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UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

EU Europaische Union

BAV Bundesamt fur Verkehr

EWR Europaischer Wirtschaftsraum

BIF Bahninfrastrukturfonds

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

SBB Schweizerische Bundesbahnen

MWST Mehrwertsteuer

SGB Schweizerischer Gewerkschaftsbund

EVED Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement

SGV Schweizerischer Gewerbeverband

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur

BLS Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn

VCs Verkehrs-Club der Schweiz

EG Européische Gemeinschaft

ACS Automobil Club der Schweiz

TCS Touring Club Schweiz

SHIV Economiesuisse (ehem. Schweizerischer Handels- und Industrie-Verein)

SBV Schweizerischer Bauernverband

Dienst UPF  Dienst Uberwachung Post- und Fernmeldeverkehr

SKJV Schweizerisches Kompetenzzentrum flr Justizvollzug

ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband

LITRA Informationsdienst fur den 6ffentlichen Verkehr

DETEC Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et
de la communication

UE Union européenne

OFT Office fédéral des transports

EEE I'Espace économique européen

FIF Fonds d'infrastructure ferroviaire

NLFA Nouvelle ligne ferroviaire a traverser les Alpes

CFF Chemins de fer fédéraux suisses

TVA Taxe sur la valeur ajoutée

Uss Union syndicale suisse

DFTCE Département fédéral des transports, des communications et de I'énergie

USAM Union suisse des arts et métiers

PRODES Programme de développement stratégique de I'infrastructure ferroviaire

BLS Chemin de fer du Loétschberg

ATE Association transports et environnement (ci-devant AST)

CE Communauté européenne

ACS Automobile Club de Suisse

TCS Touring Club Suisse

USCI Economiesuisse (ancienne Union suisse du commerce et de I'industrie)

USP Union Suisse des Paysans

Service SCPT Service surveillance de la correspondance par poste et
télécommunication

CSCSP Centre suisse de compétences en matiére d’exécution des sanctions
pénales

ASTAG Association suisse des transports routiers

LITRA Ligue suisse pour I'organisation rationelle du trafic

ANNEE POLITIQUE SUISSE — AUSGEWAHLTE BEITRAGE DER SCHWEIZER POLITIK 01.01.65 - 01.01.23



BUNDESRATSGESCHAFT
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VOLKSINITIATIVE
DATUM: 19.10.1988
KATRIN HOLENSTEIN

Allgemeine Chronik

Offentliche Finanzen

Finanzplan und Sanierungsmassnahmen

Die Vernehmlassung zum Bundesgesetz liber administrative Erleichterungen und die
Entlastung des Bundeshaushalts dauerte von September bis Dezember 2019, wobei 62
Antworten eingingen. Es beteiligten sich alle Kantone, fliinf in der Bundesversammlung
vertretene Parteien sowie 31 Organisationen und Verbande. Einerseits wurden zwar
regelméssige Aufgabenuberprifungen, Effizienzsteigerungen und die Schaffung neuer
Handlungsspielraume im Bundesbudget begrisst, insbesondere die Burgerlichen
erachteten das Projekt aber als wenig ambiti¢s. Zudem wurde daran erinnert, dass die
Anderungen kostenneutral sein sollten, es nicht zu Lastenverschiebung zu den
Kantonen und Privaten kommen sollte und die Umsetzungskosten verhéltnisméssig sein
mussten.

Die einzelnen zu adndernden Gesetze kamen bei den Vernehmlassungsteilnehmenden
ganz unterschiedlich an. Kaum auf Widerstand stiess die Anderung des
Tabaksteuergesetzes. Hier sollte die Moglichkeit geschaffen werden, bei verspateten
Steuerdeklarationen eine Steuerveranlagung nach Ermessen durchzufihren. Dagegen
wehrte sich einzig der Kanton Tessin, der darauf hinwies, dass das Tabakproduktegesetz
gerade vom Parlament behandelt werde und das Ende dieser Behandlung abgewartet
werden solle.

Kaum ablehnende Stellungnahmen, aber doch einige Vorbehalte wurden zur Anpassung
des Geoinformationsgesetzes angebracht. Dieses wollte die Steuerung der amtlichen
Vermessung mit Programmvereinbarungen starken, wobei die ebenfalls geplanten
Mittelverschiebungen jedoch nicht der Strategie der amtlichen Vermessung 2020-2023
entsprachen, wie kritisiert wurde. Der Kanton Waadt wehrte sich zudem gegen den
Verlust der Mitspracheméglichkeit durch die neue Regelung.

Ahnlich erging es dem Subventionsgesetz, gemass dem beitragsgewahrende
Bundesamter neu risikoorientierte Prufkonzepte erstellen sollten. Hier wurden
Beflirchtungen zu Kosten und Nutzen der Subventionstberprifung gedussert.

Kritischer ~ wurden die  Anderungen des Eisenbahngesetzes und des
Bahninfrastrukturfondsgesetzes bezlglich der Darlehen und der Indexierung der BIF-
Einlagen kommentiert. Neu sollten samtliche Darlehen fur Investitionen in die
Bahninfrastruktur in den BIF Ubertragen werden, was Beflirchtungen vor einer Trennung
von Betrieb und Infrastruktur laut werden liess.

Besonders viele Vorbehalte wurden bezuglich der Vereinfachung der Finanzierung der
Post- und Fernmeldeiiberwachung (UPF) durch die Einfiihrung von Pauschalen laut. So
sei etwa nicht klar, wie die Pauschalisierung zu Kosteneinsparungen fihren und die
Erhéhung des Kostendeckungsgrades ermdglichen solle. Mehrfach kommentiert wurde
auch die Entschéadigung der Mitwirkungspflichtigen, die entweder gelobt oder kritisiert
wurde. '

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Verkehrspolitik

Umweltschutzgruppen aus den Alpenkantonen Graubtnden, Tessin, Uri und Wallis
bereiteten eine Volksinitiative fiir die Eindammung des Strassentransitverkehrs vor.
Mit dem Begehren soll erreicht werden, dass einerseits der Gutertransitverkehr
obligatorisch Uber die Schiene abgewickelt werden muss und andererseits die
bestehenden Strassentransitachsen auf dem heutigen Ausbaustandard zu belassen
sind. Da der VCS beschloss, erst 1989 lber die Unterstitzung des Begehrens zu
entscheiden, warteten die Initianten mit der offiziellen Lancierung noch ab. ?
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VOLKSINITIATIVE
DATUM: 25.04.1989
SERGE TERRIBILINI

VOLKSINITIATIVE
DATUM: 26.06.1990
SERGE TERRIBILINI

VOLKSINITIATIVE
DATUM: 20.02.1994
SERGE TERRIBILINI

Un comité formé de représentants d'organisations ou de partis oeuvrant pour la
protection de I'environnement des cantons du Valais, des Grisons, du Tessin et d'Uri a
lancé une initiative intitulée «pour la protection des régions alpines contre le trafic de
transit». Ce groupe, inquiet des divers atteintes & la nature pouvant détruire
|'écosysteme alpin, s'insurge principalement contre quatre projets qui augmenteraient
la capacité du trafic de transit: le tracé de l'autoroute N9 entre Sierre et Brigue, le 2e
tunnel routier au Saint-Gothard, I'élargissement des pistes au San Bernardino et un
hypothétique corridor routier pour les 40 tonnes. L'initiative accorde un délai de dix
ans pour le transfert du trafic de marchandises de la route au rail. Elle demande
également de limiter le trafic de transit & un degré acceptable et de renoncer a toute
extension du réseau routier de transit a travers les Alpes. Par contre, elle ne s'oppose
pas aux routes de contournement destinées a désengorger les localités ni a la
construction d'une NLFA. *

L'initiative "pour la protection des régions alpines contre le trafic de transit" a abouti
avec 107'570 signatures valables. Ce texte, lancé en 1989 par divers partis et
organisations de protection de I'environnement, a rencontré un certain succes dans les
cantons alpins concernés (VS, GR, Tl et UR). Son but fondamental est de protéger les
regions de montagne des effets nuisibles du trafic de transit; il entend, a cet effet,
procéder, sur une période de dix ans, au transfert total de la route au rail des
marchandises transitant d'une frontiere a I'autre, et n'accorderait de dérogations que
dans les cas d'importance majeure. Il proscrit, par ailleurs, toute nouvelle extension du
réseau routier alpin, & I'exception des routes de contournement permettant de
désengorger les localités. *

L'initiative populaire «pour la protection des régions alpines contre le trafic de
transit» (Initiative des Alpes), sur laquelle le peuple et les cantons devaient se
prononcer, a été déposée en 1990. Son texte propose, pour protéger la région alpine,
de transférer complétement le trafic de transit de la route au rail en I'espace de dix ans
et de geler la capacité des routes de transit. En 1992-1993, le Conseil fédéral et les
Chambres I'avaient rejetée. A l'inverse, le souverain a accepté cette initiative avec pres
de 52 pour cent de oui et 13 6/2 cantons. Comme il est d'usage en matiere de scrutins
routiers et environnementaux, le principal clivage s'est situé entre cantons romands et
alémaniques. Tandis que les premiers ont nettement repoussé I'initiative, les seconds
I'ont tous approuvée (a I'exception d'Argovie), en particulier ceux qui se situent sur I'axe
du Gothard (Lucerne, Nidwald, Uri et le Tessin). La plus forte proportion de oui est
venue d'Uri (87.6%), canton particulierement victime du trafic de transit, et le rejet le
plus massif fut le fait du Valais (74.4%) en raison du danger pesant sur la réalisation de
la N9. En Suisse romande, |'acceptation de l'initiative a souvent été vue comme un
nouveau vote anti-européen. De nombreuses voix ont ainsi protesté contre la décision
imposée par la majorité alémanique, la plus virulente ayant été celle de Jean-Pascal
Delamuraz, ce qui n'a pas manqué de lui attirer de nombreuses critiques.

Votation du 20 février 1994

Participation: 40.9%
Oui: 954'491(51.9%) / cantons: 13 6/2
Non: 884'362 (48.1%) / cantons: 7

Mots d'ordre:

- Oui: PS, PE, AdI, PEP, DS, PdT; USS, ATE, Fédération suisse des cheminots et
associations pour la protection de I'environnement.

- Non: PRD (3*), PDC (7*), UDC, PL, PdL (ex-PA), Lega; Vorort, USAM, CSCS, USP, Société
des entrepreneurs, Fédération suisse du tourisme, TCS, ACS, Association des
transporteurs routiers.

* Entre parenthéses: nombre de sections cantonales divergentes

Les partisans de l'initiative - socialistes, écologistes, minorités bourgeoises radicales et
démocrates-chrétiennes, élus et populations de cantons concernés (notamment Uri)
ainsi qu'associations de protection de I'environnement - ont mis en avant le fait que
celle-ci était le complément idéal aux NLFA, a l'accord sur le transit avec I'UE et & la
Convention alpine; elle permettrait a ces textes et projets de se concrétiser en
obligeant réellement & transférer le trafic de transit, en constant accroissement, de la
route au rail. Cela serait nécessaire pour protéger la région alpine contre la pollution
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atmosphérique et surtout le bruit. Ces nuisances seraient devenues insupportables
dans certaines régions, notamment le canton d'Uri. De plus, un tel transfert permettrait
au rail de regagner des parts de marché par rapport a la route; le réle de cette derniére
dans le trafic de marchandises n'a en effet cessé d'augmenter depuis plusieurs années.
Le passage de la route au rail aurait en outre I'avantage de rentabiliser les futures
infrastructures ferroviaires (NLFA) qui, sans cela, deviendraient largement déficitaires.
Les partisans n'ont pas estimé que leur texte était anti-européen ou discriminatoire
vis-a-vis des transporteurs étrangers; selon eux, ces derniers et les Suisses devraient
étre traités de la méme maniére sur le plan juridique. Par ailleurs, en adoptant ce texte,
la Suisse se poserait en exemple et en précurseur pour le reste de I'Europe.

Les opposants a l'initiative - une bonne part des partis bourgeois, les automobilistes,
les transporteurs routiers ainsi que le gouvernement - ont affirmé que celle-ci créerait
plus de problemes qu'elle n'en résoudrait. Sur le plan des principes, ils n'ont pas admis
que l'on contredise la régle prescrivant le libre choix du moyen de transport.
Manifestant également le souci de protéger I'arc alpin et de transférer le trafic de
transit de la route au rail, ils ont reproché au texte son caractére contraignant. Selon
eux, la politique fédérale vise un résultat identique en construisant les infrastructures
nécessaires (NLFA  notamment), mais en usant, afin qu'elles soient utilisées
suffisamment, d'instruments conformes & I'économie de marché (taxes incitatives). Les
opposants ont en outre relevé que les neuf dixiemes des marchandises transportées en
Suisse transitaient déja par le rail. Par ailleurs, ils ont mis en doute I'efficacité méme
des mesures proposées. Selon eux, l'initiative conduirait les routiers européens a
contourner la Suisse, ce qui ne ferait que déplacer le probléme ailleurs. De plus, seule
une part minime du trafic dans les Alpes serait touchée; la majorité, soit le trafic
intérieur et le trafic d'import-export ne serait pas concerné. Cela créerait de fait une
inégalité entre les transporteurs suisses et étrangers. Ces derniers étant discriminés,
les pays européens ne manqueraient certainement pas d'infliger a la Suisse des
mesures de rétorsion, d'autant que plusieurs traités internationaux seraient violés
(accord sur le transit notamment). D'autre part, I'initiative défavoriserait les régions
alpines en empéchant la réalisation de certaines routes, en téte desquelles la N9 de
Sierre (VS) a Brigue (VS), et y freinerait I'activité économique, commerciale et
touristique.

La campagne sur cet objet fut trés animée. Du c6té des opposants, Adolf Ogi a
manifesté un grand engagement pour que les projets de son département ainsi que
|'accord sur le transit ne soient pas remis en cause. Un des points forts fut sa
confrontation télévisée avec le Landamann d'Uri durant laquelle il s'est clairement
rendu impopulaire en faisant montre d'une certaine arrogance en prétendant que Uri
ne devait pas protester contre les décisions fédérales car c'était un canton
subventionné a 100 pour cent. D'aucuns ont affirmé que la campagne avait connu la un
tournant en Suisse alémanique. Par ailleurs, le chef du DFTCE n'a pas craint de
dramatiser I'enjeu, assurant que les conséquences d'une acceptation seraient terribles,
tant au niveau international (relations avec I'UE) que national (gel des constructions
routiéres). De leur coté, les partisans de I'initiative n'ont pas été moins actifs et ont axé
leur propagande sur les conditions de vie difficiles dans le canton d'Uri en raison du
transit routier. Ils ont en outre concentré leurs attaques sur la personne d' Adolf Ogi.

L'analyse VOX de cette votation a mis en évidence le fait que I'acceptation de I'initiative
a été principalement due a la division des partis bourgeois. Ainsi, prés de la moitié des
votants proches du parti démocrate-chrétien et un tiers des sympathisants radicaux
ont voté oui. Le principal motif d'une acceptation était de type environnemental; I'idée
de transférer le trafic de transit de la route au rail pour soulager I'environnement a
rassemblé une majorité de personnes. Du c6té du non, I'argument essentiel concernait
la politique européenne; il s'agissait de respecter I'accord sur le transit et d'éviter des
mesures de rétorsion. De fait, une certaine corrélation entre partisans d'une
intégration européenne et opposants a l'initiative a été observée. Dans le sens inverse,
la situation fut moins nette, méme si les adversaires d'une adhésion & I'EEE furent
nombreux & voter oui. °
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BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 26.12.1985
KATRIN HOLENSTEIN

BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 17.12.1988
KATRIN HOLENSTEIN

VERORDNUNG / EINFACHER
BUNDESBESCHLUSS

DATUM: 28.12.1990

SERGE TERRIBILINI

Eisenbahn

Keineswegs befriedigt vom Projekt «Bahn 2000» zeigte sich die Tessiner Regierung. Sie
besteht darauf, dass mit dem vorgesehenen Ausbau der Ost-West-Achse eine neue
Eisenbahn-Alpentransversale verbunden wird und héalt das Konzept eines
Eisenbahnnetzes des 21. Jahrhunderts flr unvollstandig, wenn der Wunsch nach einer
schnelleren Alpendurchquerung nicht einbezogen wird. Nachdem Bundesrat und
Parlament ein neues Alpenbahnprojekt vorlaufig zurtckgestellt hatten, da die
Transportkapazitaten mit dem Ausbau der Lotschberglinie auf Doppelspur bis nach der
Jahrtausendwende genlgten, kritisierten sowohl die Regierungen der Kantone im
Einzugsgebiet des Gotthards als auch diejenigen der Ostschweiz diesen Entscheid als
verfehlt: Der Bau einer neuen Alpentransversale durfe nicht allein von
Verkehrsprognosen und dem finanziellen Ertrag abhangen; entscheidend sei die neue
Konkurrenzfahigkeit einer solchen Bahn gegeniber der Strasse und die Verminderung
der sozialen Kosten vor allem in bezug auf die Belastung der Umwelt. Weil zudem die
Kapazitat der Gotthard-Autobahn wegen des rasch zunehmenden Schwerverkehrs in
absehbarer Zeit voll ausgelastet sei und sich das Problem einer zweiten
Autotunnelrohre stelle, drangten sie auf einen raschen Entscheid, denn nur mit einem
vorher spruchreifen Bahn-Basistunnel kénne der weitere Ausbau der N 2 und somit
eine noch starkere Abwanderung des Verkehrs auf die Strasse verhindert werden.
Beziiglich der Linienfiihrung (Gotthard- oder Spliigen-Basistunnel) gingen die
Meinungen allerdings nach wie vor auseinander. Mit einer Eingabe an den BR forderten
die Ostschweizer Kantone (Al, AR, GL, GR, SG, SH, TG), die Planungsgrundlagen fir die
Spligenbahn voranzutreiben, damit beide Varianten vergleichbar werden und bald ein
Entscheid getroffen werden kénne.

Die Vernehmlassung fiihrte zu einer Haufung von kontroversen Stellungnahmen und
Analysen in den Medien. Wie erwartet setzten sich die Kantonsregierungen fir die
geographisch am nachsten bei ihnen durchfihrende Variante ein: Die Westschweiz und
Bern favorisierten die Lotschberg-Simplon-Ldsung, die Kantone der Innerschweiz (Uri
allerdings nur mit Vorbehalten) und der Nordwestschweiz sowie Zirich, Schaffhausen
und Tessin votierten flr einen Gotthardbasistunnel, und die Ostschweiz verlangte die
Einlosung des historischen «Ostalpenbahn-Versprechens». Schon vor der
Vernehmlassung war die Bevorzugung der Gotthard-Variante durch die SBB
beziehungsweise des Lotschbergtunnels durch die BLS bekannt. Von den politischen
Parteien wurden im Berichtsjahr erst wenige Stellungnahmen abgegeben, und die FDP
verlangte gar eine Fristverlangerung, um den Delegiertenrat Uber die Antwort
entscheiden zu lassen. Demgegenulber sprach sich der TCS fur einen raschen Bau der
NEAT aus, ohne aber zur Linienwahl Position zu beziehen.

Die dem Umweltschutz verpflichteten Verbande zeigten sich gegenlUber der
Notwendigkeit einer neuen Transitlinie skeptisch. Im Sinne eines Kompromisses stellte
sich der VCS nach einigem Zdgern hinter eine sogenannte Netz-Variante, die zuerst von
der LITRA in die Diskussion gebracht worden war. Diese sieht vor, sowohl am Gotthard
als auch am Loétschberg einen Basistunnel zu bohren, daflir aber auf die aufwendigen
und nur mit schweren Eingriffen in die Landschaft zu verwirklichenden neuen
Zufahrtslinien zu verzichten. Eine derartige Losung wurde ebenfalls von der SP
gewinscht, welche - wie auch der Schweizerische Bund fir Naturschutz (SBN) und der
VCS - ihre Zustimmung zur NEAT von flankierenden Massnahmen zur Reduktion des
Strassenschwerverkehrs abhéangig machte. Die Grine Partei der Schweiz sprach sich
grundsatzlich gegen den Bau einer NEAT aus, da neue Verkehrswege nicht eine
Umlagerung der Verkehrsstrome auf die Schiene, sondern bloss zuséatzlichen Verkehr
bringen wirden. ’

La commission du Conseil national a entamé ses délibérations durant I'été. A son avis,
le montant total pour Alptransit se situera probablement aux alentours de 18 milliards
de francs plutét que de 10.1. Elle a, d'autre part, pris connaissance des demandes de
divers cantons concernant la NLFA. Celui d'Uri exige le prolongement du tunnel du
Gothard sur 8 km, d'Amsteg a Erstfeld, ainsi que des mesures d'accompagnement pour
réduire I'impact d'Alptransit sur I'environnement. Le Tessin, pour sa part, désirerait,
entre autres, le contournement de Bellinzone a I'aide d'un tunnel. Le Valais, quant a lui,
refuse que le tunnel du Lotschberg débouche a Garnpel et demande sa prolongation
jusqu'a Brigue ainsi que la construction d'un embranchement vers Loéche pour
desservir le Valais central. ®
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SERGE TERRIBILINI

BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 14.10.1994
SERGE TERRIBILINI

Lors du débat au Conseil national, la majorité des groupes s'est prononcée pour
I'entrée en matiére. Certains (PDC) ont insisté sur la nécessité de préserver
I'environnement dans le cadre de ce projet, d'autres (Adl et PL) se sont inquiétés de
I'explosion des colts de la NLFA. Les écologistes, en revanche, ont proposé de ne pas
entrer en matiére; ils remettaient globalement en cause le phénoméne de la mobilité
croissante et jugeaient les NLFA absurdes. Les démocrates suisses se sont également
prononcés pour le renvoi, estimant que Alptransit était une ingérence de la CE dans la
souveraineté helvétique. Les automobilistes ont fait de méme, car ils désiraient que
Bruxelles prenne en charge les 25 pour cent du financement qui doivent étre puisés
dans la caisse sur le produit des droits d'entrée sur les carburants. La Chambre a
cependant accepté le projet de sa commission. Celui-ci, afin de répondre aux désirs
des régions concernées et de pouvoir prendre en compte les contraintes locales, laisse
une certaine flexibilité dans la localisation des entrées et sorties des tunnels. De la
sorte, les autres revendications (venant notamment de Zurich, du Valais, de Lucerne et
du Tessin) n'ont pas été retenues. En outre, de nombreuses propositions ont été
rejetées. Ce fut notamment le cas, principalement pour des raisons financieres, de
celles de certains élus valaisans qui ont repris le projet de leur canton (Y). Il en alla de
méme de celles des députés alémaniques Biel (adi, ZH) et Luder (udc, BE) qui désiraient
renoncer a la construction du tunnel du Loétschberg. Celles dés socialistes et des
écologistes, qui visaient a obtenir des garanties supplémentaires en faveur de la
protection de I'environnement et a prendre des mesures contraignantes afin de faire
passer le trafic de transit de la route au rail, furent également repoussées. *

Au Conseil des Etats, si personne ne s'est opposé a I'entrée en matiére, beaucoup se
sont cependant inquiétés des colts du projet; le montant prévu a I'origine a été estimé
largement insuffisant, la barre des CHF 20 milliards devant certainement étre
allegrement dépassée. Certains ont méme parlé de CHF 40 milliards, auquel il faut
rajouter quelques milliards de plus pour les travaux supplémentaires visant a satisfaire
les aspirations des divers cantons. Pourtant, si A. Ogi a demandé de ne pas surcharger
le projet d'adjonctions supplémentaires, la petite chambre a accepté, en plus du projet
de base, toutes les propositions régionalistes adoptées par sa commission. Ainsi en
alla-t-il du double embranchement en Valais du Létschberg a Rarogne et @ Mundbach a
c6té de Brigue (ce qui ajoute plus de 10 km de tunnel), du raccordement des Grisons au
Gothard permettant d'éventuelles extensions en direction de la Surselva et dans la
région de Luino et du lac de Céme pour le Tessin. En outre, la Suisse romande a obtenu
que les liaisons TGV avec la France puissent se faire aussi par Boncourt, les Verrieres et
Vallorbe en plus de Béale et Genéve comme le prévoyait le projet du gouvernement. Par
ailleurs, une proposition de la majorité de la commission et défendue par Danioth (pdc,
UR), obligeant le trafic de marchandises a passer en principe de la route au rail afin de
soulager I'environnement et les régions traversées, a été acceptée.

Le choix de variantes pour le tracé de chacune des NLFA a été source de plusieurs
conflits. Pour la ligne du Gothard, les problémes furent particulierement débattus dans
les cantons d'Uri et de Schwyz. Le gouvernement uranais s'est notamment déclaré
opposé aux quatre variantes proposées en consultation. Des groupes écologistes
schwytzois ont également manifesté leur mécontentement face aux choix proposés. Au
Tessin, le gouvernement cantonal a également rejeté la variante officielle. Selon le
DFTCE, les exigences de ces trois cantons (TI, SZ, UR) renchériraient le colt de la NLFA
de CHF 1.6 milliards. Concernant le Lotschberg, les cantons du Valais et de Berne sont
parvenu a un accord sur une variante. Celle-ci s'étant révélée trop chere, chacun dut
faire quelques concessions en rationalisant le tracé afin de respecter I'enveloppe
budgétaire. "

Soutenus par leur population et les communes concernées, les cantons consultés ont
tous demandé plus de tunnels (au total 30 km supplémentaires pour le Gothard et 12
pour le Lotschberg) et ont rejeté les variantes proposées. Pour le Létschberg, Berne et
le Valais se sont opposés a I'abandon provisoire prévu par la variante de base du tunnel
de Niesen dans le Kandertal (BE) ainsi que celui allant vers Mundbach (VS). Ils ont
également réclamé que le Gothard et le Lotschberg soient traités sur un pied d'égalité.
Concernant le Gothard, les exigences des cantons conduiraient & ce que pratiquement
toute la ligne soit enterrée. Uri a considéré que les variantes des CFF ne respectaient ni
I'homme, ni I'environnement et a refusé qu'elles passent dans la vallée de la Reuss. Il a
lui-méme débloqué des fonds pour étudier un tracé dans la montagne. Schwytz a rejeté
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particulierement le viaduc entre Brunnen et Schwytz et a également souhaité une ligne
souterraine. Il a en outre exigé un raccordement entier pour Arth-Goldau. Le Tessin
s'est prononcé pour I'enterrement de la ligne peu apres Biasca et le prolongement du
tunnel jusqu'a Lugano et non jusqu'a Taverne. La traversée de la plaine de Magadino a
également été contestée. De plus, selon les voeux du canton, Bellinzone devrait étre
contourné par l'ouest plutot que par I'est et la ligne devrait étre prolongée jusqu'a
Chiasso. ?

Suite a la consultation, les CFF ont résolu, pour le Gothard, de s'en tenir a la variante
de base et de ne pas répondre aux voeux des cantons, a l'exception de deux
modifications. La premiere concerne le prolongement du tunnel du Monte Ceneri vers
Lugano (Tl). La seconde prévoit la construction du tunnel de I'Urniberg dans le canton
de Schwytz. Ces nouveaux éléments devraient faire crofitre le colt du projet jusqu'a
CHF 9.97 milliards contre 9.7 pour la variante de base. Les cantons de Schwytz, d'Uri et
du Tessin ont protesté contre la décision de la régie et ont demandé que toutes leurs
exigences soient prises en compte. Pour le Lotschberg, les CFF ont proposé aux
autorités fédérales deux variantes qui rejoignent celles mises en consultation. La
premiére, dont le prix serait de CHF 4.15 milliards, renonce au tunnel du Niesen (BE) et
a celui de Mundbach (VS), alors que la seconde (4.7 milliards) les intégre. Le Conseil
fédéral devrait trancher en 1995 et le tout étre mis a I'enquéte en 1995-1996. Les
travaux pourraient ainsi commencer en 1996. L'exploitation du Létschberg pourrait étre
effective dés 2005, alors que celle du Gothard devrait intervenir deux ans plus tard. ™

Le Conseil fédéral a mis en consultation les propositions de ce rapport, réaffirmant
toutefois sa préférence pour la construction simultanée des deux tunnels. Il a en
outre ajouté que les trois nouvelles mesures de financement proposées - a savoir la
hausse de 10 centimes sur les carburants, la taxe ferroviaire et le prélévement des 2/3
du produit de la taxe poids lourd - seraient soumises sous la forme d'un seul article
constitutionnel a I'approbation du peuple et des cantons.

Lors de la procédure de consultation, les réactions n'ont de loin pas été positives. Ainsi,
les cantons romands et bernois ont accueilli assez froidement les propositions du
groupe de travail, rejetant catégoriquement la variante consistant a construire
prioritairement le tunnel du Gothard ainsi qu'émettant des doutes sur la sécurité et la
rentabilité d'un tunnel du Lotschberg sur une seule voie. Les cantons de Suisse
orientale ont quant a eux rejeté la proposition de renoncer au raccordement avec leur
région. Enfin, ceux de Suisse centrale, de concert avec le Tessin et Zurich, ont exigé que
les voies d'acces soient réalisées en méme temps que le tunnel de base, méme s'il
fallait renoncer pour ce faire a toute construction au Létschberg. Sur la question du
financement, les cantons se sont exprimés de maniére plus unanime et plus positive,
méme si certains ont proposé un recours plus massif a I'emprunt ou une hausse de la
TVA. Les associations de défense des utilisateurs de la route ont a l'inverse critiqué
principalement le mode de financement. Le Touring Club suisse (TCS), I'Association
suisse des transports routiers (ASTAG) et la Fédération routiere suisse (FRS) ont rejeté
la proposition d'augmenter le prix de I'essence, estimant inadmissible que ce soient les
utilisateurs de la route qui financent pour prés de 70 pour cent les projets ferroviaires.
L'ASTAG a réitéré son opposition catégorique au montant de la taxe poids lourd. Selon
le lobby routier, une taxe sur la consommation, sous la forme d'une hausse de la TVA ou
d" une taxe sur I'énergie fossile, ainsi qu' un recours plus important a I'emprunt seraient
préférables. L'Association Transport Environnement (ATE) et le Service d'information
des transports publics (LITRA) ont en revanche accueilli favorablement les propositions
du Conseil fédéral en matiére de financement, envisageant méme une hausse du prix
de I'essence plus importante. Concernant la question des deux variantes, I'ACS, la FRS
et I'ATE se sont exprimés en faveur de la construction en priorité du tunnel de base du
Gothard, les autres organisations s'abstenant de prendre position sur ce point. ™

En aodt, le gouvernement tessinois ainsi que des représentants d’Alp Transit Gothard
SA ont également réclamé d’avancer la construction du tunnel NLFA du Ceneri (TI) qui
fait partie de la seconde phase des NLFA. La construction, planifiée pour 2006, a été
sollicitée pour 2002. Le conseiller fédéral Leuenberger a affirmé qu’une anticipation
des travaux n’était pas envisageable, sauf en cas de financement prive. ®
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Les conseils d'administration du Brig-Visp-Zermatt-Bahn (société détenue a 100% par
le BVZ Holding SA) et du Furka Oberalp Bahn (propriété en majorité de la Confédération
et des cantons, Uri, Grisons et Tessin) ont accepté les principes d'une fusion des deux
compagnies au ler janvier 2003. Au début de 2003, les membres du Conseil
d'administration ont accepté le nouveau nom - Matterhorn Gotthard Bahn - et I'entrée
sur le marché de la compagnie, dont le siége est a Brigue. '

Les CFF et Trenitalia ont fondé TILO dans le but d’exploiter la ligne Biasca-Bellinzone-
Lugano-Chiasso-Coéme-Milan. Chaque entreprise posséde 50% du capital actions de la
nouvelle société. Les deux sociétés ferroviaires ont également décidé d’augmenter leur
participation dans leur filiale commune Cisalpino. lls vont investir plus de CHF 450
millions dans l'achat de 14 trains pendulaires d’ici a 2007. (Pour la dissolution de
Cisalpino en 2009, voir ici.) ”

Les cantons de Genéve, du Tessin et de Zurich ont conclu une alliance afin de forcer
le Conseil fédéral a inscrire leurs projets dans la prochaine convention de prestations
2007-2010 des CFF. A Geneve, la réalisation de la liaison ferroviaire Cornavin-Eau-
Vives-Annemasse (CEVA) est en jeu. Au Tessin, c’est la ligne transfrontaliére Mendrisio-
Varese, qui reliera la région de Lugano a I'aéroport international de Milan-Malpensa. A
Zurich, la menace pése sur le prolongement de la gare principale a celle de la
Léwenstrasse. ®

Moritz Leuenberger, chef du DETEC, a approuvé les plans du tunnel de base du Ceneri
(TBC). Il sera construit en deux tubes & une voie, répondant a la norme européenne
pour des tunnels de cette longueur, exploités pour un trafic mixte (trains voyageurs et
marchandises). Sa mise en exploitation est prévue pour 2016. Les colts s’éléveront a
CHF 2 milliards (prix de 1988). Ils sont pris en compte dans la prévision des coUts finaux
des NLFA. Le TBC comprend le tunnel de base du Ceneri proprement dit, long de 15,4
kilometres, mais aussi les raccordements a la ligne existante des CFF au portail nord de
Camorino et au portail sud a Vezia, ainsi que d’autres éléments. A la demande du
canton du Tessin, la liaison directe Locarno-Lugano a été intégrée au projet approuvé,
car il sagit d'un élément important du RER tessinois. Sur le plan juridique, le
constructeur, la société AlpTransit Gothard (ATG) a dG reprendre, aprés I’échec d’une
solution globale, les négociations avec les agriculteurs touchés par le TBC dans la plaine
du Magadino. Les organisations écologistes et le canton du Tessin ont par contre donné
leur aval au plan du TBC. "

En avril, CFF Cargo a annoncé la suppression de 70 postes de travail sur trois ans sur le
site industriel de Bellinzone. Cette mesure, qui participe du plan de restructuration du
secteur maintenance décidé en mars 2006, n'entrainera toutefois aucun licenciement.
L'entreprise investira en outre CHF 30 millions sur cing ans pour améliorer la
compétitivité du site, appelé a devenir I'unique centre de compétences pour
I'entretien de 565 locomotives et 17'000 wagons. ?°

Le Conseil fédéral a approuvé, fin novembre, la création d’une nouvelle liaison
ferroviaire de Mendrisio (Tl) en direction de Varese (l). Dans le message ad hoc, il
souligne I'importance de ce projet pour 'aménagement du trafic d’agglomération entre
Lugano, Varese et Come, notamment grace a la concrétisation du RER binational
Tessin-Lombardie (TILO). La Confédération et le canton du Tessin financeront a parts
égales la construction de la section suisse de cette extension (6,5 km) devisée a CHF 134
millions. En 2006, les Chambres ont d’ores et déja alloué CHF 67 millions a ce projet
par le biais de I'arrété fédéral du 6 octobre 2006 concernant le crédit global pour le
fonds d’infrastructure. ?'
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A la fin de I'été, les CFF ont annoncé I’achat de matériel roulant pour les réseaux
régionaux vaudois, bélois et tessinois. Le conseil d’administration a octroyé un crédit
de CHF 418,6 millions pour acquérir 32 trains automoteurs articulés de type « FLIRT »,
dont 19 sont destinés au RER vaudois, 11 au TILO tessinois et 2 au Regio-S-Bahn
balois. ??

Afin de remédier a la perte de CHF 190,4 millionsenregistrée en 2007, le conseil
d’administration des CFF a adopté, début mars, un nouveau train de mesures
d’assainissement de CFF Cargo. Excluant catégoriquement de vendre tout ou partie de
la division Marchandises, il a décidé la suppression de 401 emplois (10% de I'effectif
total), le transfert du service a la clientele de Fribourg & Béle et donc la fermeture du
site de Fribourg (180 salariés pour 165 postes de travail). Le transfert du centre d’appel,
établi a Fribourg depuis 1999, vise a réunir vendeurs et opérateurs sur un méme site et
a rentabiliser les locaux encore libres que possede CFF Cargo dans la cité rhénane. Les
suppressions de postes concernent pour trois quarts I'administration et le management
(300 emplois) et pour un quart la maintenance. Les ateliers industriels de Bellinzone
sont les plus touchés avec 126 emplois biffés ou transférés aux ateliers d’Yverdon-les-
Bains (VD). Ces mesures seront effectives dés 2009. Les réactions n‘ont pas tardé,
provenant principalement des sites les plus touchés et des autorités cantonales
fribourgeoises et tessinoises. A Fribourg, le Conseil d’'Etat a rappelé I'engagement pris
par la direction des CFF, en 1999, de créer des emplois a long terme, afin de bénéficier
des mesures cantonales de promotion économique. Au Tessin, les salariés de |'atelier
de Bellinzone ont immédiatement décrété une greve de durée indéterminée, avant de
recevoir I'appui de I'ensemble des partis politiques tessinois, des autorités municipales
de Bellinzone et du Conseil d’Etat, ainsi que du clergé. Dés les premiers jours, les
salariés des deux sites ont suivi des stratégies différentes, les fribourgeois optant pour
la poursuite du travail et la discussion dans le respect de la convention collective, alors
que les tessinois ont privilégié la greve et les manifestations. La mobilisation s’est ainsi
rapidement radicalisée au Tessin, tandis qu’elle ne s’est que modérément intensifiée a
Fribourg.

Les CFF ont suspendu le programme de restructuration et le travail a repris a Bellinzone
apres que les protagonistes, réunis par Moritz Leuenberger, sont parvenus a un accord
préalable sur une procédure de sortie de crise. Au Conseil national, le chef du DETEC
s'est vu interpeller par les députés fribourgeois et tessinois (08.3063), ainsi que par le
groupe UDC. Il a jugé légitimes les objections des autorités et des salariés concernés,
mais il a justifié la restructuration par la situation économique et financiére du segment
marchandises de I'ancienne régie, invoquant notamment I'inefficacité des précédentes
mesures de réduction des frais administratifs et la concurrence accrue dans le
transport des marchandises. Le conseiller fédéral socialiste a toutefois assuré que les
mesures concréetes ne seraient arrétées qu’aprés concertation avec les milieux
intéressés. Les négociations ont alors débuté, mais se sont déroulées séparément et
indépendamment pour chacun des deux sites. A Fribourg, les discussions entre les CFF
et le Conseil d’Etat ont rapidement abouti a un compromis confirmant le transfert du
centre d’appel a Bale en contrepartie duquel les CFF se sont engagés a créer entre 50
et 100 nouvelles places de travail dans le canton des 2009. Si le Conseil d’Etat s’est dit
satisfait, les syndicats ont violemment critiqué cet accord, estimant que le
gouvernement s’était servi des employés du centre d’appel comme d’une monnaie
d’échange. Au lendemain de I'accord, les employés ont toutefois renoncé a faire greve
en raison de la trop faible mobilisation. Concernant le site tessinois, le Conseil fédéral a
institué une table ronde placée sous la présidence de I'ancien conseiller national Franz
Steinegger (prd, UR). Aprés plus de six mois de négociations, la direction des CFF et les
représentants des salariés sont parvenus a un accord aux termes duquel les ateliers de
Bellinzone seront transférés au sein de la division Voyageurs en échange de la garantie
par la direction des CFF de maintenir les ateliers jusqu’en 2013, a la condition,
toutefois, que le taux de productivité croisse de 10% d’ici 2010. Les mesures prévues
par les deux accords sont effectives dés le ler janvier 2009.
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A l'automne, le DETEC a publié les résultats des études préalables concernant le
troncon d’accés sud de la NLFA entre Lugano et Chiasso. Des quatre variantes
étudiées, le groupe de suivi, composé de représentants de I'OFT, du canton du Tessin
et des CFF, en a retenu deux en raison de leur impact moindre sur le paysage,
notamment pour la traversée du lac de Lugano. Les deux tracés privilégiés sont directs
et essentiellement souterrains. Si le troisiéme tracé, entiérement en surface, a été
catégoriquement exclu, la quatriéme variante, en quelque sorte intermédiaire, a été
mise en attente et peut donc étre reprise dans I'éventualité ou les deux tracés retenus
s'avéreraient irréalisables techniquement. La faisabilité géologique de ces derniers fait
précisément I'objet de la prochaine étape des travaux préparatoires. D'un colt estimé
entre CHF 5 et 5,2 milliards, ce projet est étudié dans la perspective de |"élaboration du
message Rail 2030, lors de laquelle le Conseil fédéral tranchera les questions
d’opportunité et de financement. 2*

Marco Romano (mitte, Tl) forderte in einer im Juni 2020 eingereichten Motion, dass das
Mendrisiotto ins Intercity-Streckennetz des Fernverkehrs eingebunden wird. Der
Fahrplanentwurf 2021 fokussiere im Tessin nur auf die Verbindungen zwischen Lugano,
Bellinzona und Locarno, wahrend das Mendrisiotto vergessen gehe. Diese Region
verfuge aber Uber eine «hochentwickelte und internationale Wirtschafts- und
Industriestruktur» und muisse entsprechend behandelt werden. Der Bundesrat
beantragte die Ablehnung der Motion; er argumentierte, dass das Mendrisiotto mit der
Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels direkt und rasch an die grosseren Zentren des
Tessins angeschlossen worden sei. Auch die Verbindungen nach lItalien seien bereits
verbessert worden. Zudem gehe der Entscheid, die Intercity-Zlge in Mendrisio nicht
mehr halten zu lassen, auf eine Vereinbarung zwischen dem Kanton Tessin und den SBB
zuruck. Auch bei der Planung des Ausbauschritts STEP 2035 habe der Kanton Tessin
keine anderslautenden Forderungen gestellt. Sollte sich die diesbezlgliche Haltung in
Zukunft andern, werde der Kanton Tessin im Rahmen des nachsten Ausbauschritts
einen entsprechenden Antrag stellen kdnnen. Der Vorstoss wurde im Nationalrat in der
Sommersession 2022 behandelt und mit 102 zu 71 Stimmen bei 10 Enthaltungen
angenommen, wobei es eine seltene Koalition aus Rechts- und Oko-Parteien zu
verzeichnen gab: Die ablehnenden Stimmen stammten von Mehrheiten der SVP-, der
FDP.Liberalen- und der Grinen-Fraktionen sowie von einer Minderheit der GLP-
Fraktion. ?°
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