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Abréviations

BUWAL Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

UNO Organisation der Vereinten Nationen

KVF-NR Kommission flr Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrates

UREK-NR Kommission fur Umwelt, Raumplanung und Energie des Nationalrates

OECD Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

KVF-SR Kommission flr Verkehr und Fernmeldewesen des Standerates

NAF Fonds fur die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr

EU Europaische Union

v Invalidenversicherung

BJ Bundesamt flr Justiz

EWR Europaischer Wirtschaftsraum

EZV Eidgendssische Zollverwaltung

ASTRA Bundesamt fur Strassen

EL Ergadnzungsleistungen

BIF Bahninfrastrukturfonds

LSVA Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

MWST Mehrwertsteuer

EVED Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement

SGV Schweizerischer Gewerbeverband

FABI Finanzierung und Ausbau der Eisenbahninfrastruktur

FinoV Bundesbeschluss Uber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben
des offentlichen Verkehrs

SVG Strassenverkehrsgesetz

PUK Parlamentarische Untersuchungskommision

ACS Automobil Club der Schweiz

TCS Touring Club Schweiz

NFA Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung

IDA International Development Association / Internationale
Entwicklungsorganisation

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

ONU Organisation des Nations unies

CTT-CN Commission des transports et des téléecommunications du Conseil
national

CEATE-CN  Commission de I'environnement, de I'aménagement du territoire et de
I'énergie du Conseil national

OCDE Organisation de coopération et de développement économiques

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

ats

FORTA Fonds pour les routes nationales et le trafic d’agglomération

UE Union européenne

Al Assurance-invalidité

OFJ Office fédéral de la justice

EEE I'Espace économique européen

AFD Administration fédérale des douanes

OFROU Office fédéral des routes

PC Prestations complémentaires

FIF Fonds d'infrastructure ferroviaire

RPLP Redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations

TVA Taxe sur la valeur ajoutée

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

USAM Union suisse des arts et métiers

FAIF Financement et aménagement de I'infrastructure ferroviaire

FTP Fonds de financement des transports publics

LCR Loi fédérale sur la circulation routiére
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CEP Commission d'enquéte parlementaire

ACS Automobile Club de Suisse

TCS Touring Club Suisse

RPT Réforme de la péréquation et de la répartition des taches
AID Association internationale de développement
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 06.12.2016
KARIN FRICK

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 22.03.2019
ANJA HEIDELBERGER

Chronique générale

Eléments du systéme politique

Ordre juridique
Sécurité intérieure

Einen Gesamtkredit von CHF 159,6 Mio. hatte der Bundesrat mit seiner Botschaft vom
25. Mai 2016 fur den Werterhalt von Polycom beantragt. Der Name Polycom bezeichnet
das Sicherheitsfunksystem der Behdrden und Organisationen flur Rettung und
Sicherheit der Schweiz. Das System ist kein reines Notfunksystem, sondern steht taglich
im Einsatz und ermdglicht den Funkkontakt insbesondere zwischen Grenzwacht,
Polizei, Feuerwehr, Sanitdt, Zivilschutz, Nationalstrassenunterhalt, Betreibern von
kritischer Infrastruktur sowie Verbanden der Armee, wenn diese zur Unterstitzung der
zivilen Behorden eingesetzt werden. Zwischen 2001 und 2015 wurde das System von
allen Kantonen eingeflihrt. Seit der Inbetriebnahme des letzten kantonalen Teilnetzes
decken rund 750 Antennen die gesamte Schweiz ab und bedienen Uber 55'000 Nutzer.
Polycom ist abhdrsicher und funktioniert unabhangig von der o&ffentlichen
Stromversorgung und dem Mobilfunknetz, was es flur Grossanlasse oder
Katastrophenfalle sehr wertvoll macht. Damit Polycom bis 2030 - bis zu diesem
Zeitpunkt garantiert die Herstellerfirma Airbus die Unterstltzung des Systems - weiter
genutzt werden kann, muss es technisch Uberholt werden. Die nétigen Investitionen
sollen in zwei Etappen erfolgen. In der ersten Etappe soll unter anderem ein Gateway
erstellt werden, das fiir eine Ubergangszeit alte und neue Infrastruktur verbindet. Dafir
soll das Parlament zusammen mit der Genehmigung des Gesamtkredits die erste
Tranche von CHF 72,4 Mio. freigeben. Die zweite Etappe mit Kosten in der Hohe von
CHF 87,2 Mio. wird der Bundesrat auslosen, sobald die Entwicklung der technischen
Komponenten abgeschlossen ist. Den Lowenanteil an dieser zweiten Tranche macht der
Ersatz der alten Infrastruktur aus. Neben dem Kredit beinhaltet die Vorlage auch die
solidere rechtliche Abstltzung der Systemerneuerung sowie der Kostenaufteilung
zwischen Bund und Kantonen. Dazu soll vorerst die Alarmierungsverordnung angepasst
und spéater dann das Bundesgesetz Uber den Bevolkerungsschutz und den Zivilschutz
revidiert werden. In Ermangelung einer Alternative wurde der Bundesbeschluss in der
zweiten Jahreshalfte 2016 in beiden Ré&ten einstimmig angenommen. Voten
verschiedener politischer Couleur hatten in den Diskussionen auf die Unverzichtbarkeit
des Systems und die damit zusammenhangende Alternativlosigkeit hingewiesen und
betont, man musse bei der einstigen Ablésung von Polycom frihzeitig mit der
Projektplanung beginnen, damit man das néchste Mal nicht wieder in die Abhéngigkeit
eines Monopolanbieters gerate. '

Finances publiques

Comptes d'Etat

Im Rahmen der Staatsrechnung 2018 korrigierte der Bundesrat auch die Fehler der
Staatsrechnung 2017. Dazu nahm er ein Restatement, also eine Neubewertung der
betroffenen Bilanzpositionen und eine Korrektur der Bilanz, Erfolgs- und
Finanzierungsrechnung 2017 vor. Die Fehler betrafen die Verrechnungssteuer sowie die
Bewertung der Nationalstrassen und Rustungsbauten.

Der verspatete Beginn der Abschreibung einzelner Strassenabschnitte vor 2008 flhrte
zwischen 2008 und 2017 insgesamt zu fehlenden Abschreibungen in der Héhe von CHF
1107 Mio. In Kombination mit der fehlenden Berlcksichtigung von Kantonsanteilen tUber
CHF 595 Mio. und rickwirkenden Abschreibungen tUber CHF 206 Mio. flihrte dies zu
einem um CHF 718 Mio. zu hohen Eigenkapital, wovon Korrekturen in der Héhe von CHF
163 Mio. direkt auf die Erfolgsrechnung 2017 entfielen, wéhrend der Rest Uber eine
Reduktion des Eigenkapitals per 1.1.2017 verbucht wurde.

RiUstungsbauten von Armasuisse waren per 31. Dezember 2017 mit CHF 117 Mio.
Uberbewertet, CHF 110 Mio. stammten aus den Jahren vor 2016 und wurden ebenfalls
direkt Uber das Eigenkapital korrigiert. Die Ubrigen CHF 7 Mio. wurden im Rahmen der
Abschreibungen in der Erfolgsrechnung korrigiert.

Bei der Verrechnungssteuer mussten einerseits im Rahmen der Erfolgsrechnung die
mutmasslichen Debitorenverluste um CHF 172 Mio., andererseits das Ergebnis der
Finanzierungsrechnung wegen tieferer Verrechnungssteuer-Einnahmen,
Ruckstellungen, Kantonsanteilen an der Verrechnungssteuer und Verzugszinsen um CHF
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 17.06.2019
ANJA HEIDELBERGER

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 01.11.1991
MATTHIAS RINDERKNECHT

178 Mio. nach unten korrigiert werden.

Insgesamt lag das Eigenkapital per Ende 2017 somit etwa CHF 1 Mrd. tiefer
(Verrechnungssteuer: CHF -172 Mio., Nationalstrassen: CHF -718 Mio., RUstungsbauten:
CHF -117 Mio.) und das Ergebnis der Finanzierungsrechnung um CHF 178 Mio. tiefer als
bei der ersten Version der Staatsrechnung 2017. ?

Im April 2019 veroffentlichte der Bundesrat die Staatsrechnung 2018. Wie immer seit
dem Jahr 2009 schrieb der Bund schwarze Zahlen - im Schnitt betragt der jahrliche
Haushaltslberschuss seit 2009 CHF 2.8 Mrd. Das Finanzierungsergebnis 2018 ergab
einen Uberschuss in der Héhe 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 zurtckzufuhren; 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 Rickzahlung
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
Ertragstiberschuss von CHF 5.7 Mrd., die Investitionsrechnung mit einem Minus von
CHF 9.7 Mrd. Begrindet 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
Staatsrechnung 2017.

Die Medien schwankten in ihrer Beurteilung des Ergebnisses wie schon im Jahr zuvor
zwischen Freude tiber den Uberschuss und Kritik an der Differenz zum Voranschlag. Der
Tagesanzeiger sprach von einem «Rekordergebnis» und zitierte Philipp Muller (fdp, AG),
der die Uberschiisse als «Konjunkturpuffer» beflirwortete. 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 Sténderat, der die Staatsrechnung, die Rechnung des
Bahninfrastrukturfonds  sowie die Rechnung des Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds flr das Jahr 2018 in der Sommersession 2019 einstimmig
annahm. Im Nationalrat wurde zwar etwas langer Uber die Staatsrechnung diskutiert -
einmal mehr warnten die Blrgerlichen, 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 Uberschisse-
Schreibens kritisierten. Dennoch nahm auch der Nationalrat alle drei Rechnungen
einstimmig an. ®

Budget

Daraufhin erklarte sich der Bundesrat bereit, die Ausgaben im Budget 1992 um
héchstens CHF 500 Mio. zu kiirzen. Diese Kirzungen nahm er im Nationalstrassenbau,
beim Militardepartement, im Asylwesen und in der Landwirtschaft vor; ausserdem
verschob er die Verpflichtungen in der Héhe von tUber CHF 100 Mio. flur die Beteiligung
an der internationalen Entwicklungsorganisation IDA auf das Budget 1993. *
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 12.12.1991
MATTHIAS RINDERKNECHT

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 22.11.1997
EVA MULLER

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 05.12.2019
ANJA HEIDELBERGER

Die Beratungen im Parlament gestalteten sich relativ schwierig. Zuerst hob der
Standerat gewisse Kurzungen wieder auf. Im Nationalrat stellten drei Fraktionen
(LdU/EVP, SD/Lega, AP) den Antrag auf Rlckweisung mit der gleichzeitigen
Aufforderung an den Bundesrat, einen Voranschlag mit hochstens CHF 500 Mio. Defizit
zu prasentieren. Der Rat lehnte den Rickweisungsantrag jedoch mit 148 zu 25 Stimmen
ab. In der Detailberatung standen Uber 30 Abanderungsantrage zur Diskussion, wobei
vor allem die Strassenbeitrage des Bundes an die Kantone und die Mittel fir den
Nationalstrassenbau umstritten waren; letztere wurden nur ganz leicht gekirzt. Zum
Schluss verabschiedete der Nationalrat einen Voranschlag mit einem budgetierten
Defizit von CHF 1.309 Mrd. Im Differenzbereinigungsverfahren gab die kleine Kammer in
Uber 40 Detailfragen dem Nationalrat nach, dieser schloss sich daftir dem Beschluss
des Standerats betreffend hoherer Nationalfondsgelder an. Der so verabschiedete
Voranschlag sah noch ein Defizit von CHF 1.328 Mrd. vor. °

Die Finanzkommissionen beider Rate suchten nach zusétzlichen Ausgabenkirzungen,
scheiterten jedoch, weil die meisten Ausgaben gesetzlich gebunden sind und «die
Zitrone ausgepresst» sei. Wahrend die Finanzkommission des Standerates dem Plenum
schliesslich nur gerade Kurzungen von CHF 1561 Mio. empfahl, nahm jene des
Nationalrates Kurzungen von CHF 350 Mio. vor. Abgezwackt wurde vor allem beim
Nationalstrassenbau und beim Militar. Daflr begrenzten beide Kommissionen das
Lohnopfer des Bundespersonals, indem sie dieses nach Lohnkategorien abstuften. ©

Im Rahmen der Debatte zum Voranschlag 2020 verabschiedete das Parlament auch die
Nachtrdge Il und lla zum Voranschlag 2019. Ersteren hatte der Bundesrat im
September 2019 vorgestellt: Der Nachtrag Il umfasste 13 Kredite in der Hohe von CHF 93
Mio., was abzlglich interner Kompensationen (CHF 2.6 Mio.) und Wertberichtigungen
(CHF 2 Mio.) effektive Mehrausgaben von CHF 88.4 Mio. mit sich brachte. Dies
entsprach 0.12 Prozent der Ausgaben des Voranschlags 2019, was im langjahrigen
Durchschnitt lag (2012-2018: 0.15%). Der grosste Beitrag sei die Einlage fur den
Nationalstrassen- und Agglomerationsfonds (NAF; CHF 57 Mio.), welche durch eine
Anderung der Verbuchungsmethode begriindet sei: Die Ertrage der Bewirtschaftung der
Nationalstrassen sowie Drittmittel von Kantonen und Gemeinden wirden neu via ASTRA
in den NAF eingelegt; diese Einlage musse entsprechend erhéht werden. Um
verzogerte Projekte fertigzustellen, sollte auch der Kredit fur den Betrieb, Ausbau und
Unterhalt der Nationalstrassen im Rahmen des NAF um CHF 15 Mio. erhéht werden.
Auch in der Sonderrechnung fir die Bahninfrastruktur (BIF) sollte der Kredit fir den
Substanzerhalt der  Bahninfrastruktur fir die aktualisierte Planung der
Infrastrukturbetreiber und Seilbahnen um CHF 232 Mio. erhéht werden, wobei ein Teil
dieser Kosten im Voranschlagskredit 2020 fiir den Betrieb kompensiert wirde (-CHF 88
Mio.). Fur die termingerechte Fertigstellung der Arbeiten am Ceneri-Basistunnel im
Rahmen der NEAT forderte der Bundesrat einen zusatzlichen Kredit in der Hohe von
CHF 39 Mio. Schliesslich musste der Bund CHF 25 Mio. zusatzlich an die EL zur IV
bezahlen, deren Kosten im Jahr 2019 um denselben Betrag hoher ausgefallen waren als
im Voranschlag budgetiert.

Im Oktober 2019 legte der Bundesrat zudem den Nachtrag lla vor, der zur «Honorierung
der gezogenen Solidarburgschaften fur die schweizerische Hochseeschifffahrt» notig
geworden sei, wie die Regierung erklarte. Darin fasste sie das neuste Problem bezuglich
der Hochseeschifffahrtsbirgschaften, die Einstellung des Schiffsbetriebs der acht
Hochseeschiffe umfassenden Massmariner SA, zusammen. Der Bund verbirge
Massmariner-Schiffe noch mit CHF 129 Mio., diese Blrgschaften seien nun nach dem
Entscheid zum Verkauf dieser Schiffe gezogen worden. Der Bund sei nun gegenlber der
betroffenen Bank zur Zahlung der ausstehenden verburgten Darlehenssumme bis
Februar 2020 verpflichtet.

Letzterer Nachtrag fihrte in der Nationalratsdebatte in der Wintersession 2020 zu
einigen Diskussionen. Zuvor hatte der Standerat alle Nachtrége diskussionslos und
stillschweigend angenommen. Bereits in der Kommission sei diese Frage intensiv
diskutiert worden, erklarte Alois Gmdr (cvp, SZ) im Nationalrat; die Mehrheit sei jedoch
zum Schluss gekommen, «dass das Parlament wohl keine Alternative hat, als diesen
Nachtragskredit zu bewilligen». Ahnlich formulierten es seine Ratskolleginnen und
-kollegen, Ursula Schneider Schittel (sp, FR) sprach beispielsweise von einer
«zdhneknirschenden» Zustimmung. Pirmin Schwander (svp, SZ) hingegen stellte den
Antrag, im Nachtrag Il zum Voranschlag 2019 auf die Genehmigung der Zahlung zu
verzichten. Der Bund und die betroffene Bank hatten die Begleichung der
ausstenenden Darlehenssummen auf Februar 2020 festgelegt, der Bundesrat solle
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 18.02.2015
NIKLAUS BIERI

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 17.09.2015
NIKLAUS BIERI

diese Frist nun neu aushandeln und dadurch der Oberaufsicht und dem Parlament die
Méglichkeit geben, die Einsetzung einer PUK zu prifen. Auch der SVP-Fraktion sei klar,
dass man zahlen musse, erklarte Schwander, man musse nun aber Halt sagen und der
weltweiten Hochseeschifffahrtsbranche ein Zeichen schicken, dass diese kinftig die
Preise nicht mehr so stark driicken kénne. Bundesrat Maurer goutierte dieses Vorgehen
keineswegs: «Sie kdnnen hier schon die starke Person spielen und sagen: «Wir bezahlen
noch nicht!» Aber wir bezahlen ohnehin», betonte er und bat den Nationalrat, den
Nachtrag zu bewilligen. Mit 103 zu 52 Stimmen (bei 40 Enthaltungen) folgte die grosse
Kammer dieser Bitte. Die SVP sprach sich geschlossen gegen den Nachtrag aus, die SP
und vereinzelte Nationalratinnen und Nationalradte anderer Fraktionen enthielten sich
ihrer Stimme.

Genauso wie diesen Nachtrag genehmigte der Nationalrat auch die Ubrigen, kleineren
Ausgaben: unter anderem CHF 3.4 Mio. aufgrund der Erhéhung des Beitragssatzes der
Schweiz fir das UNO-Budget; CHF 1.7 Mio. fur die Arbeitslosenversicherung, da der
Bund 2018 einen zu tiefen Beitrag geleistet hatte; CHF 1 Mio. fur das IT-Programm
Genova, die durch eine Verzogerung von sechs Monaten aufgrund von
Stabilitatsméngeln der Software notig geworden waren; CHF 430'000 aufgrund von
Anderungen am Beitragsschliissel der OECD; CHF 350'000 fiir die Bundesanwaltschaft,
die durch die Untersuchungen im Disziplinarverfahren betreffend Bundesanwalt
Michael Lauber nétig geworden waren; sowie CHF 300°000 fur die Zollverwaltung
aufgrund der Erhéhung des Frontex-Budgets. ’

Infrastructure et environnement

Transports et communications
Transports et communications

Am 18. Februar 2015 legte der Bundesrat dem Parlament seine Botschaft zur Schaffung
eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF), zur Schliessung der
Finanzierungslicke und zum strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrassen vor.

Fir den Bau und den Unterhalt der Nationalstrassen braucht es eine neue
Finanzierungsgrundlage: Die Unterhaltskosten steigen, gleichzeitig sinken die Ertrage
aus der Mineraldlsteuer und dem Mineral6lsteuerzuschlag wegen der steigenden
Effizienz der Motoren. Zudem werden die Rickstellungen in der Spezialfinanzierung
Strassenverkehr, welche durch 50% der Mineraldlsteuerertrage alimentiert ist, gemass
aktueller Finanzplanung per 2018 aufgebraucht sein. Danach ist die Finanzierung der
Aufgaben des Bundes im Strassenverkehrsbereich nicht mehr gewahrleistet. Analog zum
Bahninfrastrukturfonds BIF soll deshalb auf Verfassungsstufe ein unbefristeter Fonds
fur die Finanzierung der Nationalstrassen und des Agglomerationsverkehrs (NAF)
geschaffen werden. In seiner Botschaft zur Schaffung des NAF schlagt der Bundesrat
vor, die Automobilsteuer vollumfanglich in den NAF fliessen zu lassen, den
Mineraldlsteuerzuschlag um 6 Rappen pro Liter zu erhéhen und diesen ebenfalls zu
100% in den NAF zu investieren. Weiter sollen die Ertrége der Nationalstrassenabgabe
(Vignette) sowie eine neu zu schaffende Abgabe flr Elektrofahrzeuge ebenfalls
vollstandig in den NAF geleitet werden. Die Umleitung der Automobilsteuer in den NAF
kostet die Bundeskasse Einnahmen in der Hohe von fast CHF 400 Mio. und kann als
Zugestandnis an die Initianten der "Milchkuh-Initiative" gesehen werden, welche
samtliche Mittel aus Strassenverkehrsabgaben statt der Bundeskasse der
Strassenfinanzierung zufihren wollten.

Mit seiner Botschaft zum NAF beantragte der Bundesrat dem Parlament, das Postulat
Héaberli-Koller (09.3448) und die Motion der KVF-NR (12.3329) abzuschreiben. ®

Als Erstrat nahm der Sténderat die Debatte Uber den Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) im Herbst 2015 auf. Die KVF-SR hatte sich
eingehend mit dem Geschaft befasst und dabei gar einen Alternativentwurf geschaffen:
Sie integrierte den Netzbeschluss von 2012, welcher zusammen mit der Erhéhung der
Vignettenpreise 2013 vom Volk abgelehnt worden war, in den NAF. Gleichzeitig sah sie
auch eine Erhéhung des Vignettenpreises auf CHF 60 bis 70 (und nicht auf CHF 100, wie
vom Volk abgelehnt) und eine Kostenbeteiligung der Kantone vor. Die konsultierten
Automobilverbande und Kantone lehnten diese Variante jedoch ab, worauf die KVF-SR
ihren Entwurf verwarf und mit 5 zu 3 Stimmen (bei 4 Enthaltungen) den bundesrétlichen
Entwurf empfahl. Roland Eberle (svp, TG) reichte darauf den Antrag ein, die Vorlage an
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die Kommission zurtickzuweisen mit dem Auftrag, den Netzbeschluss doch noch in den
NAF zu integrieren.

In der Debatte wurde mehrfach betont, dass im Rat bei der Debatte zum
Bahninfrastrukturfonds BIF im Rahmen der FABI das Versprechen abgegeben worden
sei, eine dauerhafte Finanzierungslosung auch fur die Strasse zu schaffen. Dies sei mit
dem NAF der Fall, weshalb die Vorlage grundséatzlich begrisst werde. Die Ansicht, der
Netzbeschluss von 2012, bei dem es um die Ubernahme von fast 400 km Strasse von
den Kantonen ins Nationalstrassennetz (und damit in die Hdnde des Bundes) geht, sei
gerade auch fur die Kantone wichtig, war verbreitet. Der Rickweisungsantrag Eberle
wurde - trotz der mahnenden Worte von Bundesréatin Leuthard, welche eine drohende
Finanzierungslicke ausmachte - schliesslich mit 27 zu 14 Stimmen bei 1 Enthaltung
angenommen. ’

Mehr als ein Jahr nach dem Vorliegen der bundesratlichen Botschaft zum
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) nahm sich der Standerat
als Erstrat erneut des Geschéfts an. Die Verkehrskommission hatte in der Zwischenzeit
im Auftrag des Stédnderates den Netzbeschluss von 2012 in den NAF integriert. Sie hatte
zudem bei der Finanzierung die Strassenverkehrsteilnehmer ent- und die Bundeskasse
belastet. Hatte der Bundesrat urspringlich noch eine Erhéhung des
Mineraldlsteuerzuschlags um 15 Rappen pro Liter vorgesehen, schlug er nach heftigem
Widerstand in der Vernehmlassung in der Botschaft noch eine Erhéhung von 6 Rappen
vor. Die KVF-SR kurzte die Erhéhung auf 4 Rappen und schlug vor, mit zusatzlichen
Mitteln aus der Mineraldlsteuer den Anteil der Bundeskasse bei der Finanzierung zu
starken. Der Rat folgte diesem Ansinnen, wohl auch unter dem Eindruck der laufenden
Kampagne fur die Milchkuh-Initiative, deren Annahme die Bundeskasse rund CHF 1.5
Mia. kosten wirde. Mit der im Rat beschlossenen Erhéhung des Anteils der
Mineraldlsteuer am NAF flossen 55% statt 50% der Mineraldlsteuerertrage in den NAF,
was einem Fehlbetrag von CHF 125 Mio. in der Bundeskasse entspricht. Zwei Jahre nach
Inkrafttreten des NAF sollen weitere 5% der Mineraldlsteuerertrage in den NAF geleitet
werden. Damit erhielte der NAF Mittel in der Hohe von CHF 650 Mio., die zuvor der
Bundeskasse zur Verflgung standen. Der Bundesrat hatte lediglich CHF 400 Mio.
vorgesehen. Weitere Antrage, die noch mehr Mittel von der Bundeskasse in den NAF
verschieben wollten, wurden jedoch abgelehnt. In der Schlussabstimmung wurde die
Vorlage einstimmig angenommen.

Anschliessend nahm die kleine Kammer eine Motion Fournier (cvp, VS) auf, die eine
Gesamtschau zur Erweiterung und Finanzierung der national relevanten
Strasseninfrastruktur forderte (14.3152). Olivier Francais (fdp, VD) erklarte fur die
Kommission, dass die Motion mit dem eben angenommenen NAF nun Uberflussig sei.
Der Rat lehnte sie diskussionslos mit 32 zu 1 Stimme ab (keine Enthaltungen). ™

Kurz nach der Abstimmung zur "Milchkuh-Initiative", die wie ein Damokles-Schwert
Uber dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) gehangen hatte
und Uberraschend deutlich abgelehnt worden war, nahm der Nationalrat als Zweitrat
die Debatte Uber den NAF auf. Die KVF-NR beantragte dem Rat Eintreten auf die
Entwdrfe 1, 3 und 4, aber Nichteintreten auf den Entwurf 2, dem Bundesgesetz zum
NAF. Der Nichteintretensantrag folgte automatisch aus der Ablehnung in der
Kommissionsabstimmung: Kommissionsmitglieder von rechts lehnten den Entwurf
wegen der enthaltenen Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlags ab  und
Kommissionsmitglieder von links stimmten wegen den zu hohen Kosten fur die
Bundeskasse gegen den Entwurf. Eine Minderheit Burkart (fdp, AG) verlangte Eintreten
auf Entwurf 2 und eine Minderheit Rytz (gp, BE) wollte die Vorlagen 1 bis 4 mit dem
Auftrag, vor der Beratung des NAF eine Gesamtschau der Verkehrsentwicklung bis 2040
unter Berlcksichtigung aller Verkehrstrager und -mittel vorzulegen, an den Bundesrat
zurlckweisen. Der Antrag Burkart wurde einstimmig angenommen, der Antrag Rytz mit
141 gegen 51 Stimmen (1 Enthaltung) abgelehnt. In der folgenden Debatte zum
Bundesbeschluss Uber die Schaffung des NAF wurden Antrége aus allen Richtungen
abgelehnt: Erfolglos verlangte Jirg Grossen (glp, BE) mit seinen Antrégen zur
Besteuerung von Elektrofahrzeugen, dass die Abgabe sich an der Leistung orientiere
und dass eine bestimmte Marktdurchdringung durch die E-Mobilitat gegeben sein
musse, bevor die Abgabe in Kraft trete. Die Antrédge von Evi Allemann (sp, BE), welche
die Schonung der Bundeskasse beabsichtigten, wurden ebenso abgelehnt wie die
Antrage von Ulrich Giezendanner (svp, AG) oder Walter Wobmann (svp, SO). Die
Annahme der Mehrheitsantrage fuhrte dazu, dass in der umstrittenen Frage der
Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags die Erhéhung um 4 Rappen gemass Standerat
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angenommen wurde, bei der Zweckbindung der Mineraldlsteuerertrage aber eine
Differenz zum Sténderat geschaffen wurde: Hatte dieser eine Zweckbindung von
"maximal” 60% nach zwei Jahren beschlossen, so entschied der Nationalrat fir "fix"
60% sofort bei Inkrafttreten. Weiter beschloss die grosse Kammer, dass der
Strassenfonds bei grosseren Sparprogrammen des Bundes nicht angetastet wird. Der
Rat verwehrte dem Bundesrat zudem die Kompetenz zur Anpassung der Benzinsteuer
an die Teuerung. Dem Entwurf 1 wurde schliesslich mit 132 zu 62 Stimmen zugestimmt
und die weiteren Entwirfe wurden ebenfalls deutlich angenommen. Aussergewdhnlich
war das Abstimmungsresultat zum Netzbeschluss (Entwurf 3): 150 Ja-Stimmen standen
43 Enthaltungen aus den Reihen von SP und Griinen gegenuber.

Im Rahmen der Debatte zum NAF wurden zwei weitere Geschéafte behandelt: Zum Einen
die Motion der KVF-SR 16.3009, welche vom Bundesrat bis Ende 2017 eine Vorlage zur
Einfuhrung einer E-Vignette verlangt, zum Anderen eine Motion der KVF-NR 16.3349,
welche ein Reporting tUber die Kosten fur Betrieb und Unterhalt der Netzbeschluss-
Strecken verlangt. Die Motion zur E-Vignette war schon im Marz im Sténderat
angenommen worden und fand auch im Nationalrat eine Mehrheit, obschon
Beflirchtungen um eine Verletzung der Privatsphére geaussert wurden. Die Motion zum
Reporting Uber die Kosten der Netzbeschluss-Strecken war im Zusammenhang mit dem
NAF insofern wichtig, als zwischen den Kantonen und dem ASTRA Uneinigkeit Uber die
Kosten bestand und diese Kosten, sollte der Netzbeschluss im NAF integriert sein, auch
im Rahmen des NAF gedeckt werden sollten. Das ASTRA sah Kosten in der Hohe von
CHF 105 Mio. auf die Bundeskasse zu kommen, die Kantone gingen jedoch von Kosten
von nur CHF 35 Mio. aus. Mit dem Reporting sollten die effektiven Kosten bestimmt
werden. Im Nationalrat wurde die Motion angenommen. "

In der Differenzbereinigung zum Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-
Fonds (NAF) teilte die KVF-SR nach ihrer Sitzung vom 15. August 2016 mit, bei 8 von 10
Differenzen auf die Linie des Nationalrates einschwenken zu wollen. Festhalten wollte
sie aber am Wort "maximal", welches dem Parlament die Moglichkeit lasse, die
Zweckbindung der Mineraldlsteuerertrage fir den NAF bei Bedarf auch auf unter 60%
festzusetzen. Es sei finanzpolitisch sinnvoll, hier eine minimale Flexibilitat
beizubehalten, auch um zu verhindern, dass bei anderen Bereichen im Falle von
Sparprogrammen Uberproportional gekirzt werden miusse. Weiter wollte die
Kommission auch betreffend des Teuerungsausgleichs bei den Mineraldlsteuertarifen
am Entwurf des Bundesrates festhalten. Damit kénne verhindert werden, dass allein die
Teuerungsentwicklung eine Gesetzesrevision notwendig mache. Bei allen weiteren
Differenzen beantragte die Kommission ihrem Rat, dem Nationalrat zu folgen.

In der Differenzbereinigung zum Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-
Fonds (NAF) folgte der Stédnderat in der Herbstsession 2016 seiner Kommission,
eliminierte 8 von 10 Differenzen und hiess damit mehrheitlich die Haltung des
Nationalrates gut. Wie von der Kommission beantragt, hielt der Rat jedoch daran fest,
sich einen finanzpolitischen Spielraum zu erhalten und die Zweckbindung von 60% der
Mineraldlsteuer mit der Formulierung "maximal" nicht starr einzuflhren. Es sei
unublich, einem Partikularinteresse mit einer Zweckbindung Vorrang lber viele andere
Bereiche und Geschéafte zu geben und es sei nach der deutlichen Ablehnung der
Milchkuh-Initiative nicht im Sinne der Stimmbevolkerung, der Bundeskasse fix hohe
Ausgaben zu verursachen. Zudem gebe es eine solche Zweckbindung beim 6ffentlichen
Verkehr nicht. Gegen die Streichung des Wortes "maximal" kdmpfte die Minderheit
Hosli (svp, GL) mit den Argumenten, die Planungssicherheit sei mit einer fixen
Zweckbindung grésser und der dem Volk in der Milchkuh-Abstimmung als Teil des NAF
versprochene Netzbeschluss sei nur mit einer absoluten Zweckbindung zu finanzieren.
Mit 24 zu 21 Stimmen obsiegte der Mehrheitsantrag relativ knapp.

Auch die zweite Differenz, bei der die KVF-SR Festhalten beantragt hatte, wurde vom
Rat aufrechterhalten: Ein Antrag Fohn (svp, SZ), in der Frage des Teuerungsausgleichs
auf den Nationalrat einzuschwenken, blieb mit 40 zu 4 Stimmen (keine Enthaltungen)
chancenlos. *
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Der Nationalrat diskutierte in der Herbstsession 2016 die verbliebenen zwei Differenzen
zum Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF). Die KVF-NR hatte
dem Rat das Festhalten an den bisherigen Entscheiden beantragt, die Minderheit
Allemann (sp, BE) wollte aber dem St&nderat nachgeben und das Wort "maximal” in die
Zweckbindungs-Bestimmung zur Mineraldlsteuer aufnehmen. Die Minderheit Candinas
(cvp, GR) wollte wie Bundes- und Stédnderat den Teuerungsausgleich fur die
Mineraldlsteuer einfihren. Beide Minderheiten fanden im Rat keine Mehrheit: Der
Antrag Allemann wurde mit 124 zu 61 Stimmen verworfen, die Minderheit Candinas
unterlag dem Mehrheitsantrag mit 106 zu 79 Stimmen (keine Enthaltungen). Damit
wurde noch keine Einigung mit der kleinen Kammer erzielt. ™

Am 26. September 2016 unternahm der Standerat in der Differenzbereinigung zum
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) einen entscheidenden
Schritt: Statt "maximal" in die Zweckbindungsbestimmung der Mineraldlsteuer zu
schreiben, begann er den Abschnitt mit "In der Regel.. ". Diese Formulierung biete
dieselbe finanzpolitische Flexibilitat wie die "maximal"-Formulierung, impliziere aber,
dass diese Mittel eben auch gesprochen werden sollen. Damit, so hoffte die KVF-SR, die
ihren Entscheid einstimmig gefallt hatte, konnte der Nationalrat sich zufrieden zeigen.
In der Frage des Teuerungsausgleichs blieb der Standerat aber hart und hielt am
bundesratlichen Entwurf fest.

Der Nationalrat beriet den Kompromissvorschlag bereits am nachsten Tag und stimmte
bei den letzten zwei verbliebenen Differenzen dem Stéanderat zu. Damit war die Vorlage
bereit flr die Schlussabstimmung, welche noch in der Herbstsession 2016 stattfand.

Am 30. September nahm der Stéanderat den Bundesbeschluss zur Schaffung des NAF
mit 41 zu 1 Stimmen bei 2 Enthaltungen an, das Bundesgesetz Uber den NAF wurde
einstimmig gutgeheissen. Der Nationalrat nahm gleichentags den Bundesbeschluss mit
146 zu 48 bei 4 Enthaltungen und das Bundesgesetz mit 196 zu 2 Stimmen (keine
Enthaltungen) an.

Die Vorlage wird voraussichtlich im Frithjahr 2017 dem Stimmvolk vorgelegt. ®

Am 12. Februar 2017 konnte das Stimmvolk an der Urne Uber den Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) befinden. Die Abstimmung Gber den NAF stand
jedoch im Schatten der Unternehmenssteuerreform Ill, deren Abstimmungskampf
deutlich kontroverser und mit viel mehr Medienprasenz gefiihrt worden war. Mit fast
62% Ja-Stimmen wurde der NAF sehr deutlich gutgeheissen. Laut Voto-Bericht wurde
die Notwendigkeit einer Finanzierungslosung fur die Strasseninfrastruktur in allen
Bevdlkerungssegmenten anerkannt.

Abstimmung vom 12. Februar 2017
Beteiligung: 46.6%

Ja: 1'603'746 (61.9%) / Stéande: 20 6/2
Nein: 923'783 (38.1%) / Stéande: 0

Parolen:

- Ja: BDP, CVP, EVP, FDP, GLP, SVP.

- Nein: GPS (1)*, SP (3)*, EDU.

*in Klammern: Anzahl abweichende Sektionen.

Politique des transports

Aufgrund der geplanten Ubernahme von rund 400 km Kantonsstrassen durch den
Bund auf Basis des Sachplans Verkehr vom 26. April 2006 steigen auch die Investitionen
fur die Nationalstrasseninfrastruktur. Die vom Bund vorgeschlagene Finanzierung in
Form einer Kompensationslosung mit den Kantonen war 2009 in der Vernehmlassung
breit durchgefallen. Ende Mérz gab der Bundesrat bekannt, die Botschaft zum
Netzbeschluss zeitgleich mit der FABI-Botschaft Anfang 2012 an die Réte richten zu
wollen. Die zu erwartenden Mehraufwendungen in der Héhe von rund CHF 305 Mio.
sollen in Reaktion auf die Vernehmlassung nur mit der teilweisen Reduktion von
Bundesbeitragen an die Kantone (CHF 30 Mio.) kompensiert werden. Die restlichen CHF
275 Mio. sollen Uber eine Erhéhung des Preises fur die Autobahnvignette (von CHF 40
auf CHF 100; inkl. Einfihrung einer Zweimonatsvignette fir CHF 40) finanziert werden.
Dabei soll die Preisanpassung erst dann erfolgen, wenn die Rulckstellungen in den
Spezialfinanzierungen fir die Strasse unter CHF 1 Mrd. sinken (was nach Schéatzung des
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Bundesrats 2017 der Fall sein dirfte). Der neu vorgeschlagene Finanzierungsmodus fir
die Komplettierung des Nationalstrassennetzes erfordert eine Revision des Gesetzes
Uber die Abgabe und Benutzung der Nationalstrassen. Diese gab der Bundesrat
zeitgleich mit FABI in die Vernehmlassung. Angesichts mangelnder Alternativen
beurteilten knapp zwei Drittel der Vernehmlassungsteilnehmer den Vorschlag des
Bundesrats als gangbaren Weg mit mittelfristiger Praferenz hin zu einem elektronischen
Abrechnungssystem anstelle der Klebevignette. Abgelehnt wurde die Erhdhung des
Vignettenpreises von der SVP, einer Uberwiegenden Mehrheit der Verkehrsverbadnde
(TCS, strasseschweiz, autoschweiz, Astag) sowie von gewichtigen
gesamtschweizerischen Dachverbanden (Bauernverband, Economiesuisse,
Hotelleriesuisse). 7

Zu Jahresbeginn unterbreitete der Bundesrat dem Parlament seine Botschaft zur
Anpassung des Bundesbeschlusses liber das Nationalstrassennetz und zu dessen
Finanzierung. Die Vorlage umfasst die Ubernahme von rund 376 Kilometern
bestehender Strassen ins Nationalstrassennetz, Finanzierungsmassnahmen flr die
damit verbundenen Mehrausgaben des Bundes und die Aufnahme von zwei
Netzergénzungen zur Engpassbeseitigung. 387 Kilometer bestehende
Strassenverbindungen in Agglomerationen und peripheren Landesteilen sollen
aufgenommen werden, die 11 Kilometer lange Verbindung zwischen Bargen und
Schaffhausen soll hingegen aus dem Nationalstrassennetz entlassen werden, da sie
nicht mehr von nationaler Bedeutung sei. Flir Betrieb und Unterhalt der dem
Nationalstrassennetz zugeschlagenen Strassen rechnet der Bund mit jahrlichen
Mehraufwendungen von CHF 305 Mio. Rund CHF 30 Mio. will der Bund an Beitragen
sparen, welche die Kantone nicht mehr als Beitréage an die vom Bund Ubernommenen
Strassen erhalten. Mit der Erhéhung des Preises fur die Autobahnvignette von CHF 40
auf neu CHF 100 pro Jahr sollen die fehlenden CHF 275 Mio. finanziert werden. Die
Erhdhung des Vignettenpreises war sehr umstritten: So stellte die Kommission fur
Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrates mit 8 gegen 8 Stimmen bei 8
Enthaltungen und mit Stichentscheid des Prasidenten den Antrag, den Preis der
Autobahnvignette nicht auf CHF 100, sondern nur auf CHF 70 zu erhéhen. Im Plenum
des Nationalrats wurden weitere Antrége diskutiert: Der Antrag Baader (svp, BL)
forderte Nichteintreten auf die Vorlage 2 (Finanzierung), da der Preis fur die
Autobahnvignette nicht erndht werden durfe. Das Plenum folgte dem Antrag nicht und
trat auf alle vier Teile der Vorlage ein. Die SVP-Fraktion vertrat in der Debatte den
Minderheitenantrag Il Wobmann (svp, SO), der eine Erhéhung des Vignettenpreises
generell ablehnt und bei CHF 40 bleiben will. Die SP-Fraktion unterstitzte den
Kommissionsantrag, den Vignettenpreis nur auf CHF 70 statt auf CHF 100 zu erhdéhen.
Die Grlinen wund die Grlnliberalen votierten ebenfalls fur CHF 70. Der
Minderheitenantrag Teuscher (gp, BE) sieht unabhéngig vom Preis der Vignette vor, dass
dieser alle finf Jahre an die Teuerung angepasst wird. Dieser Antrag blieb jedoch
chancenlos, da die Anpassung an die Teuerung zu unerwinscht ungeraden Betragen
fuhren wirde. Die FDP-, CVP/EVP- und BDP-Fraktionen unterstitzten den
Minderheitenantrag | Amherd (cvp, VS) bzw. die Kommissionsminderheit, welche dem
bundesratlichen Vorschlag folgen und die Preiserhohung auf CHF 100 festsetzen wollte.
Im Plenum setzte sich schliesslich die Erhdéhung des Vignettenpreises auf CHF 70
durch. Der Sténderat folgte hingegen dem bundesratlichen Entwurf und stimmte mit
grosser Mehrheit fir einen Vignettenpreis von CHF 100. In der Differenzbereinigung
blieben sich die Réate treu, der Nationalrat beharrte weiterhin auf einem Preis von CHF
70, der Stéanderat hiess die Erhéhung auf CHF 100 erneut gut. Das Geschaft wird 2013
im Nationalrat weiterverhandelt.

Bereits im April des Berichtjahres erdffnete der Bundesrat die Vernehmlassung zum
Bundesbeschluss Uber das zweite Programm zur Beseitigung von Engpéassen im
Nationalstrassennetz. Der Bundesrat ist durch das Infrastrukturfondsgesetz
verpflichtet, den Raten alle vier Jahre ein aktualisiertes Programm zur
Engpassbeseitigung vorzulegen. Wie im ersten Programm von 2009 hielt der Bundesrat
an der Einteilung der Ausbauprojekte nach Prioritéat in vier Module fest. Aufgrund der
nach oben korrigierten Stauprognosen wollte der Bundesrat drei zusatzliche Projekte
im Umfang von CHF 995 Mio. ins Modul 1 aufnehmen: Es sind Projekte zwischen
Meyrin/Vernier und Le Vengeron (GE), Luterbach und Harkingen (SO) sowie Andelfingen
und Winterthur (ZH). Spater umgesetzt werden sollen die Projekte des Moduls 2
(CHF 3.2 Mrd.) und planerisch weiter zu verfolgen sind die Projekte des Moduls 3
(CHF 6 Mrd.). Es handelt sich dabei hauptséchlich um Projekte in stadtischen Gebieten
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und Agglomerationen. Das Programm stiess bei den Vernehmlassungsteilnehmern
grosstenteils auf Zustimmung, insbesondere die Massnahmen des Moduls 1 waren
mehrheitlich unumstritten. Von den Parteien haben FDP, CVP und SVP das Programm
insgesamt  positiv. aufgenommen. Die GLP ist mit der vorgeschlagenen
Engpassbeseitigung einverstanden, sofern vorab Massnahmen zur Verkehrsvermeidung
ergriffen wirden und sichergestellt sei, dass die Infrastruktur optimal genutzt werde.
Die SP hielt fest, dass sie dem Infrastrukturfondsgesetz mit Blick auf die
Agglomerationsprogramme  zugestimmt habe, und dass die vorgeschlagenen
Massnahmen zur Engpassbeseitigung die Verkehrsprobleme eher verschéarfen als
vermindern wdirden. Die Befurchtung, dass die Beseitigung von Engpassen das
Verkehrsaufkommen erhéhen und damit an anderen Stellen zu Problemen flhren,
teilen strassenverkehrskritische und umweltpolitische Verbande und Organisationen,
aber auch der Kanton Freiburg wies auf diese Problematik hin. Aus den Kantonen
kamen viele Vorschlage zur Umteilung von Projekten in hdher priorisierte Module bzw.
zur Aufnahme von weiteren Projekten. Nicht einverstanden mit dem Programm war der
Kanton Tessin, welcher beméngelte, dass die Kriterien fur die Priorisierung zu wenig klar
und mogliche Alternativen zu den Projekten nicht berlcksichtigt worden seien. Der
Kanton Tessin schlug vor, die Engpassbeseitigungsvorlage in die Vorlage zum
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds NAF aufzunehmen. Besonders aus
der Ostschweiz kamen viele zustimmende Antworten aus Parteien, Kantonen,
Gemeinden und Verbanden, die meisten davon zeigten sich erfreut Uber die Umteilung
der dritten Rohre des Rosenbergtunnels (SG) von Modul 3 in Modul 2. Der Bundesrat will
die Vorlage bis zum Méarz 2014 dem Parlament vorlegen.

Der Bundesbeschluss iliber das Nationalstrassennetz und dessen Finanzierung wurde
im Berichtjahr weiterverhandelt. Wahrend den Entwirfen 3 und 4 (Bundesbeschlisse
Uber den Gesamtkredit fur den Infrastrukturfonds und Uber das Nationalstrassennetz)
im Parlament bereits 2012 zugestimmt worden war, gelangten Entwirfe 1 (Bundesgesetz
Uber die Nationalstrassen) und 2 (Nationalstrassenabgabegesetz) erst am 22. Mérz des
Berichtjahres zur Schlussabstimmung im Parlament. Zuvor hatte der Nationalrat
allerdings Uber Entwurf 2 zu verhandeln, in welchem mit dem Vignettenpreis noch eine
Differenz zum Stédnderat bestand. Der Mehrheitsantrag, dem Stédnderat zu folgen und
den Entwurf mit CHF 100 pro Vignette zu billigen, wurde mit 97 zu 89 Stimmen
angenommen. Zwei  Minderheitenantrége  wurden dabei abgelehnt:  Der
Minderheitenantrag | Pieren (svp, BE) verlangte einen Vignettenpreis von CHF 70 mit
dem Ziel, die Preiserhdhung minimal zu halten. Der Minderheitenantrag Il Grossen (glp,
BE) wollte die Preiserndhung der Vignette auf CHF 80 beschrédnken und so als
Kompromiss zwischen den geforderten CHF 100 des Stadnderates und deren
nationalratlicher Ablehnung dienen. Nachdem in einer ersten Abstimmung der
Minderheitsantrag Il gegen den Minderheitsantrag | obsiegt hatte, entfielen in der
zweiten Abstimmung mehr Stimmen auf den Minderheitsantrag 1l als auf den
Mehrheitsantrag. Der Ordnungsantrag Nordmann (sp, VD) auf Bestreben der SP-Fraktion
verlangte eine Wiederholung der Abstimmungen, da es in der SP-Fraktion
Missverstandnisse  Uber das  Abstimmungsprozedere gegeben habe. Dem
Ordnungsantrag wurde mit 116 zu 64 Stimmen stattgegeben. In der vierten Abstimmung
wurde der Minderheitsantrag Il dem Minderheitsantrag | mit 88 zu 63 Stimmen
vorgezogen, und in der funften Abstimmung obsiegte schliesslich der Mehrheitsantrag
mit 97 zu 89 Stimmen Uber den Minderheitsantrag Il. Dem Mehrheitsantrag folgten die
Fraktionen der CVP/EVP, BDP, FDP, eine Mehrheit der SP und eine Minderheit der SVP.
Die GLP stutzte mit der GPS, einer Minderheit der SP und der Mehrheit der SVP ihren
Minderheitsantrag Il. Mit dem Einschwenken des Nationalrates auf den Standpunkt des
Sténderates kam es am 22. Mérz des Berichtjahres zur Schlussabstimmung, in welcher
die Entwirfe 1 und 2 (Bundesgesetz Uber die Nationalstrassen und
Nationalstrassenabgabegesetz) in den R&ten angenommen wurden. Gegen das
Nationalstrassenabgabegesetz wurde von einem Komitee unter Federflhrung der
Nationalrate Nadja Pieren (svp, BE) und Walter Wobmann (svp. SO) das fakultative
Referendum ergriffen, welches nach nur dreimonatiger Unterschriftensammlung mit
107'424 gultigen Unterschriften zustande kam. Der grosse Zuspruch, den das
Referendum bei der Unterschriftensammlung erfuhr, flhrte dazu, dass der Verband
Auto Schweiz, der TCS, einige Sektionen des ACS sowie der Gewerbeverband ihre
Unterstitzung zusagten. Auch der VCS kundigte an, den Preisaufschlag energisch zu
bekdmpfen, weil mit dem zuséatzlichen Geld auch zusatzliche Strassen zu erwarten
seien. Das vom VCS lancierte Referendum kam jedoch nicht zustande; es wurden nur
rund 1'300 Unterschriften gesammelt. Unterstitzung erfuhr Bundesratin Leuthard von
der Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz. Die kantonalen Baudirektoren
erklérten, dass der Bund ohne die zusétzlichen Gelder aus der Vignettenpreiserhdhung
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die geplante Ubernahme von Kantonsstrassen sistieren wiirde. Eine Ubernahme dieser
Strassen durch den Bund sei aber im Interesse der Kantone, welche damit finanziell
entlastet wirden. Die Kampagne des Referendumskomitees zielte darauf ab, die
Preiserhdhung als Abzockerei darzustellen. Bundesratin Leuthard brachte kurz vor der
Abstimmung die Idee einer elektronischen Vignette in die Debatte ein und reagierte
darauf auf das Argument, Nationalstrassenbenutzer mit Wechselschildern und
mehreren Fahrzeugen wilrden von der Preiserhdhung Uber die Massen belastet.
Leuthard liess weiter verlauten, dass im Falle einer Ablehnung der Vignetten-
Preiserhdhung ein Kostenaufschlag beim Benzin notwendig sei und der Benzinpreis um
6 Rappen pro Liter steige. Die an einem Podium gemachte falsche Aussage, auch
Lastwagen brauchten eine Vignette, brachte der Verkehrsministerin viel mediale Hame
ein. Die Analyse der Abstimmungsinserate des Année Politique Suisse zeigte, dass das
Pro-Lager (Zustimmung zur Preiserhdhung) in mehr als der Halfte seiner Inserate auf
die Realisierung von regionalen Projekten hinwies, welche durch die Preiserhnéhung
finanziert werden sollen. Die Ubrigen Pro-Inserate verwiesen auf die Erhdohung der
Sicherheit, die Starkung des Tourismus oder auf die Desinformation des Contra-Lagers.
Das Contra-Lager bezeichnete in einem Drittel seiner Inserate die Anhebung des
Vignettenpreises als zu hoch, in einem Viertel der Inserate wurde die Vorlage als
Mogelpackung gebrandmarkt und in weiteren 15% der Inserate stand die
Zweckentfremdung von Strassenverkehrsabgaben im Zentrum. Die Inseratedichte war in
den Kantonen, welche im Falle der Annahme der Vorlage von Umfahrungsprojekten
profitiert hatten, am grossten. Das Pro-Lager konzentrierte seine Kampagne auf die
Westschweiz, das Contra-Lager war in der Ubrigen Schweiz auch sehr aktiv. Wahrend
auf der Pro-Seite vor allem kantonale Komitees und Parteien Inserate schalteten, waren
es auf der Contra-Seite mehrheitlich die grossen nationalen Autoverbande. In der
Volksabstimmung vom  24. November des Berichtjahres wurde das
Nationalstrassenabgabegesetz mit 60,5% der Stimmen und in allen Kantonen abgelehnt.
Gemaéss der VOX-Analyse lehnten Autofahrerinnen das Gesetz mit 62% Nein-Stimmen
ab, Nicht-Autofahrerinnen stimmten hingegen mit 58% Ja-Stimmen zu. Die
Parteiidentifikation spielte bei der Stimmabgabe nur eine untergeordnete Rolle, die
Wahlerschaft der CVP und der FDP.Die Liberalen verwarf das Gesetz entgegen der
zustimmenden Parteiparole mehrheitlich. Den Beflirwortern der Vignettenverteuerung
war es nicht gelungen, den Stimmburgerinnen aufzuzeigen, dass der Netzbeschluss
(Ubernahme von 400 Km Kantonsstrassen) an die Verteuerung der Vignette gekoppelt
war.

Abstimmung vom 24. November 2013

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

Parolen:

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

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

- Stimmfreigabe: SPS.

* In Klammer Anzahl abweichender Kantonalsektionen %

Trafic routier

Le Conseil fédéral a mis en consultation un projet de reléevement des amendes d'ordre
(amendes sans jugement pénal) dont le montant maximal (excés de vitesse) pourrait
passer de CHF 100 a CHF 300. La législation, datant de 1973, n'ayant jamais été adaptée,
le gouvernement a décidé de compenser le renchérissement et de contraindre les
automobilistes au respect des limitations de vitesse (ce qui favoriserait également la
réduction des émissions polluantes). Par ailleurs, il a été prévu de faire passer le délai
de réflexion et de paiement de 10 a 30 jours, et de donner la possibilité aux cantons de
recourir a des privés pour percevoir les amendes pour stationnement interdit. Si les
réactions du TCS furent mesurées, il n'en alla pas de méme de celles de I'ACS et du
parti des automobilistes qui contesterent ces dispositions avec vigueur. Par contre, les
cantons, les partis et les autres organisations concernées se sont montrés
généralement favorables a ce projet. %'
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Renforcant encore cette tendance, les Chambres, lors des discussions sur le budget
1993, ont renoncé a toute économie en matiére de construction de routes. C'est ainsi
qu'elles ont voté un montant total de CHF 1.481 milliards. En outre, elles ont méme
accepté une proposition de C. Frey (prd, NE) proposant d'y affecter CHF 100 millions de
plus en cas d'acceptation en référendum de la hausse du prix de I'essence. La grande
majorité de ces sommes seront la-aussi affectées a la construction des autoroutes en
Suisse romande; le débat sur le budget étant intervenu en fin d'année aprés le refus en
votation de I'EEE, la majorité alémanique a été conduite a faire un geste a I'endroit des
Romands qui avaient massivement accepté le traité. %

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 premiére 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 cinq 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 routiéere. Ces réserves constituant une dette de la Confédération vis-a-vis
du financement spécial, leur utilisation est compatible avec le frein a I'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 routieres 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 problémes de capacités
du réseau des routes nationales et a en garantir le fonctionnement. Les cantons
prenant & leur charge 50% des frais alloués aux transports publics et privés des
agglomérations, 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 matiere 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. »

Le Conseil des Etats a maintenu sa décision de rogner CHF 140 millions dans
I’entretien des autoroutes. Le Conseil national a pour sa part décidé de couper
d’avantage que les Etats et que le Conseil fédéral (CHF 60 millions) en supprimant CHF
180 millions. Apres aplanissement des divergences, le Conseil des Etats s’est ravisé et a
suivi le Conseil national. *

La majorité des organismes consultés a salué la création d’un fonds d’infrastructure
pour financer les mesures de désengorgement du trafic public et privé. La réalisation
d’un fonds d’urgence a, par contre, été contestée. Les partis de droite, I'Alliance des
transporteurs, economiesuisse, I'USAM et la branche de la construction I'ont jugée
inutile et anticonstitutionnelle. lls ont estimé qu’un seul fonds, complété par une
disposition pour les réalisations prioritaires, était suffisant. L'UDC, le TCS, la Fédération
routiere suisse, 'USAM et Construction-Suisse ont critiqué la liste des projets urgents
du Conseil fédéral dans laquelle figure notamment le CEVA genevois, la gare souterraine
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de Zurich ou la ligne Mendrision-Varese. Se basant sur une expertise commandée par le
TCS, cette répartition est a leurs yeux une entorse a la Constitution, car les recettes des
impdts routiers doivent étre destinées au réseau routier. L'avis de droit sur la question
de l'utilisation des recettes routiéres & affectation obligatoire (impdt sur les huiles
minérales, vignette autoroutiere) a été demandé au professeur Grisel. Selon, M. Grisel,
le cofinancement des infrastructures ferroviaires (RER) dans le trafic d’agglomération
par le biais des recettes routiéres a affectation obligatoire n’est pas conforme a la
Constitution. Les organisations environnementales, le PS et les Verts se sont
positionnés, & linverse, en faveur d'un fonds d'urgence pour les projets
d’agglomérations non contestés. lls craignent qu'un fonds unique, centré sur la
construction routiere n’engloutisse tous les moyens mis a disposition. Les Verts, I'ATE,
Greenpeace, le WWF, Pro Natura et I'Initiative des Alpes ont exigé qu’au moins un tiers
du fonds soit réservé au trafic d’agglomération, les autres projets devant étre liés aux
transports publics routiers et ferroviaires. Une autre requéte demande que la mobilité
douce soit davantage prise en compte dans le projet du Conseil fédéral. Afin de
répondre a |'expertise du TCS, I'Office fédéral de la justice (OFJ), sur demande du
DETEC, a effectué une contre-expertise. Il est arrivé a la conclusion que le nouvel
article, tel qu’il a été adapté apres I'approbation de la nouvelle péréquation 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 Iégislateur a précisé que le produit des
impots 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
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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 gemaéass Eisenbahngesetz
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 Grilinen 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
Nettovermodgen 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. 2

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 1564:33 Stimmen bei einer Enthaltung; die ablehnenden Stimmen
stammten von der SVP. ¥

Der Bundesrat prasentierte seine Botschaft zu einer Anderung des
Schwerverkehrsabgabegesetzes, welche administrative Abléufe effizienter gestalten
will und Massnahmen gegen sdumige Zahler vorsieht. Giezendanner (svp, AG) zog seine
Motion betreffend Anderung der LSVA-Verordnung (Erhebung der LSVA aufgrund der
Stammnummer in Kombination mit dem Kontrollschild) (04.3715) zurlck, da sein
Anliegen erfullt war. *°

Le Conseil national a approuvé a l'unanimité I'accord du 31 octobre 2006 entre le
Conseil fédéral et le gouvernement italien relatif au non-assujettissement des péages
du tunnel du Grand-Saint-Bernard a la taxe sur la valeur ajoutée (TVA). Cet accord
bilatéral vise a éliminer I'inégalité de traitement entre les péages italiens, soumis a la
TVA depuis 2003, et les péages suisses qui en sont exonérés, afin de supprimer la
distorsion de concurrence qui en résulte. ™

Début juin, le Conseil national s’est saisi du projet de loi fédérale sur des mesures
visant & améliorer les procédures liées a la RPLP. Cette modification de la loi sur la
RPLP vise a améliorer I'efficacité des procédures de perception et de recouvrement de
la redevance par I'introduction de nouvelles mesures contre les mauvais payeurs et par
le renforcement de celles existantes. Afin de garantir une base légale claire pour ces
nouvelles procédures, le Conseil fédéral propose également une modification de la LCR
(loi fédérale sur la circulation routiére). La Chambre basse a adopté le projet
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gouvernemental a I'unanimité et sans discussion apres en avoir, sur proposition de sa
commission, amendé l'art. 20. Concrétisant une initiative parlementaire Stamm (udc,
AG) (05.408), la CTT-CN a rédigé un nouvel alinéa 5 de cet article qui prévoit que «la
non-déclaration par négligence d’une remorque a un appareil de saisie fonctionnant de
facon conforme n’est pas punissable ». Le Conseil des Etats s'étant rallié a cette
modification, le projet amendé a été adopté en votation finale par 136 voix contre 58 &
la Chambre du peuple et par 43 voix contre O a celle des cantons. Considérant que
I"objectif visé par I'initiative Stamm était ainsi réalisé, le Conseil national a décidé de
classer cette derniere. En votation finale, prés de deux tiers du groupe UDC et la moitié
du groupe PRD ont refusé le projet. *

En début d’année, le Conseil fédéral a adopté son message concernant la loi relative a
la vignette autoroutiére. Ce projet vise d’abord a conformer le dispositif juridique de la
redevance pour l'utilisation des routes nationales de premiére et de deuxiéme classe
aux exigences de la nouvelle Constitution fédérale, dont I'art. 164 stipule que toutes les
dispositions importantes qui fixent des regles de droit doivent étre édictées sous la
forme d’une loi fédérale. Or, jusqu’ici, le systeme institué en 1985 n’est encadré que
par des dispositions de rang constitutionnel (art. 36quinquies ancienne Constitution).
Mais son objectif principal a trait au renforcement de la lutte contre les abus. Le projet
gouvernemental prévoit ainsi le doublement du montant de I'amende pour les
contrevenants (CHF 200 au lieu de CHF 100), ainsi que la possibilité de déléguer a des
tiers, par contrat, les controles et la poursuite pénale en procédure simplifiée a la
frontiére. Pour le reste, le systéme en vigueur demeurerait inchangé. *°

A la suite du Conseil national I'année précédente, le Conseil des Etats a approuvé, sans
discussion, ni opposition, I"’Accord du 31 octobre 2006 entre le Conseil fédéral et le
gouvernement italien relatif au non-assujettissement des péages du tunnel du Grand-
Saint-Bernard a la taxe sur la valeur ajoutée (TVA). Cet accord bilatéral vise & éliminer
I'inégalité de traitement entre les péages italiens, soumis a la TVA depuis 2003, et les
péages suisses qui en sont exonérés, afin de supprimer la distorsion de concurrence
qui en résulte. **

Le DETEC a mis en consultation une révision de I'arrété fédéral sur le réseau des routes
nationales visant a I'adapter aux besoins actuels et futurs. Concretement, le Conseil
fédéral propose de transférer des cantons a la Confédération prés de 400 km de
routes cantonales pour les intégrer au réseau des routes nationales. Des lors que I'Etat
fédéral sera propriétaire et responsable de I'entretien et de I'exploitation de ces
routes, le transfert engendrera des dépenses supplémentaires a hauteur de CHF 150
millions par an pour I'entretien et de CHF 200 millions par an pour I'aménagement. Le
Conseil fédéral propose de compenser ce surcroit de charges par une réduction de la
part des cantons aux recettes de I'impdt sur les huiles minérales. Favorable au
transfert, la Conférence des directeurs cantonaux des travaux publics, de
'aménagement du territoire et de I'environnement a cependant catégoriquement
rejeté le mode de financement proposé. Elle a appelé le Conseil fédéral a respecter la
nouvelle péréquation financiére et répartition des taches (RPT), selon laquelle les
routes nationales sont de la compétence exclusive de la Confédération et dépendent
donc des finances fédérales. %

En juin de I'année sous revue, le Conseil national a rejeté sans discussion deux motions
Reymond (udc, GE) (08.3035 / 08.3072) en faveur de I'élargissement de 2 a 3 pistes des
troncons autoroutiers surchargés, au motif de I'imminence de la présentation par le
Conseil fédéral de son programme d’élimination des goulets d'étranglement.

En fin d’année, le Conseil fédéral a mis en consultation son programme d’élimination
des goulets d’étranglement du réseau des routes nationales. Le projet prévoit
I"investissement sur vingt ans de quelques CHF 5,5 milliards prélevés sur le fonds
d’infrastructure. Dans un premier temps, CHF 1,6 milliard seront destinés a la
construction de voies supplémentaires sur les troncons Harkingen (SO)-Wiggertal (AG)
et Blegi (LU)-Ratihof (ZG), au contournement de Zurich et a I"échangeur de Crissier (VD).
Lors de la deuxieéme étape, les troncons Le Vengeron-Coppet (GE), Weyermannshaus-
Wankdorf (BE), Wankdorf-Schénbihl (BE), Wankdorf-Muri (BE), Luterbach (SO)-
Harkingen (AG), Andelfingen-Winterthour Nord (ZH) et le contournement de
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Winterthour seront élargis, pour un montant total de CHF 3,9 milliards. Enfin, les
problemes d’engorgement moins urgents ou nécessitant la construction de nouveaux
troncons routiers, tels ceux du contournement Lausanne-Morges (VD) et la nouvelle
autoroute dans le Glatttal (ZH), seront pris en charge par le financement spécial pour la
circulation routiére. *

Suite a la fronde des cantons contre le projet de révision de I'arrété fédéral sur le
réseau des routes nationales mis en consultation par le DETEC I'année précédente, les
conseillers fédéraux Merz et Leuenberger ont rencontré les représentants des cantons
pour trouver une solution au financement de I'achévement du réseau. Ces derniers ont
répété leur refus catégorique de toute réduction de la part cantonale aux recettes de
I'impdt sur les huiles minérales, estimant que, selon la nouvelle péréquation financiere,
la Confédération doit pourvoir elle-méme au financement des investissements et codts
liés au réseau des routes nationales. A défaut d’accord, la rencontre a débouché sur la
constitution d’un groupe de travail mixte censé présenter une proposition de
compromis. ¥’

Le Conseil national s’est saisi du projet de loi relative a la vignette autoroutiére. Apres
avoir rejeté une proposition de non entrée en matiére du directeur de I’ASTAG, Adrian
Amstutz (udc, BE), le plénum a refusé, par 98 voix contre 51, de renvoyer le projet au
Conseil fédéral avec mandat d’y introduire une vignette électronique (e-vignette),
comme le proposait une minorité rose-verte de la CTT-CN. Le conseiller fédéral Hans-
Rudolf Merz et la majorité bourgeoise de la chambre basse y ont vu la premiére étape
vers l'instauration d’'un systéme de péage routier (Road Pricing), option qu’ils ont
entendu exclure. Les députés ont également rejeté une proposition de renvoi
Schwander (udc, SZ) visant a réinscrire dans la Constitution le montant maximal de CHF
40 pour I'achat de la vignette. Lors de la discussion par article, plusieurs propositions
d’amendement ont été repoussées a de larges majorités. La chambre basse a ainsi
balayé le triplement du prix de la vignette souhaité par le groupe écologiste. Elle a par
ailleurs suivi le Conseil fédéral en acceptant de doubler le montant de I'amende (CHF
200), contre le camp rose-vert qui souhaitait la fixer a CHF 250 et le groupe UDC
favorable au statu quo. Par 98 voix contre 78, le Conseil national a suivi la minorité
rose-verte de la CTT-CN emmenée par Berberat (ps, NE) et a exclu la possibilité de
déléguer a des tiers, par contrat, les contrdles et la poursuite pénale en procédure
simplifiée a la frontiére. La majorité, issue des rangs socialistes, écologistes et UDC, a
en effet estimé que, la poursuite pénale étant une mission centrale de I'Etat, elle ne
saurait étre déléguée au secteur privé. Au vote sur I'ensemble, le projet amendé a été
approuvé par 106 voix contre 50, malgré I"'opposition quasi unanime du groupe UDC.

Le DETEC a mis en consultation le projet d’arrété fédéral concernant le programme
d’élimination des goulets d’étranglement sur le réseau des routes nationales. Celui-ci
ayant recu un accueil tres largement favorable, le Conseil fédéral a approuvé, a
|"automne, le message relatif a la mise en ceuvre de la premiere étape du programme
qui comporte les projets les plus urgents. Elle prévoit la réalisation de voies
supplémentaires entre Harkingen (SO) et Wiggertal (AG) et entre Blegi (LU) et Ritihof
(ZG), ainsi que sur le contournement nord de Zurich et dans la région de Crissier (VD)
pour un montant de CHF 1,36 milliard. Le reste des CHF 5,5 milliards prélevés sur le
fonds d’infrastructure pour ce programme sera investi en deux fois, aprés étude
approfondie des autres projets jugés urgents. Afin de concilier la réalisation de ce
programme avec sa stratégie d'assainissement des finances fédérales, le Conseil fédéral
a inscrit dans son message la possibilité de réduire sensiblement les futurs versements
annuels au fonds d’infrastructure, ce qui pourrait avoir pour conséquence de différer la
réalisation de projets figurant dans cette premiere étape.

Au début de la session d’hiver, le Conseil national a adopté, par 107 voix contre 71, une
motion Reymond (udc, GE) (07.3786) chargeant le gouvernement d’étudier
prioritairement les troncons Zurich-Winterthour, Geneve-Lausanne et Soleure-Argovie,
tous trois situés sur I'A1. 8
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Le Conseil des Etats a largement suivi le Conseil national, sauf sur la question de la
privatisation du contrdle et de la poursuite pénale. Les sénateurs ont en effet privilégié
la version du Conseil fédéral aprés que Peter Bieri (pdc, ZG), président de la CTT-CE, a
rappelé que le projet gouvernemental visait & permettre aux services douaniers de
recourir aux compétences d’entreprises spécialisées, tout en conservant leur fonction
de surveillance et leur pouvoir réglementaire. La chambre des cantons a approuvé le
projet sans opposition. Lors de la session d’hiver, les deux chambres ne sont pas
parvenues a éliminer cette unique divergence, confirmant leur décision antérieure
respectivement par 89 voix contre 65 et par 28 voix contre 11. *

Lors de la session de printemps, les chambres ont repris I'examen du projet de loi
relative a la vignette autoroutiére afin d’éliminer I'ultime divergence concernant le
contrdle et la poursuite pénale en procédure simplifiée a la frontiere. Si le Conseil
national a réaffirmé, par 105 voix contre 49, son opposition a la privatisation de cette
tache étatique, le Conseil des Etats a quant a lui réitéré, par 31 voix contre 10, son
soutien au projet gouvernemental, visant & permettre aux services douaniers de
recourir aux services spécialisés de sociétés privées. La conférence de conciliation a
proposé, par 14 voix contre 9, d’adopter la solution du Conseil fédéral. Apres que les
chambres ont tacitement approuvé cette proposition, elles ont adopté la loi en votation
finale, respectivement par 133 voix contre 58 et a I'unanimité. “©

Lors de la session d’été, le Conseil des Etats s’est saisi du message relatif a la premiere
étape du programme d’élimination des goulets d’étranglement sur le réseau des
routes nationales. Sous réserve du probleme de lalimentation future du fonds
d'infrastructure, les sénateurs ont accueilli trés favorablement le projet
gouvernemental et adopté a I'unanimité et sans discussion I'arrété fédéral allouant CHF
1,36 milliard aux projets les plus urgents. En marge de ce débat, le Conseil des Etats a
rejeté tacitement la motion Reymond (udc, GE) (07.3786) adoptée par le Conseil
national I'année précédente, la jugeant désormais sans objet.

Le Conseil national a suivi la chambre des cantons, rejetant au passage, par 147 voix
contre 25, une proposition de minorité Grin (udc, VD) visant & faire remonter le projet
de troisieme voie autoroutiere entre Lausanne et Genéve dans |'ordre des priorités. Au
vote sur I'ensemble, la chambre du peuple a adopté le projet darrété par 152 voix
contre 10. “

Nach Ablauf der unbenutzten Referendumsfrist fiir die Revision des Bundesgesetzes
Uber die Abgabe flr die Benttzung von Nationalstrassen, setzte der Bundesrat das neue
Gesetz auf den 1.12.2011 in Kraft. Demnach wurde unter anderem die Busse fur das
Befahren der Nationalstrassen ohne Vignette von CHF 100 auf CHF 200
heraufgesetzt. *

In der Botschaft zum Bundesbeschluss liber das Nationalstrassennetz beantragte der
Bundesrat die Ubernahme von 376 Kilometern bereits bestehender Kantonsstrassen ins
Nationalstrassennetz. Daneben nahm der Bundesrat aber auch Ausbauvorhaben in den
Beschluss auf: Die Zurcher Oberlandautobahn, die Umfahrungen von Le Locle und La
Chaux-de-Fonds, die Glatttal-Autobahn sowie die Umfahrung von Morges. Unmut
erzeugte die Botschaft in Genf, da darin der dort geforderten Seeunterquerung zur
Umfahrung der Stadt nicht die gleiche Prioritat zugesprochen wurde wie der Umfahrung
von Morges und der Glatttal-Autobahn. **

Die im Dezember 2012 erdffnete Vernehmlassung zur Anderung des Bundesgesetzes
Uber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet (Sanierung Gotthard-Strassentunnel)
endete im April des Berichtjahrs. Zum Ende der Vernehmlassung Gbergaben die Alpen-
Initiative und 30 weitere Organisationen und Parteien (darunter SP, Griine, GLP, Junge
CVP Uri) der Bundeskanzlei eine Petition gegen die zweite Rdhre. In kurzer Zeit wurden
rund 68'000 Unterschriften gesammelt. Mit der Petition sollte die Drohung eines
Referendums unterstrichen werden. Ende Mai wurde der Bericht zum Ergebnis des
Vernehmlassungsverfahrens vorgelegt. Es gingen dabei tber 100 Stellungnahmen ein.
Mit 57 Vernehmlassungsteilnehmern beflrwortete eine knappe Mehrheit die Vorlage, 55
Teilnehmer lehnten sie ab und sieben Teilnehmer nahmen eine neutrale Haltung ein.
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Neben Uri lehnten die Kantone Bern, St.Gallen, Basel-Stadt, Genf, Waadt und
Neuenburg die Vorlage ab, alle anderen Kantone befUrworteten sie mit oder ohne
Vorbehalte. Wahrend Strassenverkehrsverbéande, Handelskammern und
Wirtschaftsverbande die Vorlage unterstlitzten, waren es hauptséchlich
Umweltverbande und Verbénde des offentlichen Verkehrs, welche die Vorlage
ablehnten. Bei den Parteien verlief der Graben zwischen Beflurwortern und Gegnern
durch die Mitte: FDP, BDP, CVP und SVP unterstitzten die Vorlage; SP, GP und GLP
sowie die CVP-Frauen waren dagegen. Ablehnend haben sich auch mehrere italienische
und franzésische Umweltorganisationen gedussert. Ein Hauptargument der Beflrworter
war die Sicherheit, welche durch die Aufhebung des Gegenverkehrs nach erfolgter
Sanierung massiv erhoht wirde. Begrisst wurde zudem, dass mit einer zweiten Réhre
ein redundantes System geschaffen wirde, welches die Nord-Sud-Verbindung der
Strasse in jedem Fall gewéahrleiste. Die hohen Kosten wurden von den Beflrwortern als
akzeptabel eingeschatzt, da eine zweite Roéhre einen bleibenden Mehrwert schaffen
wirde. Eine zweite Rohre fuhre zu einer vergleichsweise kurzen Sperrzeit des
Strassentunnels, was vor allem den Tourismusverbanden wichtig war. Die
Schweizerische Post dusserte Bedenken, dass sie ohne zweite Réhre durch die langere
Sperrzeit ihrer Aufgabe der Grundversorgung nur eingeschrankt nachkommen kénnte.
Die Verfassungsmassigkeit der Vorlage wurde von den Beflrwortern nicht bezweifelt, da
mit der Beschrankung auf jeweils eine Spur in beiden Réhren keine Kapazitatserhéhung
stattfinde und damit kein Konflikt mit dem Alpenschutzartikel vorliege.
Vernehmlassungsteilnehmer, welche die Vorlage unter Vorbehalten beflrworteten,
forderten in ihrer Antwort, dass eine Kapazitatserhéhung nicht stattfinden dirfe, am
Verfassungsauftrag der Verkehrsverlagerung festgehalten werde und die Finanzierung
der zweiten Réhre nicht zu Lasten von anderen Projekten insbesondere im
Agglomerationsverkehr gehen dirfe. Der Kanton Aargau beantragte, dass die
Spurbeschrankung in einem Abkommen mit der EU festgehalten werde. Von den
Gegnern der Vorlage wurde die Verfassungsmassigkeit der Vorlage hingegen bestritten:
Mit einer zweiten Réhre wirde die Kapazitat physisch verdoppelt, auch wenn die
Nutzung per Gesetz auf eine Spur beschrankt wurde. Es wurde beflrchtet, dass die
Beschréankung nicht dauerhaft sei bzw. unter Druck nicht aufrecht erhalten werden
konnte. Fiur die GLP, die SP und die CVP-Frauen ware eine Kapazitatserhndhung mit dem
besseren Verkehrsfluss und den kirzeren Sperrzeiten bereits gegeben. Die GP forderte
vom Bundesrat eine verfassungskonforme Vorlage. Mehrere Gegner (so etwa die
Kantone Uri und Bern, der Schweizerische Gewerkschaftsbund oder die EVP) fihrten
an, dass sich die Stimmbdurger schon mehrfach gegen eine zweite Réhre und fir die
Verkehrsverlagerung ausgesprochen hatten. Weiter wurde die Mittelkonkurrenz
erwahnt: Die Kantone Genf und Waadt und die GLP fanden, dass die hohen Kosten
einer zweiten Roéhre angesichts des grossen Bedarfs an Mitteln im
Agglomerationsverkehr nicht gerechtfertigt seien. Die Einflihrung von Tunnelgeblhren
am Gotthard zur Finanzierung der Sanierung bzw. zum Bau der zweiten Rdéhre wurde
grossmehrheitlich abgelehnt. Am 13. September des Berichtjahres legte der Bundesrat
seine Botschaft zur Anderung des Bundesgesetzes liber den Strassentransitverkehr im
Alpengebiet vor. Die Regierung hielt darin an der Sanierungsvariante mit zweiter Réhre
fest und betonte ihren Willen, die Beschrankung auf eine Spur je Richtung per Gesetz
festzuschreiben. Bei einer Ablehnung der Vorlage im Parlament oder durch ein
Referendum wiurde die Sanierung ohne zweite Roéhre mit einer langen Sperrzeit des
Strassentunnels durchgefuhrt. Das Geschaft wird in der Frihjahrssession 2014 im
Standerat (Erstrat) behandelt. *

Im Méarz 2014 nahm der Standerat als Erstrat die Beratung tber die Anderung des
Bundesgesetzes Uber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet (Sanierung Gotthard-
Strassentunnel) auf. Die Kommission flr Verkehr und Fernmeldewesen der kleinen
Kammer (KVF-SR) empfahl dem Plenum mit 7 gegen 6 Stimmen, auf die Vorlage
einzutreten und ohne Anderung zuzustimmen. Eine Minderheit Stadler (glp, UR)
beantragte Nichteintreten, eine Minderheit | Janiak (sp, BL) forderte die Rickweisung
an den Bundesrat mit dem Auftrag, die Vereinbarkeit mit dem Landverkehrsabkommen
sowie die Verfassungsmassigkeit vertieft zu prifen. Eine Minderheit Il Graber (cvp, LU)
verlangte die Ruckweisung an den Bundesrat, damit dieser aufzeige, wie die
Forderungen der Zentralschweizer Regierungskonferenz in der Vorlage erfullt werden.
Eine Minderheit Ill Graber (cvp, LU) beantragte schliesslich die Riickweisung an den
Bundesrat mit dem Auftrag, ein Programm vorzulegen, welches aufzeigt, welche
Strassenbauprojekte wegen der zweiten Réhre entfallen bzw. verzégert werden und wie
die Mehrkosten aus dem Unterhalt der zusétzlichen Réhre finanziert werden. In seinem
Votum fur den Antrag der Kommissionsminderheit nahm Standerat Markus Stadler
Bezug auf die wichtigsten Argumente der Kommissionsmehrheit. Im Gegensatz zur
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Darstellung der Mehrheit werde das Tessin wahrend der Sanierung nicht abgeschnitten:
Der neue Gotthard-Basistunnel sei bis dahin in Betrieb und neben dem Gotthard
flhrten auch noch andere Passe in den Norden. Zudem ware es mdglich, den Tunnel in
den Sommermonaten zu 6ffnen. Die Verkehrssicherheit werde durch eine zweite Réhre
nur in den Réhren erhéht, auf den Zufahrtsstrecken erhdhe sich daflr das Unfallrisiko
durch erwarteten Mehrverkehr. Die Sicherheit lasse sich mit einfachen Massnahmen
sehr viel glnstiger und effizienter steigern: Beispielsweise konnte der Mindestabstand
zwischen Lastwagen erhoht oder die Hochstgeschwindigkeit gesenkt werden. Stadler
betonte zudem den Widerspruch der Vorlage mit dem Alpenschutzartikel. Weitere
Rednerinnen und Redner sorgten fur eine ausgesprochen lange Eintretensdebatte. Mit
25 gegen 16 Stimmen trat die kleine Kammer schliesslich auf die Vorlage ein und lehnte
samtliche Minderheitenantrage ab. In der Gesamtabstimmung stimmte der Sténderat
der Vorlage ebenfalls mit 25 gegen 16 Stimmen zu. Der Nationalrat debattierte in der
Herbstsession Uber die Vorlage. Neben dem Minderheitenantrag Rytz (gps, BE) auf
Nichteintreten waren weitere Minderheitsantrage gestellt worden: Minderheit | Graf-
Litscher (sp, TG) forderte die Rickweisung an den Bundesrat mit dem Auftrag,
Verfassungsmassigkeit sowie Vereinbarkeit mit dem Landverkehrsabkommen vertieft zu
klaren. Die Minderheit Il Graf-Litscher (sp, TG) verlangte die Rickweisung an den
Bundesrat verbunden mit der Aufgabe, ein Verzichts-, Verzégerungs- und
Finanzierungsprogramm vorzulegen. Die Minderheit Il Grossen (glp, BE) beantragte die
Rickweisung an den Bundesrat mit dem Auftrag, in Artikel 84 Absatz 3 der
Bundesverfassung erganzend festzuhalten, dass die Benutzung zusatzlicher Fahrspuren
pro Richtung auf Transitachsen im Alpengebiet verboten ist. Minderheit IV Nordmann
(sp, VD) wollte die Rickweisung an den Bundesrat mit dem Auftrag verbinden, dem
Parlament eine Sanierung ohne zweite Réhre dafir mit zeitlich umfassendem
Bahnverlad von Strassenfahrzeugen zu unterbreiten. Nach langer Debatte zeigten sich
sowohl in der Abstimmung Uber Eintreten wie auch in den Abstimmungen Uber die
Ruckweisungsantréage klare Graben entlang der Parteilinien: Die Fraktionen von SP,
Grinen und Grinliberalen stimmten geschlossen fur Nichteintreten und fur die
Rickweisungsantrage, wéhrend die Fraktionen von SVP, FDP, CVP und BDP (bis auf 2
Stimmen) geschlossen fir die bundesratliche Vorlage eintraten. In der
Schlussabstimmung vom 26. September 2014 nahm der Nationalrat die Vorlage mit 120
gegen 76 Stimmen an, der Stéanderat mit 28 zu 17 Stimmen. Der Verein .Nein zur 2.
Gotthardrohre™, welchem neben SP, Grinen, Grinliberalen auch EVP und CSP sowie
Uber 40 weitere national oder regional tatige Organisationen angehoren, ergriff das
Referendum. Bereits im Dezember und somit noch vor Ablauf der Referendumsfrist am
15.1.2015 liess der Verein verlauten, die notwendigen 50'000 Unterschriften seien
beglaubigt, dartber hinaus seien noch einmal so viele zusatzliche Unterschriften
zusammengekommen. *

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

Am 28. Februar 2016 fand die Volksabstimmung Uber das Referendum gegen das
Bundesgesetz Uber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet (Sanierung Gotthard-
Strassentunnel) statt. Bei einer hohen Stimmbeteiligung von 63.56% entschied eine
Mehrheit von 57% fur den Bau einer zweiten Rdéhre. Die beiden am stalrksten
betroffenen Kantone Uri und Tessin sagten beide Ja (UR 53.0%, Tl 57.8%). Nein sagten
nur die Kantone Waadt (45.5%) und Genf (45.2%): Sie profitieren von der Gotthardroute
nicht und hielten eigene Umfahrungs- und Agglomerationsprojekte fur dringender.

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

Abstimmung vom 28. Februar 20160

Beteiligung: 63.5%
Ja: 1'883'859 (57.0%) / Stande: 18 6/2
Nein: 1'420'390 (43.0%) / Stande: 2

Parolen:

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

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

* in Klammern: Anzahl abweichende Sektionen *

Mit seiner Botschaft zum Ausbauschritt 2019 STEP Nationalstrassen unterbreitete der
Bundesrat im September 2018 dem Parlament drei Bundesbeschlisse: Den
Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2020-2023 fur Betrieb,
Unterhalt und Ausbau im Sinne von Anpassungen, den Bundesbeschluss Uber den
Ausbauschritt 2019 fur die Nationalstrassen sowie den Bundesbeschluss Uber den
Verpflichtungskredit fur grossere Vorhaben im Nationalstrassennetz, fur den
Ausbauschritt 2019 und fur die Planung von noch nicht beschlossenen Projekten.

Der Zahlungsrahmen fir Betrieb und Unterhalt der Nationalstrassen fir 2020-2023
belduft sich in der Fassung des Bundesrates auf CHF 8.156 Mrd. Mit dem Ziel der
Kapazitatserweiterung beantragte der Bundesrat dem Parlament den Beschluss des
Ausbauschrittes 2019 aus dem Strategischen Entwicklungsprogramm (STEP)
Nationalstrassen. Flr grossere Vorhaben (insbesondere flr den Bau der zweiten Réhre
im Zuge der Sanierung des Gotthard-Strassentunnels), fir die Finanzierung des
Ausbauschrittes 2019 sowie fur die Planung noch nicht beschlossener Projekte
beantragt der Bundesrat einen Verpflichtungskredit von CHF 4.651 Mrd. Fir den
Ausbauschritt 2019 sah der Bundesrat die Projekte Kapazitatserweiterung Crissier,
Bypass Luzern inkl. Ergédnzung Sud (Kriens-Hergiswil) und Ausbau Nord
(Kapazitatserweiterung Rotsee-Buchrain), sowie die Umfahrung Le Locle vor.

Die KVF-NR stimmte den vorgesehenen Projekten zu, beschloss aber, weitere Vorhaben
in den Ausbauschritt 2019 aufzunehmen: Die Umfahrung La Chaux-de-Fonds und die
Umfahrung Nafels seien baureife Projekte, die bereits mit der Annahme des NAF
beschlossen worden seien und aus der Ubernahme des sogenannten neuen
Netzbeschlusses resultierten. Eine Minderheit Tongi (gp, LU) und eine Minderheit
Grossen Jurg (glp, BE) wandten sich gegen die Projekte Crissier und den Bypass Luzern,
fanden jedoch auch im Rat keine Mehrheit. Kritik erwuchs dem Geschéft in der Debatte
im Nationalrat im Marz 2019 von linker und griner Seite: «Ce dossier, c'est un peu
I'heure de vérité» befand etwa Lisa Mazzone (gp, GE) und meinte damit, was auch ihr
Vorredner Philipp Hadorn (sp, SO) schon ausgedriickt hatte - dass es angesichts des
Klimawandels nicht die richtige Lésung sei, Milliarden in den Ausbau des
Nationalstrassennetzes zu stecken. Mehrheiten der Fraktionen von SP, Grinen und
Grlnliberalen stimmten dem Rlckweisungsantrag Tongi zu, welcher jedoch mit 133 zu
53 Stimmen (bei einer Enthaltung) abgelehnt wurde.

Bei der Debatte des Ausbauschrittes 2019 wurden weitere Antrage beraten, etwa der
Antrag Ammann (cvp, SG) zur Aufnahme der Bodensee-Thurtal-Strasse in den
Ausbauschritt 2019, der Antrag Walliser (svp, ZH) flr die Llckenschliessung in der
Zlrcher-Oberland-Autobahn  oder der Antrag Imark (svp, SO) fur den
Muggenbergtunnel. Obschon alle drei Projekte noch keine Vorprifung durchlaufen
haben, wie Bundesratin Sommaruga betonte, nahm der Rat diese Antrage an und die
Projekte in den Ausbauschritt 2019 auf. Die Tatsache, dass die Kosten der
Lickenschliessung der Zircher-Oberland-Autobahn (Antrag Walliser) noch unbestimmt
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 21.03.2019
NIKLAUS BIERI

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 06.06.2019
NIKLAUS BIERI

waren, fuhrten bei der Abstimmung zur Losung der Kostenbremse zu Verwirrung und
Heiterkeit: Es war nicht klar, wie hoch der Betrag nun eigentlich sein sollte, fir den die
Kostenbremse gelockert wdirde. Auf Ordnungsantrag Glattli (gp, ZH) wurde die
Abstimmung zur Lockerung der Kostenbremse verschoben. *

Eine Woche, nachdem die Debatte zu den Nationalstrassen 2020-2023 unterbrochen
worden war, nahm der Nationalrat das Geschéaft wieder auf. Die grosse Kammer hatte
den Bundesbeschluss zum Ausbauschritt 2019 in ihrer ersten Sitzung um drei Projekte
ergénzt (Bodensee-Thurtal-Strasse, Zircher-Oberland-Autobahn und
Muggenbergtunnel), konnte jedoch den Betrag fir den Verpflichtungskredit nicht
festlegen, da die Kosten dieser Projekte noch nicht bekannt waren. Die Behandlung des
Bundesbeschlusses zum Verpflichtungskredit wurde deshalb ausgesetzt, das Geschaft
ging zurtck an die Kommission. Die KVF-NR schlug vor, einen Verpflichtungskredit von
CHF 5,651 Mrd. zu beschliessen - der Bundesrat hatte eine Milliarde weniger
vorgesehen - und zudem einen Passus aufzunehmen, wonach dem Parlament ein
weiterer Verpflichtungskredit vorgelegt werde, sobald die Kosten der zusatzlich
aufgenommenen Projekte beziffert werden kénnen.

Bei der Fortsetzung der Debatte in der grossen Kammer wurde der
Kommissionsvorschlag unterschiedlich aufgenommen. Mitglieder der Grlnen, der SP
und der GLP kritisierten in erster Linie den Umstand, dass drei Projekte in den
Ausbauschritt 2019 aufgenommen worden waren, deren Vorprifung durch das ASTRA
noch nicht erfolgt war und die damit quasi auf einer «Uberholspur unseriéser Art»
(Jurg Grossen) an anderen, von den Kantonen auf dem reguldren Weg vorgebrachten
Projekten vorbeigeschleust wirden. Jirg Grossen (glp, BE) zeigte sich «fassungslos»,
Michael Tongi (gp, LU) sprach von einem «Schlamassel», Philipp Hadorn (sp, SO) von
einem «Chaos» und von fehlendem finanzpolitischem Verantwortungsbewusstsein.
Voten zur Verteidigung der aufgenommen Projekte gab es keine, daflr wurde
Nationalrat Grossen mit kritischen Fragen zu seinem persénlichen Mobilitatsverhalten
bedacht. Bundesratin Sommaruga driickte ihre Hoffnung aus, dass der Standerat den
Ausbauschritt 2019 korrigieren werde, sie sei «zuversichtlich, dass wir zu unseren
bewahrten Prozessen zurickkehren kdnnen.

Eine Mehrheit folgte der Kommission und nahm den Verpflichtungskredit in der Hohe
von CHF 5.651 Mrd. mit 131 gegen 48 Stimmen (10 Enthaltungen) an. Flir den Passus
eines weiteren Verpflichtungskredits betreffend die zusatzlichen Projekte stimmten
130, dagegen 55 Ratsmitglieder (4 Enthaltungen). In der Gesamtabstimmung wurde das
Geschaft mit 131 gegen 57 Stimmen (1 Enthaltung) angenommen und an den Sténderat
geschickt. ¥

Im Juni 2019 kamen die drei Bundesbeschlisse zu den Nationalstrassen 2020-2023 in
den Standerat. Dem «Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen Nationalstrassen
2020-2023 fur Betrieb, Unterhalt und Ausbau im Sinne von Anpassungen», der schon
vom Nationalrat ohne Anderungen angenommen worden war, stimmte der Stinderat
einstimmig (44 Stimmen, keine Enthaltungen) zu. Beim «Bundesbeschluss Uber den
Ausbauschritt 2019 fir die Nationalstrassen» hatte der Nationalrat funf zusatzliche
Projekte aufgenommen: Die Umfahrungen Né&fels und La Chaux-de-Fonds, den Ausbau
der Bodensee-Thurtal-Strasse, den Muggenbergtunnel und die Luckenschliessung auf
der Zurcher-Oberland-Autobahn. Wahrend die beiden Umfahrungen als ausgereifte
Projekte gelten und nicht umstritten waren, wehrte sich im Erstrat eine Minderheit
zusammen mit Bundesratin Sommaruga gegen die «willkirliche» Aufnahme der drei
weiteren, vom Bundesamt flr Strassen noch nicht gepriften Projekte. Die KVF-SR hielt
es mit der nationalratlichen Minderheit und mit der Bundesratin und beantragte ihrem
Rat, die drei Projekte wieder zu streichen. Eine Minderheit Haberli-Koller (cvp, TG)
wollte lediglich die Bodensee-Thurtal-Strasse beibehalten.

Im Plenum wurde betont, wie wichtig die Einhaltung des korrekten Vorgehens sei. Trotz
ihrer Werbung fur die Bodensee-Thurtal-Strasse vermochten Standeréatin Haberli-Koller
und Standerat Eberle (svp, TG) den Saal nicht fir die entsprechende Minderheit zu
gewinnen: Mit 33 zu 11 Stimmen (keine Enthaltungen) folgte der Sténderat seiner
Kommission und strich die Bodensee-Thurtal-Strasse, den Muggenbergtunnel und die
Lickenschliessung Zurcher-Oberland-Autobahn aus dem Ausbauschritt 2019. Beim
«Bundesbeschluss Uber den Verpflichtungskredit far gréssere Vorhaben im
Nationalstrassennetz, fir den Ausbauschritt 2019 fir die Nationalstrassen und flr die
Planung von noch nicht beschlossenen Projekten» folgte der Stédnderat dem
Nationalrat, der den Kredit fur die zusatzlich aufgenommenen Umfahrungen erhéht
hatte, entfernte aber die Finanzierung der drei nun gestrichenen Projekte wieder aus
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
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NIKLAUS BIERI

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 17.12.2019
NIKLAUS BIERI

OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 18.02.2020
NIKLAUS BIERI

dem Verpflichtungskredit. In der Gesamtabstimmung nahm die kleine Kammer die
Vorlage einstimmig (mit 43 Stimmen, keine Enthaltungen) an. *°

Knapp zwei Wochen nachdem der Stédnderat drei vom Nationalrat aufgenommene
Projekte (Bodensee-Thurtal-Strasse, den Muggenbergtunnel und die Lickenschliessung
Zurcher-Oberland-Autobahn) wieder aus dem Ausbauschritt 2019 des Projekts
«Nationalstrassen 2020-2023» gestrichen hatte, kam die Vorlage erneut in den
Nationalrat. Die KVF-NR beantragte ihrem Rat, dem Stédnderat zu folgen, damit die
Differenzen beigelegt wlrden wund die Schlussabstimmungen noch in der
Sommersession durchgefthrt werden kénnten.

Kommissionsberichterstatter Burkart (fdp, AG) und Bundesratin Sommaruga betonten
im Rat, eine Zustimmung zum Sténderat sei kein Nein zu den drei gestrichenen
Projekten an sich, diese wirden einfach regular geprift und den Raten gegebenenfalls
im nachsten Ausbauschritt unterbreitet. Der Rat folgte dem Kommissionsantrag und
stimmte stillschweigend zu.

In den Schlussabstimmungen vom 21. Juni 2019 nahm der Nationalrat die Vorlage mit
149 zu 45 Stimmen (1 Enthaltung) an, der Stdnderat stimmte ihr einstimmig (43 Stimmen,
1 Enthaltung) zu. ™

An ihrer Sitzung im November 2019 a&usserte sich die standerétliche
Verkehrskommission zur Anderung des Nationalstrassenabgabegesetzes. Der
Bundesrat hatte im August 2019 - die EinfUhrung einer freiwilligen E-Vignette
beabsichtigend - eine entsprechende Botschaft verabschiedet. Die KVF-SR begrusste
die Einfihrung einer freiwilligen E-Vignette als richtigen Schritt. Die seit Jahren
verschiedentlich  vorgebrachte |Idee einer elektronischen Vignette fur die
Nationalstrassenabgabe werde auf freiwilliger Basis eingefiihrt, was sehr
blrgerfreundlich sei: Die Vignette kdnne sowohl im In- wie im Ausland online bestellt
und bezahlt werden und auch der Mehraufwand bei einem Fahrzeugwechsel entfalle.
Die Kommission beantragte ihrem Rat einstimmig, die Vorlage ohne Anderungen
anzunehmen. %

Die Anderung des Nationalstrassenabgabegesetzes zwecks Einfilhrung einer
freiwilligen digitalen Vignette wurde in der Wintersession 2019 im Sténderat
traktandiert. Der Erstrat folgte der Empfehlung seiner Kommission und nahm, nachdem
sowohl Kommissionssprecher Stefan Engler (cvp, GR) wie auch Bundesrat Ueli Maurer
dem Rat versichert hatten, es gebe keine Datenschutzproblematik in der vorliegenden
Regelung, die Vorlage mit 39 gegen 2 Stimmen (ohne Enthaltungen) an.

Zudem schrieb der Standerat die Motion KVF-SR flur die EinfUhrung einer
elektronischen Vignette (Mo. 16.3009) ab, welche im Rahmen der Debatte zum
Nationalstrassenfonds im Marz bzw. Juni 2016 angenommen worden war und welche
geméss Regierung mit der nun behandelten bundesratlichen Vorlage erfillt sei. *°

Im Februar 2020 behandelte die KVF-NR die Anderung des
Nationalstrassenabgabegesetzes beziehungsweise die Einflhrung einer freiwilligen
digitalen Autobahnvignette. Die Kommission beantragte ihrem Rat zwar mit 18 zu 6
Stimmen, die Vorlage anzunehmen, doch in einem Punkt hatte die
Kommissionsmehrheit Bedenken: Sie storte sich an den vorgesehenen automatisierten
Kontrollen mit fix installierten Anlagen. Knapp - mit 12 zu 11 Stimmen - beantragte die
Kommission ihrem Rat eine Anderung, gemass der Kontrollen ausschliesslich
stichprobenartig mit mobilen Geraten erlaubt sein sollen. Zudem stellte die
Kommissionsmehrheit den Antrag, dass die Eidgendssische Zollverwaltung die Vignette
nicht nur noch an der Grenze verkaufe, sondern weiterhin auch im Ausland vertreibe.
Eine Kommissionsminderheit beantragte dem Rat Nichteintreten, weil sie hohe Kosten
erwartete und beflrchtete, die E-Vignette sei ein erster Schritt zur Einflhrung von
Mobility Pricing. Weitere Minderheitsantrage enthielten die Forderungen, der
Bundesrat durfe die Abschaffung der herkdmmlichen Klebevignette nicht ohne
Konsultierung des Parlamentes bestimmen und die Busse bei der Benltzung der
Nationalstrassen ohne glltige Vignette sei von aktuell CHF 200 auf CHF 80 zu
reduzieren. *
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BERNADETTE FLUCKIGER
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 01.10.2007
NICOLAS FREYMOND

In der Herbstsession 2020 beugte sich der Nationalrat (ber die Anderung des
Nationalstrassenabgabegesetzes betreffend die Einfiihrung der E-Vignette. Er sprach
sich mehrheitlich fur die Vorlage aus, einzig die SVP opponierte generell gegen die
Einflhrung der elektronischen Vignette. Nadja Pieren (svp, BE) beflirchtete, dass die
Einfihrung der E-Vignette der erste Schritt in Richtung eines Mobility-Pricings sein
kénnte. Der Nationalrat schuf mit der Annahme einzelner Antrage gewisse Differenzen
zum Sténderat. So beschloss er etwa, dass nur stichprobenartig mit mobilen Geraten
kontrolliert werden durfe, ob ein Fahrzeug Uber eine Vignette verfigt. Zudem entschied
die grosse Kammer, dass die Klebevignette weiterhin auch im Ausland und nicht nur
direkt an der Grenze verkauft werden soll. *°

In der Wintersession 2020 beugte sich der Standerat ein zweites Mal Giber die Anderung
des Nationalstrassenabgabegesetzes zur Einfiihrung der E-Vignette. Nach dieser
Debatte bestanden noch immer zwei Differenzen zum Nationalrat. Die erste Differenz
wurde mit der Zustimmung zu einem Minderheitsantrag Herzog (sp, BS) aufrecht
erhalten. Durch diesen beschloss der Stédnderat, den Verkauf der Klebevignette im
Ausland einzustellen. Auch Bundesrat Maurer sprach sich in der Debatte fur diesen
Minderheitsantrag aus, resultiere durch diesen doch eine Einsparung von CHF 8 Mio.
pro Jahr. Die zweite Differenz betraf die Kontrollen zur Durchsetzung der Abgabe. Hier
schlug die kleine Kammer vor, dass die Kantone selber entscheiden kénnen, ob sie
nebst mobilen Geraten auch feste Anlagen fir die automatisierten Kontrollen einsetzen
wollen. Mit diesen Differenzen ging das Geschaft zuriick an den Nationalrat. *

In zwei Sitzungen konnten National- und Standerat in der Wintersession 2020 die
letzten Differenzen bereinigen und sich auf die Einflihrung der E-Vignette einigen. Der
Nationalrat folgte dem Entscheid des Standerates, den Verkauf der Klebevignette im
Ausland einzustellen. Bezuglich der Kontrollen der E-Vignette wurde festgehalten, dass
die EZV und die Kantone automatisierte Kontrollen mit fixen Anlagen und mit mobilen
Geraten durchfiihren dirfen; hierbei hatte sich der Stdnderat dem Entscheid des
Nationalrates angeschlossen.

In der Schlussabstimmung im Nationalrat sprachen sich alle Fraktionen ausser der
geschlossen dagegen stimmenden SVP-Fraktion und einer Person der CVP-Fraktion,
welche sich der Stimme enthielt, fir die Annahme des Entwurfs aus. Im Sténderat
stimmten 39 Mitglieder dem Entwurf zu, drei Mitglieder der SVP enthielten sich der
Stimme.

Trafic d'agglomération, transport public

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
premiére 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 l'article 86 alinéa 3 de la
Constitution afin d"affecter I'intégralité du produit de I'imp6t 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. %
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LAURE DUPRAZ
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Protection de I'environnement
Protection de la nature

Mit wechselndem Erfolg wurde um einzelne von wirtschaftlicher Nutzung bedrohte
Landschaften gekampft (vgl. auch hier). Der Bundesrat hiess eine Beschwerde gegen
den Bau einer Luftseilbahn auf den Feekopf (VS) gut, wies aber eine weitere, die sich
gegen ein entsprechendes Vorhaben am Kleinen Matterhorn wandte, mit der
Begrindung ab, dass die betreffende Gegend bereits verschiedene technische Anlagen
aufweise und dass die Gemeinde Zermatt andere Teile ihres Gebiets unter Schutz
gestellt habe. %

Politique de protection de I'environnement

Un groupe de travail interdépartemental institué par le DFTCE a proposé de réformer
les procédures d'autorisation de projets par une concentration des pouvoirs
décisionnels dans les mains d'une seule institution afin de les simplifier et de les
accélérer. Cela concerne notamment les chemins de fer, les aéroports, les routes
nationales, les installations hydrauliques ou les dépbts de déchets. Le DFTCE a en outre
mis en consultation un projet allant dans ce sens en matiére de centrales hydro-
électriques. Les organisations de protection de I'environnement, ainsi que I'OFEFP, ont
protesté contre les projets de I'administration fédérale. Selon eux, ceux-ci n'auraient
pas pour but un gain de temps ou une économie de moyens, mais un déplacement de
pouvoir vers le DFTCE au détriment des intéréts de la protection de I'environnement
représentés au niveau fédéral par I'OFEFP. ¢

Au printemps, le Conseil national s’est penché sur la loi concernant la coordination et
la simplification des procédures d’approbation des plans, comprenant le message
général et un complément concernant la modification de la loi sur les routes nationales.
Les députés ont souligné la nécessité d’'une telle réforme. Les Verts ont toutefois
estimé que le projet de I'exécutif était plus axé sur la satisfaction des besoins de
I'économie que sur ceux de la protection de I'environnement. De nombreuses
modifications de détail ont été apportées au projet. Nous retiendrons notamment que,
dans la loi sur la protection de la nature et du paysage, le délai de recours a été fixé en
regle générale a 30 jours pour tous les cantons. Cette disposition a été acceptée par 76
voix contre 58, bien que Moritz Leuenberger s’y opposa pour des motifs de
souveraineté cantonale. Les députés ont rejeté une proposition de prolonger la durée
de mise a I'enquéte publique de la demande d’approbation des plans et de sa
publication (organes officiels des cantons et des communes et Feuille fédérale) de 30 a
60 jours. Dans I'ensemble, la plupart des modifications concernant la loi sur les routes
nationales, proposées par le Conseil fédéral, ont été acceptées. Le National a modifié la
durée des zones réservées dans la loi sur les routes nationales et la loi sur les chemins
de fer, passant de 8 a 5 ans, avec une prolongation de 3 ans au plus (I'exécutif prévoyait
4 ans). Concernant la modification de la loi sur les foréts, pour des projets cantonaux,
les députés ont décidé que lorsque la surface de défrichage dépassera 5'000 m2 ou
quand elle sera située sur le territoire de plusieurs cantons, ceux-ci consulteront
I"'OFEFP. Cet amendement, proposé par la majorité de la Ceate, a été approuvé par 94
voix contre 44; puis le projet a été accepté par 121 voix contre 4. ©'

Le Conseil des Etats a ensuite approuvé toutes les modifications apportées par le
National. Concernant le défrichement, la divergence a été éliminée par 14 voix contre
13, selon une proposition de minorité de la Ceate. En outre, dans la loi sur I"aviation, la
Chambre des cantons a souhaité ramener la durée des zones réservées a cing ans, avec
une possibilité de prolongation de 3 ans. Cette mesure a permis d’unifier les délais
prévus par la loi fédérale sur les routes nationales et celle sur les chemins de fer. La
grande Chambre a accepté cette ultime modification. Dans les votes finaux, le National
a approuvé le projet par 161voix contre 9, et la Chambre des cantons a I'unanimité. ¢
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OBJET DU CONSEIL FEDERAL
DATE: 28.11.2013
MARC BUHLMANN

Partis, associations et groupes d'intérét

Partis
Grands partis

Auch im Referendum gegen die Erhohung der Abgaben fiir die Autobahnvignette
mischte die SVP mit. Aushangeschilder des erfolgreichen Referendumskomitees, das
innert kurzester Zeit mehr als doppelt so viele Unterschriften wie notig gesammelt
hatte, waren die SVP-Nationalratsmitglieder Nadja Pieren (BE) und Walter Wobmann
(SO) sowie Claude-Alain Voiblet, Grossrat des Kantons Waadt. Einen Grossteil der
Administrationsarbeit leistete bei der Sammlung allerdings eine Gruppierung mit den
Namen ,Alpenparlament™. Die Organisation aus dem Berner Oberland wird von zwei
ehemaligen Schweizer Demokraten gefuhrt. Das Alpenparlament tritt im Internet mit
Verschworungstheorien auf und vertreibt ,Therapiegerate™, mit denen sich HIV oder
Malaria heilen lasse. Nadja Pieren gab zu Protokoll, dass das Alpenparlament bei der SVP
angefragt und dann die Administration fur die Unterschriftensammlung Ubernommen
habe; was die Gruppierung daneben machen wirde, sei aber Privatsache. ¢

1) AB NR, 2016, S. 1447 ff.; AB SR, 2016, S. 1006 ff.; BBI, 2016, S. 4159 ff.; BBI, 2017, S. 115 f.; NZZ, 26.5., 21.9.16

2) Staatsrechnung 2018

3) AB NR, 2019, S. 1142 ff.; AB SR, 2019, S. 335 ff.; Medienmitteilung FK-NR vom 22.5.19; Staatsrechnung 2018; TA, 13.2.19
4) Presse vom 1.11.91
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