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Allgemeine Chronik

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Verkehrspolitik

Coté helvétique, les réactions au contenu du mandat de négociations ont été variées.
Si les partis gouvernementaux ont salué I'ouverture des pourparlers, les milieux
écologistes se sont inquiétés d'une éventuelle levée de l'interdiction des 40 tonnes. A
ce sujet, I'Association Transport Environnement (ATE) a fait savoir que, bien qu'elle ne
considere pas la suppression de la limite des 28 tonnes comme un tabou, celle-ci
devrait étre accompagnée de mesures rendant le rail compétitif. Elle a ajouté, de
concert avec Greenpeace, que si de telles mesures n'étaient pas prises, elle n"hésiterait
pas a lancer un référendum. Les auteurs de l'initiative des Alpes - opposés pour leur
part catégoriquement a la suppression voire méme a un relachement de cette limite -
ont fait recours contre le mandat de négociations aupres de la Commission
européenne et ont adressé une pétition au parlement européen, estimant qu'un tel
mandat constituait une violation flagrante de I'Accord sur le transit valable jusqu'en
2004. L'Association suisse des transports routiers (ASTAG) a quant a elle répété son
intérét pour une levée progressive de la limite des 28 tonnes. Sur le volet aérien, la
direction de Swissair s'est déclarée satisfaite, et a relativisé I'impossibilité pour elle
d'effectuer des vols entre deux destinations communautaires, estimant que cette
question constituerait I'objet de la prochaine étape des négociations.

Suite a I'annulation de cette rencontre, les négociations bilatérales sur le dossier des
transports entrérent dans une période de quasi-blocage pendant prés de cing mois.
Face a cette situation critique s'éleverent de nombreuses voix sur le plan interne
demandant au Conseil fédéral d'assouplir de facon plus conséquente sa position. De
|'avis que les enjeux étaient encore plus importants pour la Suisse sur les autres
principaux dossiers (transport aérien, recherche, libre circulation des personnes), les
milieux économiques firent part de leur souhait de voir les négociations se conclure
encore cette année, quitte a faire d'importantes concessions. Certains partis bourgeois
(UDC et PRD) proposérent, afin de sortir de I'impasse, de soumettre au souverain un
nouvel article constitutionnel beaucoup moins contraignant que le texte de l'initiative
des Alpes. A l'autre extréme, le parti écologiste et les mouvements de défense de
I'environnement (ATE, Comité de l'initiative des Alpes, WWF) laissérent clairement
entendre que toute taxation en dessous des CHF 500 serait motif a référendum.’

En juin de I'année sous revue, I'Association Transports et Environnement (ATE) a
présenté un projet d’initiative populaire fédérale visant a modifier la clé de répartition
des recettes des taxes routiéres, afin que les transports publics en recoivent la moitié
et non plus seulement le quart. Le produit de la vente des vignettes autoroutieres
resterait acquis a la route, par contre les recettes des autres taxes seraient versées
dans un pot commun, puis réparties a raison de 45% pour les transports publics (contre
24% actuellement) et 563% pour les routes (aujourd’hui: 74%). Par cette réallocation de
moyens au fonds des transports publics (FTP), I’ATE entend assurer le financement de la
réalisation des projets non retenus, faute d’argent, pour la premiére étape du
développement de linfrastructure ferroviaire (ZEB 1). Le Touring Club Suisse (TCS) a
jugé cette initiative scandaleuse et dangereuse, dans la mesure ou elle remet en
question le financement du fonds d’infrastructure, notamment la part de CHF 5,5
milliards dévolue a I"élimination des goulets d’étranglements. L'initiative, soutenue par
le PS, les Verts, Ecologie libérale (VD) et des organisations écologistes, sera
formellement lancée début 2009. 2
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L'ATE a lancé une initiative populaire fédérale « pour les transports publics » avec le
soutien du PS, des Verts, des Verts libéraux et du parti évangélique. L'initiative vise a
modifier la clé de répartition des recettes des taxes routieres afin d’en attribuer la
moitié aux transports publics. Concretement, le texte déposé propose d’affecter la
moitié du produit net de I'impdt a la consommation sur les carburants des transports
terrestres aux transports, a raison d'une moitié pour les transports publics sur le rail, la
route et les eaux et de l'autre pour certaines taches liées a la circulation routiére. Le
produit de la vente des vignettes autoroutiéres resterait acquis a la route, par contre
les recettes des autres taxes seraient allouées a parts égales aux transports publics et
au trafic routier (contre respectivement % et % actuellement). Le TCS et Routesuisse,
organisation faftiere de I'économie automobile et du trafic routier privé, ont
catégoriquement rejeté I'initiative au motif qu’elle met en péril I'alimentation du fonds
d’infrastructure et, partant, la mise en ceuvre du programme d’élimination des goulets
d’étranglement routiers. Le directeur de I'lUnion des transports publics (UTP), Peter
Vollmer, a estimé peu judicieux de la part de I'ATE d’initier une lutte pour la répartition
des recettes routiéres, alors que des moyens supplémentaires devront de toute
maniére &tre trouvés pour financer les nouveaux projets d’infrastructures. A cet égard,
il s’est dit favorable a I'introduction d’une taxe sur la mobilité telle que proposée par le
DETEC.*

A l'automne, l'initiative populaire fédérale « pour les transports publics », lancée
I"année précédente par I'ATE, avec le soutien du PS, des Verts, des Verts libéraux et du
parti évangélique, a abouti. Elle propose une réforme de la répartition du produit des
taxes routieres (vignette autoroutiere exceptée) afin d’en attribuer la moitié aux
transports publics, contre un quart actuellement. L’ATE a estimé qu’un montant de CHF
800 millions par an pourrait ainsi étre investi pour développer I'offre des transports
publics. L'USAM et le TCS ont réaffirmé leur rejet catégorique du texte, au motif qu’il
induirait une hausse insupportable des taxes sur les carburants. *

Dans le cadre du programme de consolidation des finances fédérales, le Conseil fédéral
a annoncé, en début d’année, des coupes dans les subventions de la Confédération
pour les lignes régionales de transports publics effectives dés le budget 2011. A
compter de 2011, seules les lignes comptant au minimum 100 passagers par jour
continueront de bénéficier du soutien fédéral, alors que la limite minimale était jusque
la fixée & 32 passagers en moyenne par jour. Cette mesure doit permettre d’alléger les
charges de I'Etat fédéral de quelque CHF 15 millions par an. Les cantons, I"'Union des
villes suisses et I’ATE ont vigoureusement réagi, dénoncant un transfert de charges et
rappelant les engagements pris par la Confédération lors des négociations concernant
la nouvelle répartition des taches (RPT). L'ATE a estimé que pres de 160 lignes
régionales étaient menacées par cette mesure d’économie. Lancée par diverses
associations et soutenue par des parlementaires écologistes et socialistes, une pétition
munie de 34'000 signatures a été adressée au Conseil fédéral pour qu’il revienne sur sa
décision. Face a cette levée de boucliers, le gouvernement a finalement renoncé en fin
d’année a ces mesures d’économie. ®

Anfang 2011 gab der Bundesrat bekannt, die geplante Vorlage zur Finanzierung und zum
Ausbau der Bahninfrastruktur FABI als Gegenentwurf zur VCS-Initiative ,Fir den
Offentlichen Verkehr" ausgestalten zu wollen. Ende Marz gab er die FABI-Vorlage in die
Vernehmlassung. Kernstlck bildet der sogenannte Bahninfrastrukturfonds BIF, der
klinftig Betrieb, Unterhalt und Ausbau des Bahn- und Agglomerationsverkehrs finanziell
tragen soll. Dazu sollten der FindV-Fonds (Neat- und ZEB-Projekte, Anschliisse ans
europaische Hochgeschwindigkeitsnetz HGV, Larmschutz) und die bisherigen Uber
Leistungsvereinbarungen mit den SBB bzw. Rahmenkredite fliessenden allgemeinen
Bundesmittel fur den 6ffentlichen Verkehr in den BIF Uberfihrt werden. Zur Deckung
des geschatzten Mehrbedarfs von knapp CHF 1 Mrd. jahrlich fir den Unterhalt und den
Ausbau der Schieneninfrastruktur von SBB und Privatbahnen bis 2030 sollen neue
Finanzierungsquellen erschlossen werden. Diskutiert wurden Kantonsbeitréage,
Mehreinnahmen bei der direkten Bundessteuer Uber eine Pauschalierung bzw.
Plafonierung des Fahrkostenabzugs flr Auto- und Bahnpendler sowie die weitere
Erhdhung der Trassenpreise. In der Vernehmlassung wurde v.a. die geplante
Plafonierung des Fahrkostenabzugs auf der Hohe eines Jahresabonnements im
Agglomerationsverkehr (bei CHF 800) sowie die dauerhafte Ubertragung des
Mineraldlsteueranteils von 25% aus dem FinéV-Fonds in den BIF und damit die
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NIKLAUS BIERI

Perpetuierung der Querfinanzierung Strasse-Schiene kritisiert. In der Presse fand
zudem die zu erwartende Verteuerung der Bahntarife breite Resonanz. (Zur Einsetzung
der interdepartementalen Arbeitsgruppe (UVEK, EFD) zur Finanzierung der
Bahninfrastruktur Fibi Ende 2009 siehe hier.) ¢

In Beantwortung eines Postulats der KVF-SR hatte der Bundesrat Ende 2010 seinen
Grundlagenbericht zu den anstehenden Sanierungs- und Instandsetzungsarbeiten am
Gotthard-Strassentunnel prasentiert. Wahrend der Zeitplan (2020-2050) weitgehend
unbestritten war, gaben die Frage nach dem Sinn und Zweck einer zweiten Tunnelréhre
sowie deren Vereinbarkeit mit dem Alpenschutzartikel Anlass zu heftigen Diskussionen.
Unterstatzt von VCS, WWF und weiteren Umweltschutzorganisationen propagierte die
Alpeninitiative die komplette und dauerhafte Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene, begleitet von einem Fahrverbot flr Uberregional verkehrende Lastwagen
zwischen Biasca und Erstfeld sowie einem Verladeshuttle flr PKWs auf der alten
Bahnstrecke zwischen Airolo und Géschenen. Der Bundesrat hielt im Bericht fest, den
kostspieligen Bau einer zweiten Réhre, dessen Investitionskosten das Bundesamt flr
Strassen (Astra) auf CHF 2 Mrd. (bei jahrlichen Unterhaltskosten CHF von 10 Mio.)
schatzt, mit seinem Verlagerungskonzept (Guter durch den neuen Eisenbahn-
Basistunnel, Personen durch den Eisenbahn-Scheiteltunnel) vermeiden zu wollen.
Zudem wies die Regierung auch auf die moglichen verfassungsrechtlichen
Konsequenzen einer zweiten Strassentunnelréhre in Bezug auf den Alpenschutzartikel
hin. Wirtschaftskreise und mit ihnen viele burgerliche Politiker aus den hauptsachlich
vom Transitverkehr betroffenen Kantonen sahen bei einer richtungsgetrennten,
einspurigen Verkehrsfihrung keinen Widerspruch zum Alpenschutzartikel und
forderten den Bau einer zweiten Tunnelréhre (dessen Baukosten sie auf die Hélfte des
vom Astra errechneten Betrags schéatzten) vor Beginn der Sanierungsarbeiten. Im
Verlauf des Berichtsjahrs tendierten die Tessiner, Urner und Bundner Regierungen
verstarkt zur Option zweite Rohre. Dabei betonten die beiden Letzteren, am
Alpenschutzartikel festhalten zu wollen. Die Bindner Regierung drohte fur den Fall der
Vollsperrung des Strassentunnels mit der Kontingentierung von Guterfahrten auf der
A13 am San Bernardino. Das Gotthard-Komitee, die Interessengemeinschaft der 13
Kantone und der Wirtschaft entlang der Gotthard-Achse, vermochte im Sommer des
Berichtsjahrs keinen Entscheid fur oder gegen den Bau eines zweiten Strassentunnels
zu fallen.’

In seiner Botschaft zur Volksinitiative ,Flr den 6ffentlichen Verkehr™ und zum direkten
Gegenentwurf  (Bundesbeschluss ~ Uber  Finanzierung und  Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur FABI) vom Januar 2012 beantragte der Bundesrat dem
Parlament, die Volksinitiative Volk und Stdnden zur Ablehnung und den direkten
Gegenentwurf zur Annahme zu empfehlen. Der Bundesrat wies in der Botschaft auf die
Finanzierungslicke von bis zu CHF 500 Mio. pro Jahr hin, welche durch den
notwendigen Ausbau, die Inbetriebnahme von neuen Projekten (Durchmesserlinie
Zurich, NEAT Gotthard und Ceneri, CEVA (Cornavin-Eaux-Vives-Annemasse) Genf)
sowie durch den Unterhalt der immer stéarker belasteten Infrastruktur anfalle. Neue
Ausbauvorhaben wurden auf weitere CHF 500 Mio. pro Jahr geschatzt und der
mittelfristige finanzielle Bedarf auf rund CHF eine Milliarde pro Jahr veranschlagt.
Zudem verursachten Verzinsung und Rilckzahlung des FindV-Fonds ab 2019 jéhrlich
Kosten von CHF 600-700 Mio. Der befristete Fin6V-Fonds solle in den neuen,
unbefristeten Bahninfrastrukturfonds BIF Uberfuhrt werden. Der BIF solle kunftig
Betrieb, Unterhalt und Ausbau des Bahn- und Agglomerationsverkehrs finanziell tragen.
Zu den Finanzierungsinstrumenten des BIF gehdren die Quellen des FindV (zwei Drittel
der LSVA-Ertrage, ein Mehrwertsteuerpromille sowie befristete Mittel aus der
Mineraldlsteuer), die ordentlichen Mittel des Bundeshaushalts fiir Betrieb und
Erhaltung der Bahninfrastruktur sowie drei neue Instrumente: Mehreinnahmen aus der
direkten Bundessteuer (aus dem verkleinerten Fahrkostenabzug), Mittel aus der
Erhéhung der Trassenpreise und eine Neuregelung der Zustandigkeiten zwischen Bund
und Kantonen, welche die Kantone zur Finanzierung der Publikumsanlagen der Bahn
verpflichtet. Auch das strategische Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur ,STEP™
war Teil der bundesréatlichen Botschaft. Akzente in der Langfristperspektive setzte der
Bundesrat mit der Kapazitatssteigerung bei Schiene, Zigen und Bahnhofen. Im
Personenverkehr soll auf Strecken mit grosser Nachfrage der Viertelstundentakt
eingefuhrt und der Guterverkehr gestéarkt werden. STEP soll in mehreren
Ausbauschritten erfolgen, wobei der Bundesrat diese dem Parlament alle vier oder acht
Jahre unterbreiten will. Der Ausbauschritt 2025 beinhaltet die EinfUhrung des
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BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 31.10.2013
NIKLAUS BIERI

Halbstundentaktes auf den Strecken Locarno-Lugano, Zirich-Chur, Zirich-Lugano und
Bern-Luzern, den Ausbau der letzten eingleisigen Strecke fiir den Guterverkehr (Ligerz-
Twann), sowie Massnahmen und Investitionen in betriebsnotwendige Anlagen bei
Privatbahnen und auf dem gesamten Eisenbahnnetz. Die Diskussion der Vorlage wurde
im November des Berichtjahres im Standerat aufgenommen. Anfang Dezember 2012
fasste der Standerat sowohl im Entwurf 2 (direkter Gegenentwurf zur Volksinitiative
~Flr den 6ffentlichen Verkehr™) als auch in den Entwirfen 3 (FABI) und 4 (Ausbauschritt
2025 der Eisenbahninfrastruktur) vom Entwurf des Bundesrates abweichende
Beschlusse. Der Standerat folgte geschlossen seiner Kommission, welche aus taktischen
Grinden so viele weitere Projekte aufnahm, dass das Investitionsvolumen mit CHF 6,4
Mrd. fast doppelt so hoch ausfiel, wie vom Bundesrat vorgesehen (CHF 3,5 Mrd.).
Eingang in das Ausbaupaket fand im Sténderat die erste Etappe des sogenannten Bahn-
Y (Bodensee-Rheintal-Verbindung bis Chur), was die Verbindung St. Gallen-Chur
verbessern soll. Das Bahn-Y war von den St. Galler Standesvertretern Rechsteiner (sp)
und Keller-Sutter (fdp) lanciert und mit geschicktem Lobbying in die Vorlage
eingebracht worden. Da das Programm des Bundesrates den Uberwiegenden Teil der
Investitionen in der Westschweiz bzw. im westlichen Mittelland vorsah, verblndeten
sich die Ostschweizer Kantone, um mit dem Bahn-Y auch vom Ausbauprogramm zu
profitieren. Folgende weiteren Projekte wurden vom Standerat aufgenommen: Ein
drittes Gleis zwischen Gumligen und Munsingen, der Ausbau des Bahnhofs Genf
Cornavin, eine Uberwerfung im Knotenpunkt Pratteln, Massnahmen zur
Reisezeitverkirzung zwischen Bern und Lausanne sowie Ausbauten in Aarau. Um die
Nordwestschweiz, Zlrich und Luzern ins Boot zu holen, sah der Sténderat CHF 300 Mio.
flr Projektierungsarbeiten fur den Bruttenertunnel (Zirich), den dritten Jura-
Durchstich (Nordwestschweiz) und den Luzerner Tiefbahnhof vor. Nach dem Entscheid
des Standerates kommentierten kritische Stimmen in den Medien, das Paket sei
Uberladen und bringe langfristig untragbare Unterhaltskosten mit sich. Der Nationalrat
wird die Vorlage 2013 behandeln. Beide Réate verlangerten zudem die Behandlungsfrist
der VCS-Initiative um ein Jahr (bis Mérz 2014).

Im Juni begann die Vernehmlassung zum Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel
ab 2015 fur das Programm Agglomerationsverkehr. Von den CHF é Mrd., die dem
Infrastrukturfonds bis 2027 zur Mitfinanzierung von Verkehrsinfrastrukturen in Stadten
und Agglomerationen durch den Bund zur Verflgung stehen, sind noch rund
CHF 1,93 Mrd. nicht vergeben worden. Bis Ende 2014 muss der Bundesrat dem
Parlament unterbreiten, wie die noch zur Verflgung stehenden Mittel eingesetzt
werden sollen. Der Bundesrat will ab 2015 rund CHF 1,56 Mrd. fur das Programm
Agglomerationsverkehr freigeben und eine Reserve von CHF 370 Mio. fir eine allfallige
spatere Generation des Programms aufsparen. Es sei jedoch bereits absehbar, dass die
Kosten der Massnahmen, welche in einer dritten Generation ergriffen werden sollen
(rund CHF 1,4 Mrd.), die zur Verfligung stehenden Mittel Ubersteigen werden. Die
Zusicherung der Mittel ab 2015 steht im Zentrum der Vorlage. Die Vernehmlassung
endete im Oktober. Deutlich abgelehnt bzw. kritisiert wurde die Vorlage von 11
Vernehmlassern der Agglomeration Basel, welche ihre Stellungnahmen aufeinander
abgestimmt hatten, sowie vom Kanton Graublinden, von der SVP und von ASTAG, ACS
und TCS. Die ablehnende Haltung aus der Region Basel wurde mit der mangelhaften
Berucksichtigung  der  komplexen  Ausgangslage in  grenzlberschreitenden
Agglomerationen begrindet. Die SVP und die Strassenverkehrsverbdnde bemangelten
die Ungleichbehandlung der Verkehrstrager und forderten eine stéarkere
Berucksichtigung der Strasseninfrastrukturen. Zudem habe die Zielsetzung der
Verlagerung des Verkehrs auf den 6ffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr keine
Verfassungsgrundlage und sei deshalb rechtlich nicht legitimiert. Von den grundsatzlich
zustimmenden SP, VCS und WWF  wurde kritisiert, dass sich die
Agglomerationsprogramme und die Engpassbeseitigung bei den Nationalstrassen
widersprechen, was auf eine inkonsequente Verkehrspolitik zurlickzufihren sei. Auch
die Agglomerationsorganisation Grand Genéve forderte eine bessere Koordination der
beiden Vorlagen. Von den meisten Vernehmlassern wurden die
Agglomerationsprogramme aber als wichtiges Instrument einer koharenten
Raumentwicklungs- und Verkehrspolitik gewlrdigt. Der Bundesrat wird seine Botschaft
zum Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fur das Programm
Agglomerationsverkehr im Februar 2014 an das Parlament richten. ®
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BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 24.11.2013
NIKLAUS BIERI

Der Bundesbeschluss iliber das Nationalstrassennetz und dessen Finanzierung wurde
im Berichtjahr weiterverhandelt. Wahrend den Entwirfen 3 und 4 (Bundesbeschlisse
Uber den Gesamtkredit fur den Infrastrukturfonds und Uber das Nationalstrassennetz)
im Parlament bereits 2012 zugestimmt worden war, gelangten Entwirfe 1 (Bundesgesetz
Uber die Nationalstrassen) und 2 (Nationalstrassenabgabegesetz) erst am 22. Mérz des
Berichtjahres zur Schlussabstimmung im Parlament. Zuvor hatte der Nationalrat
allerdings Uber Entwurf 2 zu verhandeln, in welchem mit dem Vignettenpreis noch eine
Differenz zum Sténderat bestand. Der Mehrheitsantrag, dem Stédnderat zu folgen und
den Entwurf mit CHF 100 pro Vignette zu billigen, wurde mit 97 zu 89 Stimmen
angenommen. Zwei  Minderheitenantrége  wurden dabei  abgelehnt:  Der
Minderheitenantrag | Pieren (svp, BE) verlangte einen Vignettenpreis von CHF 70 mit
dem Ziel, die Preiserhdhung minimal zu halten. Der Minderheitenantrag Il Grossen (glp,
BE) wollte die Preisernéhung der Vignette auf CHF 80 beschrédnken und so als
Kompromiss zwischen den geforderten CHF 100 des Standerates und deren
nationalratlicher Ablehnung dienen. Nachdem in einer ersten Abstimmung der
Minderheitsantrag Il gegen den Minderheitsantrag | obsiegt hatte, entfielen in der
zweiten Abstimmung mehr Stimmen auf den Minderheitsantrag Il als auf den
Mehrheitsantrag. Der Ordnungsantrag Nordmann (sp, VD) auf Bestreben der SP-Fraktion
verlangte eine Wiederholung der Abstimmungen, da es in der SP-Fraktion
Missverstandnisse  Uber das Abstimmungsprozedere gegeben habe. Dem
Ordnungsantrag wurde mit 116 zu 64 Stimmen stattgegeben. In der vierten Abstimmung
wurde der Minderheitsantrag Il dem Minderheitsantrag | mit 88 zu 63 Stimmen
vorgezogen, und in der funften Abstimmung obsiegte schliesslich der Mehrheitsantrag
mit 97 zu 89 Stimmen Uber den Minderheitsantrag Il. Dem Mehrheitsantrag folgten die
Fraktionen der CVP/EVP, BDP, FDP, eine Mehrheit der SP und eine Minderheit der SVP.
Die GLP stutzte mit der GPS, einer Minderheit der SP und der Mehrheit der SVP ihren
Minderheitsantrag Il. Mit dem Einschwenken des Nationalrates auf den Standpunkt des
Standerates kam es am 22. Mérz des Berichtjahres zur Schlussabstimmung, in welcher
die Entwirfe 1 und 2 (Bundesgesetz Uber die Nationalstrassen und
Nationalstrassenabgabegesetz) in den Réaten angenommen wurden. Gegen das
Nationalstrassenabgabegesetz wurde von einem Komitee unter Federfuhrung der
Nationalrate Nadja Pieren (svp, BE) und Walter Wobmann (svp. SO) das fakultative
Referendum ergriffen, welches nach nur dreimonatiger Unterschriftensammlung mit
107'424 gultigen Unterschriften zustande kam. Der grosse Zuspruch, den das
Referendum bei der Unterschriftensammlung erfuhr, flhrte dazu, dass der Verband
Auto Schweiz, der TCS, einige Sektionen des ACS sowie der Gewerbeverband ihre
UnterstlUtzung zusagten. Auch der VCS kindigte an, den Preisaufschlag energisch zu
bekdmpfen, weil mit dem zuséatzlichen Geld auch zusatzliche Strassen zu erwarten
seien. Das vom VCS lancierte Referendum kam jedoch nicht zustande; es wurden nur
rund 1'300 Unterschriften gesammelt. Unterstitzung erfuhr Bundesratin Leuthard von
der Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz. Die kantonalen Baudirektoren
erklarten, dass der Bund ohne die zusatzlichen Gelder aus der Vignettenpreisernéhung
die geplante Ubernahme von Kantonsstrassen sistieren wiirde. Eine Ubernahme dieser
Strassen durch den Bund sei aber im Interesse der Kantone, welche damit finanziell
entlastet wirden. Die Kampagne des Referendumskomitees zielte darauf ab, die
Preiserhdhung als Abzockerei darzustellen. Bundesratin Leuthard brachte kurz vor der
Abstimmung die Idee einer elektronischen Vignette in die Debatte ein und reagierte
darauf auf das Argument, Nationalstrassenbenutzer mit Wechselschildern und
mehreren Fahrzeugen wirden von der Preiserhdhung Uber die Massen belastet.
Leuthard liess weiter verlauten, dass im Falle einer Ablehnung der Vignetten-
Preiserhdhung ein Kostenaufschlag beim Benzin notwendig sei und der Benzinpreis um
6 Rappen pro Liter steige. Die an einem Podium gemachte falsche Aussage, auch
Lastwagen brduchten eine Vignette, brachte der Verkehrsministerin viel mediale Hame
ein. Die Analyse der Abstimmungsinserate des Année Politique Suisse zeigte, dass das
Pro-Lager (Zustimmung zur Preiserhdhung) in mehr als der Halfte seiner Inserate auf
die Realisierung von regionalen Projekten hinwies, welche durch die Preisernéhung
finanziert werden sollen. Die Ubrigen Pro-Inserate verwiesen auf die Erhdohung der
Sicherheit, die Starkung des Tourismus oder auf die Desinformation des Contra-Lagers.
Das Contra-Lager bezeichnete in einem Drittel seiner Inserate die Anhebung des
Vignettenpreises als zu hoch, in einem Viertel der Inserate wurde die Vorlage als
Mogelpackung gebrandmarkt und in weiteren 15% der Inserate stand die
Zweckentfremdung von Strassenverkehrsabgaben im Zentrum. Die Inseratedichte war in
den Kantonen, welche im Falle der Annahme der Vorlage von Umfahrungsprojekten
profitiert hatten, am grossten. Das Pro-Lager konzentrierte seine Kampagne auf die
Westschweiz, das Contra-Lager war in der Ubrigen Schweiz auch sehr aktiv. Wahrend
auf der Pro-Seite vor allem kantonale Komitees und Parteien Inserate schalteten, waren
es auf der Contra-Seite mehrheitlich die grossen nationalen Autoverbande. In der
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VOLKSINITIATIVE
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VOLKSINITIATIVE
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BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 01.01.1999
LAURE DUPRAZ

Volksabstimmung vom  24. November des Berichtjahres wurde das
Nationalstrassenabgabegesetz mit 60,5% der Stimmen und in allen Kantonen abgelehnt.
Gemaéss der VOX-Analyse lehnten Autofahrerinnen das Gesetz mit 62% Nein-Stimmen
ab, Nicht-Autofahrerinnen stimmten hingegen mit 58% Ja-Stimmen zu. Die
Parteiidentifikation spielte bei der Stimmabgabe nur eine untergeordnete Rolle, die
Wahlerschaft der CVP und der FDP.Die Liberalen verwarf das Gesetz entgegen der
zustimmenden Parteiparole mehrheitlich. Den Beflirwortern der Vignettenverteuerung
war es nicht gelungen, den Stimmbdurgerinnen aufzuzeigen, dass der Netzbeschluss
(Ubernahme von 400 Km Kantonsstrassen) an die Verteuerung der Vignette gekoppelt
war.

Abstimmung vom 24. November 2013

Beteiligung: 53,6%
Ja: 1087 368 (39,5%)
Nein: 1662 748 (60,5%)

Parolen:

- Ja: FDP, CVP, EVP, CSP, BDP, SGV, SBV, SGB.

- Nein: SVP (3*), GPS, GLP.

- Stimmfreigabe: SPS.

* In Klammer Anzahl abweichender Kantonalsektionen ?

Strassenverkehr

Lancé en 1989 par I'AST, les écologistes, une partie de la gauche et I'IlG Velo, le
référendum sur la révision de la loi sur la circulation routiére (LCR) a abouti en début
d'année avec 81'452 signatures valables. Seul un point de la loi était contesté: celui
comportant I'autorisation, pour les camions de 2.50 metres de large, de circuler sur
tout le réseau routier helvétique, y compris sur les routes (communales et cantonales)
ou, jusque la, seule une largeur maximale de 2.30 métres était admise. Le reste de la
révision proposait diverses innovations, visant notamment & renforcer la sécurité
routiére et la protection de I'environnement, qui, elles, firent I'unanimité. ™

Le comité «Rétrotrafic», réunissant divers groupements écologistes, a lancé une
initiative populaire «visant a réduire de moitié le trafic routier motorisé afin de
maintenir et d'améliorer les espaces vitaux». Ce texte propose que les diverses
instances politiques agissent de sorte que cet objectif soit rempli dans les dix ans. Le
volume de trafic atteint devrait ensuite rester stable. Les transports publics ne seraient
pas pris en compte. Les moyens a utiliser pour parvenir au but fixé sont laissés a
I'initiative du législateur; si ce dernier tardait trop, le gouvernement pourrait cependant
intervenir par voie d'ordonnance. Pour sa part, I'ATE a renoncé & lancer une initiative
visant & ramener a cing litres aux 100 km l'essence consommée par les véhicules
automobiles. "

L'Association transports et environnement (ATE) a lancé au début de I'été une initiative
intitulée "Rues pour tous". L'initiative vise a ce qu'une limitation générale de la vitesse
a 30 km/h soit instaurée dans les localités. De I'avis des initiants, une telle limitation
améliorerait substantiellement tant la sécurité sur la route que la qualité de vie des
habitants des localités (diminution du bruit et des émissions nocives). Selon le texte
déposé a la Chancellerie fédérale, des dérogations pourront étre accordées par les
autorités sur certains troncons, notamment si des garanties sont apportées quant a la
sécurité et a la tranquillité des quartiers d'habitation. ™

L’exécutif a mis en consultation un projet d’ordonnance d’application de la redevance
poids lourds liée aux prestations (RPLP) qui prévoit que les transporteurs assument
eux-mémes le colt des appareils de saisie. Obligatoires pour les camions suisses, les
compteurs seront facultatifs pour les étrangers. Parmi les milieux consultés, I'’ASTAG a
vivement critiqué le projet, le jugeant discriminatoire pour les transporteurs suisses.
Les partis radical, PDC et UDC ont partagé cet avis. L'Automobile Club Suisse (ACS) et le
TCS ont exigé que la Confédération prenne ces colts a sa charge. Radicaux et
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démocrates-chrétiens ont estimé que les compteurs devaient étre de la propriété de
I'Etat. Le PS, le Service d’information pour les transports publics (Litra), le Syndicat du
personnel des transports (SEV) et I’Association transports et environnement (ATE) ont
approuvé la solution de faire payer aux camionneurs les compteurs. Les cantons ont
dans I'ensemble été satisfaits de I'ordonnance. Les positions ont divergé sur la clé de
répartition des recettes. Par exemple, Soleure, traversé par d’importants troncons
autoroutiers, s'est estimé défavorisé par rapport aux cantons périphériques. Ces
derniers recevront entre 20 et 25% du tiers réservé aux cantons. Les Grisons,
Thurgovie, Schaffhouse et le Jura ont insisté pour que I'ordonnance tienne compte des
régions excentrées. ©

L'initiative populaire fédérale «Pour plus de sécurité a l'intérieur des localités grace a
une vitesse maximale de 30 km/h assortie d'exceptions», lancée en 1997 par
I'Association transports et environnement, a abouti avec 112'395 signatures valables. ™

Réaffirmant son opposition a I'initiative "Rue pour tous", le Conseil fédéral a proposeé,
comme promis, des mesures incitatives destinées aux cantons et communes afin
d’améliorer la sécurité des zones urbaines. Les modalités d’aménagement des zones 30
km/h seront simplifiées, dans le sens que les communes pourront librement définir
"'ampleur de ces zones et le type de routes ou elles seront installées. Moritz
Leuenberger proposait cependant d’en exclure les routes principales, ainsi que celles
qui sont affectées a la "circulation générale". Il invitait en outre les communes a créer
des zones de rencontre qui auraient les mémes caractéristiques que les anciennes rues
résidentielles, mais ne seraient pas limitées aux quartiers d’habitation. L'application
porterait sur les quartiers commerciaux ou artisanaux. Donnant suite a une requéte
formulée par différents milieux, le DETEC souhaitait enfin recommander aux
automobilistes de circuler de jour avec les phares allumés. Si les opposants ne
remettaient pas en question la nécessité de diminuer le nombre d’accidents et
d’accrofitre la sécurité dans les localités, ils s‘'opposaient aux moyens et au montant de
la mise en ceuvre de l'initiative. Pour son initiant - I’ATE -, la Confédération devait dans
un délai d’'un an apres son acceptation abaisser la vitesse maximale générale de 50
km/h a 30 km/h. Cette mesure serait obtenue en entreprenant des travaux nécessaires
évalués a CHF 1 milliard: Tlots, giratoires, rétrécissements de routes, nouveau
revétement, marquage, signalisation, passages protégés et gendarmes couchés. Les
Verts et le PS ont apporté leur soutien a cette initiative. Les adversaires contestaient le
montant des travaux, qu’ils estimaient & CHF 2 milliards, et se sont mobilisés contre
une généralisation de la vitesse maximale. Ils ne pensaient pas que des signalisations en
début de localité suffisaient & abaisser la vitesse des véhicules. Seuls des
aménagements routiers colteux permettaient de discipliner les automobilistes. De
plus, l'initiative engendrerait, d’aprés eux, un risque d’embouteillage et un grave
probleme pour les transports publics, car ceux-ci n'étaient pas mentionnés parmi les
exemptés. IIs perdaient ainsi leur avantage concurrentiel avec |'obligation de circuler a
30 km/h. Ces arguments étaient avancés par les partis bourgeois, les milieux
économiques et automobiles, le TCS et méme le Bureau suisse de la prévention des
accidents.

Initiative populaire "Rues pour tous"
Votation du 4 mars 2001

Participation : 55,8%
Oui: 525 609 (20,3%)
Non :2 063 314 (79,7%) / (20 6/2 cantons)

Mots d’ordre :

- Oui: PS, Verts, PEP (3*); WWF, Pro Natura.

- Non : PDC (2*), PRD, UDC, PL, UDF, DS, PdL; Economiesuisse, USAM, USP, USS.
- Liberté de vote: PdT

* Recommandations différentes des partis cantonaux '®
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Répondant & la consultation, I’'Union suisse des mécaniciens en cycles et motos,
|’Association suisse des moniteurs de moto-école et la Fédération routiére suisse ont
accueilli favorablement la possibilité offerte aux jeunes de conduire dés 16 ans des
motos équipées de moteurs d’une cylindrée allant jusqu’a 125 cm3 et ne dépassant pas
une vitesse de 120 km/h. Les trois organisations sont méme allées plus loin et ont
réclamé du Conseil fédéral qu’il imite I'UE en abaissant de 16 a 14 ans I'age limite pour la
conduite de motos légéres et de scooters de 50 cm3 qui ne dépassent pas 45 km/h. lls
ont justifié leur position par le fait que la mobylette ne serait bientot plus produite et
que, par conséquent, & moyen terme les moins de 16 ans n’auront plus de moyen
motorisé pour se déplacer. Le Bureau suisse de prévention des accidents (BPA) et
I’Association transports et environnement (ATE) ont rejeté avec véhémence un
abaissement des limites d’age. Jugeant la mesure peu compatible avec les buts qu’il
s’était fixé en matiere de circulation (Vision zéro), le Conseil fédéral n’a pas voulu
s'aligner sur les catégories de permis de I'UE en abaissant I’'dge pour I'obtention du
permis 125 cm3 a 16 ans (catégorie Al). Dans la foulée, il a refusé de baisser I'accés des
scooters aux 14 ans. Les conducteurs de scooter ou moto de 50 cm3 devront passer un
permis plus complexe : I'obligation de suivre 16 heures de préparation et un cours de
samaritain. La limitation a 45 km/h sera en revanche supprimée et les jeunes pourront
des 16 ans, chevaucher sur des engins roulant a plus de 80 km/h. Les changements
importants dans I'Ordonnance réglant les admissions des personnes et des véhicules a
la circulation routiére (OAC) étaient du co6té des grosses cylindrées avec la création de
deux catégories. La premiére catégorie permettra de conduire des deux-roues dont la
puissance n’excéde pas 25 kilowatts (environ 35 chevaux). Elle sera accessible dés I'age
de 18 ans. Le candidat devra accomplir 12 heures de formation de base et étre titulaire
du permis de base théorique traditionnel pour accéder a I'examen. Concernant les
motos plus puissantes (plus de 25 kilowatts), un autre permis sera nécessaire. Le
candidat devra avoir soit 25 ans, soit étre titulaire du permis précédemment cité
(catégorie A, puissance limitée) depuis au moins deux pour pouvoir s’y présenter. Les
autres points mis en consultation (examen théorique obligatoire pour n‘importe quel
permis et permis catégorie D pour la conduite des autocars et minibus) ont été validés
par le Conseil fédéral et entreront en vigueur avec les diverses mesures de I'OAC le ler
avril 2003. En outre, a partir du ler janvier 2003, la compétence d'ordonner des
limitations de vitesse diment signalées sur les autoroutes passera des cantons a
I"'OFROU. En revanche, celle de juger en derniére instance de la |égalité des mesures de
ce genre n’appartiendra plus au Conseil fédéral, mais au Tribunal fédéral. '

Dans le cadre de l'initiative parlementaire Giezendanner (udc, AG), la CTT-CN a
approuvé la proposition de sa sous-commission d'ouvrir une procédure de
consultation sur le doublement du tunnel routier du Gothard. Lors de la présentation
de son contre-projet a Avanti, la CTT-CN a dévoilé les résultats. Quatre cantons
(Appenzell Rhodes Intérieures, Bale-Campagne, Obwald, Tessin), le PL, le PRD, I'UDC,
Economiesuisse et le lobby de la route (TCS, FRS, ASTAG) se sont déclarés favorables a
une planification immédiate d'un deuxieme tube, puis une construction en
coordination avec celle du réseau autoroutier suisse. Treize cantons (Béle-Ville, Berne,
Grisons, Jura, Lucerne, Neuchatel, Nidwald, Schaffhouse, Schwyz, Soleure, Uri, Vaud,
Zoug, Zurich) se sont opposés au doublement. Le PCS, le PS, I'UDF et les Verts, ainsi
qu'une pléiade d'organisation environnementales (ATE, WWF) et I'Initiative des Alpes,
ont également manifesté leur opposition. Argovie, Appenzell Rhodes Extérieures,
Fribourg, Genéeve, Glaris, Uri, Valais et le PDC étaient d'accord avec un début immédiat
de la planification, mais sous conditions. Il est & noter qu'Uri s'est déclaré défavorable a
une dérogation de l'article constitutionnel sur la protection des Alpes sous couvert
d'une modification constitutionnelle. St Gall et Thurgovie ont renoncé a donner un avis.
Les résultats de cette consultation n'ont toutefois pas été utilisés, car le traitement par
la commission de l'initiative Giezendanner a été gelé. L'initiative Avanti avait la priorité
des membre de la commission, alors que Moritz Leuenberger souhaitait que le
parlement les traite ensemble. (Pour le procés de la discussion d'un second tube pour
le tunnel autoroutier du Gothard afin de réfaire celui-ci, voir ici (2008) et ici (2016).)
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En réponse a la consultation, les différents protagonistes acceptaient le permis de
conduire a l’essai, mais sa mise en ceuvre était en revanche controversée pour
certains. Le PDC craignait trop de bureaucratie et demandait au DETEC de formuler
moins d’exigences. L'UDC y voyait une discrimination des nouveaux conducteurs. A
I'inverse, les Verts et I'ATE estimaient que les ordonnances n’étaient pas suffisantes
pour assurer un comportement routier respectueux de I'environnement. Le DETEC n’a
pas tenu compte de ces remarques et le permis de conduire a I'essai constituera le
deuxiéme paquet de mesures, qui entrera en vigueur a partir de la fin 2005.

La majorité des organismes consultés a salué la création d’un fonds d’infrastructure
pour financer les mesures de désengorgement du trafic public et privé. La réalisation
d’un fonds d’urgence a, par contre, été contestée. Les partis de droite, I'Alliance des
transporteurs, economiesuisse, I'USAM et la branche de la construction I'ont jugée
inutile et anticonstitutionnelle. lls ont estimé qu’'un seul fonds, complété par une
disposition pour les réalisations prioritaires, était suffisant. L'UDC, le TCS, la Fédération
routiere suisse, 'USAM et Construction-Suisse ont critiqué la liste des projets urgents
du Conseil fédéral dans laquelle figure notamment le CEVA genevois, la gare souterraine
de Zurich ou la ligne Mendrision-Varese. Se basant sur une expertise commandée par le
TCS, cette répartition est a leurs yeux une entorse a la Constitution, car les recettes des
impdts routiers doivent étre destinées au réseau routier. L'avis de droit sur la question
de l'utilisation des recettes routiéres a affectation obligatoire (impot sur les huiles
minérales, vignette autoroutiere) a été demandé au professeur Grisel. Selon, M. Grisel,
le cofinancement des infrastructures ferroviaires (RER) dans le trafic d’agglomération
par le biais des recettes routiéres a affectation obligatoire n’est pas conforme a la
Constitution. Les organisations environnementales, le PS et les Verts se sont
positionnés, a [linverse, en faveur d'un fonds d'urgence pour les projets
d’agglomérations non contestés. lls craignent qu’un fonds unique, centré sur la
construction routiere n’engloutisse tous les moyens mis a disposition. Les Verts, I'ATE,
Greenpeace, le WWF, Pro Natura et I'Initiative des Alpes ont exigé qu’au moins un tiers
du fonds soit réservé au trafic d’agglomération, les autres projets devant étre liés aux
transports publics routiers et ferroviaires. Une autre requéte demande que la mobilité
douce soit davantage prise en compte dans le projet du Conseil fédéral. Afin de
répondre a |'expertise du TCS, I'Office fédéral de la justice (OFJ), sur demande du
DETEC, a effectué une contre-expertise. Il est arrivé a la conclusion que le nouvel
article, tel qu’il a été adapté apres I'approbation de la nouvelle péréquation financiére,
permet d’utiliser le fonds routier pour financer la construction d’infrastructures
ferroviaires (RER). Le libellé autorise I'utilisation du fonds routier pour financer des
travaux ferroviaires s’ils contribuent & désengorger les routes dans les agglomérations.
Dans le cadre de la nouvelle péréquation, le Iégislateur a précisé que le produit des
impdts routiers est affecté « au financement des taches et dépenses, liées a la
circulation routiére: (...) mesures destinées a améliorer les infrastructures de transport
dans les villes et les agglomérations (...) ».

En début d’année, le projet de hausse de la redevance sur le trafic des poids lourds
liée aux prestations (RPLP), censée entrer en vigueur au Tler janvier 2008, a suscité de
violentes oppositions provenant des milieux routiers et de I'lUSAM. Le projet de I'Office
fédéral des transports (OFT) prévoit de faire passer la redevance de 2,44 centimes par
tonne-kilomeétre a 2,70 centimes (+11% en moyenne). Cette augmentation permettra ala
Confédération d'encaisser CHF 100 millions supplémentaires par année, dont CHF 65
millions pour les grands chantiers ferroviaires. L'ASTAG a catégoriquement rejeté cette
hausse, estimant que, selon la Constitution, elle ne pourrait se justifier que si le trafic
lourd ne couvrait pas ses colts. L'USAM a quant a elle fait savoir qu’elle mettrait tout en
ceuvre pour I'empécher. Les milieux économiques se sont également mobilisés pour
combattre cette hausse au motif qu’elle mettrait a mal la compétitivité des entreprises
suisses. A I'inverse, 'ATE et I'Initiative des Alpes (IA) ont plébiscité le projet de I'OFT. Le
président de I'lA, Fabio Pedrina, s’est méme montré favorable & une hausse nettement
supérieure (20-30%) afin d’encourager plus fortement le transfert des marchandises
de la route au rail. En septembre, le Conseil fédéral a confirmé sa décision d'une
hausse moyenne de 11% et I'a communiquée a I'Union Européenne (UE). Bien que
relayée au sein du parlement, I'opposition des transporteurs routiers et des milieux
économiques n’y a pas trouvé un soutien suffisant. Par 93 contre 78, le Conseil national
a en effet rejeté une motion Kunz (udc, LU) visant & obliger le Conseil fédéral a renoncer
4 la hausse de la RPLP. La motion Kunz (udc, LU) a été rejetée par la totalité des
membres présents des groupes socialiste et écologiste, les représentants de I'extréme
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gauche et 17 PDC (5 seulement ayant voté pour). La Chambre basse a également refusé
une motion Teuscher (pe, BE) (06.3497) visant a soumettre les voitures de livraison d’un
poids inférieur a 3,5 tonnes a la RPLP. %

Im Februar 2012 reichte die Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen des
Nationalrats (KVF-NR) ein Postulat ein, welches vom Bundesrat die Gegeniiberstellung
zweier Varianten der Sanierung des Gotthard-Strassentunnels verlangt: Die Sanierung
ohne zweite Rohre und die Sanierung mit einer kapazitédtsneutralen zweiten
Gotthardrohre. Der Bundesrat beantragte Anfang April die Annahme des Postulats und
kiindete einen konkreten Entscheid zum weiteren Vorgehen bei der Sanierung des
Gotthardstrassentunnels fur Mitte 2012 an. Das Postulat wurde im September des
Berichtsjahrs Uberwiesen. Ebenfalls im Februar des Berichtjahres erlangte eine Studie
der Economiesuisse viel Aufmerksamkeit, welche darlegte, wie eine zweite Réhre am
Gotthard von Privaten finanziert und betrieben werden kénnte. Neben der privaten
Finanzierung stand vor allem die in der Studie errechnete notwendige Maut von CHF 14
- 21 pro Durchfahrt im Zentrum des Interesses. Wahrend FDP und BDP sich der Idee
gegenlber offen zeigten, lehnten die anderen Parteien den Vorschlag ab. Die CVP
fuhrte an, das Stimmvolk habe sich schon mehrfach gegen eine zweite Réhre gedussert.
Die GLP ortete in der privaten Maut am Gotthard Rosinenpickerei. Die SVP lehnte die
private Finanzierung mit der Begrindung ab, die Autofahrer dirften nicht erneut zur
Kasse gebeten werden. Am 27. Juni teilte der Bundesrat entgegen seiner bisher
ablehnenden Haltung mit, dass die Sanierungsvariante mit einer zweiten Réhre (aber
ohne Kapazitatserweiterung) bezlglich Aufwand, Kosten und Sicherheit die langfristig
sinnvollste Losung sei. Der Bundesrat will den Alpenschutzartikel mit einer gesetzlich
verankerten Beschrankung auf eine Fahrspur pro Richtung wahren. Fir diese Variante
spricht laut Bundesrat die Nachhaltigkeit der Investitionen: Wéahrend teure flankierende
Massnahmen bei der Sanierung ohne zweite Réhre nach der Sanierung keinen Mehrwert
hinterlassen, bietet die teurere Variante mit einer zweiten Réhre nach der Sanierung
einen bleibenden grossen Vorteil in der Sicherheit und im Unterhalt. Die neue
Tunnelréhre kann bestenfalls 2017 in Betrieb genommen werden, die alte Réhre wird im
Anschluss wahrend rund zweieinhalb Jahren saniert. Danach sollen beide Réhren je
einspurig in je eine Richtung gedffnet werden. Der Entscheid des Bundesrates
provozierte ein breites mediales Echo. So schrieb etwa die NZZ in einem Kommentar,
der Bundesrat riskiere am Gotthard einen Dammbruch und erteile einer effizienten
Verkehrspolitik eine Absage. Das burgerliche Lager mit CVP, SVP und FDP begrisste die
Sanierungsvariante mit zweiter Rohre und die Wirtschaftsverbande zeigten sich erfreut.
SP und Grline sowie der VCS und die Alpen-Initiative lehnten die zweite Réhre ab und
kritisierten den Entscheid als falsch, blaudugig und den Volkswillen verachtend.
Wahrend das Tessin mit Genugtuung auf den Entscheid reagierte, dominierte in Uri
Enttauschung. Stéadte und Agglomerationen &ausserten Bedenken, dass durch den Bau
einer  zweiten Réhre die  finanziellen Mittel ~ far  andere  wichtige
Strasseninfrastrukturprojekte fehlen werden. Das UVEK er6ffnete im Dezember 2012
eine Vernehmlassung, welche bis April 2013 dauert.

Am 17. Februar 2015 bestétigte die Bundeskanzlei das Zustandekommen des
Referendums gegen das Bundesgesetz Uber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet
(STVG) (Sanierung Gotthard-Strassentunnel). Von 76 228 eingereichten Unterschriften
waren 75 872 glltig. Die Volksabstimmung findet am 28. Februar 2016 statt. 2

Am 28. Februar 2016 fand die Volksabstimmung Uber das Referendum gegen das
Bundesgesetz Uber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet (Sanierung Gotthard-
Strassentunnel) statt. Bei einer hohen Stimmbeteiligung von 63.5% entschied eine
Mehrheit von 57% fur den Bau einer zweiten Rdéhre. Die beiden am stallrksten
betroffenen Kantone Uri und Tessin sagten beide Ja (UR 53.0%, Tl 57.8%). Nein sagten
nur die Kantone Waadt (45.5%) und Genf (45.2%): Sie profitieren von der Gotthardroute
nicht und hielten eigene Umfahrungs- und Agglomerationsprojekte flr dringender.

Dem Urnengang war ein intensiver Abstimmungskampf vorausgegangen, der zwar nicht
so polarisiert und emotional aufgeladen geftihrt worden war, wie bei der am gleichen
Termin zur Abstimmung kommenden "Durchsetzungsinitiative". In Bezug auf die
Inserate in den Printmedien war das Referendum gegen die zweite Gotthardréhre aber
die mit Abstand prasenteste Vorlage des Abstimmungswochenendes. In ihren Inseraten
warben die Beflrworter, deren Kampagne von einem blrgerlichen Komitee gefuhrt
wurde, mit mehr Sicherheit im Tunnelverkehr und beschworen den nationalen
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Zusammenhalt. Sowohl Pro- als auch Contra-Seite warben mit der Solidaritéat fir den
Kanton Tessin: Die Beflurworter der zweiten Roéhre liessen verlauten, das Tessin durfe
nicht isoliert oder abgehéngt werden. Die Gegner (unter der Federfliihrung des VCS)
erklérten die zweite Réhre hingegen zum "vergifteten Geschenk", welches dem Tessin
noch mehr Luft- und Gesundheitsbelastungen bringe - Solidaritat mit dem Tessin
musse deshalb bedeuten, eine zweite Réhre abzulehnen. Zudem sei die Vorlage eine
Mogelpackung, da sie verfassungswidrig und quasi durch die Hintertir die
Strassenverkehrskapazitaten am Gotthard verdopple. Dass die Mittel fir eine zweite
Réhre in den Stadten und Agglomerationen mehr fir den Strassenverkehr bewirken
kénnten als im Gotthardmassiv, war ein Argument des burgerlichen Nein-Komitees.
Laut der VOX-Analyse zur Abstimmung war fir die Ja-Stimmenden massgebend, dass
sie das Vorhaben einer zweiten Rohre als wichtig fur die Verkehrssicherheit im
Gotthardstrassentunnel erachteten. Ja-Stimmende beflrworteten zudem eher einen
Kapazitatsausbau auf der Nord-Stid-Achse und héatten das Geflhl gehabt, dass die
vorgeschlagene Lésung flr die Tunnelsanierung die beste sei. Die Nein-Stimmenden
begriindeten ihre Wahl bei der Nachbefragung mit der Umweltbelastung, die durch den
Tunnel entstehe, mit den hohen Kosten und mit der Beflirchtung, dass der Tunnel
entgegen den Versicherungen der Regierung doch zum Kapazitatsausbau genutzt
werde.

Abstimmung vom 28. Februar 20160

Beteiligung: 63.5%
Ja: 1'883'859 (567.0%) / Stéande: 18 6/2
Nein: 1'420'390 (43.0%) / Stande: 2

Parolen:

- Ja: SVP, FDP, CVP (2)*, BDP, EDU, MCG

- Nein: SP, GPS, GLP, EVP, PdA, CSP

* in Klammern: Anzahl abweichende Sektionen %

Eisenbahn

Aprés avoir déja augmenté massivement leurs prix en 1991, les CFF ont annoncé une
nouvelle hausse, de I'ordre de 9.8 pour cent (7 pour cent pour la deuxiéme classe) en
moyenne des tarifs dés le ler mai 1992, destinée principalement & compenser
I'inflation. Pour sa part, I'abonnement demi-prix passera de CHF 110 & 125 (+13.6%). Lors
de la discussion sur le budget 1992 de la Confédération, les Chambres, sur proposition
du gouvernement, ont en effet décidé de supprimer cette aide pour 1992. Cela a
soulevé les protestations de toutes les entreprises de transport public, des syndicats de
cheminots ainsi que de I'AST. Selon elles, cet abonnement, vendu & deux millions
d'exemplaires depuis sa naissance en 1986, est devenu un élément central de la
politique des transports en Suisse. Quant aux abonnements généraux, ils augmenteront
de 6.5 pour cent pour la deuxieme classe et de 14.5 pour cent pour la premiere classe.
Ces hausses ont engendré les protestations de la Fondation pour la protection des
consommateurs, cependant que «Monsieur prix», aprés examen, a autorisé leur entrée
en vigueur.

Le PES, soutenu par Greenpeace, le WWF ainsi que des comités uranais et schwytzois, a
lancé un référendum contre les NLFA. Selon eux, ce projet n'offrirait pas de garanties
suffisantes pour la protection de I'environnement, sa construction serait insoutenable
pour les Alpes et son prix et sa consommation énergétique seraient trop élevés.
Surtout, il ne résoudrait aucun probleme, car il ne contribuerait en rien a freiner la
croissance de la mobilité que I'on peut observer en Suisse et en Europe. Les Verts se
sont ainsi attirés de nombreuses critiques et d'aucuns ont estimé leur position
contradictoire, compte tenu du fait qu'ils ont toujours défendu le transfert du trafic de
la route au rail. »°
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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 & 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 l'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
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. %

Les CFF ont suscité une vague d’indignation lorsqu’ils ont annoncé, fin septembre,
qu’ils envisageaient d'imposer une surtaxe sur les trajets pendulaires des fin 2009. En
principe, il s’agit de fixer le prix du billet non plus seulement sur la base de la distance
du trajet, mais aussi en fonction de I'heure (creuse ou de pointe) a laquelle le trajet est
effectué. La Fédération romande des consommateurs (FRC) et I’ATE ont dénoncé un
abus vis-a-vis de la clientéele captive, c’est-a-dire les usagers qui dépendent des CFF
pour se rendre a leur travail. Face a la virulence des critiques, les CFF ont d0 faire
marche arriere et reformuler leur projet. lls ont alors communiqué leur intention de
proposer des offres meilleur marché aux heures creuses, de sorte a inciter les
personnes qui le peuvent & voyager en dehors des heures de pointe, sans surtaxe pour
les pendulaires. ?’

Luftfahrt

L'ATE et I'Association suisse contre les émissions dues a I'aviation ont menacé de
lancer un référendum contre cette loi. lls contestaient en effet les dispositions
prévoyant la possibilité pour la Confédération d'octroyer des préts a des conditions
avantageuses pour les aéroports et aérodromes du pays. lls ont considéré cela comme
une forme de subventionnement du transport aérien, jugée inacceptable pour des
raisons écologiques. %
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