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SBB Schweizerische Bundesbahnen

MWST Mehrwertsteuer
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BLS Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn

EFV Eidgendssische Finanzverwaltung
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SOB Schweizerische Stidostbahn

ACS Automobil Club der Schweiz
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WWF World Wide Fund for Nature

TGV Hochgeschwindigkeitszug
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DFF Département fédéral des finances

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

CdG Les Commissions de gestion

BNS Banque nationale suisse

OFT Office fédéral des transports

NLFA Nouvelle ligne ferroviaire a traverser les Alpes

RPLP Redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations

CFF Chemins de fer fédéraux suisses

TVA Taxe sur la valeur ajoutée

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

FTP Fonds de financement des transports publics

BLS Chemin de fer du Lotschberg

AFF Administration fédérale des finances

ATE Association transports et environnement (ci-devant AST)

CEP Commission d'enquéte parlementaire

SOB Schweizerische Stdostbahn (chemin de fer du Sud-Est)

ACS Automobile Club de Suisse

TCS Touring Club Suisse

WWF World Wide Fund for Nature

TGV Train a grande vitesse

ZEB Développement de I'infrastructure ferroviaire

P.D.G président-directeur général

ASTAG Association suisse des transports routiers

LITRA Ligue suisse pour I'organisation rationelle du trafic
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BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 06.12.1987
KATRIN HOLENSTEIN

Allgemeine Chronik

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Eisenbahn

Wie unmittelbar nach dem Parlamentsbeschluss von Ende 1986 angeklindigt, wurde
gegen die Vorlage «Bahn 2000» das Referendum ergriffen. Die Opposition richtete sich
nicht gegen eine Angebotsverbesserung bei der Bahn an sich, sondern gegen die
Neubaustrecken und den mit ihnen verbundenen Kulturlandverlust. Die Gegnerschaft
war geografisch auf das von der geplanten Neubaustrecke Mattstetten-Olten
betroffene Gebiet des bernischen Oberaargaus und des Kantons Solothurn
konzentriert. Entsprechend fiel denn auch das Sammelergebnis aus: Von den gut
80'000 Unterschriften kamen Uber 50'000 aus dem Kanton Bern und weitere 18'000
aus dem Kanton Solothurn.

In der Kampagne vor der Abstimmung erhielten die Gegner nur wenig zusatzliche
Unterstltzung. Von den Parteien sprachen sich auf nationaler Ebene einzig die dussere
Rechte (NA, OFP und EDU) und die Auto-Partei gegen die «Bahn 2000>» aus, wobei sich
lediglich die letztere aktiv dagegen einsetzte. In den Kantonen Bern und Solothurn
gaben zudem die SVP bzw. die FDP und die CVP die Nein-Parole aus. Ahnlich schwach
fiel die Unterstitzung durch Interessenorganisationen aus: Nur gerade die dem
Strassentransportgewerbe nahestehende "Aktionsgemeinschaft Strassenverkehr"
propagierte die Ablehnung, Vertreter des TCS und des ACS &ausserten sich hingegen
eher positiv. Auch der Schweizerische Gewerbeverband sprach sich - trotz Otto
Fischers Warnungen vor einem Finanzdebakel und einer Mehrbelastung der
Steuerzahler - knapp zugunsten von «Bahn 2000» aus.

Die Organisationen des Umweltschutzes befanden sich in einem gewissen Dilemma:
Zum einen beflirworteten sie die Vorlage als Beitrag zur Attraktivitatssteigerung des
offentlichen Verkehrs, zum andern stellten sie jedoch die grundsatzliche Frage, ob
damit wirklich ein Umsteigeeffekt erzielt werden kénne oder ob nicht vielmehr der
Tendenz zu einer weiteren Zunahme der Mobilitat mit ihren negativen Auswirkungen auf
die Umwelt Vorschub geleistet werde. Der VCS und der Naturschutzbund stimmten dem
Konzept «Bahn 2000» trotz dieser Bedenken zu, andere Organisationen wie zum
Beispiel der WWF und die SGU verzichteten auf eine Parole. An der bezahlten Werbung
in den Medien war auffallend, dass die Quantitat der Ja-Propaganda diejenige der
Gegner um ein Mehrfaches Ubertraf und dass dabei vor allem versucht wurde, die
Automoblisten anzusprechen.

Bahn 2000. Abstimmung vom 6. Dezember 1987

Beteiligung: 47.7%
Ja: 1'140'857 (56.7%)
Nein: 860'893 (43.3%)

Parolen:

- Ja: FDP*, CVP*, SP, SVP*, GPS, LP*, LDU, EVP, POCH*, PDA; SGB, CNG, Vorort, SGV,
SBV; SGU, VCS.

- Nein: NA, AP.

*abweichende Kantonalsektionen

In der Volksabstimmung vom 6. Dezember wurde das Konzept «Bahn 2000» mit einer
Mehrheit von 57 Prozent gutgeheissen. Neben Schwyz und Appenzell Innerrhoden
lehnten die von den Neubaustrecken betroffenen Kantone Solothurn, Bern und
Freiburg die Vorlage ab. Sehr positiv fiel das Ergebnis demgegenlber in den
verkehrsunguinstig gelegenen Kantonen der Jurakette und der Ostschweiz sowie im
Tessin aus. In einer reprasentativen Nachbefragung zeigte sich, dass die Verbesserung
des Verkehrsangebotes bei den Beflirwortern eine grosse Rolle gespielt hatte. Ein noch
wichtigeres Motiv war allerdings der Schutz der Umwelt und dabei insbesondere die von
der «Bahn 2000» erhoffte Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr. Bei den von den
Gegnern genannten Grinden hielten sich die Einwande gegen den Landverschleiss und
gegen die hohen Kosten die Waage.

Mit der Zustimmung des Souverans zur «Bahn 2000 trat auch der vom Parlament 1986
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POSTULAT
DATUM: 28.11.1988
KATRIN HOLENSTEIN

BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 17.12.1988
KATRIN HOLENSTEIN

MOTION
DATUM: 03.12.1990
SERGE TERRIBILINI

gutgeheissene Bundesbeschluss zur Realisierung des Konzepts in Kraft. Die SBB werden
darin  ermachtigt, Verpflichtungen im Umfang von CHF 5.4 Mia fur
Infrastrukturvorhaben einzugehen.'

Wahrend sich bei der Frage der Linienwahl der NEAT die Kantone darum reissen, dass
die neue Verbindung bei ihnen durchfiihre, zeigte sich bei den ersten Schritten zur
Realisierung der im Vorjahr vom Volk beschlossenen Bahn 2000, dass der heftigste
Widerstand gegen die Neubaustrecken aus den betroffenen Kantonen kommt. In der
Detailplanung zum Vorprojekt bertcksichtigten die SBB zwar einige Vorschlage der
Anwohner und der Kantonsbehdrden zur Linienfiihrung zwischen Mattstetten (BE) und
Rothrist (AG) sowie auf dem Solothurner Ast. Die auch von den Kantonsregierungen
Berns und Solothurns unterstutzten Begehren nach zusatzlichen Untertunnelungen,
welche Mehrkosten in der Héhe von rund CHF 400 Mio verursachen wirden, lehnten
die Bundesbahnen aus finanziellen Griinden jedoch ab. Der Bundesrat zeigte sich in
seiner Antwort auf eine Einfache Anfrage (DA 88.1012) Luder (svp, BE) freilich bereit,
dem Parlament unter Umstdnden einen Zusatzkredit zur Realisierung von
umweltfreundlicheren Lésungen zu unterbreiten. Widerstand gegen die Bahn 2000 hat
sich nun ebenfalls im Kanton Baselland formiert. Auch dort verlangte die Opposition,
dass die neue Linie grosstenteils unter den Boden zu legen sei. Im Nationalrat kam die
Bahn 2000 in mehreren Vorstéssen zur Sprache: Die Volkskammer Uberwies in
Postulatform Forderungen flr die Erarbeitung eines langfristigen Bauplans (Po. 87.97),
fur Zusatzkredite fir Umweltschutzmassnahmen im Raume Solothurn (Po. 88.553), fir
ein Larmschutzkonzept (Po. 88.798) wund fir die Suche nach moglichst
umweltschonenden Ldsungen mit grosszlgigen Entschadigungen fur die durch den
Bahnbau betroffenen Landwirte (Po. 87.943) (siehe auch Ip. 87.938). 2

Die Vernehmlassung fiihrte zu einer Haufung von kontroversen Stellungnahmen und
Analysen in den Medien. Wie erwartet setzten sich die Kantonsregierungen flr die
geographisch am nachsten bei ihnen durchfiihrende 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 fur 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. Demgegeniber 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 gegenliber 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, dafir 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 zusatzlichen Verkehr
bringen wirden. *

Les cantons romands, de Berne et de Bale ont présenté un projet commun de
traversée alpine; compte tenu du délai de construction de la NLFA, ils ont suggéré, afin
de raccourcir le temps de trajet sur les axes Bale-Berne-Milan, ainsi que Genéve-Milan,
|'utilisation de rames de type Pendolino sur les axes du Simplon et du Létschberg. Selon
eux, l'inclinaison de ces trains dans les courbes s'adapterait parfaitement au réseau
sinueux des lignes alpines. Une telle proposition a été relayée au parlement par le biais
de la motion Martin (prd, VD) (90.514), transmise comme postulat par le Conseil
national, et par le postulat Vollmer (ps, BE) (90.390), accepté par la méme chambre. *
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SERGE TERRIBILINI

GESELLSCHAFTLICHE DEBATTE
DATUM: 27.11.1992
SERGE TERRIBILINI

STANDESINITIATIVE
DATUM: 28.04.1993
SERGE TERRIBILINI
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VERWALTUNGSAKT
DATUM: 05.11.1993
SERGE TERRIBILINI

A Paris, en début d'année, a été créée, par I'Association Trans-Europe TGV Rhin-
Rhéne-Méditerranée, une société d'économie mixte franco-suisse dont le but est de
recueillir les fonds nécessaires aux études préalables et a la déclaration d'utilité
publique de la premiére étape du TGV Rhin-Rhéne-Mulhouse-Dijon-Ddle. Les cantons
de Vaud, Jura, Neuchatel, Berne, Soleure, Béale-Ville, Badle-Campagne, Argovie et Zurich
y participent, intéressés qu'ils sont a une liaison du nord-ouest de la Suisse et du Jura a
cette ligne. Les représentants de I'économie privée sont la Banque Nationale de Paris et
la Société de Banque Suisse. °

Les représentants de six cantons (BS, BL, SO, AG, BE, ZH) se sont élevés contre la
volonté des CFF et de la Confédération de transférer sur les cantons et le trafic
régional leurs problémes financiers. lls ont particulierement souligné que leurs
budgets ne permettaient pas de prendre en charge les lignes régionales pour lesquelles,
de surcroit, la Confédération s'est engagée (Rail 2000). Une telle politique irait a
I'encontre du développement des transports publics et donc des objectifs fixés en
matiére de protection de I'environnement.

Le DFTCE a entamé une consultation en vue de modifier la loi sur les chemins de fer au
sujet du financement du trafic régional. ©

Le tracé contesté du troncon Mattstetten (BE)-Rothrist (AG) a fait I'objet de plusieurs
interventions parlementaires. La plus importante est venue du canton de Berne qui
avait déposé une initiative (Iv.ct. 91.306) demandant que le choix de la variante ne se
porte pas sur le projet des CFF, mais sur celui des cantons de Berne et Soleure,
associés aux communes concernées et a des associations d'aménagement; leur tracé,
plus respectueux de lI'environnement, nécessiterait un crédit supplémentaire de
plusieurs centaines de millions de francs. La petite Chambre a décidé de ne pas donner
suite a ce texte, considérant qu'il serait inopportun de modifier un arrété fédéral
adopté par le peuple, que chacun avait eu le loisir de s'exprimer dans le cadre de la
procédure d'approbation des plans et qu'il convenait d'examiner la problématique de
Rail 2000 dans son ensemble.

Pour les mémes raisons, la Chambre haute a encore rejeté une motion (Mo. 93.3036) de
la minorité de sa commission qui demandait un examen approfondi des variantes en
jeu, afin de permettre une comparaison et éventuellement un financement du tracé
proposé par les cantons de Berne et Soleure. En revanche, elle a accepté un postulat
(Po. 93.3035) de sa commission qui invite le gouvernement a soumettre au parlement
un rapport concernant un examen général de Rail 2000, prenant en compte les diverses
variantes existantes et leur codt, suggérant des mesures d'économie et faisant un bilan
de la planification.’

Face au déficit des finances fédérales, les investissements nécessaires a la
construction des deux tunnels projetés pose le probleme suivant: faut-il choisir I'un
des deux ouvrages et abandonner I'autre, ou étaler la construction dans le temps. De
fait, une sorte de concurrence est née entre les tunnels qui a vu s'affronter les
défenseurs de chacun. Otto Stich a suggéré que le Lotschberg soit délaissé au profit du
Gothard, ce qui a provoqué les protestations des gouvernements bernois et valaisan.
Les promoteurs du Lotschberg (Berne, Valais et BLS) ont exigé une stricte égalité entre
leur axe et celui du Gothard. Adolf Ogi a tout d'abord déclaré que le premier projet prét
serait mis en oeuvre en priorité. Par la suite, il s'est cependant engagé en faveur d'une
construction simultanée des deux tunnels. Il a notamment défendu cette position en
réponse & une interpellation urgente Bloetzer (pdc, VS) (Ip. 93.3262). Le conflit fut
croissant entre le DFF et le DFTCE et leurs chefs respectifs.

En outre, par lI'adoption des conventions nécessaires, le Conseil fédéral a
officiellement mandaté en septembre les CFF et le BLS pour la construction et le
financement des NLFA. Le BLS a cependant tardé & signer, exigeant quelques
discussions complémentaires. Le canton de Berne a ainsi déclaré qu'il souhaitait que le
gouvernement assure que le BLS ne serait pas tenu d'assumer les déficits possibles, et
que ceux-ci seraient pris en charge par la Confédération, ce qui fut fait. *
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SERGE TERRIBILINI
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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 coGt 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 Lotschberg, 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). lls 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
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 aprées 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 I'ouest plutét que par I'est et la ligne devrait étre prolongée jusqu'a
Chiasso. "

Le débat sur le choix de ne construire qu'un seul tunnel afin d'épargner les finances
fédérales s'est poursuivi en 1994. Certains politiciens alémaniques ont exprimé leur
conviction que la construction du seul tunnel du Gothard était suffisante, ce qui a
provoqué I'ire d'un certain nombre de Romands et de Bernois. Pour sa part, s'appuyant
sur de nouvelles analyses financiéres concluant que la Suisse ne pourra faire face a des
investissements aussi gigantesques, Otto Stich a, & nouveau, affirmé qu'il était
nécessaire de ne construire que le Gothard. Ces déclarations ont provoqué de fortes
protestations, notamment de la part du Valais et de Berne ainsi que des autres cantons
romands, de diverses organisations et de Michel Béguelin (ps, VD), président de la
commission des transports du Conseil national. Ceux-ci ont répliqué que, s'il s'agissait
de faire des économies, c'est bien plutét au Gothard qu'il fallait renoncer car son codt
est plus élevé que celui du Lotschberg. lls ont par ailleurs rappelé qu'il fallait respecter
la volonté populaire et ne pas frustrer une fois de plus la Suisse occidentale. Les trois
partis gouvernementaux bourgeois se sont également ralliés a ces protestations. Le
chef du DFTCE a répondu aux propos d' Otto Stich en certifiant que les deux tunnels
pouvaient étre financés, qu'ils étaient nécessaires pour absorber le trafic européen et
indispensables pour la Suisse romande. Le Conseil fédéral a pour sa part assuré que le
percement du Lotschberg ne serait pas retardé et que les deux tunnels seraient traités
sur un pied d'égalité.

Afin de sortir de ce débat, Max Friedli, directeur de I'OFT, a proposé de séparer la
question de la construction des tunnels de celle des voies d'accés qui est la plus
conflictuelle. Il s'agirait ainsi de réaliser dans un premier temps les tunnels de maniére
simultanée et de remettre a plus tard I'étude des voies d'acces et de leurs variantes.
Les tunnels pourraient ainsi étre achevés en 2005, en tout cas pour le Létschberg. Les
cantons du Valais, de Berne, du Tessin et d'Uri ont répondu favorablement a cette
proposition.

Le comité urannais «Neat in den Berg», qui oeuvre en faveur d'une variante passant
dans la montagne, a toutefois refusé cette idée et demandé une décision d'ensemble
prenant en compte tous les facteurs. Selon lui, une construction par étapes risquerait
d'aboutir a un manque de moyens pour la réalisation de voies d'accés compatibles avec
I'environnement. De méme, les représentants du Kandertal (BE) et des associations
actives de la région ont refusé une construction par étapes et ont exigé une réalisation
compléte avec le tunnel du Niesen. ™
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La controverse concernant la construction d'un ou de deux tunnels ainsi que leur
financement s'est poursuivie en 1995. En début d'année, deux événements ont
notamment contribué a échauffer les esprits. D'une part, la prise de position du
conseiller national zurichois Blocher (udc) en faveur, pour des raisons financiéres, de la
construction du seul tunnel du Gothard n'a pas manqué de susciter de vives réactions
tant de la part du conseiller fédéral Ogi que des cantons bernois et romands. Les
cantons romands et bernois ont dénoncé - notamment lors d'une manifestation de
soutien au Lotschberg qui s'est tenue a Berne et qui a réuni les milieux économiques et
politiques des cantons concernés - le fait que cette proposition ne prenne en compte
que les intéréts du pole économique zurichois, négligeant totalement ceux de la Suisse
occidentale. lls ont en outre souligné que, si seules des considérations d'équilibre
budgétaire devaient étre prises en compte, la construction du Lotschberg s'imposait,
son colt étant moins élevé et sa réalisation plus rapide.

D'autre part, la publication d'un rapport commandé & un bureau londonien par le
DFTCE a confirmé les craintes de ceux qui, a I'instar du chef des finances Otto Stich,
doutaient fortement de la rentabilité des NLFA. L'étude des experts anglais a en effet
souligné que la rentabilité des transversales alpines reposait sur certaines conditions,
dont la réalisation ne pouvait de loin pas étre tenue pour garantie. Plus précisément,
|'expertise a mis en évidence le fait que, pour avoir une chance de rembourser les préts
en 2070, il serait indispensable d'augmenter de 15 pour cent les tarifs du transport
ferroviaire et d'accrofitre, dans la méme mesure, les colts du transport routier afin que
le rail conserve sa compétitivité. De plus et surtout, ces hausses devraient étre valables
a |'échelle européenne - ce qui présuppose une politique de coordination en la
matiere - afin d'éviter que les transporteurs routiers ne préférent contourner la Suisse.
En conclusion de leur étude, les experts londoniens ont souligné que si ces conditions
devaient ne pas étre remplies, les intéréts mémes des emprunts pourraient étre
difficiles a rembourser, ce qui signifierait un accroissement incontrélable de la dette.
Outre le colt global des NLFA, I'étude londonienne a également analysé la rentabilité
des différentes variantes en discussion. Ainsi, elle a estimé que la construction de la
seule galerie de base du Gothard, a laquelle s'ajouteraient uniquement dans un second
temps les voies d'acces, était la solution la plus économique. Les autres alternatives
retenues par I'étude londonienne se classent ainsi (par ordre de colt croissant): la
construction simultanée du Gothard et des voies d'acces, la construction du
Lotschberg suivie de celle du Gothard, la construction échelonnée inverse des deux
axes, la construction simultanée des deux axes.

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 Loétschberg. 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 I'inverse critiqué
principalement le mode de financement. Le Touring Club suisse (TCS), I'Association
suisse des transports routiers (ASTAG) et la Fédération routiére 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
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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. ™

Du fait de I'ouverture des marchés dans le monde des lignes privées qu'a engendré la
nouvelle loi sur les chemin de fer et de I'attractivité que créera la libéralisation de
|'acceés au réseau ferroviaire et la construction de deux nouveaux tunnels de base au
Gothard et au Lotschberg, les CFF ont fait une offre de reprise a la compagnie Berne-
Lotschberg-Simplon (BLS) et a son actionnaire principal, le canton de Berne,
propriétaire de 65,1% des actions. Leur but était d'étendre leur marché et d'éviter que
|'accord de coopération qu'avait la Deutsche Bahn avec les BLS n'ouvre la porte du
réseau suisse a la compagnie allemande. Le conseil d'administration de la BLS a rejeté
I'idée de fusion, mais il a entamé des discussions avec les CFF en vue déboucher sur
des modeles de collaboration. En juin, le Conseil d'Etat bernois et le canton de Berne
ont approuvé un accord, qui a été soumis a la Confédération. Le Conseil fédéral I'a
aussi plébiscité. Résultat de la réforme des chemins de fer, I'accord postulait un
désenchevétrement des téaches, I'idée consistant a ne conserver qu'un acteur la ou
c'était possible. Il revétait la forme d'une lettre d'intention qui fixait les grands
principes de la collaboration, mais ne réglait pas les détails de la restructuration,
comme par exemple les modalités du transfert et les répercussions pour les divers
acteurs touchés. De ce fait un groupe de travail commun composé de I'OFT, I'AFF, le
canton de Berne, les CFF et les BLS, a été constitué.

La lettre d'intention excluait pour des raisons plus politiques qu'économiques la
fusion des deux entreprises: ayant accordé un crédit de pres d'un milliard de francs
pour le développement des doubles voies du Lotschberg au début des années 80 et
participant au financement du nouveau tunnel de base dont le propriétaire serait au
final les BLS, la Confédération, unique actionnaire des CFF, payerait en cas de fusion
deux fois l'infrastructure du BLS. En termes concrets, pour permettre aux CFF
d'acquérir 34% d'actions, le canton de Berne était prét a en céder au maximum 15%;
pas d'avantage, car il voulait rester [|'actionnaire majoritaire. De son coté, la
Confédération, détentrice de 17,66% du capital, proposait de se dessaisir d'une partie
de ses actions. Le Conseil fédéral soutenait la création d'une filiale spécifique pour
I'infrastructure du réseau BLS et souhaitait se concentrer sur celle-ci, car cela
permettrait de résoudre la question du prét de CHF 1 milliard qu'elle avait accordé pour
|'axe du Lotschberg. Si I'achat des actions sub-mentionnées additionnées a celle des
petits actionnaires était une des solutions, I'autre consistait & augmenter le capital. Au
niveau de la desserte des passagers, |'accord prévoyait que les BLS reprennent la
totalité du réseau express régional bernois. Cela impliquait que les CFF leur cédent les
lignes de Thoune-Berne-Fribourg et de Bienne-Berne-Belp-Thoune. Quant aux CFF, le
trafic national et international sera leur affaire exclusive. Tous les trains Intercity et
Eurocity circulant sur I'axe Bale-Berne-Brigue-Milan par le Lotschberg ainsi que ceux
qui desservent Interlaken seront gérés par l'ex-régie. Dans le domaine des
marchandises, le secteur demeurera en régime de concurrence. Les BLS créeront une
filiale BLS Cargo dont la DB sera leur partenaire. La concurrence ne concernera que le
transport des marchandises par trains complets. En effet, le transport de voitures
restera I'apanage des BLS et le ferroutage prévu pour le 8.1.2001 sur |'axe Fribourg-en-
Brisgau-Novare par le Lotschberg continuera d'étre exploité en partenariat par les BLS,
les CFF et la société de transport HUPAC. Au final, chaque compagnie restera
concessionnaire de son réseau.

Les CFF et le Bern-Lotschberg-Simplon (BLS) ont ratifié une convention scellant leur
future coopération. Le canton de Berne a accepté que les CFF détiennent une
participation dans la compagnie bernoise, qui a été plafonnée a 34%. Toutefois, Berne
a promis a I'ex-régie un droit de préemption s’il se défait un jour d’un paquet d'actions.
Prétextant la restructuration de I'entreprise et donc I'impossibilité de chiffrer la valeur
des actions, les CFF n’ont pas pu acquérir immédiatement les 34%. Par ailleurs, I'ex-
régie devait obtenir le feu vert de la Commission de concurrence avant d’officialiser
|"achat. La collaboration a cherché a supprimer les doublons et a répartir les secteurs
d’activités. Le BLS reprendra completement d’ici a 2004 |le RER bernois, lequel inclura
I'ensemble du transport régional des voyageurs dans un périmetre incluant Fribourg,
Payerne, Morat, Neuchatel, Bienne, Langnau et Thoune. Il exploitera aussi les trains
RegioExpress Berne-Langnau-Lucerne et Berne-Kandersteg-Brig. Le BLS conserve le
transport de voitures au Lotschberg, de Kandersteg a Goppenstein. En retour, les CFF
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s’occuperont du trafic voyageur longue distance sur l'axe Lotschberg. Il s’agit
essentiellement des lignes Thoune-Brig et Thoune-Interlaken. Les CFF auront aussi
I"exclusivité du trafic par wagons isolés sur le Lotschberg. En revanche, le secteur des
marchandises restera soumis a la concurrence, notamment pour le trafic de transit et
pour trains complets. ¢

Les directions du Chemin de fer du Lotschberg (BLS) et des Transports régionaux du
Mittelland (RM) ont signé une déclaration d’intention de fusion en une seule étape. Le
DETEC avait auparavant invité les deux conseils d’administration, ainsi que les cantons
de Berne, Lucerne et Soleure a une discussion a cette fin. Avec la Confédération et les
cantons, le BLS et le RM ont les mémes actionnaires principaux. Tous les obstacles a
cette union ont pu étre surmontés. Les deux caisses de pension seront gérées de facon
séparée. La fusion sera entérinée lors des assemblées générales du BLS et RM en juin
2006, avec effet rétroactif au ler janvier. "

Im Sommer hiessen die Aktionare der Bahnunternehmung ,Regionalverkehr Mittelland™
(RM), die vor allem im &stlichen Teil der Agglomeration Bern tatig ist, die Fusion mit der
~Bern-Létschberg-Simplon-Bahn™ (BLS) zur BLS AG dank der Stimmen der Haupteigner
gut - die Mehrheit der Anwesenden lehnte sie ab. Die BLS-Aktionare stimmten dem
Projekt ebenfalls zu. '

La Chambre basse a approuvé sans discussion un postulat Donzé (pev, BE) chargeant le
Conseil fédéral de présenter un rapport sur les avantages que présenterait
I"achévement de I’équipement technique ferroviaire du tunnel de base du Létschberg
entre Mitholz et Ferden. Le renoncement a I’équipement de la deuxieme galerie de ce
troncon ayant occasionné une réduction de la capacité totale du tunnel de base, il
s'agit d"évaluer le colt qu’impliquerait son achévement a la lumiére du gain potentiel au
niveau de |'exploitation. Le cas échéant, le Conseil fédéral doit fournir une évaluation
des délais de réalisation de I'ouvrage. Concernant le renoncement a certains projets
pour des motifs financiers, voir ici (2004) et ici (2005).

En avril, le DETEC a mis en consultation la vue d’ensemble du fonds destiné a la
réalisation des projets d’infrastructure des transports publics (FTP) et le futur
développement de I'infrastructure ferroviaire (ZEB). La réalisation du projet du ZEB
(deuxiéme étape de Rail 2000) doit notamment permettre une réduction d’une demi-
heure des temps de parcours entre I'ouest et I'est du pays et d’un quart d’heure entre
les nceuds de Lausanne et de Berne, de Bienne et de Zurich, ainsi que de Zurich et de
Saint-Gall. (Pour plus d'informations sur le FTP, voir ici.) Le projet englobe les besoins
financiers révisés et le crédit d’ensemble actualisé de la NLFA, ainsi que le projet du
ZEB. Il comporte six actes |égislatifs pour un montant total de CHF 31,5 milliards, dont
CHF 19,1 milliards pour le crédit d’ensemble NLFA et CHF 5,2 milliards pour la
réalisation du ZEB. Le volume d'investissement FTP est ainsi augmenté de CHF 1 milliard
(3%) par rapport au projet initial afin de garantir le financement intégral de la NLFA et
du ZEB dans le cas ou les risques calculés se produiraient. Connaissant un accueil
globalement mitigé, le projet a suscité de vives critiques de la part des cantons du
nord-ouest du pays (Argovie, Bale-Ville, Badle-Campagne, Berne, Jura et Soleure) et de
|'arc |émanique. Leurs représentants ont dénoncé le choix du gouvernement de
subordonner le financement du ZEB & celui de la NLFA, craignant que les surcolts
répétés de celle-ci ne mettent en péril la réalisation de projets jugés essentiels comme
la troisiéme voie entre Lausanne et Genéve et la transversale jurassienne (tunnel de
Wisenberg notamment). Selon le projet du Conseil fédéral, ces deux infrastructures
seraient en effet reléguées dans un second paquet et leur mise en service
n‘interviendrait qu’a I'horizon 2030. La Conférence suisse des directeurs cantonaux
des transports a pris une position similaire en dénoncant le sacrifice des projets
concernant le plateau au seul profit du Gothard. Elle a par conséquent réclamé a Moritz
Leuenberger Iattribution de CHF 8 milliards en lieu et place des CHF 5,2 milliards
prévus pour la réalisation du ZEB. A la mi-ao(t, le ton est & nouveau monté d’un cran du
coté des cantons romands aprés un éboulement survenu a Flamatt (FR) et ayant
occasionné une interruption du trafic sur la ligne Fribourg-Berne durant une dizaine de
jours. Cette coupure partielle de la Suisse occidentale par rapport au reste du pays a
été érigée en symbole de la faillite prévisible d’'une politique fédérale des transports
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sacrifiant le réseau ferroviaire de plaine a la faveur du trafic transalpin. Le
gouvernement n’a pas donné suite aux exigences et critiques émises par les autorités
cantonales durant la consultation. Le message qu’il a adopté en octobre, pour
I'essentiel identique au projet mis en consultation, comporte toutefois un crédit de
planification de CHF 40 millions pour établir un nouveau message (ZEB 2) censé
repondre aux attentes des cantons en matiere d’extension de linfrastructure
ferroviaire. %°

Le 15 juin de I'année sous revue, le tunnel du Létschberg a été officiellement inauguré.
Son ouverture s’est effectuée en deux temps. Limitée au trafic marchandises du 15 juin
au 8 décembre, elle a été étendue au trafic voyageurs avec I'entrée en vigueur du
nouvel horaire CFF. A partir du 9 décembre 2007, quarante-deux trains de passagers
empruntent quotidiennement le tunnel. Grace a celui-ci et a la nouvelle ligne Rail 2000
Olten-Berne, les temps de parcours a destination du Valais et de I'ltalie connaissent
une réduction remarquable. Le trajet Zurich-Viége ne durera plus que deux heures au
lieu de trois précédemment, et celui entre Bale et Milan quatre au lieu de cing. ?

L'OFT et les CFF ont rendu public le concept « Rail 2030 ». Selon le mandat du Conseil
fédéral, I'OFT a d’abord déterminé les besoins a I'horizon 2030 et les travaux
nécessaires pour les satisfaire, avant d'élaborer deux variantes, respectivement a CHF
12 et a CHF 21 milliards, cette derniere incluant le trafic régional. Pour répondre a la
croissance de la demande, le concept retenu privilégie I"'augmentation du nombre de
trains, l'allongement des trains et des quais de gare a 400 metres, ainsi que la
généralisation des trains a deux niveaux avec I'adaptation en conséquence des gabarits
des tunnels. La construction de voies ferrées supplémentaires et de tunnels joue ainsi
un role tout a fait secondaire dans la stratégie présentée (a I’'exception des tunnels du
Heitersberg, dans la variante 1, et du Zimmerberg, dans la variante 2). Les projets
prioritaires de la variante 1 concernent les axes Geneve-Lausanne-Viege et Genéve-
Berne-Zurich-St-Gall, pour le trafic voyageurs « grandes lignes », et les axes Lausanne-
Neuchéatel-Bienne-Berne-Aarau-Zurich et Bale-gare de triage du Limmattal-Rotkreuz,
pour le trafic marchandises. La variante 2 comprend en outre des projets visant a
développer le trafic marchandises au St-Gothard et le trafic régional dans les régions
de Bale, de Berne, de Lucerne, de Saint-Gall et de Zurich, ainsi que les liaisons de
Zurich en direction de Zoug, de Lucerne et du Tessin et celle entre Lugano et Locarno.
Plusieurs projets dprement discutés ces derniéres années (troisiéme voie Lausanne-
Geneve, achevement du Lotschberg, tunnel du Wisenberg, etc.) ont été exclus des
variantes et relégués au troisiéme rang de priorité. Le concept ne regle pas la question
du financement, mais I'OFT a communiqué diverses options encore a I'étude. En I"état,
les investissements nécessaires sont estimés, selon la variante, de CHF 300 & 600
millions par an de 2017 a 2030. L'OFT a évoqué la possibilité de prolonger le fonds pour
les transports publics (FTP) et de I'alimenter par la part fédérale aux recettes de la
RPLP, une part de I'impot sur les huiles minérales et 0,1% de TVA. L'introduction d'une
redevance sur les titres de transports de 5-10% du prix (taxe sur la mobilité),
|"affectation au FTP de la part des cantons a la RPLP, la hausse du prix du sillon ou la
conclusion de partenariats publics-privés sont également étudiées. Aprés la soumission
du concept aux cantons pour avis, la mise en consultation d'un avant-projet de
message est prévue d’ici a I'été 2011.

Lors de la consultation, la priorité accordée au trafic voyageurs « grandes lignes » sur le
plateau a été critiquée par les cantons de montagne et périphériques. La relégation des
projets de développement de I'axe ferroviaire du Gothard dans la seconde variante a
suscité la colere du Comité du St-Gothard, réunissant des représentants des treize
cantons sis sur cet axe. Les cantons de Berne et du Valais ont quant & eux vivement
déploré I'exclusion du projet d’achévement du tunnel du Létschberg, alors que les
cantons de Glaris, des Grisons, de Saint-Gall, de Schwytz et de Zurich ont réclamé le
passage a la cadence semi-horaire de la liaison Coire-Zurich par les trains Intercity. Si
les cantons du plateau se sont montrés majoritairement favorables au concept, le
canton de Genéve a fustigé I'abandon du projet de troisiéme voie entre Lausanne et
Geneve et celui d’Argovie s’est élevé contre la relégation du tunnel du Wisenberg.
Quant au financement, les cantons ont unanimement rejeté les mesures proposées par
I"OFT, dénoncant une tentative de transfert de charges. La Conférence des directeurs
cantonaux des transports a ainsi catégoriquement refusé I'affectation de la part
cantonale de la RPLP a Rail 2030, rappelant que, s’agissant d’'une tache fédérale, il
incombe a la Confédération de pourvoir & son financement. %
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Ouvert en 2007, le tunnel du Létschberg a déja atteint sa capacité limite, a annoncé la
compagnie BLS au printemps. Son succeés est tel que I'offre de sillons, en particulier en
matiere de trafic marchandises transalpin, ne parvient plus a satisfaire la demande et
que des goulets d’étranglement sont apparus, notamment entre Berne et Thoune, dans
la vallée de I'Aar, et entre Béle et Olten (tunnel du Wisenberg). Afin de répondre a la
demande croissante, la société a jugé nécessaire |'achévement du tunnel, par
|"équipement du second tube sur le troncon Ferden-Mitholz, et la construction d’une
troisieme voie sur le troncon Glimligen-Minsingen (BE). Selon les résultats d’une étude
réalisée sur mandat de BLS, I'achévement est techniquement réalisable dans un délai
de 12 ans pour un montant total de CHF 1,33 milliard. Une variante réduite, se limitant a
I"équipement du second tube, colterait quant a elle CHF 790 millions. L’achevement du
tunnel permettrait d'offrir une cadence semi-horaire pour le trafic voyageurs et de
doubler la capacité pour le trafic marchandises. Les gouvernements bernois et valaisan
ont accueilli avec enthousiasme les résultats de cette étude et se sont engagés a
intervenir auprés de la Confédération afin que celle-ci integre le Lotschberg a la
variante 1 du projet Rail 2030. Ils ont par ailleurs proposé de financer les travaux au
moyen des amortissements que verse BLS & la Confédération a raison de CHF 75
millions par an. Afin de mener la lutte sur le terrain fédéral, les deux cantons ont créés
un « comité pour le Létschberg ». 2

Im Mérz des Berichtsjahrs erfolgte die bereits 2010 angekindigte Griindung des
Létschberg-Komitees, das vom ehemaligen BLS-Direktor und bernischen BDP-Grossrat
Mathias Tromp geflihrt wird. Die Interessenorganisation, der sich u.a. die Kantone Bern,
Wallis, Aargau, Solothurn, Neuenburg und beide Basel angeschlossen haben, fordert zur
Beseitigung der Kapazitatsengpasse auf dem Schweizer Schienennetz den durchgehend
zweigleisigen Ausbau des Lotschberg-Basistunnels und damit eine Starkung der Achse
Basel-Bern-Domodossola im Alptransit. (Zur Umwandlung des der BLS gewéhrten
Baukredits in ein bedingt riickzahlbares Darlehen siehe hier.)

Ein Postulat Bregy (cvp, VS) vom September 2019 regte eine neuerliche Priifung des
Vollausbaus des Létschberg-Basistunnels an: Mit dem in Planung befindlichen Ausbau
der Bahntechnik musse der Tunnel sowieso mehrere Monate fir den Verkehr gesperrt
werden. Es drange sich die Frage auf, inwiefern diese Zeit fir den Vollausbau des
Bahntunnels genutzt werden konnte, begriindete Nationalrat Bregy sein Anliegen.

Zur Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels 2007 war erst die 6stliche Réhre voll
ausgebaut worden, die westliche Réhre war auf Teilstlicken an beiden Portalen fertig
ausgebaut - die Teilstlcke fuhrten nach einigen Kilometern jedoch in die Ost-Réhre -
und auf weiteren Teilstlicken im Rohbau belassen worden. Ein Teilstlick der West-
Réhre ist noch nicht ausgebrochen. Seit der Erreichung der Kapazitatsgrenze 2010 war
der weitere Ausbau oder der Vollausbau der West-Réhre ein wiederkehrendes Anliegen
insbesondere der Kantone Bern und Wallis und der BLS.

Der Bundesrat verwies auf die laufenden Abklarungen in der Planung des weiteren
Ausbaus des Lotschberg-Basistunnels und zeigte sich in seiner Stellungnahme zum
Postulat bereit, Informationen zu Kosten, Aufwand und Sperrzeiten eines Vollausbaus in
diese Abklarungen aufzunehmen. Die Ergebnisse dieser Abklarungen wirden dem
Parlament im Rahmen des Zwischenberichts zum Ausbauschritt 2035 voraussichtlich
2022 unterbreitet.

Im Dezember 2019 nahm der Nationalrat das Postulat diskussionslos an. ?°

Agglomerationsverkehr, 6ffentlicher Verkehr

Im Ringen von SBB und BLS um die Fernverkehrskonzession gab es laut
Medienberichten vom August 2017 einen Druckversuch seitens der SBB auf den Kanton
Bern, der Mehrheitsaktionér der BLS ist. Die SBB sistierte im Sommer 2017 einen
Baurechtsvertrag, den sie mit dem Kanton Bern Uber die baurechtliche Nutzung eines
Areals in Weyermannshaus-Ost erarbeitet hatte. Der Kanton Bern wollte dort eine
Fachhochschule bauen und verfolgte dieses Vorhaben mit einiger Dringlichkeit. Aus
Berner Regierungskreisen wurde kolportiert, die SBB sahe im Vertrag offenbar ein
Pfand und versuche, ihre Unterschrift davon abhéngig zu machen, ob der Kanton Bern
als Mehrheitsaktionar der BLS diese von ihren Konzessionspléanen abbringen kénne.

Die Wettbewerbskommission warnte Anfang September die SBB, dass Behinderungen
im Konzessionsverfahren einen Verstoss gegen das Wettbewerbsrecht bedeuteten. Die
SBB unterschrieben den Baurechtsvertrag mit dem Kanton Bern und bestritten, dass sie
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die Absicht gehabt hatten, Druck auf den Kanton auszulben.

Am 8. September 2017 reichte die BLS ihr Konzessionsgesuch ein. Sie beantragte die
Konzession fir die Intercity-Linien Interlaken-Basel (ab 2022) und Brig-Basel (ab 2023)
sowie flr die RegioExpress-Linien Bern-Olten und Biel-Bern (beide ab 2020) und Le
Locle-Bern (ab 2022). Die BLS betonte im Gesuch, gegeniber der bestehenden
Monopolsituation kénne ein spurbarer Mehrwert flr die Fahrgaste geschaffen werden.
Gleichentags reichten auch die SBB ihr Konzessionsgesuch ein: Sie beantragten die
Verlangerung ihrer landesweiten Konzession flr weitere 15 Jahre. Die SBB hatten sich
zuvor mit der SOB geeinigt. Die SOB soll betrieblich selbstandig, aber unter der SBB-
Konzession, die Linie Bern-Olten-Zurich-Chur sowie die Gotthardbergstrecke
befahren.

Mit den Einreichungen der konkurrierenden Gesuche von SBB und BLS zeigte sich, dass
der Versuch einer bilateralen Einigung zwischen den Bahngesellschaften gescheitert
war.

Die Vergabe der Konzession oblag dem BAV, welches im Dezember 2017 entscheiden
wollte. %

Umweltschutz
Gewasserschutz

Im Mai 2020 wurden tausende tote Forellen im Naturpark Blausee (Kanton Bern)
entdeckt. Im Juni desselben Jahres wurden sie in einem Labor untersucht. Laut Befund
hatten die Fische krebserregende Stoffe und hohe Konzentrationen von
Schwermetallen im Blut. Die Frage stellte sich, wie diese Stoffe in den Blausee und
schliesslich in die Forellen gelangt waren. Seit Sommer 2018 wurde rund sechs
Kilometer Luftlinie talaufwarts vom Blausee der BLS-Scheiteltunnel im Létschberg
saniert. Gemass Recherchen von Tamedia und der TV-Sendung Rundschau sanierte die
Berner Baufirma Marti dabei im Auftrag der BLS das Gleisbett und die Firma Vigier
verarbeite das dabei anfallende Aushubmaterial. Dabei falle auch teilweise giftiges
Aushubmaterial an; vor allem das Kleinstmaterial zwischen und unter dem Schotter sei
gemass dieser gross angelegten Recherche belastet. Das anfallende Material durfe
generell nur in einer Deponie verarbeitet werden und das mit Gift belastete
Kleinstmaterial musse als Giftmull entsorgt werden. Weiter wurde berichtet, dass durch
Videomaterialien, interne Aktennotizen und anderen Quellen aufgedeckt worden sei,
dass dieses Material nicht korrekt entsorgt, sondern in die «normale» Kiesgrube Mitholz
der Firma Vigier gebracht worden sei. Auch seien die alten Eisenbahnschwellen, die mit
Teerdl belastet seien, in dieser Kiesgrube deponiert und weiter verarbeitet worden, was
ebenfalls verboten sei. Die Kiesgrube sei namlich keine Deponie und liege in einem
Grundwassergebiet, durch welches unter anderem der Blausee gespeist werde.

Im Sommer 2020 habe das zustadndige Berner Amt flir Wasser und Abfall (AWA) die
Situation vor Ort inspiziert, auch das BAV sei informiert worden, berichteten die
Zeitungen weiter. Mitte Juni 2020 habe das AWA die Baufirma Marti und die BLS dazu
aufgefordert, den gebrauchten Schotter in Zukunft in einer spezialisierten Anlage in
Wimmis zu lagern. Zudem sei der Kiesgrubenbetreiber Vigier angewiesen worden, das
Kleinstmaterial aus der Grube zu baggern. Tamedia warf den Behdrden von Kanton und
Bund vor, ein mangelhaftes Entsorgungskonzept bewilligt zu haben. Zudem habe die
BLS als Bauherrin ihre Verantwortung zu wenig wahrgenommen. Vor allem aber hatten
die Firmen Marti und Vigier versprochen, die Kiesgrube nur als Umladeplatz zu
benutzen, stattdessen sei das Material dort aber langerfristig gelagert und sogar
verarbeitet worden. Seit Ende Juni 2020 ermittele die Staatsanwaltschaft des Kantons
Bern, ob die inkorrekte Ablagerung der Materialien mit dem Sterben der Fische im
Blausee in einem kausalen Zusammenhang steht.

Der zustéandige Regierungsrat Christoph Neuhaus stimmte in einem Interview der
Aussage zu, dass auf solchen Grossbaustellen mehr Kontrollen gemacht werden
mussten. Er wollte sich aber nicht weiter zum laufenden Verfahren aussern. Jirg
Grossen (glp, BE) forderte derweil Aufklarung und zeigte sich besorgt um die Qualitat
des Trinkwassers in dieser Region. Ende September 2020 wurde durch die GPK des
Bernischen Grossen Rates eine Untersuchung eingeleitet. Die Grinen und die SP des
Kantons Bern forderten derweil gar eine PUK; diese Forderung wurde durch die GPK
jedoch abgelehnt. Im November 2020 kam es sodann zu einem runden Tisch mit allen
beteiligten Akteuren. Dabei sei vereinbart worden, dass ein unabhangiges und
umfassendes hydrogeologisches Gutachten der Kiesgrube Mitholz erstellt wird.
Wéhrend der Blick der Blausee AG um Stefan Linder (CEO des Swiss Economic Forum),
Philipp Hildebrand (ehemaliger SNB-Prasident) und André Luthy (CEO der Globetrotter
Group) und ihren Argumenten in seiner Berichterstattung viel Platz einrdumten,
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kritisierte die Weltwoche die Blausee AG und die Journalistinnen und Journalisten von
Tamedia und Rundschau. Letztere hatten sich wie Privatdetektive aufgefiihrt, um eine
reisserische Geschichte publizieren zu kénnen. Die Firma Vigier habe nicht illegal
gehandelt; die Blausee AG aber spiele sich auf und betreibe «Angstmacherei» bei der
lokalen Bevolkerung. In Wirklichkeit gehe es der Blausee AG nur darum, an Geld zu
gelangen, um die in die Jahre geratene Fischzuchtanlage zu sanieren. %
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