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Abkürzungsverzeichnis

EWR Europäischer Wirtschaftsraum
NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale
EVED Eidgenössisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement
EG Europäische Gemeinschaft

EEE l'Espace économique européen
NLFA Nouvelle ligne ferroviaire à traverser les Alpes
DFTCE Département fédéral des transports, des communications et de l'énergie
CE Communauté européenne
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Allgemeine Chronik

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation

Verkehrspolitik

Von der Schaffung eines EG-Binnenmarktes im Jahr 1992 werden grosse Auswirkungen
auf die europäische Verkehrspolitik erwartet. Die vorgesehene Verkehrsliberalisierung
und das erwartete Anschwellen der Güterströme führten 1987 zu einem verstärkten
Druck der EG-Staaten auf die Transitländer Österreich und Schweiz. Gefordert wird
die freie Durchfahrt für den europäischen Schwerverkehr im Nord-Süd-Transit und
dabei insbesondere der Abbau der bestehenden Restriktionen (siehe auch A 87.636).
Eine Heraufsetzung der schweizerischen Gewichtslimiten von 28 t auf die in Europa
üblichen 40 t und eine Lockerung oder gar Aufhebung des Nachtfahrverbots kommen
jedoch für den Bundesrat aus verkehrspolitischen und umweltschützerischen Gründen
nicht in Frage. Zur Lösung der europäischen Transitprobleme schlägt die Schweiz eine
Umlagerung der Verkehrsströme von der Strasse auf die Schiene vor. Als
Sofortmassnahme will sie den kombinierten Verkehr (Huckepack und Grosscontainer)
fördern und gleichzeitig den Bau einer neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)
vorantreiben (siehe auch Po. 85.592).

Laut einer Erhebung des Stabes für Gesamtverkehrsfragen nahm der alpenquerende
Schwerverkehr durch die Schweiz 1987 erneut um 10 Prozent zu. Er war damit fast
zweieinhalbmal stärker als 1979, im Jahr vor der Eröffnung des Gotthard-
Strassentunnels. Mehr als die Hälfte des Schwerverkehrs kam aus dem Ausland. Die Zahl
der Lastwagen, Lasten- und Sattelzüge stieg am Gotthard zwischen 1981 und 1987 von
680 auf 1'770 pro durchschnittlichen Werktag.

Der Kanton Uri empfand diese Situation als unhaltbar und verlangte härtere
Massnahmen zur Eindämmung des Schwerverkehrs. In einer internen Studie prüfte die
Urner Regierung die Erhebung einer Tunnelgebühr für Lastwagen, eine
leistungsabhängige Schwerverkehrsabgabe sowie die Ausdehnung des Wochenend- und
Nachtfahrverbots. Als kurzfristige Massnahme versuchte sie, den Schwerverkehr mit
verstärkten Gewichts- und Ruhezeitkontrollen einzuschränken. Eine Verlagerung des
Nord-Süd-Verkehrs vom Gotthard auf den San Bernardino erfolgte nach der
Unwetterkatastrophe im Sommer. Wegen Reparaturen an der schwer beschädigten
Autobahn blieb die Gotthardroute für den Transit-Schwerverkehr für mehrere Monate
geschlossen (siehe auch D. Ip. 87.548). Aus dieser Notsituation erhoffte man sich
namentlich in Uri auch ein erzwungenes Umdenken und die Verlagerung des
Gütertransits auf die Schiene.

Im Zusammenhang mit den Verkehrsstaus während der Sommermonate und der
Überlastung der Transitachsen durch den Schwerverkehr verlangten die
Automobilverbände einmal mehr den Bau einer zweiten Autotunnel-Röhre durch den
Gotthard. Das Lastwagengewerbe (Astag) verband diese Forderung mit dem Begehren
nach einem Eisenbahnbasistunnel Amsteg – Biasca. Diese Anliegen wurden vom Basler
Autojournalisten Böhi durch die Lancierung von zwei Volksinitiativen konkretisiert. Der
Bundesrat, die grossen Parteien sowie die Anliegerkantone lehnten eine zweite
Autotunnel-Röhre nach wie vor strikte ab. Ihrer Ansicht nach würden damit die
Verkehrsprobleme auf der N 2 nicht gelöst, sondern nur zusätzlicher Verkehr angezogen
(siehe auch Mo. 87.464). 1

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 01.06.1987
KATRIN HOLENSTEIN

Die schweizerischen Behörden bekräftigten ihren Willen, aus Gründen des
Umweltschutzes, der Verkehrssicherheit und der Verkehrspolitik an der 28 t-Limite
festzuhalten (siehe auch Ip.  88.489) und sich gegen eine Überflutung der Schweiz
durch den stark wachsenden Strassentransitverkehr aus dem EG-Raum zur Wehr zu
setzen. Als Alternative soll langfristig der Bau einer neuen Eisenbahnlinie durch die
Alpen (NEAT) und kurzfristig die Einrichtung eines Huckepack-Korridors für den
Transport von Lastwagen mit 4 m Eckhöhe auf der Schiene angeboten werden (siehe
Mo. 87.322); für beide Projekte sind die Vorabklärungen weitergeführt worden. Diese
Vorschläge, die der Vorsteher des EVED bei verschiedenen Gelegenheiten seinen
ausländischen Amtskollegen und -kolleginnen vorstellte, wurden zwar mit Interesse
aufgenommen. Ob sie jedoch als ausreichend akzeptiert werden, liess sich noch nicht

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 26.09.1988
KATRIN HOLENSTEIN
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ausmachen. Gespräche zwischen Bundesrat Ogi und den Verkehrsministern Italiens,
Österreichs und der BRD im Oktober brachten keine konkreten Ergebnisse. 2

Durant l'année, A. Ogi a déclaré à plusieurs reprises que la CE paraissait assouplir sa
position et prêter une oreille plus attentive au concept de transport combiné rail-
route, regardé auparavant avec un certain scepticisme. Cela semble dû, en partie, au
nouveau commissaire des Transports de la CE, K. Van Miert, qui a accueilli de manière
beaucoup plus compréhensive que son prédécesseur les solutions prônées par la
Suisse. A. Ogi, lors de deux participations à la Conférence européenne des ministres
des Transports (CEMT), a pu faire avancer le dossier du transit. Dans un premier temps,
à Londres, les ministres européens ont accueilli favorablement le projet de NLFA et les
mesures à court terme envisagées par la Suisse. Dans un deuxième temps, à Paris, la
CEMT a exprimé sa volonté d'oeuvrer dans le sens du trafic combiné et de la protection
de l'environnement dans le domaine du trafic des poids lourds. 3

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 14.11.1989
SERGE TERRIBILINI

En fin d'année, Bruxelles décidait de poursuivre ses négociations et a annoncé son
intention de le faire en tenant compte des impératifs écologiques et en développant le
trafic combiné rail-route. Les Douze ont démontré leur rapprochement avec les thèses
helvétiques en abandonnant toute référence explicite relative à l'exigence d'un
corridor routier pour les poids lourds de 40 tonnes. La décision unilatérale du Conseil
fédéral de démarrer les travaux pour l'aménagement du Lötschberg et du Gothard a
sans doute influencé positivement cette attitude. Cependant, la CE demanda à la Suisse
d'assouplir substantiellement sa position pour faire face au transit routier
communautaire en constante augmentation, notamment en ce qui concerne le
transport de denrées périssables. Elle a renoncé, par contre, aux sanctions que
demandait l'Allemagne relativement à l'interdiction faite aux poids lourds par la Suisse
et l'Autriche de rouler de nuit. 4

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 01.12.1989
SERGE TERRIBILINI

En fin d'année, les ministres des transports des Douze ont demandé à la Commission
européenne de continuer, en 1991, les négociations en cours avec la Suisse afin de
tenter de sortir de l'impasse dans laquelle, malgré tout, elles se trouvent, des blocages
sérieux subsistant encore. La CE désirerait plus de souplesse de la part de la Suisse
pour ce qui est des exemptions à accorder aux 40 tonnes lorsque ceux-ci véhiculent
des denrées périssables. Elle exige, de plus, que ce type de transport soit, dans une
certaine mesure, autorisé à circuler sur le réseau autoroutier suisse la nuit et le
dimanche. Par ailleurs, plusieurs Etats de la CE (Allemagne, Grèce) ont proposé
d'intégrer ces négociations dans celles sur la création d'un Espace économique
européen (EEE) afin d'obtenir plus facilement des concessions. Une majorité de pays s'y
est cependant opposée. La Suisse, quant à elle, a toujours rejeté cette idée. 5

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 18.12.1990
SERGE TERRIBILINI

Peu après, la Commission de la CE a proposé à la Suisse d'adopter le système des
«points écologiques», alors en discussion avec l'Autriche. Cette formule consiste à
déterminer la pollution annuelle du trafic lourd supportable sur une route, le transit
autorisé étant ainsi fonction de la charge sur l'environnement et non de contingents ou
de limites de poids. La Suisse, ainsi que les quatre partis gouvernementaux, ne fut pas
convaincue et s'est opposée à cette solution. Les arguments invoqués furent que celle-
ci nécessiterait une surcharge administrative, ne prendrait en compte que la pollution
de l'air, ne conduirait pas à une pensée globale du problème du transport et
nécessiterait une modification de la loi pour éliminer la limite de 28 tonnes, ce qui
ferait courir le risque d'un rejet en référendum. 6

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 30.03.1991
SERGE TERRIBILINI

1) AB NR, 1987, S. 1447 ff.; AB NR, 1987, S. 1529 f.; AB NR, 1987, S. 232 ff.; AB SR, 1987, S. 487 ff.; AS, 1987, S. 361 ff.; BBI,1988, I,
S. 98 f.; Vat., 24.1.87; 9.9.87; 10.9.87; 23.9.87; 12.1.88; 8.4.88; TA, 27.1.87; 24.3.87; 13.7.87; 20.7.87; 12.8.87; 11.9.87; 14.9.87;
NZZ, 22.5.87; 5.9.87; 10.9.87; 12.9.87; 8.10.87; 17.10.87; 3.11.87; 10.11.87; BaZ, 26.5.87; 26.6.87; 24.7.87; 14.10.87; 8.12.87; 24
Heures, 26.6.87; Ww, 16.7.87; SoBlick, 19.7.87; LNN, 28.8.87; 5.9.87; 9.9.87; 10.9.87; 18.9.87; CdT, 14.9.87; BüZ, 17.9.87; Blick,
28.9.87; Bund, 29.9.87; SHZ, 8.10.87; BZ, 16.11.87; JdG, 8.12.87.
2) AB NR, 1988, S. 117; AB NR, 1988, S. 1913 ff.; AB SR, 1988, S. 529 ff.; Geschäftsbericht des Bundesrates 1988; NZZ, 4.8., 5.8.,
9.9., 14.10., 17.10, 15.11. und 30.11.88; Presse vom 5.10.88. Bund, 25.5.88; BZ, 17.11.88; TA, 17.8.88, 7.9.88 und 15.11.88; BaZ,
17.11.88.
3) Presse du 19.1.89,15.7. et 18.7.89; SHZ, 9.2.89; BaZ 26.5.89; JdG, 26.5., 23.11. et 24.11.89.
4) NZZ, 1.12.89, 8.4.89,1.7.89,16.9.89, 21.9.89, 4.11.89 et 18.11.89, 5.12.89; SHZ, 9.2.89; Presse des 4.3.89, 15.3.89, 28.6.89,
6.7.89 et 6.11.89, 6.12.89; 24 Heures, 19.4.89; NZZ, 1; BZ, 18.4.89, 5.6.89 et 6.6.89; AT, 18.10.89; JdG, 15.11.89; L'Hebdo,
20.7.89. 
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5) Presse du 18.12.90. Presse du 17.11.90.; Presse du 31.10.90; NZZ et TA, 18.12.90.
6) JdG et NZZ, 9.3.91; presse du 13.3., 28.3. et 30.3.91.
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