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Abkiirzungsverzeichnis

EJPD Eidgendssisches Justiz- und Polizeidepartement

EFD Eidgendssisches Finanzdepartement

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

VBS gidg?néssische Departement fur Verteidigung, Bevolkerungsschutz und

por

UNO Organisation der Vereinten Nationen

BAFU Bundesamt fur Umwelt

KVF-NR Kommission flr Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrates

FK-NR Finanzkommission des Nationalrats

GPK Die Geschaftsprifungskommissionen

ETH Eidgendssische Technische Hochschule

KVF-SR Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen des Standerates

ARE Bundesamt fur Raumentwicklung

EU Europaische Union

EDI Eidgendssisches Departement des Inneren

BAV Bundesamt fur Verkehr

SBFI Staatssekretariat fur Bildung, Forschung und Innovation

BJ Bundesamt flr Justiz

ZAS Zentrale Ausgleichsstelle

BIF Bahninfrastrukturfonds

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

LSVA Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

SBB Schweizerische Bundesbahnen

MWST Mehrwertsteuer

EO Erwerbsersatzordnung

EDA Eidgendssisches Departement fir auswartige Angelegenheiten

WBF Eidgendssisches Departement fir Wirtschaft, Bildung und Forschung

SGV Schweizerischer Gewerbeverband

Fin6V Bundesbeschluss Uber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben
des o6ffentlichen Verkehrs

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur

BGST Bundesgesetz Uber die Sicherheitsorgane der Transportunternehmen im
offentlichen Verkehr

ETCS European Train Control System

VCs Verkehrs-Club der Schweiz

BNE Bruttonationaleinkommen

ACS Automobil Club der Schweiz

TCS Touring Club Schweiz

NFA Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung

WWF World Wide Fund for Nature

NDB Nachrichtendienst des Bundes
(bis 2010: Strategischer Nachrichtendienst und Dienst fir Analyse und
Pravention)

BK Bundeskanzlei

ZEB Zuklnftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

APD Offentliche Entwicklungshilfe im Verhaltnis zum
Bruttonationaleinkommen (BNE)

DFJP Département fédéral de justice et police

DFF Département fédéral des finances

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

DDPS Département fédéral de la défense, de la protection de la population et
des sports

ONU Organisation des Nations unies

OFEV Office fédéral de I'environnement

CTT-CN Commission des transports et des télécommunications du Conseil

national
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CdF-CN
CdG
EPF
CTT-CE

ARE
UE

DFI
OFT
SEFRI
OFJ
cdc
FIF
NLFA
RPLP
CFF
TVA
APG
DFAE
DEFR
USAM
FTP
PRODES
LOST

ETCS
ATE
RNB
ACS
TCS
RPT
WWF
SRC

ChF
ZEB
APD

Commission des finances du Conseil national
Les Commissions de gestion
Ecole polytechnique fédérale

Commission des transports et des télécommunications du Conseil des
Etats

Office fédéral du développement territorial

Union européenne

Département fédéral de l'intérieur

Office fédéral des transports

Secrétariat d'Etat & la formation, a la recherche et a I'innovation

Office fédéral de la justice

Centrale de compensation

Fonds d'infrastructure ferroviaire

Nouvelle ligne ferroviaire a traverser les Alpes

Redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations

Chemins de fer fédéraux suisses

Taxe sur la valeur ajoutée

allocations pour perte de gain

Département fédéral des affaires étrangéres

Département fédéral de I'économie, de la formation et de la recherche
Union suisse des arts et métiers

Fonds de financement des transports publics

Programme de développement stratégique de I'infrastructure ferroviaire

Loi fédérale sur les organes de sécurité des entreprises de transports
publics

European Train Control System

Association transports et environnement (ci-devant AST)
Revenu national brut

Automobile Club de Suisse

Touring Club Suisse

Réforme de la péréquation et de la répartition des taches
World Wide Fund for Nature

Service de renseignement de la Confédération

(a 2010: Service de renseignement stratégique et Service d'analyse et de
prévention)

Chancellerie fédérale
Développement de l'infrastructure ferroviaire

?ide )publique au développement par rapport au revenu national brut
RNB
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Allgemeine Chronik

Grundlagen der Staatsordnung

Rechtsordnung
Offentliche Ordnung

Dieser Auftrag bringt fur den Bundesrat aber nichts neues, denn er hatte 2012 bereits
einen Entwurf zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes in die
Vernehmlassung gegeben. Der Entwurf sieht vor, dass ein Unternehmen Fans die
Beforderung zu einer Sportveranstaltung mit fahrplanméssigen Kursen verweigern kann,
wenn ihnen frihzeitig Alternativen angeboten werden. Zudem sollen die Sportklubs fur
samtliche, durch ihre Fans verursachten Schaden bei der Benltzung von nicht
fahrplanméssigen Verkehrsmitteln und Einrichtungen des &ffentlichen Verkehrs
haften.

Ein Instrument, um die Gewalt bei Sportanlassen einzuddmmen, ist die Lockerung der
Transportpflicht. Der Bundesrat verabschiedete im August 2013 eine Botschaft zur
Anderung des Personenbeférderungsgesetzes. Trotz harscher Kritik der Sportverbande,
Fanorganisationen und Vereine in der Vernehmlassung sollen Fangruppen kunftig
verpflichtet werden kénnen, anstelle des offentlichen, fahrplanméssigen Verkehrs
Extrazlige oder Ersatzbusse flir die Anreise zu Sportanldssen zu benutzen. Daflr muss
jedoch das Transportunternehmen dem Sportklub einen angemessenen Chartervertrag
fur die Beférderung der Fans mit speziell fur sie bereitgestellten Transportmitteln
anbieten. Dieser Vertrag regelt die gegenseitigen Rechte und Pflichten, insbesondere
auch die Frage der Haftung fur Schaden. Falls zwischen dem Transportunternehmen
und dem Sportclub kein Chartervertrag abgeschlossen werden kann, sollen die
Sportklubs fur die Schaden an Personen und Sachen, welche nichtidentifizierbare Fans
verursachen, von Gesetzes wegen haften. Die Verkehrskommission des Nationalrates
lehnte es jedoch noch im Berichtsjahr mit 13 zu 10 Stimmen ab, auf den
Gesetzesentwurf einzutreten, weil die Kommissionsmehrheit die Gesetzesrevision als
unndtig und unverhéltnismassig erachtete. 2

Obwohl der bundesratliche Entwurf in der Vernehmlassung mehrheitlich auf
Zustimmung gestossen war, hielt der Nationalrat die vorgeschlagenen Anderungen im
Personenbeférderungsgesetz als Massnahmen gegen randalierende Sportfans fur
untauglich. Der Hauptkritikpunkt setzte an der Durchfliihrbarkeit der Fanzug-Pflicht
bzw. Charterpflicht an. Zusammen mit der Angst vor der Ausdehnung solcher
Beschrankungen auf andere Gruppen fuhrte dieses Argument dazu, dass der Nationalrat
das Geschaft mit 142 zu 30 Stimmen bei 7 Enthaltungen mit dem Auftrag, mit allen
beteiligten Akteuren eine praktikable Losung auszuarbeiten, an den Bundesrat
zurlckwies. Dem Standerat waren hingegen funf Jahre ergebnisloser Diskussionen
genug. Er wollte durch eine gesetzliche Losung klare Verantwortlichkeiten schaffen und
wies daher den Rickweisungsantrag mit 33 zu 7 Stimmen ab. Davon wollte der
Nationalrat aber nichts wissen und hielt in der Herbstsession an seiner Rickweisung
mit 119 zu 50 Stimmen bei 11 Enthaltungen fest. Bundesratin Leuthard bezeichnete
diese Ruckweisung als .Kneifen vor der Diskussion™ und damit auch als ,Kneifen vor
einer klaren Position™. *

Die Vorlage zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes war 2014 vom
Nationalrat an den Bundesrat zurlickgewiesen worden mit dem Auftrag, anstelle von
gesetzgeberischen Massnahmen mit den von den Fantransporten betroffenen Kreisen
alternative Loésungen zu suchen. Daraufhin organisierte Bundesratin Doris Leuthard
einen runden Tisch, an dem Handlungsmoglichkeiten erértert und Massnahmen zur
Verbesserung der Fantransporte ergriffen werden konnten. In den Augen der KVF-NR
habe eine Grundsatzdiskussion stattgefunden und Lésungen zu Tage gebracht, weshalb
kein weiterer Gesetzgebungsbedarf bestehe und das Geschéaft abgeschrieben werden
kénne. Auch die KVF-SR zeigte sich erfreut Uber den konstruktiven Lésungsansatz und
sprach sich flr eine Fortsetzung des Dialogs in den bestehenden Arbeitsgruppen aus. In
der ersten Jahreshalfte 2017 wurde das Geschaft von beiden Raten oppositionslos
abgeschrieben. *
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Institutionen und Volksrechte
Regierungspolitik

In der Herbstsession 2020 genehmigten die Rate den von der Regierung Ende Februar
2020 vorgelegten Geschéftsbericht des Bundesrates 2019.

Erich von Siebenthal (svp, BE) berichtete im Nationalrat fir die GPK und dankte den
Subkommissionen und den verschiedenen Departementsverantwortlichen, dass die
Anhoérungen zu den einzelnen Bereichen im Bericht trotz Corona-Krise durchgefihrt
werden konnten. Die Bewaéltigung der Pandemie sei dabei ein «zentrales
Querschnittthema» gewesen und die Erfahrungen der verschiedenen Verantwortlichen
in der Krise hatten nicht zuletzt zum Beschluss der GPK gefthrt, den Umgang der
Bundesbehérden mit der Covid-19-Pandemie naher zu beleuchten. Fir die
Subkommission, die sich hinsichtlich Geschéaftsbericht mit den Departementen EDI und
UVEK befasst hatte, ergriff Thomas de Courten (svp, BL) das Wort. Im EDI sei das
Erreichen der wichtigsten Legislatur-Ziele im Bereich der Altersvorsorge (Stabilisierung
der AHV, Definition der Eckwerte fur die BVG-Reform, Modernisierung der Aufsicht
Uber die erste Saule) auf gutem Weg. Die Férderung des &6ffentlichen Verkehrs zwecks
qualitativ hochwertigen Mobilitatslésungen sei hingegen noch nicht optimal umgesetzt,
weil vor allem die Qualitdt im Personenverkehr nicht gentge. Alfred Heer (svp, ZH)
sprach fur die Subkommission, die sich bei der Evaluation des Geschaftsberichts mit
dem EJPD und der BK beschaftigt hatte. Die Subkommission habe sich mit der
Umsetzung des neuen Asylgesetzes und den entsprechenden Auswirkungen fur das
Bundesverwaltungsgericht auseinandergesetzt. Die Untersuchungen seien noch nicht
abgeschlossen, aber es zeigten sich «systemimmanente» Probleme, da 16.8 Prozent der
Falle vom Gericht zurtickgewiesen wirden. Zudem habe die GPK bei einem Besuch des
Asylzentrums in Boudry Verbesserungen in Asylunterkinften verlangt, damit die
Privatsphare von Asylsuchenden besser gewéahrleistet werde. Zudem habe sich die
Subkommission mit dem EJPD zur Rechtmassigkeit des Epidemiengesetzes unterhalten.
Mit der Bundeskanzlei habe sich die Subkommission zum Thema E-Voting ausgetauscht.
Die GPK schaue, dass das «Debakel» rund um das System der Post «nicht im Chaos
endet», so Heer. Auch Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga fasste den Bericht
kurz zusammen. Sie verstehe, dass der Rat wohl lieber Informationen zum aktuellen
Pandemie-Jahr 2020 hétte, der Bericht beziehe sich aber auf das Jahr 2019, «das [den
Parlamentsmitgliedern] vielleicht auch schon weit weg erscheint». Der Bundesrat habe
aber 2019 sehr viele wichtige Botschaften verabschiedet. Die grosse Kammer nahm in
der Folge diskussionslos Kenntnis vom Bericht und stimmte dem entsprechenden
Bundesbeschluss zu.

Auch im Standerat berichtete tags darauf zuerst die Kommissionssprecherin fir die
GPK. Auch Maya Graf (gp, BL) betonte, wie schwierig es gewesen sei, die Oberaufsicht in
Krisenzeiten wahrzunehmen. Auch sie verwies auf die notwendige Aufarbeitung der
Krise und bedankte sich bei der Bundeskanzlei, die daran sei, den entsprechenden
Auftrag umzusetzen. Fir die Subkommission EDA/VBS hob Charles Juillard (mitte, JU)
die Plane des Bundesrats hervor, den UNO-Sitz Genf mit Hilfe von «Science Diplomacy»
zu starken. Betont werden musse zudem, wie gut es dem EDA wéhrend der Pandemie
bisher gelungen sei, Auslandschweizerinnen und Auslandschweizer zu betreuen. Im VBS
habe das Problem «Mitholz» zu reden gegeben, welches von der GPK weiter beobachtet
werde. Auch Uber den Stand der Diskussionen zu «Cyberdefense» habe man sich
informiert. Hier sei insbesondere die Zusammenarbeit mit der Forschung
begrissenswert. Matthias Michel (fdp, ZG) hob flr die Subkommission EFD/WBF die
Punkte E-Government und Regulierungskosten hervor. Bei ersterem habe man noch
«Luft nach oben». Die Pandemie habe unter anderem gezeigt, wie wichtig die
Digitalisierung und eine bessere Koordination zwischen den Departementen aber auch
zwischen Verwaltung und Bevoélkerung sei. Hinsichtlich Regulierung habe sich die GPK
unter anderem fur die Resultate eines Monitorings interessiert, das gezeigt habe, dass
zwei Drittel der befragten Unternehmen finden, dass die burokratische Belastung
gestiegen sei. Hier sei der Bundesrat daran, Gegensteuer zu geben, was die GPK
begrisse. Marco Chiesa (svp, Tl) fasste die Erkenntnisse der Subkommission EDI/UVEK
zusammen. Wie sein Nationalratskollege berichtete auch Chiesa Uber den Stand der
Reformen in den Sozialwerken. Die Auswirkungen von Covid auf die AHV seien allerdings
noch schwer abschéatzbar. Im UVEK habe sich die GPK versichert, dass die Umsetzung
des «Aktionsplans Biodiversitat Schweiz» zwar verspatet, aber auf gutem Weg sei. Die
Ziele fur mehr Biodiversitat seien freilich «de loin pas encore suffisants», so Chiesa.
Daniel Fassler (mitte, Al) ergriff schliesslich das Wort fir die Subkommission EJPD/BK.
Im EJPD habe sich die GPK insbesondere zum Thema Kriminalitdtsbekampfung
informiert. Das Fedpol ermittle unter der Leitung der Bundesanwaltschaft in nicht
weniger als 70 Terrorstrafverfahren. Innerhalb der BK begrisse die GPK die
Bestrebungen einer stérkeren Koordination und departementsibergreifenden Lenkung
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digitaler Entwicklungen. Auch in der kleinen Kammer fasste die Bundesprasidentin am
Schluss den Bericht noch einmal zusammen und dankte der GPK fir die
Zusammenarbeit und die <«Wertschatzung», die die Kommissionen der
Regierungsarbeit entgegenbréachten. Auch in der kleinen Kammer wurde vom Bericht
Kenntnis genommen und der entsprechende Bundesbeschluss Uber den
Geschéftsbericht des Bundesrats fir das Jahr 2019 diskussionslos gutgeheissen. °

Wirtschaft

Wirtschaftspolitik
Konjunkturlage- und politik

In den eidgendssischen Raten wurde die Notwendigkeit eines
Beschaftigungsprogramms mit grossem Mehr bejaht. Den Nichteintretensantrag von O.
Fischer (fdp, BE) lehnte die grosse Kammer ebenso ab wie den Rickweisungsantrag von
K. Villiger (fdp, LU). Trotz ihrer grundséatzlichen Zustimmung dusserten sich jedoch viele
Votanten kritisch Uber die Vorlage. Blrgerliche Sprecher mahnten zur Zurlckhaltung
und unterstrichen die Notwendigkeit der spateren Kompensation der Mehrausgaben.
Sie hoben zudem hervor, dass fur das Vorankommen der Wirtschaft in erster Linie eine
Verbesserung der Rahmenbedingungen wichtig sei. Vertreter der Linken stiessen sich
an der Vorrangstellung der Rustungsausgaben innerhalb des Beschaffungsprogramms.
F. Borel (sp, NE) wollte den Kredit flr Kriegsmaterial um jene 190 Mio kirzen, die flr das
Flab-Feuerleitgerat Skyguard bestimmt sind, da nur gutgehende Unternehmen von
diesen Auftragen profitieren wirden. Der Vorschlag vermochte bloss wenige Stimmen
auf sich zu vereinigen. Sowohl Sprecher des Landesrings als auch der Linken vermissten
im  Massnahmenpaket eine  starkere  Berlcksichtigung  zukunftsorientierter
Investitionen, etwa im Bereich des Energiesparens, des Umweltschutzes und des
offentlichen Verkehrs. Unabhéngig von ihrer Parteizugehorigkeit gaben viele Sprecher
ihrer Sorge daruber Ausdruck, dass die vom Beschéaftigungsrickgang am meisten
betroffenen Branchen und Regionen - genannt wurden die Uhrenbranche und der Jura
- im Programm zu kurz kdmen. Das Beschaffungsprogramm geht in seiner endgtltigen
Fassung um rund 25 Mio Uber den Vorschlag der Landesregierung hinaus. Urspriinglich
hatte der Nationalrat gar noch zusatzlich 100 Mio mehr bewilligen wollen, und zwar flr
Larmschutzmassnahmen an Hauptstrassen und fir 50 SBB-Personenwagen. Im
Differenzenbereinigungsverfahren verzichtete er dann aber auf diese Kredite. ©

Offentliche Finanzen

Staatsrechnung

Im April 2019 veroffentlichte der Bundesrat die Staatsrechnung 2018. Wie immer seit
dem Jahr 2009 schrieb der Bund schwarze Zahlen - im Schnitt betrégt der jahrliche
Haushaltstberschuss seit 2009 CHF 2.8 Mrd. Das Finanzierungsergebnis 2018 ergab
einen Uberschuss in der Hohe von CHF 3.029 Mrd.; prognostiziert worden war ein
Uberschuss von CHF 295 Mio. Wie bereits im Vorjahr war der hohe Uberschuss auf die
hohen ordentlichen Einnahmen zurlckzufthren; diese Ubertrafen die veranschlagten
Einnahmen um CHF 2.2 Mrd. und kamen insgesamt auf CHF 73.5 Mrd. zu liegen. Auch
dieses Jahr wurden vor allem Mehreinnahmen bei der Verrechnungssteuer (+CHF 1.6
Mrd.) und bei der direkten Bundessteuer (+CHF 0.9 Mrd.) verzeichnet. Hinzu kamen
ausserordentliche Einnahmen in der Héhe von CHF 90 Mio., die von der Ruckzahlung
der unrechtmassig erhaltenen Subventionen der Postauto AG stammten. Die
ordentlichen Ausgaben beliefen sich auf CHF 70.6 Mrd. und unterschritten den
Voranschlag um CHF 450 Mio.; ungefahr CHF 300 Mio. weniger wurden bei der
Sicherheit, etwa CHF 400 Mio. weniger bei der sozialen Wohlfahrt ausgegeben. Einige
Bereiche verzeichneten jedoch auch héhere Ausgaben als geplant.

Erstmals seit 1997 fielen die Bruttoschulden unter CHF 100 Mrd.; sie wurden um CHF
5.8 Mrd. auf CHF 99.4 Mrd. reduziert. Die Erfolgsrechnung schloss mit einem
Ertragstberschuss von CHF 5.7 Mrd., die Investitionsrechnung mit einem Minus von
CHF 9.7 Mrd. Begriundet wurde Letzteres durch den Ausgabenanstieg um 30.1 Prozent
auf Ausgaben in der Hohe von 10.9 Mrd., die der Bundesrat insbesondere durch die
erstmaligen Einlagen im Netzzuschlagsfonds (CHF 1.3 Mrd) und im Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds (CHF 1.1 Mrd.) erklarte. Im Rahmen der Staatsrechnung
2018 publizierte der Bundesrat auch die im letzten Jahr geforderten Korrekturen an der
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Staatsrechnung 2017.

Die Medien schwankten in ihrer Beurteilung des Ergebnisses wie schon im Jahr zuvor
zwischen Freude (iber den Uberschuss und Kritik an der Differenz zum Voranschlag. Der
Tagesanzeiger sprach von einem «Rekordergebnis» und zitierte Philipp Muller (fdp, AG),
der die Uberschisse als «Konjunkturpuffers befiirwortete. Er liess aber auch Erich
Ettlin (cvp, OW) und Mattea Meyer (sp, ZH) mit eher bis sehr kritischen Stimmen zu Wort
kommen. Letztere vermutete eine Systematik hinter den pessimistischen Schatzungen
und kritisierte insbesondere die Schuldenbremse.

Kaum zu Diskussion, jedoch zu ausfuhrlichen Berichten der Kommissionssprecherinnen
und -sprecher kam es im Stédnderat, der die Staatsrechnung, die Rechnung des
Bahninfrastrukturfonds  sowie die Rechnung des Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds fur das Jahr 2018 in der Sommersession 2019 einstimmig
annahm. Im Nationalrat wurde zwar etwas langer Uber die Staatsrechnung diskutiert -
einmal mehr warnten die Burgerlichen, darunter auch Finanzminister Maurer, vor
kritischeren Aussichten flr die Zukunft und mahnten folglich zu Sparsamkeit, wéhrend
die Linken eben genau dieses Vorgehen des Mahnens, Sparens und Uberschiisse-
Schreibens kritisierten. Dennoch nahm auch der Nationalrat alle drei Rechnungen
einstimmigan.’

Voranschlag

Wie so vieles im Jahr 2020 stand auch der in der Wintersession 2020 zusammen mit
der Staatsrechnung 2019 und dem ordentlichen zweiten Nachtrag zum Voranschlag
2020 behandelte Voranschlag 2021 mit integriertem Aufgaben- und Finanzplan 2022-
2024 im Zeichen der Corona-Pandemie. Zum ersten Mal hatten sich National- und
Standerat vorgéangig auf ein Notbudget geeinigt fur den Fall, dass die Session Corona-
bedingt abgebrochen werden musste und der Voranschlag deshalb nicht zu Ende
beraten werden kénnte. Zudem hatte das Parlament neben unzahligen traditionellen
erneut auch Uber zahlreiche im urspringlichen Voranschlag oder in einer der drei vom
Bundesrat eingereichten Nachmeldungen aufgefuhrten Corona-bedingten
Budgetposten zu beraten, wobei es gleichzeitig entscheiden musste, welche davon als
ausserordentliche Ausgaben verbucht und damit von der Schuldenbremse
ausgenommen werden sollen. Die Kommissionssprecher Nicolet (svp, VD) und Fischer
(glp, LU) erlduterten, dass das urspriingliche Budget des Bundesrates ein Defizit von
CHF 1.1 Mrd. aufgewiesen habe, dass dieses durch die Nachmeldungen aber auf Uber
CHF 2 Mrd. CHF angestiegen sei; auf Gber CHF 4 Mrd. gar, wenn man die
ausserordentlichen Ausgaben miteinbeziehe. Keine unwesentliche Rolle spielten dabei
die Corona-bedingten Mehrausgaben, welche sich auf CHF 5.4 Mrd. beliefen (CHF 2.5
Mrd. davon sollten als ordentlicher, CHF 2.9 Mrd. als ausserordentlicher Zahlungsbedarf
verbucht werden).

In der Folge beriet die grosse Kammer zwar einmal mehr zahlreiche Minderheitsantrage,
nahm jedoch nur 7 Minderheits- oder Einzelantrége an und anderte die bundesréatliche
Version nur in 14 Bereichen ab. Dadurch erhdhte der Nationalrat die Ausgaben
gegenuber dem bundesréatlichen Entwurf um CHF 726 Mio. und gegenlber der FK-NR
um CHF 15 Mio. und nahm den Entwurf zum Schluss mit 190 zu 2 Stimmen deutlich an.

Vor der Detailberatung betonten die Kommissionssprecher, dass die FK-NR dem
Bundesrat weitgehend gefolgt sei, gerade bei den Covid-19-Massnahmen und bei den
Direktzahlungen in der Landwirtschaft aber einige Anderungen angebracht habe.
Insgesamt schépfe die Kommission den Schuldenbremse-bedingten Spielraum mit
einem Defizit von CHF 2 Mrd. nicht vollstandig aus - moéglich ware ein Defizit von CHF
3.2 Mrd. Der dadurch verbleibende strukturelle Uberschuss von CHF 1.2 Mrd. sollte, wie
vom Bundesrat vorgeschlagen, dem Amortisationskonto der Schuldenbremse
gutgeschrieben und entsprechend fur den Abbau der als ausserordentliche Ausgaben
verbuchten Corona-Defizite verwendet werden, wie es der Bundesrat auch fir den
budgetierten Uberschuss in der Staatsrechnung 2019 beantragt hatte.

Ergdnzend wies Finanzminister Maurer darauf hin, dass das Budget mit sehr vielen
Unsicherheiten belastet sei. Je nach Dauer und Anzahl der Corona-Wellen und der
Erholungszeit gewisser Bereiche kdnne sich der Voranschlag durch kommende
Nachtrédge durchaus noch verschlechtern. Man habe hier aber ein Budget ohne
Sparmassnahmen erstellt, um der Wirtschaft zu helfen, wieder auf die Beine zu
kommen, betonte er.

Der Nationalrat behandelte die einzelnen Budgetposten in sieben Blécken, beginnend
mit den Covid-19-Unterstiitzungshilfen. Stillschweigend folgte er dem Bundesrat dabei
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bei den meisten seiner Nachmeldungen, zum Beispiel bezlglich der Leistungen des
Erwerbsersatzes, welche der Bundesrat von anfanglich CHF 490 Mio. auf CHF 2.2. Mrd.
aufgestockt hatte, nachdem das Parlament im Rahmen des Covid-19-Gesetzes auch
indirekt betroffenen Selbstéandigen Zugang zur EO gewahrt hatte; bezlglich der
Unterstitzung fur den Kulturbereich, wie sie in der Herbstsession 2020 in der
Kulturbotschaft beschlossen worden war; bezuglich der Arzneimittelbeschaffung; der
Lagerhaltung von Ethanol; der Hartefallentschadigung fir Vermietende; des
offentlichen Verkehrs oder der Stabilisierung von Skyguide. Minderheitsantrage lagen
unter anderem bezuglich der kantonalen Hértefallmassnahmen fur Unternehmen vor.
Hier hatte der Bundesrat den anfanglichen Verpflichtungskredit von CHF 200 Mio. auf
CHF 680 Mio. aufgestockt, eine Minderheit Widmer (sp, ZH) verlangte hingegen eine
weitere Erhéhung auf CHF 1 Mrd. Bundesrat Maurer bat den Rat jedoch darum, bei den
mit den Kantonen ausgehandelten CHF 680 Mio. zu bleiben, da eine Erhéhung gegen
Treu und Glauben verstossen wirde - die Kantone mussten entsprechend ebenfalls
héhere Betrdge sprechen. Zudem wollte dieselbe Minderheit Widmer den
Verpflichtungskredit durch einen Zahlungskredit ersetzen, so dass diese Mittel den
Kantonen rasch zur Verfagung stehen kénnten; die Kommission schlug stattdessen eine
Erganzung des Verpflichtungskredits durch einen entsprechenden Zahlungskredit vor.
Finanzminister Maurer kritisierte die Umwandlung, da sie dem Finanzhaushaltsgesetz
widerspreche und sich der Bund ja erst beteiligen misse, wenn die Kantone durch ihre
Darlehen Verluste erlitten. Entsprechend mussten die nicht ausgeschdpften Kredite
jeweils Ubertragen werden. Mit 110 zu 78 Stimmen sprach sich der Nationalrat gegen die
Minderheit Widmer aus, die immerhin bei den geschlossen stimmenden SP-, Grinen-
und GLP-Fraktionen Anklang fand, nahm jedoch den neuen Zahlungskredit
stillschweigend an.

Im zweiten Block - Beziehungen zum Ausland und Migration - lagen zwei Gruppen von
Minderheitsantragen vor. So beantragten auf der einen Seite Minderheiten aus der SVP-
Fraktion  (Grin  (svp, VD) und Keller (svp, NW)), Betrdge bei der
Entwicklungszusammenarbeit, bei multilateralen Organisationen oder bei den Darlehen
und Beteiligungen in Entwicklungslandern zu senken und sie damit auf dem Stand des
Vorjahres zu belassen. Nicht nur in den Entwicklungslandern, auch in der Schweiz
musse man der schwierigen Rechnungssituation 2021 Rechnung tragen, argumentierte
etwa Grin. Auf der anderen Seite versuchten Minderheiten aus der SP- und der Grlinen-
Fraktion (Friedl (sp, SG) und Wettstein (gp, SO)), unter anderem die Kredite der
Entwicklungszusammenarbeit, fur humanitare Aktionen, zur zivilen Konfliktbearbeitung
sowie fur Integrationsmassnahmen flur Auslénderinnen und Auslander zu erhéhen, um
sicherzustellen, dass die APD-Quote, welche auf 0.5 Prozent des BNE festgelegt worden
war, auch wirklich erreicht werde. Roland Fischer (glp, LU) verwies fiir die Kommission
darauf, dass die Kredite im Budget den Parlamentsbeschlissen zu den Zahlungsrahmen
fUr internationale Zusammenarbeit entsprechen und die Kommission entsprechend
Erhdhungen oder Kirzungen ablehne. Folglich sprach sich der Nationalrat gegen
samtliche Minderheitsantrége aus, diese fanden denn auch kaum Uber die jeweiligen
Fraktionen hinaus Unterstitzung.

Dasselbe Bild zeigt sich im dritten Block, in dem es um die soziale Wohlfahrt ging.
Minderheiten Guggisberg (svp, BE) und Nicolet (svp, VD) beantragten tiefere Kredite
respektive den Verzicht auf eine Aufstockung der Kredite fir Massnahmen zur
Gleichstellung von Frauen und Méannern, fir familienergdnzende Kinderbetreuung sowie
fir den Kinderschutz und die Kinderrechte. Die entsprechenden Aufgaben lagen vor
allem in der Kompetenz der Gemeinden und Kantone, weshalb auf eine Aufstockung
beim Bund verzichtet werden solle. Eine Minderheit Dandrés (sp, GE) wollte das Budget
des Eidgendssischen Buros fur die Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen
aufstocken, weil gerade Menschen mit Behinderungen von der Corona-Pandemie
besonders stark getroffen worden seien. Zudem sollte auch der Betrag des
Bundesamtes fir Verkehr zur Behindertengleichstellung flr Investitionen in die
Barrierefreiheit aufgestockt werden. Letzterer Betrag sei jedoch nicht gekirzt worden,
wie einige Sprechende vermuteten, sondern werde neu Uber den
Bahninfrastrukturfonds finanziert, erklarte Finanzminister Maurer. Auch in diesem
Block wurden samtliche Minderheitsantrage deutlich abgelehnt.

Im vierten Block, in dem es um Kultur, Bildung, Forschung und Sport ging, waren die
Bildungsantrage wie in friheren Jahren vergleichsweise erfolgreich. Der Nationalrat
stimmte Einzelantrdgen von Christian Wasserfallen (fdp, BE) sowie Matthias Aebischer
(sp, BE) und einem Minderheitsantrag Schneider Schittel (sp, FR) zu. Wasserfallen und
Aebischer wollten verschiedene Kredite des SBFI und des ETH-Bereichs aufstocken
(unter anderem den Finanzierungsbeitrag an den ETH-Bereich und an die
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Forschungseinrichtungen von nationaler Bedeutung) und damit die Entscheidungen des
Nationalrats aus der BFI-Botschaft, die sich gerade im Differenzbereinigungsverfahren
befand, aufnehmen. Alle vier Einzelantrage fanden im Rat eine Mehrheit, obwohl sie von
der SVP- sowie von mehr oder weniger grossen Teilen der FDP.Liberalen- und der
Mitte-Fraktion abgelehnt wurden. Die Minderheit Schneider Schuttel wollte den Betrag
bei der internationalen Bildungs-Mobilitdt verdoppeln und auch in den
Finanzplanjahren sehr stark aufstocken, um so ab 2021 die Schweizer Vollassoziierung
an Erasmus plus zu finanzieren. Kommissionssprecher Fischer (glp, LU) wies jedoch
darauf hin, dass die Bedingungen fur die Teilnahme von Drittstaaten noch nicht bekannt
seien und man das Geld entsprechend erst dann beantragen wolle, wenn man die
genauen Kosten kenne. Der Nationalrat folgte der Kommission diesbezlglich zwar im
Voranschlagsjahr, nahm aber die Erhéhungen fur die Finanzplanjahre mit 93 zu 86
Stimmen (bei 4 Enthaltungen) an. Erfolglos blieben in diesem Block Kiirzungsantréage bei
Pro Helvetia, bei verschiedenen Kultureinrichtungen (Minderheiten Guggisberg), deren
Kredit die FK-NR aufgrund der Kulturbotschaft aufgestockt hatte, sowie beim
Schiesswesen (Minderheit Wettstein).

Landwirtschaft und Tourismus standen im flnften Block im Zentrum und einmal mehr
wurde die 2017 angenommene Motion Dittli (fdp, UR; Mo. 16.3705) zum Streitpunkt. Der
Bundesrat hatte die Direktzahlungen gegentber dem Jahr 2020 aufgrund der negativen
Teuerung reduziert - gemass der Motion Dittli soll jeweils die tatséachlich
stattgefundene Teuerung verrechnet werden. Die Kommission schlug nun aber vor, zum
friheren Betrag zurlckzukehren. Der Finanzminister zeigte sich genervt Gber diesen
Entscheid: Die Parlamentarierinnen und Parlamentarier mussten sich tUberlegen, «ob
Sie uns Uberhaupt solche Auftrage erteilen wollen, wenn Sie sich letztlich nicht daran
halten. Das auszurechnen, gibt namlich einiges zu tun». Mit dieser Darstellung zeigten
sich aber verschiedene Sprechende nicht einverstanden. So argumentierten Heinz
Siegenthaler (bdp, BE) und Markus Ritter (cvp, SG), dass der Bundesrat in der Botschaft
zur Agrarpolitik 2018-2021 die Teuerung nicht ausgleichen wollte und zusatzlich eine
nominelle Kirzung vorgenommen habe. Das Parlament habe in der Folge auf die
Teuerung verzichtet, aber die Kirzung rlckgéngig gemacht. Nun durfe aber keine
Teuerung korrigiert werden, die man gar nie gewahrt habe. Auch eine linke Minderheit
Schneider Schuttel (sp, FR) zeigte sich bereit, die Direktzahlungen zu erhéhen, solange
dies zielgerichtet erfolge, und schlug vor, als Reaktion auf das abgelehnte Jagdgesetz
eine  Krediterhnbhung um CHF 1.6 Mio. in den Planungsgréssen den
Sémmerungsbeitragen an die nachhaltige Schafalpung zuzuweisen. Eine zweite
Minderheit Schneider Schuttel beantragte, bezlglich der Direktzahlungen dem
Bundesrat zu folgen. Der Rat entschied sich in der Folge sowohl! fur eine Erhéhung um
CHF 1.8 Mio. fur die Sémmerungsbeitrage als auch fur die von der
Kommissionsmehrheit vorgeschlagene Erhéhung um fast CHF 17 Mio. und lehnte
entsprechend den Antrag der Minderheit Il ab. Weitere Minderheitsantrage zur
Pflanzen- und Tierzucht und zur Férderung von Innovationen und Zusammenarbeit im
Tourismus (Minderheiten Wettstein) fanden keine Mehrheit, jedoch folgte der
Nationalrat stillschweigend dem Antrag seiner Kommission, das Globalbudget von
Agroscope fur deren Restrukturierung um CHF 4.1 Mio. aufzustocken.

Im sechsten Block behandelte der Rat die Themen Verkehr und Umwelt und énderte
hier stillschweigend die Sollwerte fur die Auslastung des 6ffentlichen Verkehrs und des
Schienenguterverkehrs. Diese sollen tUberdies auch in den Finanzplanjahren um jahrlich
0.1 Prozent steigen. Erfolgreich war auch eine Minderheit Gschwind (cvp, JU), die
beantragte, den Kredit fur Schaden durch Wildtiere, Jagd und Fischerei nicht zu
erhéhen, da hier bereits gentgend Mittel vorhanden seien (106 zu 86 Stimmen).
Erfolglos blieben Minderheitsantrage auf héhere Kredite flir den Technologietransfer
und den Langsamverkehr (Minderheit Brélaz: gp, VD) und auf einen tieferen Kredit fur
Natur und Landschaft (Minderheit Nicolet). Bei der Férderung von Umwelttechnologien
wollte die Kommissionsmehrheit den vom Bundesrat vorgeschlagenen Betrag um CHF 3
Mio. erhéhen und den Anfangsbetrag damit fast verdoppeln, was eine Minderheit Gmur
bekéampfte. Die Foérderung kénne auch durch die Privatwirtschaft geschehen, nicht
immer durch den Staat - sofern die Projekte gut seien. Die grosse Kammer folgte
jedoch ihrer Kommissionsmehrheit.

Im siebten und letzten Block standen Eigenaufwand und Verwaltungsprozesse im
Zentrum, wobei der Rat Uberall seiner Kommission folgte. Er lehnte sdmtliche Antrage
auf Kirzung, zum Beispiel bei den Parlamentsdiensten, bei denen eine Minderheit
Strupler (svp, TG) auf zuséatzliches bewaffnetes Sicherheitspersonal im
Parlamentsgebaude verzichten wollte, oder bei der Aufstockung des Globalbudgets des
BAFU (Minderheit Dandrés), ab. Umstrittener war die Frage, ob das Globalbudget des
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NDB erhéht und stattdessen der Kredit fur Ristungsaufwand und -investitionen des
VBS reduziert werden soll. Eine Minderheit Widmer (sp, ZH) lehnte diesen Austausch ab,
der Rat stimmte dem Kommissionsantrag jedoch deutlich zu. Abgelehnt wurde
schliesslich auch der Antrag einer Minderheit Schwander (svp, SZ), wonach die
gesamten Personalausgaben in den Finanzplanjahren sukzessive auf CHF 6 Mrd.
reduziert und dort plafoniert werden sollten. Schliesslich schlug die Kommission vor,
fur die Zentrale Ausgleichsstelle (ZAS), die fur die Durchfihrung der
Sozialversicherungen der 1. Saule zustandig ist, vier neue Planungsgréssen bezlglich
einer effizienten Bearbeitung der Versichertendossiers einzufuhren, um so deren
Effizienz zu steigern. Obwohl Finanzminister Maurer um die Annahme der Minderheiten
Fischer und Gysi (sp, SG) flr einen Verzicht auf die neuen Sollwerte bat, weil die ZAS
inmitten eines Umbaus ihrer Informatik sei, wodurch die Effizienz der Institution ab
2024 gesteigert werden kénne, sprach sich der Nationalrat fiir die Anderung aus.

Insgesamt erhdhte der Nationalrat damit die Ausgaben gegenliber dem bundesratlichen
Entwurf um CHF 726 Mio. und gegenuber der FK-NR um CHF 15 Mio. Offen war
schliesslich noch die Frage, welche Kredite als ausserordentliche Ausgaben verbucht
werden sollen. Der Bundesrat hatte vorgeschlagen, die Covid-Kosten fur die
Erwerbsausfallentschadigungen flr Selbstandigerwerbende (CHF 2.2 Mrd.) und CHF 680
Mio. fur die Hartefallhilfe der Kantone als ausserordentlichen Kredite zu behandeln,
wahrend die Ubrigen Corona-bedingten Ausgaben tber CHF 2.5 Mrd. dem ordentlichen
Zahlungsbedarf zugerechnet werden sollten. Die Kommission beantragte dem
Bundesrat zu folgen, wéhrend eine Minderheit Fischer (glp, LU) die gesamten Corona-
bedingten Mehrkosten von CHF 5.4 Mrd. als ausserordentliche Ausgaben dem
Amortisationskonto belasten wollte. Eine einheitliche Verbuchung wirde eine hdhere
Transparenz ermoglichen, erklarte Fischer, zumal es keine objektiven und rechtlichen
Kriterien fur eine Einteilung in ordentliche und ausserordentliche Ausgaben gebe.
Zusatzlich wirde dadurch der Schuldenbremse-bedingte Spielraum vergrossert, indem
der strukturelle Uberschuss von CHF 1.2 Mrd. auf CHF 3.7 Mrd. erhéht wirde.
Unveréndert bliebe dabei das Finanzierungsdefizit in der Hohe von CHF 4.917 Mrd. Auch
Finanzminister Maurer bestéatigte, dass die Verbuchung keine exakte Wissenschaft sei
und entsprechend beide Lésungen moglich waren. Der Bundesrat habe diejenigen
Ausgaben, die man «im Voraus» kenne, im ordentlichen Budget untergebracht und
einzig die bei der Budgetierung unbekannten Kredite flur die EO und die Hartefallhilfen
ausserordentlich verbucht. Die Transparenz werde zukilnftig durch einen noch zu
erstellenden Zusatzbericht hergestellt, welcher die gesamten aufgeschlisselten Kosten
der Covid-19-Krise fur den Bund aufzeigen werde. Mit 112 zu 73 Stimmen folgte der Rat
gegen den Willen der SP, der Grunen und der GLP der Kommissionsmehrheit. In der
darauffolgenden Gesamtabstimmung sprach sich der Nationalrat mit 190 zu 2 Stimmen
fur seinen Budgetentwurf aus. Die ablehnenden Stimmen stammten von Erich Hess
(svp, BE) und Christian Imark (svp, SO). Auch die Bundesbeschlisse zu den
Planungsgrossen,  Finanzplanjahren, zum  Bahninfrastrukturfonds und dem
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds wurden jeweils sehr deutlich
angenommen. ®

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Verkehrspolitik

Le Conseil fédéral a présenté un projet d’arrété fédéral concernant un crédit-cadre de
cautionnement destiné a I'acquisition de moyens d’exploitation dans les transports
publics. Cet arrété concrétise la possibilité pour la Confédération d’octroyer des
garanties pour les investissements des entreprises de transport, ainsi que les chambres
en ont décidé lors de |'adoption de la loi sur le transport de voyageurs, I'année
précédente. Si seuls les CFF jouissaient de cette possibilité jusqu’alors, le parlement a
étendu ce cautionnement a toutes les entreprises de chemin de fer et de bus du trafic
régional, de sorte a ce qu’elles bénéficient toutes de conditions de préts avantageuses.
A cette fin, le gouvernement sollicite un crédit-cadre de CHF 11 milliards. Ce projet
d’arrété n’a suscité aucune discussion, ni opposition lors de son traitement par les
chambres, qui I'ont toutes deux adopté a I'unanimité. °
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Im Juni begann die Vernehmlassung zum Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel
ab 2015 fur das Programm Agglomerationsverkehr. Von den CHF 6 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. flr 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  grenzlUberschreitenden
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 zurlckzuflihren sei. Auch
die Agglomerationsorganisation Grand Geneve forderte eine bessere Koordination der
beiden Vorlagen. Von den meisten Vernehmlassern wurden die
Agglomerationsprogramme aber als wichtiges Instrument einer kohérenten
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.

Im November 2016 richtete der Bundesrat seine Botschaft zum Regionalen
Personenverkehr 2018-2021 und den zugehorigen Verpflichtungskredit an das
Parlament. Zum Einen sollte mit einer Anderung des Personenbeférderungsgesetzes
(PBG) der Zahlungsrahmen als Instrument der Abgeltung von Leistungen des regionalen
Personenverkehrs durch den Verpflichtungskredit ersetzt werden. Zum Anderen sollte
mit einem Bundesbeschluss ein Verpflichtungskredit von CHF 3'959,6 Mio. fur die
Abgeltung von Leistungen des regionalen Personenverkehrs in den Jahren 2018 bis 2021
bewilligt werden.

Als Erstrat nahm der Standerat die Beratung des Geschafts am 8. Marz 2017 auf. Die
Kommissionsmehrheit der KVF-SR empfahl dem Rat, auf das Geschéft einzutreten, die
Anderung des PBG anzunehmen und den Verpflichtungskredit um CHF 144 Mio. zu
erhéhen. Bundesratin  Leuthard rief mit ungewohnt starken Worten zur
finanzpolitischen Vernunft auf und kritisierte, dass diverse Unterstitzerinnen und
Unterstitzer der Kommissionsmehrheit im Rat ihre Interessenbindungen nicht
offengelegt hatten. Eine Minderheit Wicki (fdp, NW) wollte dem Verpflichtungskredit
gemass Bundesrat zustimmen. Die kleine Kammer trat ohne Gegenantrag auf die
Vorlage ein und stimmte der Anderung des PBG einstimmig zu. Mit 26 zu 17 Stimmen
(keine Enthaltungen) folgte der Rat der Kommissionsmehrheit, erhoéhte den
Verpflichtungskredit und strich einen Artikel, der eine gestaffelte Freigabe der Mittel
des Kredits vorsah.

Der Nationalrat nahm die Debatte am 3. Mai 2017 auf. Die Mehrheit der KVF-NR
empfahl, auf die Vorlage einzutreten, der Anderung des Personenbeférderungsgesetzes
zuzustimmen und beim Verpflichtungskredit dem Beschluss des Stdnderates zu folgen.
Eine Minderheit Giezendanner (svp, AG) verlangte Nichteintreten und eine Minderheit
Buhler wollte bezlglich der Hohe des Verpflichtungskredits dem Bundesrat folgen. Die
Finanzkommission  dusserte  sich  ebenfalls zu diesem  Geschéaft: Eine
Kommissionsmehrheit empfahl, bezlglich des Verpflichtungskredits dem Bundesrat zu
folgen, eine Minderheit Hadorn (sp, SO) wollte hingegen dem Standerat folgen. Mit 133
zu 44 Stimmen bei 7 Enthaltungen trat der Nationalrat auf die Vorlage ein. Die
Gesetzesanderung wurde mit 141 zu 40 Stimmen bei 9 Enthaltungen angenommen,
wobei samtliche Gegenstimmen und Enthaltungen aus der SVP-Fraktion stammten, die
in dieser Sache ungewdhnlich gespalten auftrat. Der vom Sténderat aufgenommenen
Erhéhung des Verpflichtungskredits stimmte der Nationalrat mit 98 zu 92 Stimmen bei
einer Enthaltung zu, ebenso bestatigte die grosse Kammer die Streichung des Artikels
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zur gestaffelten Auszahlung der Gelder mit 116 zu 76 Stimmen (keine Enthaltungen). In
der Gesamtabstimmung stimmte der Nationalrat mit 136 zu 51 Stimmen bei b5
Enthaltungen der standeratlichen Fassung zu. Am 16. Juni 2017 nahm der Nationalrat die
Vorlage in der Schlussabstimmung mit 149 zu 45 Stimmen bei 2 Enthaltungen an, wobei
erneut alle Gegenstimmen und Enthaltungen aus den Reihen der SVP stammten. Der
Stédnderat stimmte in der Schlussabstimmung am selben Tag mit 43 zu 1 Stimme (keine
Enthaltungen) zu. "

Strassenverkehr

Chargé par les commissions des transports du Conseil national et du Conseil des Etats
de trouver une solution aux problémes de trafic routier, le Conseil fédéral a mis en
consultation la création de deux fonds successifs, ainsi que des mesures pour les
régions périphériques et de montagne. Ces fonds se fondent sur la Réforme de la
péréquation et de la répartition des taches (RPT). Reprenant les variantes évoquées en
2004, le projet est constitué, dans une premiere étape, d'un fonds d’urgence et, dans
une deuxiéme étape, d'un fonds d’infrastructure. (Pour la Votation du contre-projet
relatif a I'initiative populaire "Avanti" en 2004, voir ici.) Le fonds d’urgence sera d’une
durée limitée a cing ans au maximum. |l permettra de financer les projets urgents de
trafic privé et public, préts a étre réalisés en attendant la mise en place du fonds
d’infrastructure. Par rapport a la version initiale, les projets de trafic doux et les
parkings d’échange ont été biffés, de méme que les aides aux routes principales dans
les régions périphériques. Le Conseil fédéral a défini une vingtaine de projets qui
devraient bénéficier d'un tel financement. Le fonds d’urgence sera alimenté par CHF
2,2 milliards, prélevés sur les réserves existantes du financement spécial de la
construction routiére. Ces réserves constituant une dette de la Confédération vis-a-vis
du financement spécial, leur utilisation est compatible avec le frein a 'endettement et
peut s'effectuer sans compensation budgétaire. A la fin 2011 au plus tard, il sera
remplacé par le fonds d’infrastructure d’une durée de 20 ans. Ce dernier financera des
contributions au trafic d’agglomération ainsi qu’aux investissements requis par les
routes nationales. Il sera composé de CHF 20 milliards, alimentés par une part des
recettes routiéres annuelles a affectation obligatoire. CHF 6 milliards seront alloués aux
transports publics et privés des agglomérations, CHF 9 milliards serviront a achever le
réseau des routes nationales et CHF 5 milliards a résoudre les problemes de capacités
du réseau des routes nationales et a en garantir le fonctionnement. Les cantons
prenant a leur charge 50% des frais alloués aux transports publics et privés des
agglomeérations, les projets financés de la sorte totaliseront CHF 12 milliards. Chaque
projet devra étre approuvé séparément par les chambres, alors que pour le fonds
d'urgence, la décision sera globale et interviendra en méme temps que son
approbation. Le projet du Conseil fédéral aborde également les intéréts des régions
périphériques et de montagne en matiére de transports. Il propose de leur réserver
plus de moyens dans le cadre du financement des routes principales prévues par la
RPT, ainsi que dans les conventions de prestations conclues avec les chemins de fer.
Ces fonds devront étre compensés dans un autre secteur et ne pourront pas étre
alloués aux agglomérations. Ces dernieres recevront cependant davantage de moyens
pour leurs transports. Par ailleurs, les régions périphériques et de montagne
bénéficieront également du fonds d’urgence, qui vise @ empécher de nouveaux retards
dans I'achévement de leur réseau de routes nationales. "

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, '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
impots routiers doivent étre destinées au réseau routier. L'avis de droit sur la question
de l'utilisation des recettes routiéres a affectation obligatoire (impo6t 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 routieres a affectation obligatoire n’est pas conforme a la
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Constitution. Les organisations environnementales, le PS et les Verts se sont
positionnés, & 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 routiére 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 l'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 financiere,
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 a désengorger les routes dans les agglomérations.
Dans le cadre de la nouvelle péréquation, le législateur a précisé que le produit des
impoOts routiers est affecté « au financement des téches et dépenses, liges a la
circulation routiére: (...) mesures destinées a améliorer les infrastructures de transport
dans les villes et les agglomérations (...) ». ™

Face aux critiques émises, le Conseil fédéral a revu son concept de financement des
mesures visant a désengorger le trafic et a renoncé au fonds d’urgence. Dans son
message au parlement, il propose de ne créer qu’un seul fonds d’infrastructure aussi
bien pour les projets urgents que pour ceux a plus ou moins long terme. Le fonds sera
opérationnel en 2008 et doté de CHF 20 milliards pour une période de 20 ans
prolongeable de cing ans maximum. Il sera alimenté par les recettes a affectation
obligatoire provenant de I'imp6t sur les huiles minérales et de la vignette autoroutiére.
Le premier apport de CHF 2,2 milliards sera prélevé sur les réserves et sur une part du
produit de I'impdt sur les huiles minérales. Conformément au frein a I'endettement de
la Confédération, le fonds ne devra pas s’endetter. Les CHF 20 milliards seront répartis
en trois domaines: CHF 8,5 milliards serviront & achever le réseau des routes nationales
d’ici a 2015; CHF 5,5 milliards seront destinés a en garantir le fonctionnement; les six
autres milliards seront utilisés pour moderniser les infrastructures de transport public
et privé dans les agglomérations. Comme la moitié de ces derniers colts sera prise en
charge par les cantons, les investissements effectifs se monteront a CHF 12 milliards. Le
parlement sera appelé a libérer une partie des fonds lors de I'instauration du fonds. De
ce montant, CHF 2,3 milliards serviront a réaliser des projets de trafic d’agglomération
urgents et préts a étre réalisés d’ici 2008. Se fondant sur les avis des cantons, le DETEC
a élaboré une liste de ces projets. Au plus tard deux ans apres I'instauration du fonds
d’infrastructure, le Conseil fédéral soumettra au parlement deux programmes, afin de
pouvoir garantir le fonctionnement du réseau des routes nationales et contribuer au
financement des projets d’agglomération. Le reste des ressources disponibles sera
utilisé a cette fin. D'autres tranches de crédit seront libérées tous les quatre ans. Le
gouvernement a par ailleurs tenu davantage compte des régions périphériques et de
montagne en accroissant I'aide fédérale allouée & celles-ci. Au lieu de CHF 12 millions
supplémentaires, elles recevront CHF 45 millions de plus par année pour financer le
maintien de la valeur de leurs infrastructures. Les CHF 33 millions de différence
proviendront des contributions fédérales aux routes principales et des nouvelles
recettes issues de la prochaine hausse de la redevance poids lourds. ™

Das Parlament billigte die im Vorjahr vom Bundesrat vorgeschlagene Errichtung eines
Infrastrukturfonds von CHF 20,8 Mrd. zur Fertigstellung des Nationalstrassennetzes,
zur Beseitigung von Engpassen auf Autobahnen und zur Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur in Stadten und Agglomerationen; mit diesem Fonds sollen nach
dem Scheitern des Gegenvorschlags zur Avanti-Initiative 2004 die dringlichsten
Verkehrsprobleme gelést werden. Der Standerat lobte die Vorlage als ausgewogenen
und tragfahigen Kompromiss. Dass die Strassenverkehrsverbénde mit dem Referendum
drohten, sei schwer verstandlich, da die Strassen nicht zu kurz kdmen. Die kleine
Kammer nahm auf Vorschlag ihrer Kommission nur wenige Anderungen am
bundesratlichen Gesetzesentwurf vor. So erganzte sie beim Agglomerationsverkehr,
dass auch der Langsamverkehr mit Beitragen zu férdern sei. Fondsgelder sollten nur
dann flr Eisenbahninfrastrukturen eingesetzt werden, wenn die Projekte zu einem
Mehrwert fur eine Stadt oder Agglomeration fihrten und die Strasse unmittelbar
entlasteten; grundsatzlich sollten die Investitionen in Eisenbahninfrastrukturen far den
Agglomerationsverkehr Uber die Finanzierungsinstrumente gemass Eisenbahngesetz
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erfolgen. Um die Akzeptanz der Vorlage zu verbessern, wollte der Standerat auch die
Berggebiete und Randregionen unterstitzen, indem er ihnen fur die Substanzerhaltung
ihrer Hauptstrassen wéhrend 20 Jahren insgesamt CHF 800 Mio. zusprach. Der
Infrastrukturfonds und der entsprechende  Gesamtkredit passierten die
Gesamtabstimmung einstimmig. Die Strasse H2 zwischen Pratteln und Liestal (BL) fand
zusatzlich  Aufnahme in  die Liste der dringenden und baureifen
Agglomerationsprojekte. ®

Der Nationalrat lehnte einen Rickweisungsantrag Wafler (edu, ZH) ab, welcher die
dringlichen Projekte im Rahmen der bestehenden, ordentlichen Bewilligungs- und
Finanzierungsverfahren durchfiihren wollte. In der Detailberatung folgte der Rat
weitgehend der kleinen Kammer. Er lehnte sowohl eine von der SVP verlangte
Aufstockung von rund CHF 7 Mrd. als auch eine von der Kommissionsmehrheit
gewlnschte Erhéhung von CHF 3 Mrd. fur die Beseitigung von Engpéssen im
Nationalstrassenbau ab, aber auch eine von den Grlinen beantragte Kreditaufstockung
von CHF 1 Mrd. zugunsten des Agglomerationsverkehrs. Damit beliess der Nationalrat
den Gesamtkredit fUr den Infrastrukturfonds bei CHF 20,8 Mrd. Eine ausflhrlichere
Diskussion |6ste die von burgerlicher Seite aufgeworfene Frage aus, ob ein allfélliges
Nettovermdgen des Infrastrukturfonds wie beim FinéV-Fonds zu verzinsen sei.
Bundesrat Leuenberger erklérte, eine Verzinsung des Nettovermdgens belaste die
Finanzrechnung mit jéhrlich zuséatzlich CHF 60-150 Mio.; der Vergleich mit dem Fin6V-
Fonds hinke, da dieser auf einem anderen Konzept beruhe und nie ein Nettovermogen
aufweisen werde. Nach der Detailberatung zeigte sich ein Teil der Ratsrechten vom
Resultat enttduscht. Der Nationalrat billigte die Vorlage in der Gesamtabstimmung mit
125:39 Stimmen. Die SP-Fraktion zog ihre parlamentarische Initiative (03.461) zur
Finanzierung des 6ffentlichen Agglomerations- und des Langsamverkehrs zurtick.

Bei den noch offenen Differenzen schloss sich der Standerat der grossen Kammer an.
Das Geschéft passierte die Schlussabstimmung im Standerat mit 44:0 Stimmen und im
Nationalrat mit 154:33 Stimmen bei einer Enthaltung; die ablehnenden Stimmen
stammten von der SVP. "

Eisenbahn

Im Eisenbahnverkehr wurden 1985 mit dem Konzept «Bahn 2000», der
Wiederaufnahme der Diskussion um eine neue Alpentransversale und der Botschaft des
Bundesrates tber den neuen Leistungsauftrag an die SBB die Grundlagen der kiinftigen
Politik fur den 6ffentlichen Verkehr geschaffen. Nachdem das Projekt des Baus neuer
Haupttransversalen (NHT) zwischen Lausanne und St. Gallen und von Basel nach Olten
im Vernehmlassungsverfahren zwiespaltig aufgenommen worden war, beschlossen die
Bahn-Verantwortlichen, ihre urspringlichen NHT-Plane zu einem Angebotskonzept flr
den gesamten Eisenbahnverkehr umzugestalten. Dieses Bahnleitbild der Zukunft
stellten sie der Offentlichkeit im Berichtsjahr unter dem Titel «Bahn 2000 vor. Im Kern
geht es darum, die vorgesehenen Schnellbahnlinien bescheidener zu bauen und besser
mit den Ubrigen EisenbahnverkehrsbedUlrfnissen - vor allem jener anderer Regionen zu
verknupfen. Landesweit soll ein qualitativ hochstehendes Bahnangebot mit haufigeren
und zusétzlichen direkten Verbindungen, besseren Anschlissen und dadurch kirzeren
Gesamtreisezeiten verwirklicht werden. Das Projekt umfasst das gesamte Bahnnetz
inklusive  Privatbahnen und Uberregionale Buslinien und schafft auch die
Voraussetzungen fur bessere Anschlisse und durchgehende Zugslaufe im
internationalen Verkehr.

Im Gegensatz zum NHT-Konzept sind fur «Bahn 2000» nicht mehr méglichst hohe
Zugsgeschwindigkeiten auf den Hauptachsen die erste Prioritat; Ziel ist vielmehr, dass
die Zuge so rasch als noétig fahren, um auf moglichst vielen Umsteigebahnhéfen bei
einem Minimum an Wartezeiten ein Maximum an Anschlissen anbieten zu kénnen. Dazu
ist vorgesehen, dass an den Knotenbahnhdfen die Zuge von allen Seiten her kurz
hintereinander eintreffen und wieder ausfahren, wobei sich diese sogenannten
«Spinnen» wegen der leichteren Merkbarkeit des Fahrplans zu jeder vollen Stunde
wiederholen sollen. Damit die heutigen Fahrzeiten, die alle um 7-30 Prozent Uber der
gewlnschten Stunde liegen, verkirzt werden kdnnen, muss das bestehende Netz
modernisiert und im Bereich der zentralen Uberlasteten Netzteile um vier
Neubaustrecken von total 120~km Lange ergénzt werden. Diese vier neuen Abschnitte
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(Vauderens-Villars-sur-Glane auf der Strecke Lausanne-Bern, Mattstetten-Rothrist im
Raum Olten mit einer Verbindungsstrecke Richtung Luzern, Olten-Muttenz (BL) sowie
Zurich Flughafen-Winterthur) haben gleichsam «Rlckgratfunktion» fir die «Bahn
2000», da ohne sie weder eine optimale Verknipfung der Zugsldufe in den
Knotenbahnhéfen noch das erhdhte Zugsangebot moglich ist. Die beiden
Neubaustrecken zwischen Basel und Bern erhdhen zudem die Leistungsfahigkeit der
Transitachse Bern-Létschberg-Simplon flr den Guterverkehr und ermoglichen damit
die volle Nutzung der Investition in den Doppelspurausbau der Létschbergbahn.

Das ganze Vorhaben soll schrittweise bis zum Jahr 2000 verwirklicht werden. Die
Investitionen in die festen Anlagen der SBB belaufen sich nach heutigem Planungsstand
auf insgesamt CHF 5 bis 5.1 Mia., wovon CHF 2.3 bis CHF 2.4 Mia auf die
Neubaustrecken entfallen. Daneben ist fur den Ausbau der Privatbahnen ebenfalls mit
erheblichen Investitionen zu rechnen, fir die voraussichtlich rund CHF 1 Mia an
Bundesmitteln bereitzustellen ist.

Im Dezember verabschiedete der Bundesrat zuhanden des Parlaments drei separate
Bundesbeschliisse liber die Realisierung dieses neuen Bahnkonzepts. Gleichzeitig
entschied er sich in seiner Botschaft zur «Bahn 2000>» bezlglich der umstrittenen
Linienfihrung zwischen Mattstetten und Rothrist flr die «Variante Stud» via Koppigen,
welcher als urspringlicher NHT-Strecke wegen des betrachtlichen Kulturlandverlustes
schon frihzeitig Opposition erwachsen war. Die Landesregierung stellte zwar fest, dass
auch die vom VCS vorgeschlagene «Variante Nord» entlang der Autobahn N1 und der
bestehenden SBB-Linie Biel-Olten das Ziel verklrzter Fahrzeiten erfiillen wurde, gab
aber der billigeren und technisch einfacher zu erstellenden «Variante Stud» den Vorzug;
dabei pladierte sie daflr, durch Projektverbesserungen die Eingriffe in die llandschaft
auf ein Minimum zu beschranken. Wahrend das Konzept der «Bahn 2000» als wichtiger
und notwendiger Schritt auf dem Weg zu einem umweltfreundlichen, attraktiven
offentlichen Verkehrswesen der Zukunft mehrheitlich begrisst wurde, flhlten sich die
Betroffenen, vor allem der Kanton Bern, vom Variantenentscheid des Bundesrates
bruskiert. Auf Unverstadndnis stiess insbesondere, dass sich die Exekutive bei ihrer Wahl
weitgehend an den zu erwartenden Baukosten orientierte, obwohl die von
Umweltschutzkreisen geforderte Variante entlang der N 1 neben dem Vorteil der
Blndelung der Verkehrsimmissionen auch eine Aufwertung der Jurasudfusslinie - wie
sie die Westschweizer Stande wilinschten - zur Folge héatte. Der Entscheid Uber die
definitive Streckenflhrung liegt nun beim Parlament und untersteht dem fakultativen
Referendum. ™®

Mit der deutlichen Zustimmung zum Konzept «Bahn 2000» bestatigten die
eidgendssischen Rate die im Vorjahr eingeleitete  Neuorientierung im
Eisenbahnverkehr. Das Projekt legt das Schwergewicht auf die intensive Férderung des
offentlichen Verkehrs durch eine Attraktivitdtssteigerung des Bahnangebots mit
haufigeren und vermehrt umsteigefreien Verbindungen sowie besseren Anschllssen.
Das bestehende Netz soll dazu durch értliche Ausbauten modernisiert und durch vier
Neubaustrecken erganzt werden. Im Hinblick auf die Verklirzung der Gesamtreisezeiten
rdumt «Bahn 2000» der Integration des regionalen Angebots in das Ubergeordnete
regionenverbinde Netz der Intercity- und Schnellziige einen hohen Stellenwert ein.
Damit werden die Weichen vom bisherigen Liniendenken auf eine klare Netzstrategie
gestellt.

Waéhrend das Konzept einer «Bahn 2000» sowohl von den interessierten Kreisen und
Behdrden als auch vom Parlament mehrheitlich begrusst wurde, entbrannte bezlglich
der Linienfiihrung der Neubaustrecke zwischen Mattstetten (BE) und dem Raum Olten
eine heftige Diskussion um nicht weniger als finf Varianten. Im Sinne einer
Kompromisslésung zwischen der vom Bundesrat und den SBB bevorzugten «Variante
Sud» und der vom VCS vorgeschlagenen und von den Kantonen Aargau, Bern und der
Westschweiz unterstitzten «Variante Nord» entschied sich das Parlament schliesslich
fir die Linienfuhrung «Sd Plus». Diese ergénzt die «Variante Stid» um eine Verbindung
Herzogenbuchsee-Solothurn und gewahrleistet dadurch eine bessere Integration der
Jurasudfusslinie in das neue Konzept. Entsprechend erhdhten beide Rate den
Finanzierungsrahmen zur Verwirklichung der «Bahn 2000» von CHF 5.1 auf CHF 5.4 Mia.
Neben dem «Sud Plus» (CHF 130 Mio) und dem Ausbau der Linie Solothurn-Biel (CHF
120 Mio) sollen damit auch zusétzliche Umweltschutzmassnahmen bei der
Streckenfliihrung «Sid» (CHF 50 Mio) finanziert werden. Angesichts der grossen
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Aufwendungen des Bundes fur «Bahn 2000» bemangelte die FDP-Fraktion das Fehlen
eines klaren Finanzierungskonzepts und forderte in einem vom Nationalrat
Uberwiesenen Postulat (Po. 86.925) die Abklarung der Finanzierungsfrage. Entgegen
dem bundesréatlichen Antrag unterstellte das Parlament ferner das Gesamtkonzept mit
den vier Neubaustrecken einem einzigen referendumspflichtigen Bundesbeschluss, da
«Bahn 2000» nur mit diesen Netzerweiterungen realisiert werden kann.
Rickweisungsantréagen von Berner und Solothurner Parlamentariern, die angesichts der
Opposition in der betroffenen Region eine nochmalige Uberpriifung der verschiedenen
Varianten oder gar einen Verzicht auf jede neue Bahnstrecke durch das Mittelland
verlangt hatten, wurde von den Réaten nicht stattgegeben. Vom parlamentarischen
Entscheid zugunsten der Linienfihrung «Sud Plus» zeigte sich die Berner Regierung
befriedigt. Dagegen ergriffen die Gegner einer neuen Bahnlinie durch das Mittelland
das Referendum, so dass der Souverdn das letzte Wort zur Realisierung der «Bahn
2000» haben wird. 2

Wie unmittelbar nach dem Parlamentsbeschluss von Ende 1986 angekindigt, 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 tber 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 beflrworteten 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: 1140'857 (566.7%)
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
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Tessin aus. In einer reprasentativen Nachbefragung zeigte sich, dass die Verbesserung
des Verkehrsangebotes bei den Beflrwortern 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
gutgeheissene Bundesbeschluss zur Realisierung des Konzepts in Kraft. Die SBB werden
darin  ermaéchtigt, Verpflichtungen im Umfang von CHF 5.4 Mia fur
Infrastrukturvorhaben einzugehen. ?

Le Conseil national a examiné le projet de réforme des chemins de fer, approuvé en
1997 par la petite Chambre. L'entrée en matiere a été décidée sans opposition. Les
députés ont estimé que la réforme était nécessaire afin de répondre a la pression de
I'Union européenne, qui a déja entamé la réforme du rail. Plusieurs députés ont
néanmoins relevé les difficultés auxquelles seront confrontés les CFF en matiere de
compétitivité et de rendement.

Concernant le premier volet de la réforme, la libéralisation du réseau ferroviaire (loi
sur les chemins de fer), les députés n'ont apporté que quelques modifications de détail
par rapport a la version du Conseil des Etats. Une proposition Baumberger (pdc, ZH)
demanda que les installations ferroviaires soient dimensionnées de facon & rendre
possible une concurrence efficace, en particulier pour I'accés de tiers au réseau. Elle
fut nettement rejetée par les députés qui ont estimé qu’elle ouvrait la porte a des
investissements supplémentaires inacceptables. Il a été souligné que l'infrastructure
devait étre adaptée a la concurrence dans le cadre des réalisations de Rail 2000, des
NLFA et du raccordement au réseau européen des trains a grande vitesse. Les députés
ont accepté une proposition Loeb (prd, BE) qui réclame pour les entreprises de
chemins de fer une totale liberté de choix sur I'installation de services accessoires dans
les gares et dans les trains. Les dispositions cantonales et communales en matiere
d'heures d'ouverture et de fermeture ne seront pas applicables a ces services. Les
députés ont ainsi contré la version du Conseil des Etats qui demandait que ces services
soient désignés par le Conseil fédéral. La majorité de la CTT, soutenue par la gauche et
combattue par les rangs bourgeois, souhaita permettre au Conseil fédéral de verser des
contributions limitées dans le temps pour financer des technologies nouvelles dans le
domaine du trafic marchandises par rail. Elle fut acceptée par la voix prépondérante du
président (en raison d'une égalité des voix), créant ainsi une divergence avec le Conseil
des Etats. Finalement, le vote sur I'ensemble a été accepté par 122 voix contre 6.

Dans la loi fédérale sur le transport de voyageurs et les entreprises de transport par
route, les conseillers nationaux se sont ralliés a la version de leurs pairs sénateurs, sauf
sur la question des concessions pour le transport professionnel de personnes. Le
National a souhaité s'en tenir a la version du gouvernement, renoncant aux éléments de
concurrence introduits par le Conseil des Etats. En outre, les députés ont avalisé la loi
fédérale sur le transport public dans la version du Conseil des Etats, sans aucune
modification.

Concernant le deuxiéeme volet de la réforme, la restructuration des CFF (loi sur les
chemins de fer fédéraux), les dispositions sur la séparation de I'infrastructure et des
transports, le renforcement du principe de la commande et le libre accés au réseau ont
été adoptés conformément a la version du Conseil des Etats. Une proposition de
minorité UDC et PRD souhaitait remplacer le statut de fonctionnaire du personnel des
CFF par des conditions d'engagement de droit privé, conformément au code des
obligations. Elle fut rejetée par 93 voix contre 54. Les députés ont accepté que les CFF
deviennent une société anonyme de droit public et que les employés soient soumis aux
méme régles que le personnel fédéral. La question du financement du déficit de la
caisse de pension et de secours de la régie a été |'objet de débats nourris. La minorité
de la CTT a réussi a faire admettre, par 83 voix contre 60, un délai de six ans pour que la
Confédération comble le déficit d'environ CHF 5 milliards de la caisse de pension des
CFF. Mais les députés, suivant une proposition de minorité UDC et PRD, ont assoupli la
prise en charge du découvert par la Confédération, en spécifiant que cette derniéere
pouvait prendre en charge la totalité ou une partie du découvert de la caisse.
Finalement, la loi a été acceptée par 128 voix contre 4.

Concernant le troisieme volet, le refinancement de la régie, l'arrété sur le
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refinancement des CFF n'a pas été contesté. Les conseillers nationaux ont adhéré a la
version du Conseil des Etats sur tous les articles. Les préts a long terme, d'un montant
de CHF 8 milliards, accordés par la Confédération, seront convertis en capital propre
des Chemins de fer fédéraux. Sur les préts restant, CHF 3,6 milliards seront convertis
en préts a intérét variable, remboursables sous conditions. L'opération englobe la
reprise par la Confédération de préts de CHF 5,6 milliards que les CFF avaient
contractés auprés de leur caisse de pension. La régie sera en outre déchargée de son
déficit 1997 qui avoisinait les CHF 150 millions.

Saisi a nouveau du dossier, le Conseil des Etats s'est penché sur les divergences avec le
Conseil national. Dans la loi sur les chemins de fer, le Conseil des Etats a maintenu une
divergence. Les sénateurs, par 20 voix contre 15, se sont prononcés contre le
subventionnement de technologies nouvelles destinées a augmenter la productivité du
trafic marchandises par le rail. Les députés ont refusé d’introduire de nouvelles
subventions en raison de la situation précaire des finances fédérales.

Concernant la loi fédérale sur le transport de voyageurs et les entreprises de transport
par route, et plus particulierement sur les concessions pour les transports
professionnels de personnes: la Chambre des cantons a souhaité maintenir les
éléments qu'elle avait préalablement introduits pour permettre plus de concurrence.

Dans la loi sur les chemins de fer fédéraux, la petite Chambre a décidé que la
Confédération aura I'obligation, et non seulement la possibilité, de prendre & sa charge
le découvert de la caisse de pension des CFF. En outre, le découvert devra étre pris
dans sa totalité, dans un délai de six ans apres l'entrée en vigueur de la loi. Les
sénateurs ont ainsi souhaité donner toutes leurs chances aux CFF, en les allégeant d'un
poids financier supplémentaire, afin qu'ils puissent affronter au mieux le marché
concurrentiel. De retour au Conseil national, la réforme des chemins de fer a
finalement été avalisée. Le National a fini par se rallier aux décisions du Conseil des
Etats. 2

Au mois de novembre, les citoyens étaient appelés & se prononcer sur |'arrété fédéral
relatif a la réalisation et au financement des projets d'infrastructure des transports
publics (modernisation des chemins de fer). L'arrété devait régler le financement & long
terme de quatre grands projets ferroviaires: Rail 2000 (CHF 13,4 milliards), NLFA
redimensionnées (CHF 13,6 milliards), raccordement au réseau TGV européen (CHF 1,2
milliard) et mesures antibruit (CHF 2,3 milliards), soit un total de CHF 30,5 milliards
échelonnés sur 25 ans. Les quatre sources de financement étaient la RPLP, I'imp&t sur
les huiles minérales, la TVA et le marché des capitaux. Le souverain a accepté I'arrété
fédéral avec 63,5% de oui. Les résultats du vote ont montré une forte corrélation avec
la votation concernant la redevance sur le trafic des poids lourds. Néanmoins, par
rapport a la RPLP, les taux d'approbation ont sensiblement augmenté dans les
communes rurales et dans les communes francophones. Le clivage entre les centres et
les régions périphériques a fonctionné, les villes approuvant plus nettement I'arrété
(67% de oui) que les campagnes (65% de oui). La Suisse romande a accepté le projet un
peu plus nettement que la Suisse alémanique, mais les différences sont restées
minimes. Les cantons approuvant le plus massivement I'arrété ont été: Geneve (78,3%),
Bale-Ville (75,1%), le Tessin (73,6%) et le Valais (73,5%).

La campagne qui précéda le vote fut marquée par une forte médiatisation des enjeux.
Au sein du systeme de partis, le projet bénéficia d'un large soutien. En effet, ne se sont
opposés au projet que I'UDC, le PdL, les DS, ainsi que certaines sections cantonales du
PRD, appuyés par le TCS, seule grande association & se prononcer contre. Les partisans
du projet ont soutenu I'argument selon lequel les NLFA étaient nécessaires pour
conclure les négociations bilatérales. lls ont en outre souligné la cohérence du projet
avec les derniéres votations liées au dossier européen (NLFA, initiative des Alpes, RPLP).
Aussi, le souci de mettre les deux régions linguistiques sur un pied d'égalité, en percant
les deux tunnels, a été largement partagé. Finalement, les conséquences positives sur
I'environnement et sur I'emploi dans les transports publics et le tourisme ont été mises
en avant. Les opposants au projet se sont surtout focalisés sur I'aspect «gouffre a
milliards» que constituait selon eux I'objet du vote. Ils ont essentiellement dénoncé les
codts jugés démentiels, entrainés notamment par le percement de deux tunnels au lieu
d'un seul. L'argument, selon lequel de nouveaux impdts pourraient apparaitre pour
rentabiliser les NLFA, a été aussi plébiscité. Le TCS a dénoncé le fait que le financement
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reposait essentiellement sur des recettes provenant de la route.

Arrété fédéral relatif a la réalisation et au financement des projets d'infrastructure
des transports publics
Votation du 29 novembre 1998

Participation: 37,7%
Oui : 1104 294 (63,5%) / 19 3/2 cantons
Non : 634 714 (36,5%) / 13/2 cantons

Mots d'ordre:

- Oui: PS, PRD (6*), PDC, Adl, PEP, PCS, PL, PE, PdL, PdT; Vorort, USP, USS, CSC, WWF.
- Non : UDC (3*), PdL, DS (1*); TCS.

- Liberté de vote: USAM.

* Recommandations différentes des partis cantonaux. 2

Le Conseil des Etats et le Conseil national ont accepté sans opposition de libérer CHF
6,025 milliards dans le cadre de la convention sur les prestations avec les CFF
applicable de 2003 a 2006. Plus de la moitié de I'enveloppe (CHF 3,6 milliards) sera
investie pour rationaliser et augmenter I'interopérabilité - soit la compatibilité avec les
réseaux étrangers - ainsi que la sécurité du réseau. Il s'agira notamment d’assurer le
passage au systeme d’arrét automatique des trains ETCS normalisé au niveau européen.
Le plafond des dépenses comprend aussi CHF 525 millions pour développer le réseau
actuel. Ces fonds seront utilisés pour améliorer les prestations dans le trafic
marchandises nord-sud (mandat de transfert) et dans les agglomérations, notamment a
Bale, Berne, Geneve, Zurich et Zoug. Enfin, CHF 1,9 milliard serviront a indemniser les
colts non couverts planifies dans |'exploitation des lignes. La deuxieme étape de Rail
2000 n’est pas incluse dans ces crédits. %

En mars de I'année sous revue, le Conseil fédéral a adopté et présenté son message
supplémentaire sur la réforme des chemins de fer 2. Fin 2005, le parlement avait
décidé le renvoi du projet au Conseil fédéral en raison de la forte controverse suscitée
par la proposition de répartition entre Confédération et cantons du financement des
infrastructures ferroviaires. Cette décision était assortie du mandat de scinder cette
deuxiéme réforme en plusieurs paquets et de présenter dans les plus brefs délais les
mesures les plus consensuelles. Par ce nouveau message, le Conseil fédéral soumet au
parlement le premier de ces paquets législatifs, intitulé « révision des actes normatifs
sur les transports publics » (RévTP). Il comporte principalement une nouvelle
réglementation de la sécurité dans les transports publics, ainsi que des mesures en
matiere de financement du matériel roulant et d’exonération fiscale visant & garantir
|"égalité de traitement entre les CFF et les entreprises de transport privées. Le
gouvernement propose de remplacer la loi de 1878 sur la police des chemins de fer par
une loi fédérale sur le service de sécurité des entreprises de transport. Pour améliorer
la sécurité des voyageurs, du personnel, ainsi que des biens et du matériel, cette loi
prévoit la suppression de I'actuelle police ferroviaire au profit d’un service de sécurité
habilité & agir dans tous les domaines des transports publics (chemins de fer, bus,
bateaux et remontées mécaniques). La liberté est laissée aux entreprises d’externaliser
ce service ou de le confier aux contréleurs au titre de seconde fonction. Cette
redéfinition du dispositif sécuritaire est cependant sans incidence sur les missions des
polices cantonales et communales. Le projet prévoit en outre que les entreprises
privées pourront désormais bénéficier de la caution de la Confédération lors de
|"acquisition de matériel roulant afin d’obtenir des taux d'intérét plus avantageux de la
part des institutions de crédit. Enfin, les entreprises exploitant une concession fédérale
pourront se prévaloir de I'exonération fiscale qui s’appliquait jusqu’alors uniquement
aux CFF. En mettant les entreprises privées sur un pied d'égalité avec les CFF, ces deux
mesures doivent favoriser la transparence et la concurrence sur le marché des
transports. Le Conseil fédéral a en outre fait savoir que la question de I'appel d’offres
pour les commandes de transport régional de voyageurs, d'une part, et la reprise des
paquets ferroviaires 1 et 2 de I'lUnion Européenne (UE), d’autre part, feront I'objet des
deux prochains messages. Le remaniement controversé du financement de
I'infrastructure ferroviaire sera quant a lui traité ultérieurement dans un quatrieme
message.
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Réservant un accueil globalement favorable & ce premier paquet de mesures, la
commission des transports du Conseil national (CTT-CN) s’est montrée trés divisée au
sujet de la création d'un service de sécurité privé pour assumer des missions policiéres
dans les transports publics, de méme que sur le délai de 100 jours prévu pour la
conservation des enregistrements de vidéosurveillance. Apres de nombreuses auditions
et de vifs débats gauche/droite, la CTT-CN a décidé par 14 voix contre 7 que les taches
de sécurité pouvaient étre confiées a des entreprises privées ayant leur siege en Suisse
et majoritairement détenues par des propriétaires suisses. Elle a également chargé, par
12 contre 9, le Conseil fédéral de déterminer la formation, le perfectionnement,
I'équipement et I'armement du personnel des organes de sécurité. %

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 l'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 législatifs 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 lémanique. Leurs représentants ont dénoncé le choix du gouvernement de
subordonner le financement du ZEB & celui de la NLFA, craignant que les surcolts
réepétés 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 I'attribution de CHF 8 milliards en lieu et place des CHF 5,2 milliards
prévus pour la réalisation du ZEB. A la mi-ao(it, 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
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
|"'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. 7/

Les chambres se sont saisies du premier paquet législatif de la réforme des chemins de
fer 2, lequel reprend les éléments les moins contestés du projet renvoyé au Conseil
fédéral en 2005. A I'instar des travaux de la CTT I'année précédente, les débats au
Conseil national ont essentiellement porté sur le projet de loi fédérale sur le service de
sécurité des entreprises de transports (LSST). Sur proposition de sa commission, le
plénum a tout d’abord modifié le titre de la loi désormais rebaptisée loi fédérale sur les
organes de sécurité des entreprises de transports publics (LOSETP). Au terme d’une
confrontation gauche/droite, la chambre basse a approuvé, par 99 voix contre 84, la
possibilité de confier les tdches de sécurité a une organisation privée ayant son siege
en Suisse et majoritairement détenue par des propriétaires suisses sous réserve de
|"autorisation de I'OFT. Les groupes socialiste et écologiste ont vainement dénoncé la
privatisation d'une téche inhérente a la souveraineté interne de I'Etat. La majorité
bourgeoise a en outre refusé une proposition d'amendement Allemann (ps, BE) exigeant
que le personnel des organes de sécurité soit exclusivement composé de policiers
titulaires du brevet fédéral ou d'un certificat.
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Les attributions respectives des deux organes de sécurité (la police des transports et le
service de sécurité) ont suscité de vifs échanges aprés qu’une minorité Binder (udc, ZH)
a proposé d’habiliter la police des transports a intervenir en cas de présomption
d’infraction et a arréter provisoirement des personnes sans obligation de les remettre
immeédiatement a la police cantonale. Le conseiller fédéral Moritz Leuenberger a averti
qu’une telle extension des compétences ferait de la police des transports une police
fédérale qui empiéterait inévitablement sur la juridiction des polices cantonales. La
majorité de la commission et les groupes socialiste et écologiste ont en outre fait valoir
que, en cas d’acceptation de I'amendement, il faudrait construire des lieux de
détention et mettre en place une infrastructure beaucoup plus conséquente que ne le
laisse entendre le proposant. Au vote, 'amendement Binder a été approuvé par 98 voix
contre 79, la majorité bourgeocise se ralliant & l'idée que ces attributions
supplémentaires sont nécessaires pour garantir efficacement la sécurité et le respect
des lois fédérales. Quant a I'équipement du personnel de sécurité, si le Conseil fédéral
souhaitait que la loi exclue expressément les armes a feu, la chambre basse a préféré
laisser cette possibilité ouverte, la encore malgré |'opposition des Verts et des
socialistes. Au vote sur I'ensemble, le projet ainsi modifié a été approuvé par 118 voix
contre 62, résultat reflétant parfaitement le rapport de forces droite/gauche. %

Lors de la session d’été, le Conseil des Etats s’est saisi de la vue d’ensemble du fonds
destiné a la réalisation des projets d’infrastructure des transports publics (FTP) et le
futur développement de [Iinfrastructure ferroviaire (ZEB). Le projet contient
notamment le crédit actualisé de la NLFA pour un montant de CHF 19,1 milliards, la
planification et le financement (& hauteur de CHF 5,2 milliards) de la premiére étape du
ZEB, ainsi qu'un crédit de CHF 40 millions pour I"élaboration d’un future message ZEB
2, concédé apres les vives critiques émises par les cantons lors de la consultation de
|"année précédente. Le Conseil des Etats a pour I'essentiel approuvé la planification et
les modalités de financement prévues par le Conseil fédéral. Lors de I'examen du projet
de loi sur le développement de l'infrastructure ferroviaire (LDIF), les sénateurs ont
approuvé un amendement de leur CTT contraignant le gouvernement a présenter aux
chambres un projet concernant les étapes ultérieures du ZEB (ZEB 2) d’ici a 2010.
Surtout, par 26 voix contre 12, ils ont introduit dans la LDIF une liste des mesures que le
Conseil fédéral devra étudier et dans laquelle figurent notamment I’étoffement du Pied
sud du Jura et de la ligne Lausanne-Geneéve, |'accélération du troncon Lucerne-Zurich
(avec et sans le tunnel de base du Zimmerberg ll), ainsi que des améliorations de
cadences sur les lignes Berne-Viege, Bienne-Béale, Bienne-Zurich, Zurich-Coire, etc.
Suivant la majorité de sa commission, la chambre haute a en outre chargé le Conseil
fédéral de prévoir des versements supplémentaires au FTP afin de financer les projets
susmentionnés. Dans le méme registre, elle a approuvé des amendements Burkhalter
(prd, NE) et Schweiger (prd, ZG) visant & élargir les possibilités de financement a des
partenariats public-privé. Au vote sur I'ensemble, le projet modifié de LDIF a été
approuvé a l'unanimité. Concernant le crédit d’ensemble pour le ZEB 1, le Conseil des
Etats a décidé, par 19 voix contre 13, de I"accroitre de CHF 200 millions afin de pallier
les conséquences négatives des travaux du ZEB sur le trafic régional, notamment en
matiere de correspondance avec le trafic longue distance. Les autres actes du projet
ont été adoptés a I'unanimité et sans modification.

La CTT-CN ayant pris du retard, le Conseil national s’est d’abord saisi du projet d'arrété
concernant |'adaptation du crédit d’ensemble pour la NLFA, afin d’éviter une
interruption des travaux en cours. Apres avoir rejeté, par 124 voix contre 48, une
proposition de renvoi issue du groupe UDC, le plénum a débattu un amendement
Binder (udc, ZH) visant & augmenter le crédit de CHF 1,2 milliard afin de réintroduire
dans la NLFA le tunnel du Zimmerberg. Malgré le soutien unanime du groupe UDC ainsi
que de députés PDC et PRD, cette proposition a été balayée par 130 voix contre 51. Au
vote sur I'ensemble, 'arrété a été approuvé par 172 voix contre 7. Lors de la session
d’hiver, la chambre basse s’est penchée sur les autres projets. Elle a suivi la chambre
des cantons concernant I'augmentation de CHF 200 millions du crédit alloué au ZEB 1.
Lors de I'examen du projet de LDIF, le plénum a suivi le Conseil des Etats sur toutes les
questions essentielles. Par contre, il s’en est clairement écarté au sujet de la réduction
du crédit destiné aux mesures antibruit. Le Conseil des Etats a en effet approuvé la
baisse de CHF 1,854 a 1,33 milliard proposée par le gouvernement et justifiée par les
progres réalisés au niveau des émissions sonores du matériel roulant. Le Conseil
national a cependant suivi sa CTT et refusé d’entrer en matiére sur le projet d’arrété du
Conseil fédéral, jugeant inopportun de réduire les efforts en ce domaine. Au final, des
divergences mineures subsistent concernant la LDIF et I'ordonnance portant reglement
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du fonds pour les grands projets ferroviaires, tandis que le désaccord est complet au
sujet du financement des mesures antibruit.

Dans la foulée, le Conseil national a rejeté la motion du conseiller aux Etats Pfisterer
(prd, AG) (07.3328) concernant le ZEB 2, puisque ses revendications ont été intégrées a
la LDIF. L’Assemblée fédérale a par ailleurs pris acte du rapport de la Délégation de
surveillance de la NLFA (08.006). »

Lors de la session de printemps, les chambres ont procédé a I'examen et a |'élimination
des divergences concernant le premier paquet législatif de la réforme des chemins de
fer 2. Le Conseil national s’est d’abord rallié au Conseil des Etats s’agissant des
compétences accordées aux organes de sécurité des entreprises de transports publics
(LOSETP). Malgré I'opposition emmenée par une minorité UDC de la CTT-CN, le plénum
a ainsi renoncé, par 90 voix contre 87, a habiliter ces organes a intervenir en cas de
présomption d’infraction et & arréter provisoirement des personnes sans obligation de
les remettre immédiatement a la police cantonale. Concernant la loi sur le transport
des voyageurs, la chambre du peuple a approuvé, par 93 voix contre 80, 'amendement
de son homologue des cantons visant a conditionner I'octroi de concessions au respect
des conditions de travail et de salaire usuelles dans la branche. Elle I'a en outre suivie
en laissant a la Confédération la possibilité de transformer des préts remboursables
destinés au financement du renouvellement du matériel roulant en préts
conditionnellement remboursables, voire d’en suspendre le remboursement. La
divergence au sujet des bénéfices des entreprises de transports régionaux jouissant
d’une indemnisation pour leur frais non couverts a toutefois subsisté, le Conseil
national ayant refusé, par 119 voix contre 56, d’abaisser le niveau du fonds de réserve
obligatoire de 50 a 10% du chiffre d'affaires annuel. Finalement, il sest rallié a la
proposition de compromis du Conseil des Etats selon laquelle les entreprises disposent
librement de leurs bénéfices dés lors qu’elles ont constitué un fonds de réserve
équivalent a 25% de leur chiffre d’affaires annuel. En votation finale, la chambre basse
a rejeté, par 99 voix contre 85, la LOSETP et adopté, par 157 voix contre 34, la loi sur la
réforme des chemins de fer 2, tandis que la chambre haute a approuvé a I'unanimité les
deux objets. L'échec de la LOSETP au Conseil national s’explique par I'opposition
conjointe et unanime des groupes UDC et PS. Si les deux groupes ont exprimé leur refus
catégorique de privatiser les taches de sécurité, 'UDC a critiqué la limitation des
compétences des organes de sécurité, notamment en matiere de mesures de
contrainte, tandis que le PS a fustigé I'absence d’interdiction formelle des armes a
feu. *°

Lors de la session de printemps, les chambres se sont attelées a I’élimination des
divergences concernant 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). Sur proposition de sa commission des transports
(CTT-CE), le Conseil des Etats s’est rallié au Conseil national sur I'ensemble des points
de désaccords, jugés mineurs par rapport a I'importance globale du projet, relatifs a la
loi sur le développement de I'infrastructure ferroviaire (LDIF), non sans avoir écarté de
justesse, par 22 voix contre 20, une proposition Janiak (ps, BL) visant a prioriser la
réalisation de certains projets (comme les tunnels du Zimmerberg Il, du Wisenberg et
du Brutten). Les sénateurs ont en outre suivi sans discussion la chambre du peuple
s'agissant de l'ordonnance portant réglement du fonds pour les grands projets
ferroviaires. Le désaccord est cependant demeuré absolu au sujet de la réduction du
financement des mesures antibruit et le projet d’arrété fédéral a donc été liquidé suite
au second refus d’entrer en matiere du Conseil national. En votation finale, les deux
chambres ont approuvé a I'unanimité la LDIF et seuls 14 conseillers nationaux ont rejeté
|'ordonnance. Suite a I'adoption, le Conseil des Etats a rejeté tacitement les motions
Leutenegger-Oberholzer (ps, BL) (07.3492) et Wehrli (pdc, SZ) (07.3495) approuvées par
le Conseil national en 2007, estimant que leurs objectifs respectifs étaient remplis. *
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A I'été, le Conseil fédéral a mis en consultation la deuxiéme phase de la réforme des
chemins de fer 2, laquelle reprend les ler et 2e paquets ferroviaires de la Communauté
européenne, ainsi que les directives européennes sur I'interopérabilité. Elle comporte
également un projet de base légale pour les appels doffres dans le secteur des
transports par bus ainsi qu’un projet de réglementation du financement des services de
protection. ¥

Beide Rate setzten sich im Verlauf des Berichtsjahrs mit dem letzten Teil der 2005 in
Angriff genommenen Bahnreform 2 auseinander, die neben dem schienen- auch
Aspekte des strassen- und wassergebundenen 6ffentlichen Verkehrs neu regelt. Der
Bundesrat hatte die Botschaft zum Bundesgesetz liber den zweiten Schritt der
Bahnreform 2 im Vorjahr (2010) verabschiedet. Politisch umstritten war das Uber
verschiedene Gesetze verteilte Massnahmenpaket hauptsachlich in zwei Punkten: In der
Frage des diskriminierungsfreien Netzzugangs flr alle potenziellen Bahnbetreiber
(Wettbewerb bei der Trassenvergabe und damit beim Betrieb) sowie beim
Ausschreibeverfahren im regionalen Personenverkehr (vorerst auf der Strasse). Weniger
umstritten war die Starkung der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr. Bis anhin
Schlichtungsstelle fur Streitigkeiten Gber Netzzugange oder Trassenpreise, soll sie neu
auch  Marktuberprifungen auf diskriminierendes Verhalten durch einzelne
Marktteilnehmer vornehmen und Sanktionen aussprechen kénnen. Keine Diskussionen
provozierten jene Bereiche der Botschaft, die formale Anpassungen des
Behindertengleichstellungs- und des Bundesgerichtsgesetzes, die Schaffung von
Grundlagen  zur  Gewahrleistung der  technischen  Vertraglichkeit, sprich
Interoperabilitdt, des schweizerischen mit dem européischen Schienennetz, einen
Beitrag der Konzessionédre des offentlichen Verkehrs an die Vorhaltekosten der
(kantonal organisierten und finanzierten) Wehrdienste sowie die Einflhrung eines
Alkoholgrenzwerts fiir die private Binnenschifffanrt forderten. (Zum ersten, 1999
umgesetzten Teil der Bahnreform siehe auch hier (1998) und hier (1999).

Die Grosse Kammer beschloss die Botschaft zum Bundesgesetz Uber den zweiten
Schritt der Bahnreform 2 als Erstrat mit 162 zu 1 Stimme Eintreten ohne Gegenantrag.
Die Anpassungen des Behindertengleichstellungs- und des Bundesgerichtsgesetzes
wurden stillschweigend angenommen. Auch unbestritten waren die Bestimmungen zur
Interoperabilitat sowie zur Kompetenzausweitung der Schiedskommission. Zur
konkreten Ausgestaltung des Personenbefdérderungsgesetzes prasentierte eine
Mehrheit der KVF-NR eine Préazisierung der Bundesratsvorlage. Im Grundsatz
unterstlitzte sie die gesetzliche Verankerung des Wettbewerbs im regionalen
Personenverkehr, schrieb aber die vom Bundesrat vorgesehene Ausnahmeklausel in
eine zweite, vollwertige Vergabevariante in der Form einer Leistungsvereinbarung ohne
vorangehende Ausschreibung um. Damit suchte sie, fur bestehende Leistungstrager die
Planungssicherheit zu erhdhen und bei kleineren, weniger lukrativen und marktfahigen
Angeboten aufwendige Ausschreibungsverfahren zu verhindern. Die Grosse Kammer
folgte mit 108 zu 55 Stimmen der Kommissionsmehrheit. Stillschweigend nahm der
Nationalrat auch eine Prazisierung der Bussenbestimmungen zum Schwarzfahren im
Nahverkehr an. Dies nachdem das Bundesgericht in den Strafbestimmungen des
Personenbeférderungsgesetztes eine eigentliche Gesetzeslicke moniert hatte. In
seinem Entscheid hielt das Gericht fest, dass die in Art. 57 des
Personenbeférderungsgesetzes enthaltene Strafandrohung nur im Fall eines nicht
entwerteten Fahrausweises zutreffen wirde, nicht aber auf den Sachverhalt eines nicht
gelosten Einzelbilletts anzuwenden sei und damit der Grundsatz .keine Strafe ohne
Gesetz" zutreffe. Zum Personenbefdrderungsgesetz wurden sechs Minderheitsantrage
eingereicht, die mit Ausnahme des Vorstosses von Rotz (svp, OW) alle von der
Ratslinken stammten. Letzterer versuchte vergeblich eine Darlehensbestimmung zu
kippen, die Uber die Zusatzbotschaft zur Bahnreform 2 per 1.1.2010 in Kraft getreten
war. Demnach kénnen Darlehen an Unternehmen des regionalen Personenverkehrs
umgewandelt oder sistiert werden, um den betroffenen Unternehmungen, die aufgrund
des Abgeltungsmechanismus kaum Reserven bilden kénnen, Modernisierungen und
Sanierungen zu ermdglichen. Die funf Minderheitsantrége der Ratslinken fokussierten
auf die Angebotsplanung und die prinzipielle Ausgestaltung des
Ausschreibungsverfahrens im regionalen Personenverkehr. Ein Vorstoss Teuscher (gps,
BE) verlangte, dass bei der Bestimmung des Verkehrsangebots und der entsprechenden
Abgeltung auch der Aspekt der Grunderschliessung zu berlcksichtigen sei. Das
Ansinnen wurde mit 77 zu 79 Stimmen knapp abgelehnt. Auch chancenlos waren zwei
Antrage Hémmerle (sp, GR), die den Bahntransport aufgrund seiner hohen
okonomischen Komplexitat géanzlich aus der Ausschreibungsplanung ausnehmen
wollten. Die Minderheitsantrage Levrat (sp, FR) und Lachenmeier (gp, BS), die im
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Kontext von Grundversorgung und Wettbewerbsverzerrung auf eine Einschrankung der
Ausschreibung abzielten, fanden nur im eigenen Lager Unterstitzung. In der
Gesamtabstimmung passierte die Vorlage mit 162 zu 1 Stimme.

Auch der Standerat beschloss Eintreten ohne Gegenantrag auf den zweiten Teil der
Bahnreform 2. In der Frage des freien Netzzugangs hatte sich eine
Kommissionsmehrheit ~ fir  eine  Beschrankung auf den internationalen
Guterverkehrskorridor und die Bedingung der Reziprozitat fir internationale
Abkommen ausgesprochen. Eine Minderheit Buttiker (fdp, SO) pladierte fur die
diskriminierungsfreie Variante, ohne dabei aber das von der Kommissionsmehrheit
portierte Reziprozitatsprinzip in Frage zu stellen. Knapp, mit 18 zu 16 Stimmen
entschied sich der Standerat fur diesen Minderheitsantrag und folgte damit dem
Bundes- und Nationalrat. Im Gegensatz zur Grossen Kammer sprach er sich damit aber
fur die prinzipielle Verankerung des gegenseitigen Netzzugangs bei internationalen
Vertragen aus. Die Préazisierung des Ausschreibungsverfahrens war auch im zweiten Rat
unbestritten. Desgleichen unterlagen auch hier jene Stimmen, die eine grundsatzliche
Beschréankung der Ausschreibung auf den konzessionierten Busverkehr erreichen
wollten. Die Kleine Kammer band die Besteller zusatzlich an die Auflage, bei der
Ausschreibungsplanung die Grundversorgung zu berlcksichtigen - ein Anliegen, das der
Erstrat noch knapp abgelehnt hatte. Vor dem Hintergrund der schwierigen Finanzierung
des offentlichen Verkehrs folgte der Standerat einem Kommissionsvorschlag, der die
Rechtsgrundlagen flr die Tarifgestaltung flexibilisieren will. Die Kleine Kammer passte
damit die Tarifbestimmungen des Personenbeférderungsgesetzes dahingehend an, dass
die Transportunternehmungen die Kosten, die mit dem vom Bundesrat bestellten
Angebot zusammenhédngen, angemessen auf die Tarife und damit auf die Nutzer
Ubertragen kdonnen. Zuséatzlich unterstitzte die Ratsmehrheit eine von der Kommission
vorgeschlagene Anpassung des Bundesgesetzes vom 20. Marz 1998 Uber die
Schweizerischen Bundesbahnen. Dabei wurde die Tarifgestaltung bzw. Preissetzung im
Personenfernverkehr verbindlich von den Gewinnvorgaben abhéangig gemacht, wie sie in
der Leistungsvereinbarung zwischen dem Bund und der SBB festgehalten werden. Mit
dem Ersatz des Aquivalenzprinzips durch ein betriebswirtschaftliches Primat bei der
Preisgestaltung wurde die bisherige Rolle des Preistiberwachers in der Tarifgestaltung
fur den offentlichen Verkehr gegen dessen Willen in Frage gestellt. In seinem
Jahresbericht monierte dieser denn auch ein Aushebeln des
Preisliberwachungsgesetzes. In einem Kompromissvorschlag schlug das BAV Ende Jahr
vor, das Interventionsrecht, ein eigentliches Vetorecht des Preisiberwachers bei den
Bahntarifen, in ein Anhdrungsrecht anlasslich der Bestimmung der finanziellen
Eignerziele umzuwandeln. Die modifizierte Vorlage passierte die Abstimmung im
Standerat einstimmig.

Der Nationalrat ging die Differenzbereinigung noch Ende Jahr an. Mit den Stimmen der
Grlinen, Grunliberalen und der SP sowie 26 von insgesamt 28 CVP-Stimmen schwenkte
er in der Frage der Reziprozitat auf die Linie des Standerats um und beschloss deren
gesetzliche Verankerung. Die vom Standerat im Personenbeférderungsgesetz erganzten
Tarifbestimmungen wurden angenommen, wobei der Passus ergénzt wurde, dass
ordentliche Fahrkarten keinen Gultigkeitseinschrankungen bezuglich Zeit, Strecke und
Transportmittelkategorie unterstellt werden durfen. Desgleichen wurde die vom
Standerat festgehaltene Pflicht zur Berlcksichtigung lokaler und regionaler Strukturen
in der Ausschreibungsplanung tbernommen. Hingegen strich der Nationalrat auf Antrag
seiner Kommission den vom Standerat im SBB-Gesetz eingefligten Passus zur
Tarifgestaltung. Die Diskussion der Differenzen im Standerat ist fur die Frihjahrsession
2012 traktandiert. *°

Als letzter noch offener Punkt der Bahnreform 2 sollte der Entwurf 5 abgeschrieben
werden. Die vom Bundesrat 2005 vorgelegte Bahnreform 2 war vom Parlament im
gleichen Jahr zuriickgewiesen worden. In den Folgejahren wurden Teile der Reform als
einzelne Entwirfe behandelt. Ein Punkt blieb bis anhin unerledigt: Die als Entwurf 5
betitelte Aufteilung des Bahnnetzes in ein Grund- und Ergénzungsnetz. Zuletzt hatte
das Parlament 2009 festgestellt, dass der Entwurf 5 noch héngig sei. Zu Beginn des
Jahres 2017 stellten die Verkehrskommissionen beider Rate mit dem Hinweis auf die
Organisation der Bahninfrastruktur fest, dass niemand mehr eine solche Netzaufteilung
beabsichtige, weshalb sie den Antrag stellten, den Entwurf 5 der Bahnreform 2
abzuschreiben. Beide Parlamentskammern kamen diesem Antrag im Zusammenhang mit
den Debatten zur Organisation der Bahninfrastruktur diskussions- und oppositionslos
nach, der Nationalrat im Méarz und der Stéanderat im Juni 2017. **
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Mit seiner Botschaft zum Strategischen Entwicklungsprogramm
Eisenbahninfrastruktur (Ausbauschritt 2035) unterbreitete der Bundesrat Ende
Oktober 2018 dem Parlament den Bundesbeschluss zum Ausbauschritt 2035 der
Bahninfrastruktur sowie den Bundesbeschluss zum dazugehodrenden
Verpflichtungskredit. Mit der Botschaft beantragte der Bundesrat auch die
Abschreibung der folgenden Geschéafte: Brachliegendes Potenzial auf Bahnstrecken
nutzen, Angebotsverbesserungen auf der Hochrheinstrecke, Elektrifizierung und
Angebotsverbesserungen der Hochrheinstrecke, Bahnausbau. Mehr Klarheit bei der
Projektpriorisierung und Vorfinanzierung im Rahmen von Fabi/Ausbauschritt 2030/35.

Mit dem Ausbauschritt 2035 (AS 2035) des strategischen Entwicklungsprogramms
Eisenbahninfrastruktur (STEP) soll der schrittweise Ausbau des Schienennetzes mit
Investitionen von CHF 11.9 Mia. vorangetrieben werden. Fir den Personenverkehr
beinhaltet der AS 2035 zusatzliche Viertel- und Halbstundentakte und dank einer
héheren Stabilitdét des Betriebs solle die Zuverldssigkeit und Plnktlichkeit im
Schienenverkehr verbessert werden. Auch flr den Guterverkehr schaffe der AS 2035
mehr und schnellere Angebote. Die fur den AS 2035 vorgesehenen Mittel stammen aus
dem Bahninfrastrukturfonds (BIF), womit die Finanzierung aus heutiger Sicht gesichert
sei. Ein weniger weit gehendes Ausbauprogramm mit einem Zeithorizont bis 2030 und
einem Investitionsvolumen von CHF 7 Mia. war in der Ende September 2017 eréffneten
Vernehmlassung abgelehnt worden, wahrend dem zweiten Vorschlag - also der
vorliegenden Botschaft - mehrheitlich zugestimmt worden war.

Im Februar 2019 beriet die KVF-SR Uber den AS 2035, beschloss Eintreten und nahm
weitere Projekte in den AS 2035 auf: So sollten die Projektierungen des
Durchgangsbahnhofes Luzern sowie der trinationalen S-Bahn Basel bereits mit dem AS
2035 erfolgen. Zudem nahm die Kommission einen Neubau der Strecke Neuenburg -
La-Chaux-de-Fonds anstelle der vom Bundesrat vorgeschlagenen Modernisierung der
bestehenden Strecke in den AS 2035 auf. Damit erhdhte die KVF-SR den
Investitionsbetrag um CHF 919 Mio. auf CHF 12.8 Mia.

Am 7. Mérz 2019 nahm der Standerat als Erstrat die Behandlung des Geschafts auf und
folgte trotz ausfuhrlicher Debatte seiner Kommission. Ein Minderheitsantrag von
Standerat Wicki (fdp, NW) zur Streichung des Doppelspurausbaus bei Rorschach - dem
letzten einspurigen Teilstick in der West-Ost-Verbindung - fand keine Mehrheit.
Sténderat Stockli (sp, BE) setzte sich fur die Aufnahme des Bahnhofs Thun-Nord ein,
zog seinen Antrag aber zurilick. So beschloss die kleine Kammer schliesslich geméss den
Antrégen der Kommission und nahm das Geschaft einstimmig und ohne Enthaltungen
an. 35

Im Juni 2019 beriet der Nationalrat als Zweitrat das Strategische
Entwicklungsprogramm Eisenbahninfrastruktur (Ausbauschritt 2035). Der Stédnderat
hatte die Vorlage des Bundesrates zuvor um einige Projekte aufgestockt, der Nationalrat
folgte dem Sténderat und stimmte diesen zusatzlichen Infrastrukturprojekten zu.
Dartber hinaus nahm die grosse Kammer mit den Bahnhéfen Winterthur-Griize und
Thun Nord zwei weitere Projekte in das Geschéaft auf und erhéhte den Kreditbetrag um
CHF 69 Mio. auf insgesamt CHF 12.89 Mrd. Der Nationalrat nahm das erganzte Geschéft
und den aufgestockten Kredit einstimmig an. *

Der Standerat nahm sich eine Woche nach dem Nationalrat erneut des Strategischen
Entwicklungsprogramms Eisenbahninfrastruktur (Ausbauschritt 2035) an. Die vom
Nationalrat aufgenommenen Projekte Winterthur-Grize und Thun Nord fanden auch im
Sténderat Zustimmung. Zwar wies Bundesratin Sommaruga darauf hin, dass beide
Projekte verfriht seien, da die Infrastruktur rund um diese Bahnhdfe noch nicht
bestehe, dennoch nahm die kleine Kammer das Geschaft einstimmig und ohne
Enthaltungen an. ¥

In den Schlussabstimmungen vom 21. Juni 2019 nahmen beide Réate die Vorlage zum
Strategischen Entwicklungsprogramm Eisenbahninfrastruktur (Ausbauschritt 2035)
an, der Standerat einstimmig mit 44 Stimmen (keine Enthaltungen) und der Nationalrat
mit 195 gegen 1 Stimme (keine Enthaltungen). Die einzige Gegenstimme stammte von
Erich Hess (svp, BE).
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Agglomerationsverkehr, 6ffentlicher Verkehr

Suite a l'approbation par les Chambres, en 2006, de la création du fonds
d’infrastructure pour le trafic d’agglomération et le réseau des routes nationales, le
Conseil des Etats a estimé que les objectifs visés par les initiatives Hofmann (udc, ZH)
(01.464) et Bieri (pdc, ZG) (04.403) étaient remplis et donc décidé de classer la
premiere et de ne pas donner suite a la seconde. Pour les mémes motifs, le Conseil
national a pour sa part décidé de ne pas donner suite aux motions Pfisterer (prd, AG)
(04.3062) et Fluri (prd, SO) (04.3168), déposées suite a I"échec du contre-projet a
I'initiative populaire Avanti, en 2004. Le Conseil national a en outre rejeté une motion
Freysinger (udc, VS) (05.3632) exigeant une révision de larticle 86 alinéa 3 de la
Constitution afin d'affecter I'intégralité du produit de I'impot sur les huiles minérales a
I"entretien, la construction et I'exploitation des routes nationales. L'achevement des
routes nationales étant un objectif prioritaire du fonds d’infrastructure, la majorité a
estimé que la demande du motionnaire était satisfaite et la mesure proposée
superflue. *

En fin d'année, le DETEC a mis en consultation le projet de financement des
programmes d’agglomération. Au total, CHF 6 milliards prélevés sur le fonds
d’infrastructure seront investis sur vingt ans. L'’Assemblée fédérale a déja attribué CHF
2,6 milliards & vingt-trois projets urgents. D’ici a fin 2009, le Conseil fédéral doit
proposer au parlement une répartition des CHF 3,4 milliards restants, dont CHF 1,5
milliard des la période 2011-2014 et CHF 1,16 milliard pour 2015-2018. Les CHF 780
millions restants constitueront une réserve pour les agglomérations n’ayant pas recu
d’aide. Les trente projets déposés a I’ARE représentent un coGt total de CHF 17
milliards. La Confédération ne pouvant y pourvoir qu’a hauteur de CHF 3,4 milliards, le
Conseil fédéral entend soutenir seulement vingt-six projets sélectionnés en fonction de
leur rapport codt/utilité. Pour la premiére tranche (CHF 1,5 milliard), le Conseil fédéral
propose de soutenir prioritairement les grandes agglomérations, confrontées aux plus
graves problemes de transports et d’environnement, soit Zurich, Bale, Geneve, Berne et
Lausanne-Morges. “°

Suite a la procédure de consultation débutée I'année précédente, le Conseil fédéral a
adopté le message relatif a I'arrété fédéral sur la libération des crédits du programme
en faveur du trafic d"agglomération a partir de 2011. Il y confirme sa décision d’investir
CHF 1,51 milliards pour la réalisation des programmes d’agglomération urgents entre
2011 et 2014 et CHF 1,23 milliards de 2015 & 2018. Un montant résiduel de CHF 699
millions est ainsi prévu pour les agglomérations qui n‘ont pas bénéficié d'une aide lors
des étapes précédentes. Avec ces CHF 3,4 milliards, le soutien de la Confédération
couvre environ 40% du co(t total des programmes retenus. Par ce projet d'arrété, le
gouvernement demande au parlement son aval pour dépenser la premiére tranche de
CHF 1,51 milliard afin de soutenir les programmes des agglomérations présentant les
plus graves problémes de trafic (Zurich, Béale, Genéve, Berne et Lausanne-Morges). Il a
toutefois précisé que les dépenses effectives pourraient étre moindres, dans la mesure
ou le programme de consolidation des finances fédérales pourrait pénaliser
|"alimentation du fonds d’infrastructure. Il en résulterait par conséquent le report de
certains projets. *

Lors de la session d’été, le Conseil des Etats s’est saisi du message relatif a I'arrété
fédéral sur la libération des crédits du programme en faveur du trafic
d’agglomération, par lequel le Conseil fédéral a proposé d’investir CHF 1,51 milliards
pour la réalisation des programmes d’agglomération urgents entre 2011 et 2014. Les
sénateurs ont salué le projet présenté, tout en soulignant le probléeme du financement
pour lequel la commission des transports (CTT-CE) a proposé une solution par voie
d’initiative parlementaire. Si I'entrée en matiére n’a suscité aucune opposition, des
propositions de minorité visant a augmenter les moyens alloués aux projets de Zurich et
de Béle ont été présentées. Leurs auteurs les ont toutefois retirées, apres que le
président de la CTT-CE a rappelé que le succés de toute I'entreprise dépendait de
I"équilibre d’ensemble que le gouvernement était parvenu a trouver, réussissant ainsi a
concilier les intéréts de toutes les agglomérations présentant des problémes urgents de
trafic. Sur proposition de sa commission, la chambre haute a amendé le texte afin de
préciser les conditions de préfinancement par les agglomérations. Au vote sur
I'ensemble, les sénateurs ont approuvé a l'unanimité le projet d’arrété ainsi modifié.

ANNEE POLITIQUE SUISSE — AUSGEWAHLTE BEITRAGE DER SCHWEIZER POLITIK 01.01.65 - 01.01.21

24



BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 17.06.2016
NIKLAUS BIERI

BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 11.03.2019
NIKLAUS BIERI

BUNDESRATSGESCHAFT
DATUM: 11.06.2019
NIKLAUS BIERI

Au Conseil national, I'entrée en matiére a également été décidée sans la moindre
opposition. Lors de la discussion par article, des propositions de minorité en faveur
d’un soutien accr@ aux projets d’agglomération de Berne et de Bale ont été présentées
par des députés issus des cantons concernés. Elles ont été rejetées, respectivement
par 145 voix contre 22 et par 142 voix contre 20. Aucun autre point n‘ayant prété a
discussion, les députés ont suivi le Conseil des Etats et adopté le projet d'arrété a
I'unanimité. “?

Mit einer Teilrevision des Bundesgesetzes iiber die Arbeit in Unternehmen des
offentlichen Verkehrs wollte der Bundesrat die Regelung der Arbeitsbedingungen fur
das Personal des offentlichen Verkehrs vereinheitlichen und modernisieren. Zudem
wollte der Bundesrat Drittfirmen, die fur Unternehmen des o&ffentlichen Verkehrs
Leistungen erbringen, ebenfalls dem revidierten Gesetz unterstellen. Es sei stossend,
wenn etwa fir Sicherheitspersonal einer Drittfirma im Auftrag eines
Verkehrsunternehmens andere Arbeitsbedingungen galten als flr Sicherheitspersonal
von Verkehrsunternehmen, befand der Bundesrat. Dies sah der Nationalrat, welcher die
Vorlage im Marz 2016 behandelte, anders: Er nahm zwar die Vorlage weitestgehend
unverandert an, strich jedoch die Bestimmung betreffend die Drittfirmen. Der
Standerat, der die Vorlage im Mai 2016 behandelte, folgte dem Nationalrat. In den
Schlussabstimmungen vom Juni 2016 nahmen beide Rate die so abgeanderte
Teilrevision einstimmig an. **

Im September 2018 verabschiedete der Bundesrat seine Botschaft zum
Bundesbeschluss Uber die Verpflichtungskredite ab 2019 flir die Beitrédge an
Massnahmen im Rahmen der dritten Generation des Programms
Agglomerationsverkehr. Bis Ende 2016 waren beim Bundesamt fir Raumentwicklung 37
Agglomerationsprogramme zur Prifung eingereicht worden. Neben 34 Uberarbeiteten
Programmen aus den beiden vorangegangenen Programmgenerationen wurden auch
drei neue Agglomerationsprogramme vorgelegt. Insgesamt wurde um die
Mitfinanzierung von  Verkehrsmassnahmen durch den Bund mit einem
Investitionsvolumen von rund CHF 6 Mrd. ersucht. Priorisiert wurden Massnahmen und
Programme, die das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen und zur Lésung der
grossten Verkehrsprobleme beitragen. Zudem wurde neu auch die Kohéarenz der
Projekte mit Massnahmen der vergangenen Programmgenerationen sowie der Stand der
Umsetzung der Vorgangerprojekte beurteilt. In der Botschaft beantragte der Bundesrat
die Freigabe der Mittel fur die Mitfinanzierung von Projekten der dritten Generation in
der Hohe von CHF 1.35 Mrd.

Im Méarz 2019 nahm der Nationalrat die Behandlung des Geschéafts auf. Der Rat folgte
seiner Kommission und nahm vier weitere Projekte in die dritte Generation der
Agglomerationsprogramme auf: Es handelt sich um die Projekte Aargau-Ost, Delémont
und Luganese, sowie um die Umfahrung Oberburg (BE). Fir die Programme in Grand
Genéve und Bulle erhéhte der Nationalrat den Beitragssatz des Bundes. Damit erhohte
die grosse Kammer den Bundesbeitrag fir den Agglomerationsverkehr um CHF 145 Mio.
auf Total CHF 1.49 Mrd. Zwar war insbesondere die Aufnahme der Umfahrung Oberburg
umstritten, doch schliesslich nahm der Nationalrat das ergédnzte Geschaft mit 185
Stimmen einstimmig (bei 6 Enthaltungen) an. *

Im Juni 2019 beriet die kleine Kammer als Zweitrat Uber die Verpflichtungskredite ab
2019 des Programms Agglomerationsverkehr. Umstritten war nur das vom Nationalrat
in der ersten Debatte aufgenommene Projekt zur Umfahrung Oberburg bei Burgdorf BE.
Weil dieses die Anforderungen zur Aufnahme in die Agglomerationsprojekte am Stichtag
nicht erflllt hatte, war es vom Bundesrat nicht in die Vorlage aufgenommen worden.
Aus diesem Grund hatte die KVF-SR ihrem Rat beantragt, das Projekt wieder aus der
Vorlage zu streichen. Stdnderat Stockli (sp, BE) verteidigte die Umfahrung Oberburg in
der kleinen Kammer, worauf Stdnderat Graber (cvp, LU) einen Ordnungsantrag stellte,
um das Geschéft an die Kommission zurtickzugeben: Die Kommission solle das Projekt
im Lichte von Stocklis Ausfihrungen nochmals prifen. Die Mehrheit der
Standeratsmitglieder lehnte den Ordnungsantrag jedoch ab, folgte mit 35 zu 9 Stimmen
dem Antrag der Kommission und strich die Umfahrung Oberburg aus der Vorlage. In der
Gesamtabstimmung nahm der Stédnderat das Geschéaft einstimmig mit 44 Stimmen
(keine Enthaltungen) an. *
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Eine Woche nach der Streichung der Umfahrung Oberburg aus der Vorlage durch den
Standerat beriet der Nationalrat in der Sommersession 2019 diese Differenz bei den
Verpflichtungskrediten ab 2019 des Programms Agglomerationsverkehr. Die KVF-NR
beantragte ihrem Rat, an der Umfahrung festzuhalten, Nationalratin Pieren (svp, BE)
betonte im Plenum die Dringlichkeit des Projekts und Nationalrat Grunder (bdp, BE) bat
um Unterstutzung fur dieses «gute, ausgereifte Projekt». Bundesratin Sommaruga wies
darauf hin, dass die ganze Schweiz auf Oberburg warten musse, wenn das Parlament
entscheide, das Projekt selber noch vertiefter zu prifen. Genau dies - die vertiefte
Prifung der Umfahrung Oberburg durch die KVF-SR - schlug Thierry Burkart (fdp, AG)
im Namen der Kommissionsmehrheit vor: Die KVF-NR beantragte inrem Rat, am Projekt
Oberburg festzuhalten und damit die Differenz aufrechtzuerhalten, damit die KVF-SR
das Projekt nochmals prifen kénne. Der Nationalrat folgte seiner Kommission und hielt
an seiner Version mit 132 gegen 55 Stimmen (keine Enthaltungen) fest. Damit ging das
Geschaft wieder an den Standerat. “

Dem Abschluss der Verhandlungen zu den Verpflichtungskrediten ab 2019 des
Programms Agglomerationsverkehr stand nur noch eine Differenz im Weg: Die
Umfahrung Oberburg bei Burgdorf im Emmental. Die KVF-SR hatte sich von der
Bundesverwaltung noch einmal Uber das Projekt informieren lassen und stimmte mit 6
zu 3 Stimmen flr Festhalten, also fir das Streichen der Umfahrung Oberburg aus den
vorliegenden Verpflichtungskrediten zum Agglomerationsverkehr. Am 10. September
2019 kam das Gesché&ft wieder in den Stédnderat. Ein Einzelantrag Hosli (svp, GL) auf
Zustimmung zum Nationalrat wurde vom Antragsteller mit einem Besuch begriindet, bei
welchem er sich das Projekt vor Ort habe erklaren lassen und wo er zur Uberzeugung
gekommen sei, dass es ein notwendiges und reifes Projekt sei. H&slis Votum wurde
sekundiert von den Standeraten Wicki (fdp, NW) und Luginbihl (bdp, BE). Bundesréatin
Sommaruga zeigte sich Uber die Diskussion zur Umfahrung Oberburg genervt - «mir ist
es jetzt dann langsam auch egal» - und verwies erneut auf die Gleichbehandlung der
Regionen und Agglomerationen und darauf, dass es gegenuber diesen ungerecht und
inkorrekt sei, auf Antrag im Rat einfach ein Projekt vorzuziehen, das vom Amt als noch
nicht reif eingeschatzt worden war. Sie betonte zudem, dass in der Agglomeration
Burgdorf sowieso erst die Ortsdurchfahrt Burgdorf saniert werde und der Bau der
Umfahrung Oberburg nicht vor Ende 2022 begonnen werde - auch wenn der Standerat
die Umfahrung jetzt aufnadhme.

So weit kam es dann doch nicht: Die kleine Kammer hielt mit 25 zu 15 Stimmen (1
Enthaltung) an ihrem bisherigen Entscheid fest. Die Differenz blieb damit bestehen und
das Geschaft ging zurlck an den Nationalrat. ¥/

Zwei Tage nach dem Standerat verhandelte auch der Nationalrat erneut Uber die
Verpflichtungskredite ab 2019 des Programms Agglomerationsverkehr. Nachdem der
Stdnderat an der Differenz festgehalten hatte, beantragte auch die
Kommissionsmehrheit der KVF-NR Festhalten: Die umstrittene Umfahrung Oberburg
war urspringlich im Nationalrat auf Antrag der KVF-NR ins Programm aufgenommen
worden und die Kommissionsmehrheit sah keinen Grund, von ihrer Haltung abzurticken.
Ein Minderheitsantrag Hadorn (sp, SO) verlangte die Zustimmung zum Sténderat und
damit das Fallenlassen der Umfahrung Oberburg. Gestritten wurde im Plenum
hauptsachlich Uber den Baubeginn in Oberburg: Wahrend Bundesratin Sommaruga
betonte, dass der Bau auch bei Aufnahme ins Programm nicht vor 2022/2023 beginne,
vertrat Nationalrat Grunder (bdp, BE) die Ansicht, bei diesem Termin handle es sich um
die sichtbaren Bauarbeiten, die Vorarbeiten inklusive dem Bau der
Tunnelbohrmaschine wuirden sofort beginnen, weshalb eine Nicht-Aufnahme ins
Agglomerationsprogramm eben doch zu Verzégerungen fuhren wirde.

Obschon die Verkehrsministerin wie in bisher jeder Debatte zum Geschaft erneut die
Wichtigkeit der Gleichbehandlung aller Regionen beschwor und bei der Umfahrung
Oberburg eine Bevorzugung gegenlber Projekten in Schwyz, St. Gallen, Basel Stadt und
Genf ausmachte, stimmte der Nationalrat mit 131 gegen 56 Stimmen (bei 3
Enthaltungen) auch dieses Mal fir Festhalten. *
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Um die Differenz bei den Verpflichtungskrediten ab 2019 des Programms
Agglomerationsverkehr moglichst noch in der Herbstsession zu bereinigen, war das
Geschaft eine Woche nach der Behandlung im Nationalrat erneut im Standerat
traktandiert. Die Verkehrskommission schlug der kleinen Kammer einen Kompromiss
vor:  Die Umfahrung Oberburg sollte als integraler Bestandteil des
Agglomerationsprogramms fur Burgdorf anerkannt werden und fur Mittel, die bei
anderen Agglomerationsprogrammen Ubrig blieben, kénnte vom Parlament zugunsten
der Umfahrung Oberburg eine «Umwidmung» beschlossen werden, falls das Projekt
weit fortgeschritten sei und die weiteren Projektphasen aufgrund fehlender Mittel
behindert wirden.

Ein Minderheitsantrag Luginbthl (bdp, BE) bat doch um Zustimmung zur Version des
Nationalrates. Antragsfihrer Luginblihl begrindete dies damit, dass der
Kompromissvorschlag der Kommission insofern nicht tauge, als das Projekt bereits
fertig entwickelt sei und die weiteren Projektphasen tatsachlich behindert wirden,
wenn nur Ubriggebliebene Mittel umgewidmet wiirden. Er warb fir die bedingungslose
Aufnahme des Projekts, wie der Nationalrat dies beschlossen hatte.

Der Rat folgte jedoch erneut seiner Kommission und nahm den Kommissionsvorschlag
mit 25 zu 19 Stimmen (keine Enthaltungen) an. *°

Nach der Annahme eines Kompromisses zur letzten Differenz bei den
Verpflichtungskrediten ab 2019 des Programms Agglomerationsverkehr im Standerat
konnte sich dieser Kompromiss auch in der Einigungskonferenz durchsetzen. Verandert
wurde der Vorschlag aus der kleinen Kammer noch dahingehend, dass nicht nur
Ubriggebliebene Mittel aus dem Programm 2019 flr die Umfahrung Oberburg eingesetzt
werden kénnen, sondern auch nichtausgeschopfte Mittel der beiden vorangegangenen
Programme von 2010 und 2014. Bundesratin Sommaruga sicherte im Plenum des
Nationalrats am 24. September 2019 zu, dass damit die Finanzierung des Bundesanteils
am Projekt gewahrleistet sei. Der Antrag der Einigungskonferenz wurde von der grossen
Kammer einstimmig mit 181 Stimmen (1 Enthaltung) angenommen.

Am Folgetag stimmte auch der Stédnderat dem Antrag der Einigungskonferenz
einstimmig zu, mit 38 Stimmen und ohne Enthaltungen. ®

2010 hatte das Parlament beschlossen, einen Birgschaftsrahmenkredit in der Hohe von
CHF 11 Mrd. fur die Unternehmen des regionalen Personenverkehrs zu sprechen. Durch
diese Burgschaft konnten die betroffenen Unternehmen zinsglnstig Fremdkapital fur
die Finanzierung von Rollmaterial oder anderen Betriebsmitteln (beispielsweise
Werkstatten und Depots) beschaffen. Dank der eingesparten Zinskosten wurde die
offentliche Hand als Besteller des regionalen Personenverkehrs - und damit die
Steuerzahlenden - um jahrlich rund CHF 10 Mio. entlastet. Um dieses Erfolgsmodell
weiterzufihren, beantragte der Bundesrat im Juni 2020 die Verlangerung dieser
Biirgschaft um weitere zehn Jahre, bis 2030. °'

Im August 2020 legte der Bundesrat seine Botschaft zum Dringlichen Bundesgesetz
liber die Unterstiitzung des 6ffentlichen Verkehrs in der Covid-19-Krise vor, welches
die Rate durch die Annahme der Motion 20.3151 in Auftrag gegeben hatten. Das Gesetz
sieht Massnahmen im Umfang von rund CHF 700 Mio. vor, um die Einnahmeausfélle, die
der offentliche Verkehr und der Schienenglterverkehr aufgrund der coronabedingten
Krise erlitten hat, abzufedern. Die Einnahmeausfélle waren einerseits auf die
Empfehlungen der Behorden, den o&ffentlichen Verkehr moglichst zu meiden,
zurlckzuflihren. Andererseits produzierten viele Firmen und Betriebe weniger oder gar
keine Guter mehr, die per Schiene hatten transportiert werden sollen. Die vom
Bundesrat vorgeschlagenen Massnahmen betreffen unter anderem den regionalen
Personenverkehr, den Glterverkehr und den BIF. *

In der Herbstsession befassten sich sowohl Standerat als auch Nationalrat mit dem
dringlichen Bundesgesetz iiber die Unterstiitzung des 6ffentlichen Verkehrs in der
Covid-19-Krise. Die beiden Rate stimmten den von der Regierung vorgeschlagenen
Hilfen zu und erweiterten diese noch auf den lokalen und den touristischen Verkehr
sowie auf den Autoverlad von der Strasse auf die Schiene. Zuvor waren im Nationalrat
Antrége seitens SVP gescheitert, den lokalen Verkehr sowie den Guterverkehr von der
Unterstlitzung auszuschliessen. Ebenso verworfen wurde das Anliegen von SP und
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Grunen, auch dem Fernverkehr finanziell unter die Arme zu greifen. Die urspringlich
vom Bundesrat vorgesehenen CHF 700 Mio. wurden durch diese Entscheide des
Parlaments auf rund CHF 900 Mio. aufgestockt.

Das Gesetz, welches bis Ende 2021 gelten soll, wurde von beiden Raten in je einer
separaten Abstimmung fur dringlich erkléart und in den beiden Schlussabstimmungen
jeweils deutlich angenommen. %

Der Stédnderat behandelte in der Herbstsession 2020 als Erstrat die Verlangerung des
Biirgschafts-Rahmenkredits fiir den regionalen Personenverkehr. Er stimmte dem
unumstrittenen Geschaft einstimmig mit 38 zu 0 Stimmen zu. *

In der Wintersession 2020 stimmte auch der Nationalrat der Verlangerung des
Biirgschafts-Rahmenkredits fiir den regionalen Personenverkehr um weitere zehn
Jahre einstimmig zu. Damit werde dieses Instrument der Reduktion der
Finanzierungskosten fir den regionalen Personenverkehr weitergefihrt und gleichzeitig
werde weiterhin die Gleichbehandlung der betroffenen Transportunternehmen
sichergestellt, wie Verkehrsministerin Sommaruga ausfihrte. *°
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