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Abréviations

BUWAL Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

SECO Staatssekretariat fur Wirtschaft

KVF-SR Kommission flr Verkehr und Fernmeldewesen des Standerates

GPK-SR Geschaftspriufungskommission des Standerates

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

BAV Bundesamt fur Verkehr

ASTRA Bundesamt fur Strassen

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

SBB Schweizerische Bundesbahnen

BLS Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn

WUST Warenumsatzsteuer

VCS Verkehrs-Club der Schweiz

EG Européaische Gemeinschaft

LSV Larmschutz-Verordnung

BUS Bundesamt fur Umweltschutz

OFEFP Office fédéral de I'environnement, des foréts et du paysage

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

SECO Secrétariat d'Etat a I'economie

CTT-CE gtorpmission des transports et des télécommunications du Conseil des

ats

CDG-CE Commission de gestion du Conseil des Etats

ARE Office fédéral du développement territorial

OFT Office fédéral des transports

OFROU Office fédeéral des routes

NLFA Nouvelle ligne ferroviaire a traverser les Alpes

CFF Chemins de fer fédéraux suisses

BLS Chemin de fer du Lotschberg

ICHA Impdt sur le chiffre d'affaires

ATE Association transports et environnement (ci-devant AST)

CE Communauté européenne

OPB Ordonnance sur la protection contre le bruit

OFPE Office fédéral de la protection de I'environnement
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Chronique générale

Infrastructure et environnement

Transports et communications
Transports et communications

Jahresriickblick 2020: Verkehr und Kommunikation

Die Verkehrspolitik war im Jahr 2020, wie andere Politikfelder auch, massgeblich von
der Corona-Pandemie beeinflusst. Der 6ffentliche Verkehr litt stark unter der Krise
respektive dem mangelnden Passagieraufkommen. In der Folge gleiste der Bundesrat
rasch Massnahmen auf, um dem Verkehrssektor unter die Arme zu greifen. Fir den
offentlichen Verkehr, inklusive touristische Angebote wie etwa die Schifffahrt oder
Seilbahnen, verabschiedete das Parlament das dringliche Bundesgesetz Uber die
Unterstltzung des 6ffentlichen Verkehrs in der Covid-19-Krise. Dieses war in den Réten
unbestritten und brachte dem o&ffentlichen Verkehr eine Hilfe in der Héhe von rund
CHF 900 Mio. Umstrittener war die Unterstutzung flur die ebenfalls gebeutelte
Luftfahrtbranche. In beiden Raten gingen Antrége von links-griner Seite ein, um die
Kredite an klimapolitische Auflagen zu binden. Diese fanden aber ausserhalb des links-
grunen Lagers keine Zustimmung. Schliesslich wurden im Rahmen des Nachtrags | zum
Voranschlag 2020 Verpflichtungskredite Uber CHF 1.275 Mrd. flur die
Luftverkehrsunternehmen und CHF 600 Mio. fur flugnahe Betriebe sowie ein
Nachtragskredit tber 600 Mio. fir flugnahe Betriebe gewahrt. Auch in der Presse fand
die Unterstitzung fur die Luftfahrtbranche einige Beachtung. Wahrenddem die
Unterstltzung generell begrisst wurde, waren einige Zeitungen der Ansicht, dass es der
Bundesrat und das Parlament verpasst hatten, den Fluggesellschaften daflr auch
Bedingungen zu stellen.

Die Postauto-Affare, die 2018 ans Licht gekommen war, beschaftigte die Schweizer
Politik auch im Jahr 2020 noch. Der Bundesrat dusserte sich im Februar 2020 zum
ausfuhrlichen Bericht der GPK-SR in dieser Angelegenheit und kam zum Schluss, dass
die Governance-Strukturen des Bundes funktioniert hatten, zumal es das BAV gewesen
sei, welches das fehlerhafte Verhalten der Postauto AG Uberhaupt erst aufgedeckt
habe. Zudem sah der Bundesrat keinen grossen Handlungsbedarf hinsichtlich der
strategischen Ziele fur die Postauto AG. Im Zuge der Postauto-Affare wurden 2020 auch
vier Postulate (Po. 19.4385; Po. 19.4387; Po. 19.4388 und Po. 19.4389) angenommen. In
diesen wurde eine Prufung verschiedenster Bereiche und Kompetenzen im regionalen
Personenverkehr gefordert sowie eine Gesamtsicht zur Postauto-Affare verlangt. Noch
wéhrend der politischen Aufarbeitung dieser Problematik wurden im Jahr 2020 weitere
Ungereimtheiten bei anderen Anbietern im &6ffentlichen Verkehr publik: So mussten die
BLS, die SBB sowie die Verkehrsbetriebe Luzern mehrere Millionen Franken an zu viel
erhaltenen Subventionen zurlickerstatten, wie die Medien berichteten.

Ein erfreulicheres Ereignis stellte hingegen die Eroffnung des Ceneri-Basistunnels dar.
In den Medien wurde ausfihrlich Gber den Festakt berichtet, der aufgrund der Corona-
Krise leider nur in einem kleinen Rahmen Uber die Blhne gehen durfte. Der Ceneri-
Basistunnel sei fur die Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene
und insbesondere flr die Vollendung der NEAT von immenser Bedeutung, resiimierten
die Medien. Zudem sei er auch fur den Zusammenhalt der beiden Tessiner Kantonsteile
Sopraceneri und Sottoceneri von grossem Belang.

Schliesslich bewegte auch die fiinfte Generation des Mobilfunkstandards (5G) die
Gemuter der Politikerinnen und Politiker, der Medien und der Bevdlkerung. Im
November 2019 war ein lange erwarteter Bericht der Expertengruppe «Mobilfunk und
Strahlung» detailliert auf die Fakten rund um die Mobilfunkanlagen, die
Datenuibertragung und die dabei auftretende Strahlung eingegangen. Der Bericht hielt
fest, dass nicht abschliessend ausgeschlossen werden kdnne, dass die Strahlung von 5G
gesundheitsschadlich sei. Zur Kernfrage einer allfalligen Anpassung der geltenden
vorsorglichen Anlagegrenzwerte fur Mobilfunkantennen und zur Weiterentwicklung des
Mobilfunknetzes hatte sich die Arbeitsgruppe in der Folge nicht einigen kdnnen. Sie gab
deshalb dazu keine Empfehlung ab, sondern skizzierte lediglich funf Optionen, wie der
Ausbau von 5G und die damit einhergehenden Auswirkungen aussehen konnten. Sie
schlug aber sechs begleitende Massnahmen zum Umgang mit Mobilfunk vor. Der
Bundesrat legte sodann im April 2020 das weitere Vorgehen in Sachen Mobilfunk und
5G fest. In diesem Rahmen beschloss er die Umsetzung der von der Arbeitsgruppe
vorgeschlagenen Massnahmen. Zudem sollte das UVEK eine Vollzugshilfe fur den
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Umgang mit den neuen adaptiven 5G-Antennen erarbeiten. Auch versprach der
Bundesrat das Postulat Haberli-Koller (cvp, TG; Po. 19.4043) zu erfillen, welches den
Aufbau eines nachhaltigen Mobilfunknetzes verlangte, das einerseits einen optimalen
Schutz vor Strahlung gewahrleisten, andererseits aber auch die Einfiihrung von 5G und
nachfolgender Technologien innert einer verninftigen Frist ermdglichen miusse.
Bezuglich der Strahlung entschied der Bundesrat weiter, die Anlagegrenzwerte nicht zu
lockern. Die Medien werteten dieses Vorgehen als Stillstand, wahrend aus der
Bevolkerung weiterhin kritische Stimmen zu vernehmen waren: So befanden sich zu
diesem  Zeitpunkt  zwei  5G-kritische  Volksinitiativen im  Stadium  der
Unterschriftensammlung und im Januar 2020 war es in verschiedenen Stéadten auch zu
Demonstrationen gegen diese neue Technologie gekommen. Im Berichtsjahr wurde
sodann auch seitens einiger Kantone Kritik am Aufbau des 5G-Netzes laut; die Kantone
Neuenburg und Genf reichten je eine Standesinitiative zu einem 5G-Moratorium ein.

In den Medien fanden die Themenbereiche Verkehr und Kommunikation etwas weniger
Beachtung als in den Jahren zuvor. Insgesamt befassten sich im Jahr 2020 ca. 6 Prozent
aller von APS erfassten Artikel mit diesen beiden Themen, in 2019 waren es noch ca. 8.5
Prozent gewesen. '

Politique des transports

Le DETEC a présenté au printemps un rapport sur I'évolution du trafic transalpin de
marchandises. Il en ressort que la hausse du trafic de fret profite avant tout a la route
(+10%) au détriment du rail (+0,1%). Le département en a conclu a la nécessité de
poursuivre les efforts en matiére d’optimisation de I'utilisation du réseau ferroviaire
aux heures creuses, notamment par la révision de la méthode de tarification du sillon.

En fin d’année, le DETEC a mis en consultation son rapport sur I"avenir des réseaux
d’infrastructure nationaux élaboré dans le cadre des mesures conjoncturelles. Celui-ci
souligne que les six réseaux nationaux d’infrastructures (rail, route, aviation, électricité,
gaz et télécommunications) sont fiables et desservent équitablement les diverses
régions du pays, contribuant par la méme a la cohésion nationale et garantissant la
compétitivité de I'économie suisse. Les besoins vont fortement croitre au cours des
vingt prochaines années en étroite corrélation avec I'évolution démographique et le
développement économique du pays. Aussi, la Confédération entend-elle se doter
d’une stratégie visant a maintenir la performance des réseaux existants et la développer
de sorte qu'ils assurent I|'approvisionnement de toutes les régions du pays en 2030.
Cette stratégie doit également limiter I'impact négatif tant des infrastructures sur la
population et I'environnement que des risques naturels sur lesdites infrastructures. En
matiere de transports, plus particulierement, le trafic voyageurs est appelé a augmenter
de 20% sur la route et de 45% sur le rail d’ici 2030. Les projets ferroviaires adoptés ne
suffiront pas a absorber la croissance de la demande. D’autres mesures d’extension du
réseau sont donc a I'étude (Rail 2030), ainsi qu'un systéme de régulation de la demande
a travers le prix (majoration des tarifs pour les pendulaires). Concernant le réseau
routier, la priorité va a I"élimination des goulets d’étranglement. Pour pallier le manque
de financement qui s’annonce a moyen terme dans le domaine routier, en raison de la
baisse des recettes de I'impdt sur les huiles minérales, le DETEC propose un
changement complet et, selon lui, inévitable du systéme de financement du trafic avec
I"introduction d’une taxe sur la mobilité (« Mobility pricing ») percue sur tous les modes
de transports. *

Le rapport concernant le transfert du trafic transalpin pour I'année 2009 a confirmé la
tendance observée I'année précédente. La crise économique a induit un fort recul du
trafic marchandises en 2009 (-7,4% par rapport a 2008), sur la route comme sur le rail.
La récession a particulierement affecté les chemins de fer, qui ont enregistré une
baisse de 17,7% du volume de marchandises affrétées. La part des marchandises
transportées par rail est ainsi passée de 64% en 2008 a 61% en 2009. Cela résulte
d’une part de la forte baisse des colts des transports routiers et d’autre part du fait
que la route prend essentiellement en charge le transport des biens destinés a la
satisfaction des besoins quotidiens, pour lesquels la demande n’est guere sensible a la
conjoncture économique. Le rapport a montré que les mesures en vigueur ne
permettraient d‘atteindre ni [I'objectif intermédiaire d’un million de courses
transalpines annuelles en 2011, ni I'objectif définitif de 650'000 courses annuelles au
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plus tard deux ans aprés I'ouverture du tunnel ferroviaire du Gothard. Afin d’inverser la
tendance, le DETEC a indiqué que de nouveaux instruments seraient nécessaires et
plaidé une nouvelle fois en faveur d’une bourse du transit alpin. Le département a
indiqué ceuvrer dans cette perspective avec les autres pays alpins. A I'été, le DETEC a
communiqué une hausse du trafic alpin de marchandises au premier semestre, en
particulier par le rail (+16,56% par rapport a la période correspondante de 2009), qui
demeure toutefois en deca du niveau record enregistré en 2008. *

Auf Anregung der stéanderéatlichen KVF, die alle Vorstdsse zum Verkehrsregime wéahrend
der geplanten Sanierung zurlckstellte (Mo. 10.3878 Lombardi (cvp, TI) und St.lv. (TI)
10.3001, die beide den Bau einer zweiten Roéhre fordern), um diese geblindelt in die fur
2012 geplante Bundesratsvorlage einfliessen zu lassen, bestellte das Astra im Fruhjahr
beim  Staatssekretariat  fur  Wirtschaft  (Seco) einen  Bericht zu den
~Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Varianten zur Sanierung des Gotthard-
Strassentunnels™. Dieser sollte die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der drei
diskutierten Sanierungsvarianten (Vollsperrung ohne Sommeréffnung, Vollsperrung mit
Sommerdffnung sowie Bau einer zweiten Rdhre vor Beginn der Sanierung) ausloten, mit
denen die zwei Anrainerkantone Tessin und Uri sowie die Kantone an den potenziellen
Ausweichrouten (Graublnden und Wallis) zu rechnen héatten. Die Studie errechnete fir
die erste Variante den grossten, fur die dritte den geringsten Wertschépfungsverlust.
Im Tessiner Tourismus, im Urner Geschéftsverkehr und im Gewerbe an den Zubringern
zum Strassentunnel (Raststatten, Tankstellen usw.) waren lokal vereinzelte Hartefélle
nicht zu vermeiden. Mit Beeintrachtigungen hatten auch die spezialisierte
Logistikbranche, der Frischwarentransport Richtung Norden und Wachstumsbranchen
mit hohem Standortwettbewerb zu rechnen. Die Investitions- und Betriebsausgaben
wurden von der Seco-Studie flr die erste Variante bei CHF 1,2, die zweite bei CHF 1,3
und die dritte bei CHF 2,7 Mrd. geschétzt. (Siehe auch die Artikel zu den Diskussionen in
den Jahren 2009 und 2010.) ®

Im Marz 2019 publizierte das ARE den Uberarbeiteten Bericht Uber die externen Effekte
des Verkehrs im Jahr 2015. Die umfassende Studie gab - wie bereits die
Vorgangerstudie fiir das Jahr 2010 - einen Uberblick tber die Effekte des Verkehrs in
zahlreichen Bereichen, etwa luftverschmutzungsbedingte Gesundheitsschaden,
Gebéaudeschaden, Ernteausfalle, Biodiversitatsverluste, Larm, Klima  oder
Gesundheitsnutzen des Langsamverkehrs. Die gesamten externen Kosten des Verkehrs
beliefen sich fir 2015 auf CHF 12.8 Mrd. Dabei erwies sich der Strassenverkehr (Private
und Guter) mit CHF 9.1 Mrd. als Hauptkostentreiber. Der Luftverkehr zeichnete fir CHF
1.2 Mrd. verantwortlich, wahrend auf den Schienenverkehr 1.1 Mrd. entfielen. Der
offentliche Strassenverkehr verursachte externe Kosten von CHF 260 Mio. und der
Schiffsverkehr von CHF 90 Mio. Im Langsamverkehr resultierte neben Kosten von CHF
1.1 Mrd. auch ein externer Gesundheitsnutzen von CHF 1.4 Mrd. Im Bericht wurde darauf
hingewiesen, dass die Verkehrsleistungen der einzelnen Verkehrstrager naturgemass
sehr unterschiedlich ausfallen; im Strassenverkehr werde beispielsweise ein Vielfaches
mehr an Personen transportiert als im Schiffsverkehr. ©

Trafic routier

Dans le cadre des mesures complémentaires contre la pollution atmosphérique, le
Conseil fédéral a annoncé qu'il voulait, provisoirement en tout cas, maintenir la
vignette autoroutiére dans sa forme actuelle. Cette solution a rencontré un net succés
lors de la procédure de consultation. Selon le gouvernement, elle serait justifiée, car le
trafic routier ne couvre pas les codts qu'il occasionne. D'autre part, si le principe d'une
taxe sur les poids lourds ne fut pas remis en question, sa formule devrait néanmoins
changer; elle pourrait ainsi se transformer en une redevance liée aux kilométres
parcourus. Ce systéme a également remporté bon nombre de suffrages lors de la
consultation, au contraire d'une taxe supplémentaire dépendant des émissions
polluantes. Cependant, aucune décision ne devrait étre prise avant que la CE ne se soit
prononcée sur le probléme, car la Suisse aimerait pouvoir s'harmoniser avec la solution
qu'elle adoptera (cf. I'initiative pour la suppression de la taxe sur les poids lourds et la
vignette routiére) ’
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C'est par la proposition d'une augmentation du prix de I'essence (20 centimes fixés par
les Chambres et menacés par un référendum) que le Conseil fédéral a entendu
programmer |'achévement du réseau routier national pour le début du siecle prochain.
La moitié de cette hausse devrait en effet étre affectée au fonds routier, le reste I'étant
a la Caisse fédérale. De la sorte, les sommes dévolues a la construction d'autoroutes
devraient désormais étre beaucoup plus importantes pour la Suisse romande; en effet,
le réseau, dans cette région, comporte encore de nombreuses lacunes que le
gouvernement a décidé de combler. De fait, le contournement de Genéve (N1A), la
traversée de Neuchétel et Saint-Blaise (N5), la N9 de Sion & Sierre et les sections en
chantier de la Transjurane (N16), mais également la N1 dés 1993, ont été décrétés
troncons prioritaires.

L'Office fédéral des routes (OFROU) a présenté le rapport et les propositions du Bureau
suisse de prévention des accidents (BPA) pour abaisser le nombre de morts sur la route.
Celui-ci jette les bases de la nouvelle politique suisse de sécurité routiere, fondée sur
la "Vision zéro", idée selon laquelle on ne peut plus accepter que la route fasse des
morts et des blessés. L'objectif n'est pas d’empécher tous les accidents, mais leurs
conséquences graves. Le concept préconise un changement radical de point de vue en
matiere de sécurité routiere : ce n'est plus 'homme qui doit s’adapter au systeme des
transports sur route, mais le contraire. Concrétement, le but est de réduire par étapes
le nombre de victimes sur les routes & 500 morts en 2005 (blessés graves : 5'000), a
moins de 300 en 2010 (4'000) et & moins de 210 en 2020 (3'000). Parmi les mesures
"choc", le BPA préconise de limiter la vitesse a 110 km/h sur les autoroutes, a 70 km/h
en dehors des localités et de brider les motos pour qu'elles ne puissent pas dépasser
80 km/h. Le catalogue prévoit également des contréles d’aptitude plus fréquents pour
les personnes agées, des mouchards électroniques dans les voitures, I'assainissement
des endroits dangereux, la réduction du taux d'alcoolémie autorisé & 0,5%. et des
amendes dissuasives. Ces propositions seront examinées par des groupes de travail
comprenant des représentants de I'OFROU et des experts externes en matiere de
sécurité. Les cantons et les organisations privées seront ensuite consultés avant
d’introduire un premier train de mesures. Les motards ont vivement réagi a I'étude
fédérale Vision zéro en la jugeant discriminatoire. A cette fin, ils ont lancé une pétition
contre le projet. *

Aufgrund positiver auslandischer Erfahrungen mit Strassenbenutzungsgebuthren
(London, Stockholm, Oslo, Singapur) erwéagt der Bund die Einflihrung von Road-Pricing.
Road-Pricing diene der Losung von Verkehrsproblemen und nicht als Mittel zur
Verkehrsfinanzierung; léngerfristig sei es aber denkbar, dass Road Pricing die
bestehenden Verkehrsabgaben teilweise oder vollstdndig ersetze. Grossflachig
erhobene Strassenzolle waren allerdings laut Bundesamt fir Justiz nur Uber eine
Verfassungsabstimmung moglich, selbst Pilotversuche erforderten ein
referendumspflichtiges Gesetz. ©

Trente ans aprés sa mise en service, en 1980, le tunnel routier du Saint-Gothard a une
nouvelle fois suscité de vives discussions au cours de I'année sous revue. Apres que
I"'OFROU a annoncé que sa réfection nécessiterait la fermeture compleéete du tunnel, les
partis bourgeois se sont mobilisés en faveur de la construction d’un second tube tant
au niveau cantonal que fédéral. Au parlement, 100 conseillers nationaux et 28
sénateurs, tous issus des rangs bourgeois, ont déposé a I'automne des propositions
individuelles en ce sens. A linverse, les partis de gauche, les organisations de
protection de I'environnement et I'Initiative des Alpes ont rejeté cette proposition au
motif qu’elle allait a I'encontre I'objectif de transfert de la route au rail et violait en ce
sens larticle constitutionnel sur la protection des Alpes. Dans le canton d'Uri,
I'initiative populaire cantonale lancée par les jeunes UDC en faveur d’un second tube a
abouti, tandis que les sections tessinoises des partis bourgeois et la Lega dei Ticinesi
ont pris position dans le méme sens. Au mois de septembre, le Conseil national a
adopté, par 90 voix contre 56, un postulat Rime (udc, FR) (08.3560) visant & ce que le
Conseil fedéral examine la possibilité du percement d'un second tube. En fin d’année,
le Conseil fédéral a présenté un rapport complet concernant la réfection du tunnel
routier du Saint-Gothard en réponse au postulat de la CTT-CE que lui avait transmis la
chambre des cantons I'année précédente. Prévue entre 2020 et 2025, la réfection vise
a rehausser le plafond intermédiaire du tunnel, & renouveler le systeme d’évacuation
des eaux et a conformer les installations de sécurité aux normes actuelles. Compte tenu
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de I'ampleur de I'entreprise, le gouvernement juge nécessaire la fermeture complete du
tunnel durant environ 900 jours, évoquant deux options quant & la planification des
travaux. La premiere consiste en la fermeture annuelle du tunnel durant environ deux
ans et demi. Réalisés d'une traite, les travaux colteraient CHF 650 millions. La seconde
option prévoit quant a elle la fermeture du tunnel 280 jours par an (de mi-septembre a
fin juin) durant trois ans et demi et des colts de réfection de CHF 752 millions. Quant a
la gestion du trafic durant la réfection, le Conseil fédéral propose le transfert de la
route au rail du transport des personnes, via le tunnel de faite du Saint-Gothard
(Goschenen-Airolo), et des marchandises, grace au tunnel de base du Gothard
(Erstfeld-Bodio). Le gouvernement juge cependant que ces solutions ne suffiront pas a
empécher les répercussions négatives de la fermeture du tunnel routier pour les
cantons d’Uri et du Tessin. La construction d’'un second tube n’est toutefois pas
nécessaire : outre son colt élevé (environ CHF 2 milliards), elle exigerait une
modification de la Constitution et ne serait pas achevée d’ici au lancement des travaux
de réfection. Le Conseil fédéral a par ailleurs assuré que les cantons concernés et les
commissions des transports des chambres seront associés aux discussions concernant
les deux options préalablement a la décision définitive du collége gouvernemental. "

In Beantwortung eines Postulats Buttiker (fdp, SO) verabschiedete der Bundesrat ein
Konzept zur Schaffung eines Netzes von 16 kleineren und grosseren Ausstellplatzen fiir
Lastwagen, verteilt im Abstand von rund einer Stunde Fahrzeit entlang der wichtigsten
Transitstrecken im Nationalstrassennetz. "

Chemin de fer

Im Verlagerungsbericht 2019 hielt der Bundesrat fest, dass die Anzahl der
alpenquerenden Lastwagen im Berichtszeitraum vom Juli 2017 bis Juni 2019 noch rund
950'000 pro Jahr betrug. Im Jahr 2000 waren es noch 1.4 Mio Lastwagen gewesen. Der
Anteil der Schiene am alpenquerenden Guterverkehr machte mittlerweile rund 70
Prozent aus. Das Verlagerungsziel gemass Alpenschutzartikel (max. 650'000
alpenquerende Lastwagen pro Jahr) kénne jedoch mit den laufenden Massnahmen
nicht erreicht werden. Der Bundesrat erliess deshalb bei der Publikation des
Verlagerungsberichts im November 2019 weitere Massnahmen: Er verbilligte die
Trassenpreise, vereinfachte den Netzzugang mit einer Verordnungsanderung und
verabschiedete seine Botschaft zur Anderung des Zahlungsrahmens fiir die Férderung
des alpenquerenden Schienenglterverkehrs an das Parlament.

Der Nationalrat nahm im Marz 2020 in der Debatte zur Anderung des Zahlungsrahmens
vom Verlagerungsbericht 2019 Kenntnis.

Der Standerat befasste sich im Sommer 2020 mit dem Verlagerungsbericht 2019 und
nahm diesen zur Kenntnis. Auch im Stéanderat wurde darauf hingewiesen, dass die
Schweiz bei der Verlagerungspolitik im européischen Vergleich sehr gut dastehe, das
angestrebte Ziel von héchstens 650'000 Transitfahrten schwerer Guterfahrzeuge pro
Jahr aber noch lange nicht erreicht sei. "

Protection de I'environnement
Gestion de la qualité de I'air

Die Luftverschmutzung in der Schweiz ist unverandert hoch und muss weiterhin als
«hausgemacht» betrachtet werden. Sie liegt insbesondere in den Stadtzentren Uber
den als unbedenklich geltenden Immissionsgrenzwerten. Zu diesen Feststellungen
gelangte ein Bericht, den das Bundesamt fur Umweltschutz mit neuesten Messdaten
aus der nationalen Luftbeobachtung erstellt hatte. Nach den wichtigsten Schadstoffen
gegliedert, prasentiert sich die gegenwartige Situation wie folgt: Schwefeldioxid, das vor
allem bei der Verbrennung fossiler Materialien entsteht, und diverse vom
Motorfahrzeugverkehr produzierte Stickstoffoxide kommen in den Stadtzentren und
Agglomerationsgebieten der Schweiz in zu hohen Konzentrationen vor; dabei werden
die vom BUS empfohlenen Grenzwerte bis zu zweieinhalb Mal Uberschritten.
Kohlenmonoxid, das ebenfalls vorwiegend durch den Strassenverkehr in die Luft
gelangt, erreicht nur an exponierten Stellen unzulassige Konzentrationen. Angestiegen
ist schliesslich die grossréaumige Belastung durch Ozon, das im Hinblick auf das
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Waldsterben von Bedeutung erscheint.

Alle Bundesratsparteien, die Automobil- und die Umweltverbédnde begrissten den
bundesratlichen  Massnahmenkatalog und  bekraftigten ihr  grundsatzliches
Einverstdndnis mit der Stossrichtung des Luftreinhalte-Konzepts. Von den
Massnahmen, die der Bundesrat moglichst rasch verwirklichen mochte, stiessen die
vorgeschlagenen Verscharfungen der Abgasvorschriften mehrheitlich auf Zustimmung.
Hingegen meldeten die FDP, die SVP und die Automobilverbéande gegen die Einflihrung
einer Lenkungsabgabe auf Brenn- und Treibstoffen, aber auch gegen die Erhebung
einer leistungsabhangigen Schwerverkehrssteuer Bedenken an. Konsequentere Schritte
zur  Verminderung der Luftbelastung durch den Verkehr verlangten die
Umweltorganisationen und die SP. Dabei stellten sie auch eine weitere Zunahme der
Mobilitat in Frage. Einstweilen ist das Parlament noch nicht bereit, drastische und bei
breiten Bevolkerungsschichten wenig populare Massnahmen zu beschliessen. So lehnte
der Nationalrat eine Standesinitiative des Kantons Bern (Kt.lv. 85.202), welche die
Vorbereitung einer Treibstoffrationierung verlangte, mit 91zu 36 Stimment ab.

Cette entreprise présenta une série de mesures drastiques au Conseil fédéral,
conditions sine qua non pour retrouver un air aussi pur qu'il y a trois décennies. Parmi
celles-ci, figurent une proposition d'augmentation de 30 pour cent du prix des
carburants et des combustibles fossiles ainsi qu'une série de taxes sur les composés
organiques volatils (solvants et vernis), des fixations de valeurs limites plus sévéres pour
les émissions de NOx et un contingentement des produits énergétiques. Apres étude de
ce rapport, le Conseil fédéral a arrété un plan de 27 mesures et dont la décision
définitive d'application sera prise au milieu de I'année 1990. Méme s'il a renoncé a une
taxe sur les énergies fossiles et au contingentement des agents énergétiques,
politiquement difficiles a faire accepter, il propose néanmoins plusieurs options
importantes: I'introduction de I'écobonus (idée énoncée en 1985 par |'Association
suisse des transports (AST)), une taxe supplémentaire pénalisant les poids lourds qui
polluent trop ainsi qu'une taxe établie par rapport aux kilometres parcourus, une taxe
d'incitation sur les combustibles et sur les composés organiques volatils, le maintien
des limitations de vitesse a 80/120 km/h, I'amélioration thermique des batiments,
I'encouragement des énergies renouvelables, I'ICHA sur les combustibles etc.

Mesure contre le bruit

Die Larmschutz-Verordnung (LSV), welche die Beschrénkung des von Anlagen
ausgehenden Larms namentlich in Bauzonen regelt, trat auf den 1. April in Kraft. Fur
neue ortsfeste Anlagen wie Strassen, Eisenbahnanlagen, Flugplatze, Schiessplatze sowie
Industrie- und Gewerbeanlagen wurden die Vorschriften sofort wirksam. Bei
bestehenden Anlagen mussen allfallige Sanierungen, nach Dringlichkeit geordnet, innert
16 Jahren durchgeflhrt sein. Um einen wirksamen Vollzug der LSV zu garantieren, fuhrte
das BUS Ausbildungskurse fur Behérden und private Experten durch und erarbeitete
Anleitungen zur Ermittlung und Beurteilung der Larmsituation. ™

Die seit 1987 in Kraft stehende Larmschutz-Verordnung (LSV) regelt die Beschrankung
des von ortsfesten Anlagen (Strassen, Eisenbahnanlagen, Flugplatze, Industrie- und
Gewerbeanlagen etc.) ausgehenden Larms und schreibt zuséatzlich Massnahmen auf der
Immissionsseite wie beispielsweise Schallschutzmassnahmen an Gebauden vor. Der
Vollzug der LSV ist weitgehend Sache der Kantone und Gemeinden, welche die
notwendigen Sanierungs- und Larmschutzmassnahmen bis zum Jahr 2002
durchgefihrt haben miussen. Dies stellt sie nicht nur vor organisatorische und
personelle Probleme, sondern verlangt auch den Einsatz von betrachtlichen
Finanzmitteln fur Sanierungsprogramme. So rechnet die Stadt Zirich allein flr
Larmschutzmassnahmen im Bereich des Strassenverkehrs mit Kosten von CHF 250 Mio.
in den nachsten 15 Jahren. ™
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An einer Tagung der Schweizerischen Vereinigung fir Landesplanung wurde eine
Zwischenbilanz der bisherigen Larmschutzmassnahmen gezogen und Perspektiven flr
die Zukunft erortert. Die bisher beim BUWAL eingereichten Larmkataster zeigten auf,
dass die hauptsachlichen Larmverursacher der Strassen-, Eisenbahn- und Flugverkehr
sind. Der Sanierungsbedarf erwies sich als massiv hoher als dies zur Zeit der
Inkraftsetzung der Larmschutzverordnung im Jahre 1987 geschatzt worden war. Die
Teilnehmer waren sich einig, dass einzig technische Massnahmen das Problem nicht
|6sen kdnnten. Vielmehr mussten die Larmbekdmpfung an der Quelle sowie planerische
Massnahmen im Bereich der Siedlungs- und Verkehrspolitik zum Einsatz kommen. ?°

Politique de protection de I'environnement

In der namentlich dem Thema Waldsterben gewidmeten Sondersession bekréftigte
Bundesrat Egli die Entschlossenheit der Regierung, die technischen Mdéglichkeiten zur
Verringerung der Umweltbelastung konsequent auszuschopfen und noétigenfalls auch
unpopulare Massnahmen zu ergreifen. Erklartes Ziel sei die RuckfUhrung der
Luftqualitdat auf den Stand der 50er Jahre. Als allgemeine Stossrichtung der
Umweltpolitik skizzierte er die Verminderung der Schadstoffemissionen im Verkehrs-
und Energiebereich, die Forderung des o&ffentlichen Verkehrs und der Forschung,
vermehrte Waldpflege, bessere internationale Zusammenarbeit und offene Information
Uber die Lage. Um das gesteckte Ziel zu erreichen bedurfe es freilich eines vélligen
Umdenkens, ja einer Umkehr der Gesellschaft. Auch die eidgendssischen Rate waren
sich in der generellen Lagebeurteilung weitgehend einig und fanden bezuglich
zahlreicher Massnahmen zu einem Konsens, der vor Jahresfrist noch nicht moglich
erschien. Allerdings lehnte der Nationalrat eigentliche Notrechtsmassnahmen fir den
kranken Wald ab. Die Volkskammer stimmte jedoch etlichen Forderungen in
Motionsform zu, auch wenn die Regierung diese aus Grinden der Gewaltentrennung
nur in Postulatform entgegennehmen wollte. Uberwiesen wurden samtliche Motionen
und Postulate der vorberatenden Nationalratskommission zu den Bereichen
Waldwirtschaft, Verkehr, Feuerung und Energie sowie Kehrichtverbrennung, mit denen
diese die Forderungen des «10-Punkte-Programmes» der Regierungsparteien vom
Herbst 1984 Ubernommen hatte. Die Kommission des Standerates ihreseits hatte sich
mit dem vom Bundesrat im Waldbericht unterbreiteten Massnahmenkatalog
zufriedengegeben und keine eigenen Vorstdsse unterbreitet.

Politique climatique

La commission fédérale de I'hygiene de I'air a publié un rapport mettant en évidence
les dangers que font courir les gaz d'échappement des moteurs diesel sur la santé
humaine. Selon ce document, ils augmentent en effet notablement les risques de
cancer du poumon chez les individus exposés de facon importante. Dans les
agglomeérations, ils seraient responsables de 60% & 70% des cas de cette maladie
lorsque celle-ci est due a la pollution de I'air. Les commissaires ont ainsi plaidé pour
I'introduction de filtres a particules, mais également pour le transfert de la route au rail
du trafic de marchandises de transit ou la création d'une taxe poids lourds liée aux
prestations. 2

Enseignement, culture et médias

Médias
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Nouveaux médias

Im Februar 2017 prasentierte der Bundesrat seinen Bericht in Erfiillung eines Postulats
Hefti (fdp, GL), das eine Einschatzung der Risiken beim Tragen von digitalen Brillen, die
Darlegung der geltenden Rechtslage in der Schweiz sowie die Einordnung im
internationalen Vergleich verlangte. In ihrem Bericht stitzte sich die Regierung auf
eingeforderte  Erkenntnisse der Zlrcher Fachhochschule fur Angewandte
Wissenschaften (ZHAW) betreffend die Risiken, des Schweizerischen Instituts far
Rechtsvergleichung, das ein Gutachten zu den internationalen Rechtsvorschriften
erstellte, sowie des ASTRA, das die schweizerische Rechtsgrundlage eruierte. Als Risiko
nennt die ZHAW die gesteigerte kognitive Ressourcenbelastung, die zu verstérkter
Ablenkung flihren kann, insbesondere wenn Inhalt und Menge der Uber die digitale
Brille bezogenen Informationen nicht beschrankt werden. Gleichzeitig nennt die
Fachhochschule aber auch Vorteile dieser Technologie; so etwa musse der Blick
weniger von der Strasse abgewendet werden, um fahrtbezogene Informationen zu
erhalten. Der internationale Vergleich ergab, dass es in den untersuchten
Rechtsgebieten (Deutschland, Frankreich, Vereinigtes Konigreich, Kalifornien und West
Virginia) bis anhin noch keine ausdriicklichen Regelungen zur Nutzung von digitalen
Brillen im Strassenverkehr gibt. In allen Gebieten gibt es ahnlich abstrakte Vorschriften
wie in der Schweiz. Letztere besagen, dass der Fahrzeuglenker sein Fahrzeug stéandig
beherrschen (Strassenverkehrsgesetz Art. 31, Abs. 1) sowie seine Aufmerksamkeit der
Strasse und dem Verkehr zuwenden muss (Verkehrsregelverordnung Art. 3, Abs. 1).
Gemass geltender Bestimmungen kénnte das Tragen einer digitalen Brille somit nicht
untersagt werden. Im Falle eines Unfalls wére es jedoch nur schwer nachzuweisen, dass
der Unfall nicht durch fehlende Aufmerksamkeit aufgrund Aktivitat der digitalen Brille
verschuldet worden war. Der Bundesrat sieht derzeit keinen gesetzgeberischen
Handlungsbedarf gegeben.
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