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Auch international im Trend

Ja zur Alpeninitiative!

von Gallus Cadonau, Jurist, Geschiftsfiihrer der Schweizerischen Greina-Stiftung, Waltensburg

Einig ist man sich heute, dass die in unserer Gesellschaft zu 16senden Pro-
bleme komplex sind. Kann die Alpeninitiative brauchbare Losung bieten
oder geniigt es, die Verkehrsproblematik aus der Sicht der Windschutzschei-
be zu betrachten? Dienen wir unserer Umwelt mit dem Vorsatz, alle Natur-
eingriffe sind zu verbieten? Die eindimensionale Sicht der Dinge liefert sel-
ten die angemessene Antwort. Die Verkehrsfrage hingt natiirlich von weite-
ren Hauptfaktoren ab, wie Energie, Bevolkerungsentwicklung, Luftsituation
und Raumplanung in der Schweiz, in Europa und weltweit.

Energiefrage bestimmt
Verkehrstriger

Die wichtigsten Energiequel-
len der ersten Hilfte des
21. Jahrhunderts werden Kohle,
Ol, Erdgas, Kern- und Sonnen-
energie einschliesslich  Bio-
masse, Wasser- und Windkraft
sein.! Die Erdolreserven wer-
den  weltweit mit rund
125 Mrd. t beziffert. Aufgrund
des jdhrlichen Verbrauchs von
rund 3 Mrd. t diirften sich die
nicht erneuerbaren Energie-
quellen zwischen 2030 und
2050 wirtschaftlich erschop-
fen. Die Kohlevorrite sollten
noch etwa 250 Jahre und die
Sonnenenergie, welche rund
10000mal mehr Energie tig-
lich zur Erde strahlt als die
Menschheit weltweit benotigt,
diirfte noch 4 Mrd. Jahre rei-
chen.2 Aus energetischer und
marktwirtschaftlicher Sicht er-
scheint klar, dass die Wahl auf
jenes Verkehrsmittel fallen
sollte, welches am energieeffi-
zientesten funktioniert.

Der gesamte Endenergiever-
brauch der Schweiz betrug
1992 in kWh umgerechnet
rund 230 Mrd. kWh. Der Ver-
kehr allein verschlang davon
32% oder rund 73,5 Mrd.
kWh.? Die Bahnen benétigten
1992 2,5 Mrd. kWh oder knapp
3,5% des gesamten Energie-
konsums im Verkehr; mit
NEAT wiren es 3 Mrd. kWh#.
Die Bahnen bendtigen somit
rund 30mal weniger Energie

als der Strassenverkehr oder
nur 1,1% des Gesamtenergie-
verbrauches 1992, sie befor-
dern aber rund !/s des Perso-
nenvekehrs und 80% der Tran-
sitgiiter durch die Schweiz!
Dass die Eisenbahn um ein
Mehrfaches energieeffizienter
operiert als der Privatverkehr
ist aufgrund der amtlichen Ver-
brauchszahlen unbestritten.
Wenn wir die Ziele von Ener-
gie 2000 auch iiber die Jahr-
hundertwende befolgen wol-
len, miissen wir moglichst viel
Giiter auf die Bahn verladen.

Bevolkerungsentwicklung
und Nahrungsmittel-
produktion

Die erste Milliarde Menschen
zdhlte man 1830. 1930 hatte
sich diese verdoppelt. 1960
wurde die dritte Milliarde ge-
zdhlt. 15 Jahre spater lebten 4
Mrd. und 1985 iiber 4,8 Mrd.
Menschen auf unserer Erde.
Fir das Jahr 2000 wird mit
6,1-6,3 und bis 2025 mit 8,4
Mrd. Menschen gerechnet. Zu-
viele Menschen?

Obwohl das Bevolkerungs-
wachstum in  weniger ent-
wickelten Drittweltlandern

(DWL) grosser ist als in den in-
dustrialisierten, leben zum Bei-
spiel in Europa 67 Menschen
pro Quadratkilometer, in Stid-
und Mittelamerika «nur» 20 und
in Afrika «nur» 19 Personen
pro Quadratkilometer. Im Ge-
gensatz dazu leben in der
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Schweiz 158 Einwohner pro
Quadratkilometer, BRD 246,
Japan 325 und NL 354 —in In-
dien 233, China 109, Brasilien
16 und in der UdSSR 12,6 Ein-
wohner pro Quadratkilometer.>
Wenn wir von Uberbevolke-
rung reden, sollten wir eher
nach Europa und Japan schau-
en... Dort stellen wir aber
kaum Hungersnote fest! Diese
Zahlen zeigen, dass das Nah-
rungsmittelproblem ein Vertei-
lungsproblem und nicht von
der Anzahl Einwohner pro
Quadratkilometer abhingig ist.
Sonst wiirden ja alle Hollénder
verhungern und die Siidameri-
kaner und Afrikaner wiren
iiberernihrt. Problemverschir-
fend kommt hinzu, dass sich
die industrielle Welt nicht nur
mit Rohstoffen, sondern auch
mit Nahrungsmitteln zu Lasten
der Drittweltldnder eindeckt...
Aufgrund dieser Verhiltnisse,
konnen  grosse  Agrarland-
flachen nicht fiir den Zuckeran-
bau zwecks Alkohol-Treib-
stoffherstellung zweckentfrem-
det werden, wie dies zum Bei-
spiel in Brasilien bereits teil-
weise schon geschieht. Woher
nihme die industrialisierte
Welt das Recht her, um Wei-
zendcker und Reisfelder in
Zuckerrohrplantagen zur Treib-
stoffgewinnung zu verwandeln,
wenn bereits heute 40 000 Kin-
der tiglich sterben, weil sie
nichts zu essen haben? Abgese-
hen davon, wiirde zum Beispiel

die Destillation aller EG-Uber-
schiisse bloss 5% des Benzin-

verbrauches der EG-Linder
decken. In den USA miisste
man 40% der ganzen Maisernte
destillieren, um 10% des noti-
gen Treibstoffes zu erzeugen.®
Ist auch aufgrund dieser Zu-
sammenhinge nicht einleuch-
tend, dass wir lidngerfristig
iberhaupt keine andere Wahl
haben, als den Verkehr mog-
lichst energieeffizient per Bahn
zu befordern?

Freizeitindustrie wohin?
Zur Tatsache, dass zukiinftig
mehr Menschen auf unserem
Planeten leben werden, kom-
men weitere Faktoren: Auto-
matisation, Arbeitszeitverkiir-
zung und Arbeitslosigkeit. Was
tun die Menschen in der ar-
beitsfreien Zeit? Mit wachsen-
dem Wohlstand wird ein Teil
der Freizeit fiirs Reisen ver-
wendet. Oder glaubt jemand,
dass wir Volksgefidngnisse um
unsere Stidte und Linder bau-
en werden, um jene aufzuhal-
ten, welche von der Niederlas-
sungs- und Reisefreiheit Ge-
brauch machen?

Fiir die Schweiz ist es leider ei-
ne bittere Tatsache, dass sich
der alpeniiberquerende Transit-
verkehr in den letzten 30 Jah-
ren versechsfacht hat. Wer
kann im Ernst noch bezwei-
feln, und fiir die Bergbevolke-
rung biirgen, dass in den néch-
sten Jahren keine Transit-Ver-
doppelung (leider) stattfinden
wird? Warum redet niemand
vom gegenwirtigen alpeniiber-
querenden  Personenverkehr
von 60-70 Mio. Fahrten? Lei-
der fahren vier von fiinf per
Automobil. Fiir eine Umkeh-
rung dieses Verkehrsverhilt-
nisses wiirden zwei NEATS
nicht reichen! Im Alpenraum
wire eine Verbesserung unse-
rer Verkehrssituation bereits
heute dringend notwendig. Bei
einem Wirtschaftsaufschwung
in Osteuropa, gekoppelt mit
mehr Freizeit, ist vorstellbar,
was sich auf uns zubewegen
konnte. Muss man nicht froh
sein, wenn moglichst viele je-
ner prognostizierten 100 Mil-
lionen Personenfahrten auf der
Schiene rollen? Wie wiirde die



Verkehrssituation heute am
Gotthard aussehen, wenn unse-
re Vorfahren vor 100 Jahren
gleich gedacht hitten, wie die
NEAT-Gegner? Waren die
Natureingriffe am Gotthard,
im Wallis, in Bern und in
Graubiinden damals — und aus
damaliger Sicht — etwa gerin-
ger? Und heute? Gehoren nicht
gerade die Bahnbauten am
Gotthard und in Mittelbiinden
zu den attraktivsten touristi-
schen Sehenswiirdigkeiten?

Entscheidend fiir jeden Natur-
eingriff ist, dass zur Zwecker-
fiillung dem Verhéltnismissig-
keitsprinzip folgend jeweils
nur die notwendige und gering-
ste. Umweltbelastung gewiihlt
wird. Jede Belastung ist derge-
stalt einzugrenzen, dass sie das
natiirliche ~Regenerationsver-
mogen der Biosphidre nicht
tibersteigt. Im Gegensatz zur
Bahn, welche ldngerfristig
auch mit Solarstrom betrieben
werden kann, widerspricht der

heutige Verbrauch fossiler
Energietriger im Privatverkehr
diesem umweltschonenden

Grundsatz. So verschlingt al-
lein der heutige Privatverkehr
mit rund 400 Mio. Autos welt-
weit jahrlich rund 800 Mrd. Li-
ter Treibstoff’” und treibt die
Ausbeutung unsererer Res-
sourcen michtig voran. Kann
die Freizeitindustrie solche
Fakten ausser acht lassen?

Luft und Klima

Wir diirfen nicht vergessen,
dass 40-50% unserer Wilder
nach wie vor krank sind. Im
Berggebiet sind liber 50% der
Bdume krank und weisen einen
Nadelverlust von 15% und
mehr auf. Bei der heutigen Ent-
wicklung wiirden bis zum Jahr
2000 wahrscheinlich rund 67
Mio. Autos oder 68% mehr als
heute herumfahren, entspre-
chend mehr Abgase produzie-
ren, den Landverschleiss an-
heizen usw. Selbst die beste
Katalysatortechnik bietet kei-
nen Ausweg aus der Luftver-
schmutzung, wie die Stadt Los
Angeles beweist. Wenn Los
Angeles mit rund 10 Mio. Au-
tos und 12— bis 10spurigen Au-
tobahnen mitten durch die
Stadt auch extrem schmutzige

Mit der Alpeninitiative und der NEAT soll vor allem der Giiter-

verkehr von der Strasse auf die Bahn verlagert werden (Archiv-

bild SHS).

Avec linitiative des Alpes et les NLFA, il s’agit surtout de trans-

Luft hat, ist sie nicht die einzi-
ge, die dagegen zu kdmpfen
hat. In 59 US-Stddten werden
die zuldssigen CO-Werte iiber-
schritten. In den OECD-Lin-
dern stammen 75% des Koh-
lenmonoxids (CO), 48% der
Stickoxyde (NOx), 40% der
Kohlenwasserstoffe (HC),
13% der Russpartikel und 3%
der Schwefeloxyde (SO,) vom
Motorfahrzeugverkehr. Die
Stickoxyde, die zusammen mit
den Kohlenwasserstoffen Ozon
bilden, und massgeblich zur
bekannten «Ozonloch-Proble-
matik» beitragen, stammen
grosstenteils ebenfalls vom
Verkehr.® Dazu kommt heute
noch vermehrt das Problem des
Treibhauseffektes.

Fakten fiir die Bahn

Eine schwerwiegende Umwelt-
entwicklung wird in der welt-
weit zunehmenden Ver-
schlechterung der Boden und
dem Verlust von fiir die Land-

férer de la route au rail le transport des marchandises.

wirtschaft wesentlichen Res-
sourcen bestehen. Auch bei uns
ist der Kulturlandverlust und
Landschaftsverschleiss  kein
Fremdwort. Seit 1950 hat sich
der Fahrzeugbestand im priva-
ten Verkehr in der Schweiz
verzehnfacht und die Linge
des gesamten Strassennetzes
betragt heute mehr als 70000
km. Damit verbauen wir zirka
400 Mio. Quadratmeter Boden
oder soviel, wie rund 4 Mio.
Familien zum Wohnen bean-
spruchen.”

In den USA sind fast 160000
Quadratkilometer — oder bei-
nahe viermal die Fliache der
Schweiz — im Dienste des Pri-
vatverkehrs geteert oder beto-
niert. Weltweit dient nach
Worldwatch mindestens ein
Drittel der Fliche stadtischer
Gebiete als Strasse und Park-
plitze; in US-Stidten die Half-
te, in Los Angeles sogar zwei
Drittel. Dazu kommen noch so-
ziale Kosten des Autoverkehrs

fiir die Steuerzahler. Gemass
konservativen Schétzungen be-
tragen die Subventionen des
Staates an den Motorfahrzeug-
verkehr in den USA rund 300
Milliarden Dollar pro Jahr oder
2400 Dollar pro Auto. Wenn
man diese Kosten auf den Ben-
zinpreis umlegen wiirde, so la-
ge der Benzinpreis in den USA
statt wie gegenwirtig bei
0.40 Fr. bei 1.80 Fr. pro Liter.
Nicht inbegriffen in dieser
Rechnung sind nach World-
watch die externen, sozialen
Kosten, zum Beispiel die Ko-
sten der weltweit 200000 Ver-
kehrstoten und der Millionen
von verletzten Verkehrsunfall-
opfern, oder die Kosten der
durch Luftverschmutzung ge-
schidigten Landwirtschaft.

Die Allgemeinheit in der
Schweiz subventioniert den
Privatverkehr allein im Sektor
«Verkehrsunfille» (Med. Hei-
lung, Wiedereingliederung,
Produktionsausfall, Polizei und
Justiz etc.) mit tiber 600 Fran-
ken pro Auto oder 1,85 Mrd.
Franken pro Jahr8. Dazu kom-
men alle Gebdudeschidden in-
folge Luftverschmutzung. Al-
lein bei Kloster St. Gallen wer-
den die Kosten mit 20 Mio.
Franken beziffert. Und in der
Schweiz stehen rund 2 000 000
Mio. Bauten... Der Bund gab
allein 1987 1,8 Mrd. Franken
nur fiir Nationalstrassen aus.
Dazu kamen im gleichen Jahr
kantonale  Strassenausgaben
von 1,6 Mrd. und von den
Schweizer Gemeinden noch-
mals 1,9 Mrd. Franken. Was
der gesamte Bau einer NEAT
in 15 bis 20 Jahren kostet, ver-
schlingen unsere Strassen in 3
bis 4 Jahren. Im Endausbau
sollen allein die Nationalstras-
sen rund 50 Mrd. Franken ko-
sten!

Ausland als Vorbild

Frankreich plant eine Erweite-
rung des TGV-Netzes um 4700
km. Die TGV-Linie Lyon—Pa-
ris hat eine klare Umlagerung
vom umweltbelastenden Flug-
zum Bahnpassagier bewirkt.
Bei der TGV-Linie Sud-Est
werden von 100 Franken Ein-
nahmen zurzeit 39 Franken fiir
den Betriebsaufwand und 23
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Franken fiir die Amortisation
von Strecke und Rollmaterial

verwendet. Dadurch verblei-
ben 38 von 100 Franken der
SNCEF als Gewinn fiir das tibri-
ge Netz und zur Aufrechterhal-
tung defizitirer Linien®. In der
BRD werden die ICE-Linien
stetig ausgebaut. Stidkorea hat
sich ebenfalls fiir die TGV-Lo-
sung entschieden. Das Auto-
land Nr. 1, USA, setzt ebenfalls
auf schnelle Eisenbahnverbin-
dungen.

Wenn man mit der gewihlten
NEAT-Route im Kanton Uri
nicht einverstanden ist, fragt
sich, warum man nicht ein bes-
seres Ingenieurbureau beizieht
und die Y-Variante von Stiin-
derat Cavelty mit einer echten
Netzverbindung im Sinne der
Gotthard-Ostvariante in Erwi-
gung zieht? (Netzverbund Ost-
schweiz SG/GL/GR und gros-
sere Schonung des Kantons Uri
mit einem Durchstich im Raum
Tavanasa/Waltensburg; gerin-
ge Hohendifferenz zu Bodio/
Linthal, Taldurchquerung
bloss ca. 500 m, kiirzere Tun-
nels, rascherer  Durchstich
usw.). Einen nutzlosen Zwi-
schenangriff bei Sedrun kénnte
man sich ebenso sparen, wie ei-
ne neue Variante einer Schnell-
strasse Ilanz-Bonaduz durch
die einmalige Ruinaulta. Ko-
stenverminderung mindestens
eine Milliarde Franken! Und
als Materialdeponie konnte je-
ne Landfliche benutzt bezie-
hungsweise aufgestockt wer-
den, welche durch die NOK
beim Bau der Ilanzer Kraftwer-
ke ohnehin schon in Mitleiden-
schaft gezogen worden ist.

Freiheit fiir wen?

Wo die neuerdings im Verkehr
oft verwendeten Begriffe der
«Freien Fahrt» oder «Freiheit»
noch etwas mit dem klassi-
schen Freiheitsbegriff «La li-
berté consiste a pouvoir faire
tout ce qui ne nuit pas a autrui»
(1789) etwas zu tun haben, ist
schleierhaft. Freie Fahrt fiir
mich, kann doch nicht heissen
Ressourcenverbrauch, Abgase
und Umweltverschmutzung fiir
die anderen. Dieses riicksichts-
lose Verhalten widerspricht
dem Freiheitsbegriff, weil die

Beeintrichtigung des «autrui»
in Kauf genommen wird. Wer
will die Freiheit zu reisen be-
streiten, wenn sie umweltge-
recht erfolg? Freiheit und Au-
tonomie im Verkehr ist dann
erreicht, wenn Dritte keine Ab-
gase einatmen miissen, nicht
durch Larm belédstigt, erneuer-
bare Energieressourcen nicht
zu Lasten unserer Nachkom-
men ausgebeutet werden, kein
unnotiger Landverschleiss er-

folgt und ich trotzdem mein
Reiseziel erreiche. Erst dann
wird im Verkehr dem Frei-
heitsbegriff, der meine Freiheit
dort beschrinkt, wo das Recht
meines Mitmenschen anfingt,
korrekt nachgelebt!

Den Verkehr dreiteilen

Analysiert man die Hauptfak-
toren, die den zukiinftigen Ver-
kehr beeinflussen, Energiever-
brauch, Bevolkerungsentwick-

Verkehrstagung

cxerung einer Volksmmatwe

~ Transitverkehr» hinterlegt.

zent zu.

e Dezember 1991: Bundesrat

Politikum Giitertransit: Eine Chronologie

@ Dezember 1987: Umweltbewegte aus Graubundcn Tesy‘
~ Uri und Wallis treffen sich erstmals in Andermatt zu ei

" Mai 1989 Dle Alpcn»hntxatwé wird

gleichlautende Urner Stande31mtxat1ve «Schutz vor dem

® Miirz 1991: Die Urnerinnen und Umer stlmmen der Stan-
desinitiative «Schutz vor dem Transxtverkehr» mit 81 3 Pro- ,

® Oktober 1991 Anlasshch der Neat«Debatte im Natlonalratyig
- scheitert ein Antrag des Urner Stinderates Hans Danioth
L Eknapp BEr verlangte die verbmdhche Verlagerung des Giiter-

rtrag w1schen der Schweiz und der EG.

: jf Parlament und dem Volk zur Abl&hnung Begrundung Dle
- Fordemngen der Alpen Imuatxve s@;en durch Transxtvertrag :

® September 1992 Das Schwenzer Volk stm;mt nutdeuth-‘i

' die fehlende Verbindlichkeit fur dle Verlagerung yundf dlef'
~ fehlenden Zugestandmsse fiir eine umweltschonende, ge-
deckte Lmlenfuhrung ausschlaggebend fur dm Able ung

pen-Initiative. Er lehnt sowohl das Volksbegehren

die Urner Standes-Initiative ab. .
@ Januar 1993: Der Transitvertrag tritt in Kraft. -
e Juni 1993: Der Stinderat sitzt iiber der Alpen*lmuaum und |
lehnt sie ab. Gleich ergeht es auch der Urner Standes-lnma~ ~
tave, die dam;lt endgulug vom szch lst ,

Ado}f 0g1 unterzem ﬁet‘denff

cat zu. Neben Appenzc lﬁhnt‘
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lung, Luftverschmutzung und
Raumplanung, kommt man
zum Ergebnis, dass eine dkolo-
gisch und volkswirtschaftlich
verantwortbare Situation nur
mit einer Dreiteilung des Ver-
kehrs eine akzeptable Losung
anbieten kann.

Uber zwei Drittel der tiglichen
Autofahrten betragen heute Di-
stanzen von weniger als 30 km.
Seit der Tour de Sol 1985 be-
weisen jedes Jahr im Leichtbau
konstruierte Solarmobile, dass
sogar der Gotthard allein mit
Solarenergie bezwingbar ist.
Dieser okologiegerechte Fahr-
zeugantrieb reicht somit fiir
kurze Distanzen bestens aus.
Indessen gibt es zahlreiche Be-
reiche, in denen man ohne PW
nicht auskommt. Eine umwelt-
vertriagliche Verwendung des
Individualfahrzeuges im Lo-
kalbereich (Bau, Gewerbe,
Dienstleistungen usw.) ist nicht
nur realistisch und legitim,
sondern bedingt keinen Aus-
bau von Autobahnen, Land-
schaftsverschleiss usw. Auch
der lokale und regionale Ein-
satz eines LKWs, welcher den
Umweltnormen entspricht, ist
akzeptabel. Abzulehnen ist der
Ferntransport und die teilweise
sinnlosen  Leerfahrten. Wir
miissen den Mut haben, mit
dem heutigen Verkehrs-Chaos
aufzurdumen. Sagen wir neben
dem offentlichen — ldngerfri-
stig auch ja zum umweltver-
triglichen  Individualverkehr
im Umkreis bis 50 oder 100
km, sofern er auch die Frei-
heitsrechte anderer respektiert.
Eine neue und effiziente Ver-
kehrsordnung muss aus Griin-
den der Energieeffizienz und
zum Schutz der Landschaft die
Bahn tiberall einsetzen. Sie soll
vermehrt fiir Distanzen ab 50
km zum Einsatz kommen -
auch um den Luftverkehr zu re-
duzieren, wo dieser nicht un-
umginglich ist (Kontinental-
verkehr). Eine Kombination
Solarmobil — Bahn und umge-
kehrt soll einen energie- und
zeiteffizienten Transport er-
moglichen. Neben einem eher
beschrinkten Solarmobiltrans-
port per Bahn, sollen die Solar-
mobile vermehrt an den Bahn-
stationen zur Verfligung ge-



stellt werden. Diese grundsitz-
liche Dreiteilung des Verkehrs
erscheint sinnvoller, als eine
fundamentalistische Verteufe-
lung oder Vergotterung des
Automobils.

Auf die Schiene!

Lidrm und Abgase miissen ver-
schwinden, nicht das Auto an
sich! Kulturland fressende Au-
tobahnen miissen verhindert
werden, nicht umweltgerechtes
Reisen! All diesen Anspriichen
geniligt die Alpeninitiative,
welche lediglich vom Bund
verlangt, dass er das Alpenge-
biet vor den negativen Auswir-
kungen des Transitverkehrs
schiitzen soll. Die weitaus
grosste Mehrheit der Schwei-
zer Automobilisten sind somit
gar nicht betroffen, hochstens,
dass keine Vierzigtonner aus
der EG den Weg versperren.
Betroffen ist lediglich eine ver-
schwindend kleine Minderheit,
welche Ferntransporte —aus-
fiihren. Wie die Beispiele zei-
gen, liegt die Alpeninitiative
durchaus im internationalen
Trend! Nicht nur die Urner,
auch sonst haben viele Schwei-
zer genug vom umweltzer-
storenden und gefihrlichen
Transitverkehr. Dank Alpen-
initiative und NEAT konnen
wir ihn auf die Schiene verla-
den!

Quellenverzeichnis NEAT 91

1 EGES-Bericht, Bern, 1988, S. 146 ff.

2 Solar 91 — fiir eine energieunabhéngigere
Schweiz, 1990, S. 135 ff.
Schweiz. Gesamtenergiestatistik
5.29

Schweiz. Elektrizititsstatistik 1992, S. 27
und Botschaft iiber den Bau der schweiz.
Eisenbahn-Alpentransversale vom 23. Mai
1990, S. 78

Solarmobil im Alltag, Bern, 1989, S. 14
Worldwatchpaper Nr. 84, «Rethinking the
Role of the Automobile», Washington
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Dans la tendance internationale

par Gallus Cadonau, juriste, directeur de la Fondation suisse de la Greina, Waltensburg, GR

Aujourd’hui, tout le monde s’accorde a dire que les problemes engendrés
par notre civilisation sont d’'une grande complexité. L’initiative des Alpes
apporte-t-elle des solutions praticables, ou le bitume suffit-il a régler la ques-
tion des transports? Servons-nous notre environnement en partant de 1’'idée
qu’il faut interdire toute atteinte a la nature? Il est rare qu’une vision uni-
latérale des choses fournisse une réponse appropriée. Seul I’examen des
nombreux domaines touchés permet d’arriver a des conclusions valables
pour I"avenir. Les transports dépendent de multiples facteurs essentiel.

Face au risque d’épuisement
des sources d’énergies non re-
nouvelables, il est indispen-
sable, pour des raisons écono-
miques et énergétiques, d’opter
pour des moyens de transport
consommant moins d’énergie.
En Suisse, le rail a utilisé envi-
ron 30 fois moins d’énergie
que la route, soit seulement
1,1% de la consommation tota-
le d’énergie en 1992, tout en
assurant le transport d’environ
un cinquieme des voyageurs et
80% du transit marchandises a
travers la Suisse. Il est ainsi in-
déniable que le chemin de fer
est moins gourmand en €énergie
que le trafic individuel. La réa-
lisation des objectifs d’Energie
2000 implique donc nécessai-
rement que le rail assure dans
la mesure du possible le trans-
port des marchandises.

En I"an 2000, nous serons plus
de 6 milliards d’étres humains
sur la planete. Si la croissance
démographique semble ga-
lopante dans les pays du tiers-
monde, il n’en demeure pas
moins que la densité d’habi-
tants au kilometre carré est de
loin la plus forte dans certains
pays d’Europe (Pays-Bas) et au
Japon. Cela montre bien que
le probleme de la malnutrition
est dii a la mauvaise distribu-
tion et non pas a la densité de la
population. Par ailleurs, les
pays industrialisés s’approvi-
sionnent en matieres premieres
et en denrées alimentaires au
détriment des pays du tiers-

monde. Du point de vue éthi-
que, il est contestable de dé-
tourner les cultures agricoles
de la production de nourriture
vers celle de combustible. La
distillation de tous les excé-
dents de la CE ne permettrait
de couvrir que 5% de la con-
sommation d’essence des pays
de la CE. Aux USA, il faudrait
distiller 40% de toute la récolte
de mats pour produire 10% des
besoins de carburant. Ces chif-
fres ne sont-ils pas éloquents?
Le rail doit étre favorisé car il
est le moins gourmand en éner-
gie. En Suisse, le trafic de tran-
sit a travers les Alpes a sextu-
plé ces 30 dernieres années.
Aujourd’hui, 60 & 70 millions
de véhicules franchissent les
Alpes. Ne serait-il pas réjouis-
sant de pouvoir a I’avenir, gra-
ce ala NLFA, charger 100 mil-
lions de véhicules sur le rail?

I faut limiter le plus possible
les atteintes a I’environnement.
Le rail peut a long terme étre
alimenté en courant solaire. On
le sait, la technique des cataly-
seurs, aussi perfectionnée soit-
elle, ne permet pas de régler le
probleme de la pollution at-
mosphérique (exemple de Los
Angeles). Dans les pays de
I’OCDE, le trafic des véhicules
a moteur engendre a lui seul le
rejet de 75% des monoxydes de
carbone, 48% des oxydes
d’azote, 40% des hydrocarbu-
res, 13% de particules de suie
et 3% d’oxyde de soufre. De
plus, le trafic individuel néces-

site 1’occupation d’énormes
surfaces de terrain pour les rou-
tes et les places de parc, sans
compter les colits sociaux de la
circulation automobile, par
exemple les victimes de la rou-
te, les dommages de la polluti-
on atmosphérique sur les cultu-
res et les batiments. En 1987,
5,3 milliards de francs ont été
dépensés au niveaux fédéral,
cantonal et communal pour les
routes. La construction d’une
NLFA ne cofiterait en 15-20
ans que la somme consacrée a
nos routes en 3 a 4 ans!

La liberté consiste a pouvoir
faire tout ce qui ne nuit pas a
autrui  (1789): cela signifie,
pour les transports, qu’il ne
faut pas obliger des tierces per-
sonnes a respirer des gaz
d’échappement ou a vivre dans
le bruit, qu’il ne faut pas épui-
ser les énergies non renouvela-
bles au détriment des généra-
tions futures, qu’il ne faut pas
gaspiller les surfaces de terrain,
mais que je dois quand méme
arriver a ma destination! La
répartition du trafic entre les
mobiles solaires pour des dis-
tances inférieures a 30 km, les
véhicules particuliers pour les
services, la construction et I’ar-
tisanat au niveau local et le rail
pour les distances de plus de 50
km, serait une solution accep-
table. Aussi la NLFA et I'initia-
tive des Alpes sont-elles des
propositions prometteuses.
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