fir den 6ffenttichen Verkehr nicht nur
verbal etwas tun wollen. Aber auf der anderen Seite sind
flankierende Massnahmen auf jeden Fali unerlasslich, sonst
nltzen alle diese Férderungsmassnahmen zugunsten des
offentlichen Verkehrs nichts, weil dann die Umverteilung,
die wir wollen, gar nicht zum Tragen kommt.

Ich bitte Sie, dieser Vorlage zuzustimmen,

Huggenberger: Die Fraktion der CVP ist fir Eintreten und
stimmt beiden Bundesbeschliissen zu. Der Bau der Zirich-
berg-Linie ist eine bedeutende Leistung im Bereich des
offentlichen Regionalverkehrs und bringt fur die SBB selbst
entscheidende Verbesserungen — nicht nur im Bahnhof
Zurich und im Bahnhof Oerlikon, sondern mit seinen Aus-
wirkungen im gesamten Netz der SBB. Die Vorlage hat eine
sehr strenge Prifung hinter sich, namlich diejenige durch
das Zurchervolk. Es hat nach intensiver Aufklarung und
offentlicher Diskussion bekanntlich mit (berwéltigendem
Mehr mehr als eine halbe Milliarde Franken dafir bewilligt.
Da nehmen sich die 130 Millionen Franken, die der Bund zu
leisten hat, doch recht bescheiden aus. Sie entsprechen
der Interessenlage der SBB an diesem Werk der Partner-
schaft mit dem Kanton Zurich, und so ist es nur verstand-
lich, dass bei dem partnerschaftlichen Vertrag zwischen
den SBB und dem Kanton Zirich auch neue Wege beschrit-
ten werden mussten. Es ist zu erwarten, dass sich dieser
Vertrag in der praktischen Anwendung bewahren wird.

Ein anderer Aspekt: der Bau der Zirichberg-Linie bringt
ganz erhebliche Immissionen fiir die Bevélkerung und auch
Eingriffe in die bestehende Bausubstanz und in die Land-
schaft mit sich, denn ein wesentlicher Teil, wenn auch nicht
der Hauptteil, tritt eben doch auch oberirdisch in Erschei-
nung. Es wird erwartet, dass bei der Detailprojektierung
und der Bauausfihrung auf die Einwande der Betroffenen
stets soweit als mdglich Ricksicht genommen wird. Das
betrifft unter anderem den Ausbau des Bahnhofs Stadelho-
fen, wo die Vertreter der SBB anlasslich unseres Augen-
scheins eine Uberpriifung versprochen haben, damit der
bauliche Eingriff nach durchgefihrter Erweiterung der
Bahnaniagen nur massvoll in Erscheinung tritt. Das betrifft
aber auch den Tunnelaushub und den Wegtransport des
Aushubmaterials. Ich méchte in diesem Zusammenhang
auch auf einen Zeitungsartikel hinweisen, der heute
erschienen ist und den Ausbau der Glattal-Linie kritisiert,
weil eben auch damit ziemlich starke Eingriffe in die Land-
schaft verbunden sind. Diese Glattal-Linie ist ja ein
Bestandteil der S-Bahn, ein Bauteil, den man vorwegge-
nommen hat, und ~ das darf doch hier auch erwahnt wer-
den -, fur den die Zircher Bevdlkerung zusatzlich weitere
50 Millionen Franken bewilligt hat.

Im Sténderat und in unserer Verkehrskommission, aber
auch heute im Rat, wurden Bedenken laut, ob es richtig sei,
in diese bereits stark ausgebaute und entwickelte Region

erneut derart zu investieren, sie weiter zu férdern. Diesem
Einwand gegenlber ist festzuhalten, dass mit dieser Vor-
lage keine eigentlichen Investitionen zur Wirtschaftsférde-
rung getatigt werden, sondern dass es sich um eine not-
wendig gewordene, teure Verkehrssanierung handelt, die
es erméglicht — und das hoffen wir —, dass der motorisierte
Individualverkehr zurlickgedrangt wird. Selbstverstandiich
bringen diese Investitionen auch Arbeit und Verdienst, was
nicht zuletzt der Grund war fir die so deutliche Annahme
des grossen Kredits durch die Zircher Bevélkerung. Auch
bei der Bahn schafft die neue Zirichberg-Linie 140 blei-
bende, dauernde Arbeitsplatze. Entscheidend ist, dass die
Mehreinnahmen die Betriebsmehrkosten aufgrund sorgféiti-
ger Prifung decken werden. Auch das ist nur moglich dank
dem a-fonds-perdu-Beitrag der Zurcher von mehr als einer
halben Milliarde. Es ist deshalb bestimmt nicht unbeschei-
den, wenn die Zurcher angesichts der eigenen Leistungen
die feste Erwartung aussprechen, dass bei der Beschaffung
des Wagen- und Zugsmaterials durch die SBB die einheimi-
sche Industrie — und dabei meine ich auch die Zircher Indu-
strie — angemessen berlcksichtigt wird. Winterthur ist der
Sitz der schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik.
Und lber die wirtschaftliche Lage der Maschinenindustrie
haben wir ja letzte Woche gesprochen. Als Winterthurer
gestatte ich mir diesen Hinweis. Die bisher durchgefuhrten
Vorarbeiten im Hinblick auf das zu wéhlende Wagenmate-
rial, aber auch im Hinblick auf einen wirtschaftlichen Betrieb
lassen erwarten, dass unserem Zircher Anliegen Rechnung
getragen werden kann. Dabei geht es um die Berucksichti-
gung einer bewahrten, einer leistungsfahigen und auch kon-
kurrenzfahigen Industrie, vor deren Fabriktoren die S-Bahn
im Halbstundentakt zirkulieren wird.

M. Thévoz: |l est vraiment inhabituel que nous soyons appe-
1és & nous prononcer sur la réalisation d'un projet d'une si
grande importance, alors que la Confédération n'est pas
appelée a participer directement a son financement. En
effet, la nouvelle ligne ferroviaire du Zurichberg, dont les
colts globaux de construction sont estimés & un montant
de 653 millions de francs, sera financée avant tout par une
contribution du canton de Zurich d'un montant de 523 mil-
lions de francs, les CFF supportant le solde de ia dépense.
Ce n'est donc que par le biais de la couverture des déficits
de notre grande régie nationale de transports ferroviaires
que la Confédération sera financierement concernée par
cette construction. |l est vrai que cette nouvelle ligne est
soumise au référendum facultatif et que c'est déja la une
raison suffisante pour que nous soyons appelés & nous pro-
noncer sur sa réalisation. Il faut souligner aussi que cette
construction, dont le mode de financement a été massive-
ment adopté par le corps électoral du canton de Zurich,
nous concerne tous par l'influence que celle-ci aura sur le
développement de la plus importante région économique
du pays.

Sans vouloir mettre en doute la nécessité de réaliser ce
projet, nous voudrions cependant faire quelques réflexions
a son sujet. La construction de cette ligne, presque entigre-
ment souterraine, permet d'aborder dans une optique nou-
velle, tout au moins dans notre pays, les problémes posés
par le développement d'une grande métropole sur le plan
des moyens de transport, dans sa zone d'influence directe
qui est a la fois économique, démographique et politique.
C'est ainsi que, pour le Grand Zurich - cela ressort des
informations données & la commission, et I'on peut le
constater sans peine sur le terrain — I'effort principal a été
porté ces derniéres années sur le développement du
réseau routier, conséquence directe de I'intense dévelop-
pement de la motorisation individuelle. Or, on constate
aujourd’hui que, dans cette région, les limites de I'exten-
sion du réseau routier sont atteintes. La prolifération de la
voiture individuelle est telle que I'on touche a la saturation,
notamment aux heures de pointe ou chacun est pressé de
se rendre a son travail ou de rentrer & la maison. Pour éviter
la paralysie, force est donc de développer les moyens de
transports communs, qui redeviennent plus actuels que
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jamais. Mais leur succés sera d’autant mieux assuré gqu’ils
seront congus de telle maniére gu'ils soient le prolonge-
ment, le complément de la voiture individuelle. Nous son-
geons notamment a 'aménagement de places de parc suffi-
santes 4 proximité immédiate des gares.

Les problémes posés & I'agglomération zurichoise sont a
cet égard exemplaires. La construction de la ligne du
Zirichberg permettra notamment de dégager la gare cen-
trale. Autre avantage décisif, les grandes localités de Walli-
sellen et Dibendorf notamment, sises a 'est de Zurich,
seront directement reliées au centre de la métropole sans
passer par le nceud ferroviaire d'Oerlikon, qui est proche du
point de saturation. La majeure partie du tracé étant souter-
raine, on ne saurait imaginer une meilleure solution pour
ménager I'environnement, ceci d'autant plus que la traction
électrique est vierge de toute pollution.

Ainsi que nous avons pu le constater sur place, le tunnel du
Zurichberg débouchera a I'est en pleine zone de verdure et
de culture. Sur le plan administratif, la traversée de cette
zone et sa disparition progressive ne poseront guére de
problémes, les pouvoirs publics ayant eu la prévoyance de
s'en assurer a temps et la propriété et la libre disposition.
Mais, investis de tous cotés par des voies de communica-
tions et des constructions diverses, les champs de mais et
de betteraves, au demeurant de fort belle venue, qui sub-
sistent encore dans la région ont quelque chose d’insolite.
On les sent condamnés a disparaitre & bréve échéance,
submergés par le développement de la zone industrieile et
résidentielle que suscitera immanquablement |'ouverture de
cette liaison directe 4 grande capacité avec le centre de
Zurich. Et tout ceci se fera - je tiens & le souligner — avec
I'approbation formelle de la population, ainsi que le prouve
le résultat de la votation cantonale sur le mode de finance-
ment de la nouvelle ligne.

Cette dynamique du développement, que nous avons res-
sentie concrétement sur place et qui nous a du reste été
confirmée par les élus locaux, est certes rassurante en ces
temps de récession. Il n'empéche que I'on ne peut pas ne
pas songer au déséquilibre croissant, qui risque de s’aggra-
ver, entre le poids de Zurich et les régions particuliérement
frappées par la récession, notamment en Suisse romande.
Ce serait regrettable a tout point de vue et nous souhaitons
que les responsables politiques et économiques en aient
conscience et s’efforcent d’agir en conséquence afin de
limiter 'ampleur de ce déséquilibre. .

En conclusion, je vous informe que le groupe libéral est
favorable a ce projet et votera I'entrée en matiére et les
deux projets d’arrété qui Iui sont liés.

Présidentin: Es folgen nun die Einzelsprecher.

Loretan: Die neue Bundesbahniinie ins Glattal, die Zlrich-
berg-Linie, bildet die Voraussetzung fir die umfassende
Verwirklichung-des S-Bahn-Systems im Grossraum Zurich.
Die in einer Volksabstimmung erhartete massgebende
Beteiligung des Kantons Zirich verdient Anerkennung. Der
zustimmende Volksbeschluss zeigt, dass der Ausbau des
offentlichen Verkehrs, auch wenn er sehr viel Geld kostet,
heute beim Stimmbirger Unterstiitzung erhéilt.
Nun sind neben dem Kanton Zirich auch Teile der Kantone
Schaffhausen, St. Gallen, Schwyz, Zug und Aargau ins kinf-
tige S-Bahn-Netz einbezogen und damit von ihm positiv und
allenfalls negativ — das wurde in dieser Debatte bereits
angetont — betroffen. Damit nehme ich die lberkantonalen
raumlichen Auswirkungen des S-Bahn-Systems ins Visier.
- Dazu sagt der Bundesrat in seiner Botschaft auf Seite 11
und 12 lediglich: «Durch eine Zustimmung zur Zirichberg-
Linie wird eine wesentliche Randbedingung fir die im
Gange befindlichen Richtplanungen verschiedener Kantone
wie auch fir die kinftigen Sachplanungen des Bundes
gesetzt. Die raumlichen Konsequenzen werden im Rahmen
dieser Planungen zu tragen sein.»
Vor allem der letzte Satz aus dem zitierten Botschaftsteil
sticht in die Nase. Naturlich werden Konsequenzen zu tra-
gen sein, nach meiner und auch anderer Leute Meinung

indessen erst, nachdem man sich in umfassender Weise vor
der Realisierung des- Projektes Uber die mutmasslichen
Auswirkungen Rechenschaft gegeben hat. Dass dies und
auch wie es zu geschehen hat, schreibt sowohl dem Bund
als auch den Kantonen das Raumplanungsgesetz vor, ins-
besondere in Artikel 1 Absatz 1, der sie zur Abstimmung
der raumwirksamen Tatigkeiten verpflichtet, und Artikel 7
Absatz 1 RPG besagt, dass die Kantone mit den Behérden
des Bundes und der Nachbarkantone zusammenarbeiten,
soweit ihre Aufgaben sich beruhren. Dass sich hier raum-
ordnungspolitische Interessenbereiche verschiedener Kan-
tone und des Bundes Gberschneiden, ist offensichtlich und
in der Botschaft in Abschnitt 31 «<Raumplanung» — ich habe
daraus zitiert - expressis verbis ausgesagt. Aus dieser
Feststellung leite ich einige Fragen an den Bundesrat ab.
Sie erfolgen primar aus aargauischer Sicht.

1. Ist das auf Seite 22 der Botschaft vorgestellte S-Bahn-
Konzept punkto Strecken- und Betriebsfihrung definitiv?

2. Sind die an den Kanton Zirich angrenzenden Kantone
bisher in die Arbeiten am S-Bahn-Konzept einbezogen wor-
den? Ein Hinweis zu dieser Frage: Laut «Aargauer Tagblatt»
vom 24. Juli 1982 bestéatigte der Planungschef des Kantons
Aargau dieser Zeitung gegeniber, die raumwirksamen
Aspekte des S-Bahn-Projektes seien bis jetzt, jedenfalls
was den Aargau betreffe, in keiner Weise abgeklart worden.
Die ganze Planung sei praktisch von den SBB und vom
Kanton Zirich allein betrieben worden.

3. Ist auf seiten des Bundes vorgesehen, den genannten
Kantonen in' naher Zukunft Gelegenheit zu geben, sich an
den weiteren Arbeiten in verkehrsplanerischer und raumpla-
nerischer Hinsicht zu beteiligen? Werden diese Kantone um
ihre Meinung befragt werden? Wer ist Gesprachspartner
dieser Kantone? Ist das der Kanton Zurich, das Bundesamt
fur Raumplanung, das EVED, das Bundesamt fiir Verkehr,
oder sind es die SBB?

4. Ist auf der Seite des Bundes die Bereitschaft vorhanden,
folgende denkbare Auswirkungen des S-Bahn-Konzeptes
zusammen mit den betroffenen Kantonen zu untersuchen,
damit diese die notigen flankierenden Massnahmen vorbe-
reiten kdnnen? Mit der Verwirklichung des S-Bahn-Konzep-
tes wird sich vermutlich ein zusatzliches Attraktivitatsgefalle
zugunsten des Grosszentrums Zirich und zulasten der
heute schon auf Zurich hin tendierenden Regionen erge-
ben, im Aargau vorab zulasten der Gebiete Limmattal und
Mutschellen. Die erneute Verlegung der Verkehrsgunst
Richtung Zirich wird die Ausrichtung der aargauischen
Politik fir den &ffentlichen Verkehr unter Umstanden massiv
beeinflussen, zum Beispiel fir die Erschliessung des
Umlandes auf die Regional- und Subzentren. Das S-Bahn-
Konzept kann Auswirkungen auf die Besiedlungsstruktur
zeitigen, die rechtzeitig untersucht und abgewogen werden
mussen. Es gibt Beispiele fir raumwirksame Folgen von
SBB-Projekten, zum Beispiel die neue Heitersberg-Linie
kombiniert mit dem Taktfahrplan, mit der Umfahrung von
Baden und Brugg. Die Reaktionen aus diesem Teil unseres
Kantons sind bekannt. Ein weiteres Projekt, die neue
Haupttransversale, steht vor den Toren des westlichen Teils
unseres Kantons.

Ich danke Herrn Bundesrat Schlumpf fir die Beantwortung
der Fragen, die aus einer durchaus positiven Grundhaltung
zum S-Bahn-Projekt Zirich und zu dieser Vorlage gestelit
worden sind.

Landolt: Herr Ammann hat vor wenigen Minuten als eine
neuartige Schwierigkeit zum Verhaltnis der Finanzierung
zwischen den SBB und dem Kanton Zirich (80 zu 20 Pro-
zent) erwahnt, keine andere Region werde in der Lage sein,
einen solchen finanziellen Aufwand. flr den eigenen Regio-
nalverkehr zu erbringen. Das wurde im Kanton Zurich
bereits 1973 eingesehen, als das U- und S-Bahnprojekt vom
Volk abgelehnt worden war.

Das Zircher Parlament hat dazumal auf eine parlamentari-
sche Initiative hin das Verkehrsfondsgesetz geschaffen, das
gegen den Willen der Regierung angenommen worden ist.
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Mit diesem Gesetz wurde die Regierung gezwungen, jahr-
lich 40 Millionen Franken in diesen Verkehrsfonds zu legen.
Seither sind diesem Fonds total 41 Millionen Franken ent-
nommen und an folgende Bahnen entrichtet worden:
Forchbahn 6,5 Millionen, Sihitalbahn 2,3 Millionen, S{idost-
bahn 1,2 Millionen, SBB 20,2 Millionen fiir die Glattal-Linie
und die Strecke Wallisellen-Uster, an diese S-Bahn bereits
5 Millionen fir Projektierungsarbeiten. Der Rest dieser
41 Millionen, die innerhalb von vier Jahren ausgerichtet wor-
den sind, ist an Park-and-Ride-Anlagen und ahnliches aus-
gerichtet worden. Dieser Fonds wird bis Ende dieses Jah-
res ungefahr 125 Millionen Franken betragen; wir wissen,
dass auch in den kommenden Jahren jeweils 40 Millionen
eingelegt werden. Damit ist diese grosse Auslage bereits
zu einem Teil vorausbezahlt und gesichert.

Was mich bei diesem S-Bahn-Projekt interessiert, sind
einige Fragen im Zusammenhang mit bestehenden, unter
Denkmalschutz gestelite Bauten, vor allem aber auch die
Frage, was an Immissionen auf uns zukommt. Ich weiss,
dass der Bahnhof Stadelhofen (der unter Denkmalschutz
steht) in seiner Form erhaiten bleiben soll. Dasselbe gilt fir
die Kirche St. Antonius, die soeben mit Hilfe des Bundes
renoviert worden ist. Sie wird nicht angetastet. Zwischen
den Verantwortlichen der Kirchgemeinde und Vertretern der
SBB haben erste Besprechungen stattgefunden.

Nach meinen letzten Erkundigungen soll der Zirichberg
bergmannisch von Norden und Siden her ausgehdhit wer-
den. Von Norden her bei der neuen Station Stettbach bildet
das kein technisches Problem. Fur die Sidseite soll ausge-
rechnet auf dem vorhandenen Parkplatz der Pfarrei
St. Antonius ein 20 x 40 Meter breiter und 45 Meter tiefer
Schacht ausgehoben werden, um das Aushubmaterial des
stdlichen Vortriebes auf Strassentransportern einer nach-
sten SBB-Station zuzufihren. Es versteht sich von selbst,
dass dadurch Larmimmissionen und Erschitterungen ent-
stehen, die es verunmdglichen werden, zu gewissen Zeiten
Gottesdienste abzuhalten, im Pfarreiheim weiterhin Reli-
gionsunterricht zu erteilen und den Kindergarten dort wei-
terzuflhren. Bei den Verantwortlichen der Kirchgemeinde,
den Anwohnern und den Kirchgéngern besteht der Ein-
druck, dass von den Ingenieuren die Anliegen in bezug auf
Larmminimierung und die Begehren fir Umwelt-, Natur- und
Denkmalschutz minimal berucksichtigt werden.

Eine zweite Frage, die mich ganz besonders interessiert
und die auf Seite 5 der Botschaft speziell erwahnt ist,
betrifft den Bahnhof Stadelhofen mit seiner Stiitzmauer; der
Zusammenhang zwischen Stitzmauer und Bahnhofge-
baude ist gegeben. Das sehe ich bei jeder Fahrt nach Bern
mit Freude. Es stellt sich die Frage, ob diese zum alten
Bahnhofgeb&dude passende Stltzmauer tatsachlich zurlick-
gesetzt und durch eine Betonwand ersetzt werden miisse.
Gemass Vertrag Uber die Zusammenarbeit beim Bau und
Betrieb der Zircher S-Bahn wird nach Artikel 2.1.1 das all-
gemeine Bauprojekt von den SBB erarbeitet. Endgultige
Entscheide werden also von der Baudirektion Il der SBB
geféllt; diese Baudirektion ist abschliessend zustandig.
Darum richte ich meine Fragen an den Herrn Bundesrat. Die
Larmminimierung ist in der Botschaft versprochen. Die
Kirchgemeinde befurchtet jedoch, dass das leere Verspre-
chungen bleiben. Ich weiss wohl, dass ein Bauwerk in die-
sem Ausmass verschiedenartige Immissionen mit sich
bringt. Die direkt betroffenen Anwohner, und hier zuséatzlich
die Kirchganger, erwarten nicht nur Verstandnis seitens der
Ingenieure und Bauleute, sondern auch einen entgegen-
kommenden Einsatz der Hilfsmittel zur Verhinderung még-
lichst aller Belastigungen und unbedingt eine entspre-
chende Projektierung und Ausfuhrung der notwendigen
Bauarbeiten. So erwartet die verantwortliche Kirchenpfiege,
dass der bergmannische Tunnelvortrieb nicht (ber diesen
Schacht erfolge, sondern fachgerecht und umweltscho-
nend vom Bahnhof-Stadelhofen aus getatigt werde.

Ein ganz besonderer Wunsch dieser kirchlichen Behdrden
besteht aber darin, dass seitens der SBB zu den Bespre-
chungen kompetente Verhandlungspartner erscheinen,

nicht standig wechselnde Personen, die von jeder Kenntnis
vorangegangener Verhandlungen unbelastet sind, wie das
bisher jeweils der Fall war.

Wir sehen einer immissionsarmen Bauausfihrung gerne
entgegen und danken zum voraus flr die Antwort auf die
gestellten Fragen.

Kiinzi: Mit grosser Genugtuung nehmen weiteste Kreise
aus dem Kanton Zurich Kenntnis von der vorliegenden Bot-
schaft Gber den Bau der Zirichberg-Linie. Ich mochte vor
allem im Namen dieser Bevdlkerungskreise dem Bundesrat
und der Kommission fiir die Vorarbeiten bestens danken.
Bei diesem erwahnten Projekt geht es allerdings nicht nur
um die sogenannte Zirichberg-Linie, sondern um die Reali-
sierung des Zircher S-Bahn-Systems, durch das man eine
beachtliche Forderung des offentlichen Verkehrs in der
Region Zlrich erwartet. Es handelt sich um eine Neubau-
strecke von 11 Kilometern, und durch diese 11 Kilometer
kénnen wir nachher einen $-Bahn-Betrieb auf einem Strek-
kennetz von nahezu 370 Kilometer realisieren, vorwiegend
im Takt von 30 Minuten. Ein weiterer wesentlicher Schritt
zur Realisierung dieses Projektes wird durch die vorlie-
gende Botschaft vollzogen. Ich méchte auch erwahnen,
dass zum erstenmal sich ein Kanton bereit erklart hat, die
Hauptlast, namlich — wie Sie der Botschaft entnehmen -
80 Prozent eines SBB-Ausbaues zu Ubernehmen. Das Volk
hat mit 70 Prozent Ja zugestimmt, eine Zustimmung, wie wir
sie ganz selten in unserem Kanton haben.

Ich mdchte allerdings keinen Hehl daraus machen, dass
diese Finanzierungsart in weiten Kreisen unseres Kantons
auf erheblichen Widerstand gestossen ist. Bei der ersten
Vorlage von 1973, die allerdings die Volkshiirde dann nicht
genommen hat, hat uns der Bundesrat noch einen Beitrag
von 500 Millionen in Aussicht gestellt.

Die Zircher S-Bahn, wie wir sie jetzt konzipieren, dient
naturlich nicht nur dem Kanton, sondern in hohem Masse
den SBB fir ihr weites Netz in der gesamten Nordost-
schweiz. Die Entlastung des Hauptbahnhofes ist ebenfalls
ein Uberregionales Problem. Aus diesen Griinden hétte man
bei uns ein grosseres Entgegenkommen des Bundes
erwartet. Die unerfreuliche finanzielle Lage des Bundes wol-
len und mussen wir aber zur Kenntnis nehmen und akzep-
tieren. Wir sind deshalb dankbar daflr, dass uns die SBB
130 Millionen beisteuern.

Wir haben auch den Eindruck, dass diese Vorlage der GVK
sehr dienlich sein dirfte und ihr zum weiteren Durchbruch
verhelfen kann. Wir hoffen, dass sich durch die S-Bahn der
sogenannte «modal split», d. h. das Verhaltnis offentiicher
Verkehr/privater Verkehr, verbessert. Erwahnt sei auch,
dass der Taktfahrplan in der Region Zlrich erst dann richtig
funktionieren kann, wenn wir die S-Bahn, d. h. den Bahnhof
Museumstrasse, und die Zurichberg-Linie zur Verfugung
haben.

Ich hoffe natirlich, dass das Zircher S-Bahn-System im
Interesse des offentlichen Verkehrs auch in anderen Regio-
nen Schule macht. Ich méchte auch darauf hinweisen, dass
diese S-Bahn-Vorlage eine ideale Arbeitsbeschaffung fur
weite Kreise in unserer Region darstellen wird. Wir durfen
heute wirklich gar nichts unterlassen, das Umsteigen von
der Strasse auf die Schiene zu fordern.

Herr Loretan, ich mdchte doch noch erwahnen, dass wir in
den Vorbereitungsarbeiten mit dem Aargauer Regierungs-
rat Kontakt gehabt und ihn standig informiert haben. Es
sind nun weitere Arbeiten in Vorbereitung, um allfallige
Betriebsfragen zu 16sen.

Herr Ammann und Herr Herczog, was die Siedlungsplanung
anbetrifft, so ist doch festzuhalten: Die S-Bahn erschliesst
nicht neue Gebiete, verdrangt kaum Wohnungen, sondern
verbessert fir mehr als 100 Gemeinden die Dienstleistun-
gen des offentlichen Verkehrs.

Die vorliegende Botschaft gibt grines Licht fur einen wichti-
gen Schritt in der richtigen Richtung.

Deshalb bitte ich Sie, dem Antrag des Bundesrates und der
Kommission zuzustimmen.
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Nussbaumer: Ich glaube, ich darf Herrn Kiinzi erwidern,
dass nicht daran zu denken ist, dass dieses Beispiel in
anderen Kantonen Schule machen wird, weil sie nicht so
begutert sind, dass sie flir die SBB ohne weiteres derart in
die Tasche greifen kénnen. Ich stimme dieser zur Diskus-
sion. stehenden Vorlage zu. Ich mdchte aber dennoch
einige raumplanerische Bemerkungen anbringen. Im Kapitel
3 Seite 11 der Botschaft heisst es lediglich: «Der Bau der
Zirichberg-Linie und der Betrieb der S-Bahn wiirden indes-
sen auch Uberkantonale raumliche Auswirkungen zur Folge
haben.» Herr Kollege Loretan hat diesen Abschnitt bereits
zitiert. Ich mochte der kargen Darstellung der raumplaneri-
schen Auswirkungen einige Uberlegungen anfiigen. Anfang
der siebziger Jahre erarbeitete die Chefbeamtenkonferenz
die Studie CK 73, die eine dezentralisierte Besiedelung
unseres Landes anstrebte. Mit der Ablehnung des ersten
Raumplanungsgesetzes ist die Frage, ob Grosszentren im
Wachstum eher zu begrenzen und verschiedene regionale
Zentren aufzubauen seien, in den Hintergrund getreten.
Jeder Kanton muss nun einen eigenen Richtplan erstellen.
Nach Artikel 6 des Raumplanungsgesetzes haben sie dabei
die Richtplane der Nachbarkantone zu bericksichtigen. Bei
Meinungsverschiedenheiten ist dann nach den Artikeln 7
und 12 ein Bereinigungsverfahren unter der Aufsicht des
Bundes durchzufihren. Anlésslich eines Weiterbildungskur-
ses flr Raumplaner und Agronomen hatte ich Gelegenheit,
Einblick in die Planung verschiedener Gemeinden der
Grossagglomeration Zurich zu bekommen. Da wird mit der
Planung die Vergrosserung der grossten Agglomeration der
Schweiz formlich prajudiziert! Man extrapoliert das Wachs-
tum der Vororte in den letzten zehn Jahren linear in die
Zukunft hinaus! Grossraumig werden beste B&den Uber-
baut, als ware das Wachstum einziges Ziel der Planung! Es
zeigt sich je langer, desto deutlicher, dass der Schutz des
ebenen Landwirtschaftslandes wegen des geringeren wirt-
schaftlichen Nutzens immer zweitrangiger gegeniber der
baulichen Nutzung bleibt. Zur Erhaltung einer ausreichen-
den Landesversorgungsbasis muss nicht nur festgestellt
werden, welches Land sich fur welche Nutzung eignet. Die
Richtplanung hat Aufschiuss tiber den Stand zu geben, wel-
che Entwicklung man anstreben will. Wer verfolgen kann,
wie jeder Kanton — nicht nur Zirich - seine Planung auf
Wachstum einstellt und damit das ebene Land Uberbauen
will, als spielte sich unser raumplanerisches Tun in den wei-
ten Raumen des mittleren Westens ab, der kommt zur
Uberzeugung, dass der Schutz des Bodens als Versor-
gungsbasis unseres Landes unbedingt und rasch verstarkt
werden muss! Wenn ein Grosszentrum wachsen will, dann
nimmt es nicht Ricksicht darauf, ob die bendtigten Flachen
eher dem Ackerbau als der gewinnbringenderen Verbeto-
nierung dienen soliten. Wir brauchen fur Zeiten mit gestor-
ter Zufuhr in diesem Land eine ackerbare Flache von
450 000 Hektaren. Diese Richtflache wurde durch das Bun-
desamt fur Raumplanung auf die Kantone aufgeteilt. Wenn
nun jene Kantone, die Gber Grosszentren verfigen, darauf
spekulieren, die Ubrigen Kantone wiirden ihnen erstens die
Ernahrungsbasis garantieren, zweitens das Land fur Ver-
kehrstrager zwischen Grossagglomerationen zu Landwirt-
schaftspreisen abtreten, drittens den Raum fir umweltbela-
stende Betriebe oder Lagerhduser, die keinen Ertrag brin-
gen, zur Verflgung stellen, dann ist in kurzer Zeit eine Pola-
risierung der Interessen zwischen Entleerungsrdumen und
Grosszentren zu erwarten.

Mit der Forderung der Attraktivitat der Grossagglomeratio-
nen muss gleichzeitig der Schutz der gut bewirtschaftbaren
Boden verstarkt werden. Hierzu stehen theoretisch zwei
Wege offen: Entweder die Einflhrung der Schutzbestim-
mungen in 26 Raumplanungsgesetzen oder aber eine
Schutzbestimmung ins eidgendssische Bodenrecht. Ich
glaube, einer dieser Wege sollte erreicht werden, und ich
mé&chte Herrn Bundesrat Schlumpf fragen, was der Bundes-
rat zur Vermeidung einer weiteren unheilvollen Konzentra-
tion der Besiedelung in unserem Lande vorgesehen hat.

173-N

Réz, Berichterstatter: Ich danke allen Votanten fir die posi-
tiven Beurteilungen. Ich habe nur einige Bemerkungen.
Punkt 1: Zu den Bedenken von Herrn Kollege Landolt
mochte ich sagen: Gerade diese Bedenken sind ja Gber das
neue Instrument des Vertrages abgedeckt, wo lhre Regie-
rung die Mdglichkeit hat, mitzubestimmen und mitzuwirken.
Also in diesem Punkt besteht kein Grund zur Sorge.
Punkt 2: Die Bedenken der Randregionen sind zum Teil
berechtigt; auf der anderen Seite ist doch zu sagen, dass
diesen Bedenken mit den zukinftigen Massnahmen {ber
die GVK und die bereits angenommenen Motionen Uber die
Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen fur den regio-
nalen Verkehr Rechnung getragen werden soll.

Punkt 3: Auch bezlglich Sogwirkung sind sicher einige
Bedenken am Platze. Wir missen uns aber die Gegenfrage
stellen: Was wirde in dieser Region passieren, wenn dieses
Projekt nicht kommt? Die Sogwirkung in diesen Gebieten
ist auch heute vorhanden. Die Bevdlkerungszunahme wire
so oder so in der weiteren Folge Tatsache. Also missen wir
uns sagen: Dieses Projekt wirkt dieser Entwicklung entge-
gen und tragt den kommenden Beddrfnissen — vor allem
den verkehrstechnischen — voll Rechnung. Siedlungspoliti-
sche und raumplanerische Massnahmen sind - das hat Herr
Herczog hervorgehoben — frihzeitig einzuleiten. Wir haben
uns in diesem Sinne auch dariber orientieren lassen, dass
gerade diese Regionen die Einzonung, die Reserve von
Griinzonen usw. vorantreiben.

Présidentin: Der Berichterstatter franzdsischer Sprache
verzichtet auf das Wort. Herr Bundesrat Schiumpf hat nun
das Wort.

Bundesrat Schiumpf: Eintreten ist unbestritten geblieben.
Ich danke lhnen dafir. Ich kann mich deshalb — mit dem
Dank an die Referenten — auf eine Stelluhgnahme zu aufge-
worfenen Fragen beschranken.

Ich méchte insbesondere unterstreichen, was von verschle-
denen Votanten — Herrn Blhler, Herrn Messmer, Herrn
Herczog und anderen — gesagt wurde: Es handelt sich hier
in der Tat um eine Vorlage, die ganz genau den GVK-The-
sen, dem Gesamtverkehrskonzept, entspricht. Ich werde
die konkrete Frage von Nationalrat Messmer dazu dann
noch beantworten. )

Nationalrat Ammann: Der Bundesrat teilt lhre Sorge um die
Erhaitung und Pflege der Randgebiete; das auch an die
Adresse von Nationalrat Nussbaumer. Der Bundesrat ist
bestrebt, mit allen zur Verflgung stehenden Mittein den
Auftrag von Artikel 22quater der Bundesverfassung - eine
geordnete Besiedlung unseres Landes und eine zweckmas-
sige Nutzung des verfugbaren Bodens sicherzustellen — zu
erflllen. Gerade zu diesem Zwecke hat er ja unter anderem
das Bundesgesetz Uber die Raumplanung erlassen. Es ist
im wesentlichen ein Koordinationsgesetz. Der Bundesrat
wird auf diesem wie auf anderen Wegen - ich erinnere auch
an Artikel 31bis Absatz 3 der Bundesverfassung: Férderung
wirtschaftlich bedrohter Landesteile, Wirtschaftsgruppen —
alles unternehmen, was geboten, méglich und verhaltnis-
massig ist, um diese Postulate und diese Verfassungsauf-
trége zu erfullen. Was hier getan werden soll, steht in keiner
Art und Weise im Widerspruch dazu. Der Bund bzw. die
SBB leisten keinerlei Beitrag an diesen regionalen Ver-
kehrstrager, der neu geschaffen werden soll. Daran wird
auch im Sinne der GVK-Prinzipien, wonach der Agglomera-
tionsverkehr nicht zu den nationalen Aufgaben gehért, die
SBB keinerlei Beitrag leisten. Die SBB leisten leidiglich eine
Abgeitung flir ihr eigenes kommerzielles Interesse, und das
ist gesetzlich folgendermassen geregelt: In Artikel 19 des
SBB-Gesetzes heisst es, dass im Falle der Anlage neuer
Linien der kommerzielle Wert, den die neue Linie erwarten
lasst, ausgeglichen werden soll. Das und nur das tragen wir
zur Finanzierung dieser Zurichberg-Linie bei.

Wollen Sie beachten, Nationalrat Loretan, dass in dieser
Vorlage zweierlei Dinge behandelt werden. Einerseits der
Bau der Zirichberg-Linie. Das ist neben der Stillegung der
Letten-Linie Gegenstand dieser Vorlage uber den Bau der
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Zirichberg-Linie. Sie haben vor allem Seite 22 der Bot-
schaft erwahnt und dabei wohl (ibersehen, dass dort nicht
die Vorlage fur den Bau der Zurichberg-Linie behandelt
wird, sondern das Betriebskonzept flr den Betrieb der Zir-
cher S-Bahn-Linie. Das sind zweierlei Dinge. Gebaut wird -
unter Abgeltung des kommerziellen Interesses der SBB -
die Zurichberg-Linie, das sind etwa 11 Kilometer; diese wird
ein Herzstuck fur den Betrieb dieser sogenannten S-Bahn.
Und das, was unter Ziffer 4.1 dargestellt ist, ist das
Betriebskonzept, das die SBB mit den Behdrdenorganisa-
tionen, insbesondere mit der Regierung des Kantons
Zurich, ausgearbeitet hat. Das sind also zweierlei Dinge.
Dieses Betriebskonzept hat die Bundesversammiung, und
auch der Bundesrat, nicht zu behandeln. Immerhin wird die-
ses Betriebskonzept nur maglich gemacht durch dieses
Herzstlck, die Zurichberg-Linie.

Zurlck zu den Fragen von Nationalrat Ammann, damit auch
zu den Bedenken der Herren Herczog, Huggenberger und
Landolt. Sie werfen zahlreiche Fragen auf, die bisher nicht
beurteilt werden konnten, sondern erst im Zusammenhang
mit der Detailprojektierung behandelt werden kénnen. Bau-
herrin und Tragerin dieser Anlage sind die SBB, obwohl der
Finanzierungstrager uberwiegend (80 Prozent) der Kanton
Zurich ist. Ich kann lhnen zusichern, dass wir allen diesen
Bedenken, die Sie vorgetragen haben - also weitestmogli-
che Rucksichtnahme auf Probleme des Denkmalschutzes,
auch auf kirchliche Bauten, Umweltprobleme usw. —, Rech-
nung tragen werden.

Es gibt ein ordentliches Verfahren. Die SBB kénnen nicht
einfach zusammen mit der Regierung des Kantons Zurich
mit der Realisierung beginnen. Dieses Verfahren richtet
sich nach den eisenbahngesetzlichen Bestimmungen, die
lhnen bekannt sind, weil wir sie ja gerade klrzlich zu revi-
dieren und im Parlament zu behandeln hatten. Fir alle
Betroffenen gibt es entsprechende Mitwirkungsrechte. Die
Frage der Stationen Seilergraben und Stadethofen und die
anderen Probleme, die insbesondere Nationalrat Landolt
beschaftigen, merken wir uns vor. Wir, die SBB, die zustan-
digen Projektierungsfachleute, werden uns zusammen mit
den Behdrden des Kantons Zirich diesen Problemen mit
aller Umsicht und Gewissenhaftigkeit annehmen. Das kann
ich lhnen zusichern.

Die Berlcksichtigung der einheimischen Industrie, National-
rat Huggenberger, ist ein Anliegen, das die SBB allgemein
verfolgen, wobei «eginheimisch» natlrlich meistens den
regionalen Bereich etwas Ubersteigt.

Nationalrat Kinzi, ich kann Ihren Dank erwidern, zuriickge-
ben. Die Behdrden, insbesondere die Regierung des Kan-
tons Zurich, auch der Souveran, vor allem aber Herr Kunzi
persénlich, verdienen unsere Anerkennung fir diese Pio-
nierleistung. Es ist ein Modell fir die L&ésung von Verkehrs-
problemen in Agglomerationen, fir eine Entflechtung und
Entlastung durch vermehrten und verbesserten Einsatz
offentlicher Verkehrsmittel. Das hat der Kanton Zurich még-
lich gemacht durch seine Beitragsleistung, die lediglich
reduziert wird nach dem eigenen Interesse der SBB. Eine
héhere Beitragsleistung, Herr Kunzi, ware aus gesetzlichen
Grinden (Art. 19 SBB-Gesetz) nicht méglich gewesen. Wir
haben lhnen immerhin zugesichert: Wenn aufgrund einer
neuen Rechtslage im Zuge der kinftigen Gesetzgebung
andere Beitragsleistungen des Bundes in Betracht fallen
sollten, so wird auch der Kanton Ziirich wahrend einer
bestimmten Frist davon Nutzen ziehen.

Nationalrat Loretan: Zum Betriebskonzept fir diese Zlrcher
S-Bahn-Linie habe ich mich gedussert. Nationalrat Kiinzi hat
lhnen bereits geantwortet in bezug auf die Frage des Einbe-
zugs der angrenzenden Kantone und in bezug auf das, was
weiter geschehen soll. Selbstverstandlich ist es auch eine
ganz elementare Aufgabe der SBB, mit den betroffenen
Regionen, ihren Behdrden, insbesondere auf kantonaler
Ebene Kontakt aufzunehmen und alle Fragen zu bespre-
chen, die in diesen Interessenbereich fallen. Ob es ange-
zeigt ware, die denkbaren Auswirkungen untersuchen zu
lassen, die sich aus dieser Entflechtung fir die Agglomera-
tion Zlrich ergeben, das mdchte ich offenlassen. In der Tat

ist das natlrlich — Herr Ammann hat sich auch damit
beschaftigt, neben anderen Votanten - eine Attraktivitéts-
verbesserung, wenn durch derartige Neuanlagen Verkehrs-
Uberlastungen aufgehoben werden. Es durfte aber nicht
einfach sein, die Auswirkungen zu quantifizieren, die sich
aus einer solchen Erhéhung der Verkehrsgunst eines regio-
nalen Raumes ergeben. Wir wollen die Frage prufen, ob da
allenfalls auch fir die Zukunft Erkenntnisse zu gewinnen
waren,

Nun hat Nationalrat Messmer noch die «geheimnisumwit-
terte» GVK ins Gespriach gebracht. Die GVK-Botschaft
wurde dem Bundesrat von unserem Departement im Juli
1981 unterbreitet. Sie konnte nicht behandelt werden, nicht
deswegen, weil der Bundesrat nicht wollte, sondern weil
inzwischen die Treibstoffzolineuordnung vorgezogen wer-
den musste, und zwar im Hinblick auf das Auslaufen der bis
Ende 1983 geltenden Ordnung. Es wire nun sicher nicht
richtig gewesen, wenn der Bundesrat flir den gleichen
Bereich zwei unter sich nicht koordinierte Vorlagen dem
Parlament vorgelegt hatte. Nachdem aber der Bundesrat
die Treibstoffzollvorlage in diesem Frihjahr dann bereinigen
und lhrem Prlament unterbreiten konnte, war auch die Vor-
aussetzung gegeben, um die Koordination mit der GVK-
Botschaft vorzunehmen. Das ist inzwischen geschehen. Die
Uberarbeitete und mit der Treibstoffzollvorlage voll koordi-
nierte GVK-Botschaft befindet sich gegenwartig im Mitbe-
richtsverfahren. Sie wird in nachster Zeit vom Bundesrat
abschliessend behandelt und dann ebenfalls der Bundes-
versammlung zugeleitet werden.

Ich bin Ihnen dankbar, wenn Sie es durch lhre Zustimmung
zur Vorlage moglich machen, in einem regionalen Raum
einen Teil von dem vorweg zu verwirklichen, was wir mit der
GVK dann gesamtschweizerisch anstreben wollen, namlich
eine koordinierte Verkehrspolitik, eine Entlastung der
Strasse durch Forderung des 6ffentlichen Verkehrs. Genau
das ist das Ziel, das man mit dem Bau der Zirichberg-Linie
erreichen will.

Ich bitte Sie um Zustimmung.

A
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Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Art. 14
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Titre et préambule, art. 1-4
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

Fur Annahme des Beschiussentwurfes 119 Stimmen

(Einstimmigkeit)

An den Stdnderat — Au Conseil des Etats
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Bundesverwaltung. Neugliederung

Bundesbeschluss liber die endgiiltige Stillegung der Linie
Ziirich HB-Ziirich Letten-Zirich Stadethofen der Schwei-
zerischen Bundesbahnen

Arrété fédéral concernant la fermeture définitive de la
ligne Gare principale de Zurich-Zurich Letten-Zurich Sta-
delhofen des Chemins de fer fédéraux

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen

Le conseil décide sans opposition d’entrer en matiére

Detailberatung — Discussion par articles

Titel und Ingress, Art. 1 und 2
Antrag der Kommission
Zustimmung zum Beschluss des Standerates

Titre et préambule, art. 1 et 2
Proposition de la commission
Adhérer a la décision du Conseil des Etats

Angenommen — Adopté

Gesamtabstimmung — Vote sur I'ensemble

Fir Annahme des Beschlussentwurfes 109 Stimmen

(Einstimmigkeit)

An den Bundesrat — Au Conseil fédéral

82.015

Bundesverwaltung. Neugliederung
Administration fédérale. Nouvelle organisation

Botschaft, Beschluss- und Gesetzentwurf vom 24. Februar 1982
(BBI 1, 1165)

Message, projet de loi et d'arrété du 24 février 1982 (FF I, 1173)

Antrag der Kommission
Mehrheit
Eintreten

Minderheit

(Muller-Balsthal, Akeret,
Schiile, Ziegler-Genf)

Rickweisung an den Bundesrat zur Neulberprifung

Baechtold, Humbel, Jeanneret,

Proposition de la commission

Majorité

Entrer en matiére

Minorité

(Muller-Balsthal, Akeret, Baechtold, Humbel, Jeanneret,
Schile, Ziegler-Genéve)

Renvoi au Conseil fédéral pour nouvel examen

Alder, Berichterstatter: Beim Geschaft, das wir heute bera-
ten, handelt es sich um eine relativ trockene Materie. Erwar-
ten Sie daher von lhrem Kommissionsprasidenten keine ful-
minante Ansprache. Wir haben die Beratung dieses
Geschéftes bereits bei der Genehmigung des Verwaltungs-
organisationsgesetzes im Jahre 1978 vorprogrammiert. Im
Rahmen eines eher etwas mihsam verlaufenen Differenz-
bereinigungsverfahrens bestimmten wir namlich damals,
dass die Zuweisung der in Artikel 58 des Gesetzes aufge-
zéhiten Amter an die einzelnen Departemente zwar vom
Bundesrat vorzunehmen sei, jedoch der Genehmigung

durch die Bundesversammiung bedirfe. Dasselbe gilt fir

die sogenannte Gruppenbildung, d. h. die Zusammenfas-

sung von Bundesamtern in einem Departement (typisches

Beispiel hierfir etwa die Gruppe fiir RUstungsdienste oder

die Gruppe fir Generalstabsdienste im EMD). Mit der Bot-

schaft vom 24. Februar 1982 legt uns der Bundesrat nun

einen Bundesbeschiuss vor, mit dem wir die von ihm mit

einer Verordnung vom gleichen Tag vorgenommene Zuwei-

sung von Amtern an die Departemente genehmigen sollen.

Dieser Bundesbeschluss hat allgemeinverbindlichen Cha-

rakter. Er untersteht jedoch nach Massgabe von Artikel

60 Absatz 2 des Verwaltungsorganisationsgesetzes nicht

dem Referendum.

Wir haben zum Zeitpunkt, als wir das Verwaltungsorganisa-

tionsgesetz (VWOG) genehmigten, den Bundesrat erméach-

tigt, «die bisherige organisatorische Gliederung der Bun-

desverwaltung bis langstens vier Jahre nach der Schlussab-

stimmung Uber das Verwaltungsorganisationsgesetz hinaus

beizubehalten» (Art. 73 Abs.3 VwQG). Diese Schlussab-

stimmung fand am 19. September 1978 statt; heute zéhlen

wir den 6. Oktober 1982. Daraus ersehen Sie, dass die Frist

von vier Jahren, welche die Bundesversammiung dem Bun-

desrat fir den Abschluss der Reorganisation gesetzt hat,

nicht eingehalten werden kann. Zum einen erschien die Bot-

schaft mit Datum vom 24, Februar 1982 reichlich knapp vor -
Ablauf des Termins, und zum andern musste die Behand-

lung des Geschéfts anderer Vorlagen wegen von der Trak-

tandenliste der Sommersession unseres Rates abgesetzt

werden.

Ihre Kommission hat die Botschaft am 14. Mai dieses Jah-

res beraten und sich bereits damals mit diesem zeitlichen

Teilaspekt der Vorlage befasst. Ich nehme ihn vorweg: Wie

Sie der Botschaft entnehmen konnten, schiagt der Bundes-
rat vor, ihn durch eine Anderung von Artikel 73 Absatz 3
VwOG zu erméachtigen, die bisherige organisatorische Glie-
derung der Bundesverwaltung nun bis langstens zum
1. Januar 1984 beizubehalten, mit anderen Worten, der Bun-
desrat mochte die uns zur Genehmigung unterbreitete
Amterzuweisung auf Jahresbeginn 1984 in Kraft setzen. Wir
fragten uns in der Kommission, ob wir die Verlangerung der
geltenden Ordnung vorweg verabschieden und in Anbe-
tracht der Zeitknappheit die Frist sogar bis zum 1. Januar
1985 verlangern sollten. Im Laufe der Beratungen kamen wir
jedoch zum Schluss, dass diesem Fristproblem keine zen-
trale Bedeutung zukommt. Wir empfehlen lhnen einstimmig,
bei 3 Enthaltungen, Zustimmung zu der vom Bundesrat vor-
geschlagenen Anderung von Artikel 73 Absatz 3 des Ver-
waltungsorganisationsgesetzes mit der Folge, dass die
Neugliederung der Bundesverwaltung per Anfang 1984 in
Kraft treten kann.

Nun zur Substanz der Vorlage: Wie Sie der Botschaft ent-
nehmen konnen, schlagt der Bundesrat die Verschiebung
von funf Amtern vor: Die Verschiebung des Bundesamtes
fur Militarversicherung vom EMD zum Departement des
Innern, die Verschiebung der Eidgendssischen Turn- und
Sportschule ebenfalls vom EMD zum Departement des
Innern, die Verschiebung der Eidgendssischen Getreidever-
waltung vom Finanzdepartement zum Volkswirtschaftsde-
partement, die Verschiebung des Eidgendssischen Amtes
fur Messwesen vom Finanzdepartement zum Justiz- und
Polizeidepartement und schliesslich die Verschiebung des
Bundesamtes flr Strassenbau vom Departement des
Innern zum Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement.
Bezuglich der Gruppenbildung soll es dagegen beim bishe-
rigen Zustand bleiben; d. h. Beibehaltung der drei bekann-
ten Gruppen fiir Generalstabsdienste, fur Ausbildungs- und
fir Rustungsdienste innerhalb des EMD, Verzicht also auf
die Bildung weiterer Gruppen in andern Departementen,
wobei hieflir vor allem Personal- und Kostengrinde aus-
schlaggebend sind.

Bei der Gesamtzahl von Bundesamtern und Diensten, wie
sie in Artikel 568 des Gesetzes aufgezahlt sind - es handelt
sich um gegen 70 Einheiten —, fallt die Vorlage des Bundes-
rates quantitativ sicher bescheiden aus. Der Grund ist darin
zu sehen, dass bei der Zuweisung von Amtern in erster
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