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Allgemeine Chronik

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Verkehrspolitik

Le probleme d'un corridor routier pour les 40 tonnes s'est toutefois posé de facon
aigué en été, apres que le ministére ouest-allemand des transports en a fait la requéte
officielle. Celle-ci exigeait de la Suisse une solution de rechange provisoire, suite a la
fermeture d'une importante voie d'acces a l'autoroute Munich-Vérone par le Brenner
en Autriche (affaissement du pont auto-routier sur I'lnn prés de Kufstein dans le Tyrol).
L'Allemagne, suivie de I'ltalie, firent pression sur les autorités helvétiques, leur
demandant un geste de solidarité, pour la durée des travaux de réparation. En réponse,
le Conseil fédéral mit en consultation le projet d'ouvrir la N2 entre Béle et Chiasso au
40 tonnes. |l apparut alors que tous les cantons riverains de cet axe (AG, BL, BS, LU,
NW, SO, TI, UR) s'opposerent fermement a une telle idée, craignant la surcharge de
trafic et de pollution que cela impliquerait. '

Au vu de ce blocage, la CE a augmenté la pression sur la Suisse (et I'Autriche,
également en prise a des négociations sur le méme sujet) en avertissant I'AELE qu'il n'y
aurait pas de traité sur I'EEE sans accord sur le transit. Cet ultimatum a donc créé un
lien implicite entre les deux négociations, méme si le commissaire européen aux
transports s'en est défendu. ?

Peu apres, la Commission de la CE a proposé a la Suisse d'adopter le systéme des
«points écologiques>, alors en discussion avec |'Autriche. Cette formule consiste a
déterminer la pollution annuelle du trafic lourd supportable sur une route, le transit
autorisé étant ainsi fonction de la charge sur I'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 a 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 & une pensée globale du probleme 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. *

Si cet accord a recu un écho presque unanimement positif, certains observateurs ont
néanmoins souligné son point faible: le fait que la Suisse ne puisse pas limiter le
nombre de camions de 28 tonnes, sauf autorisation expresse de la CE. Cela signifie
qu'une quantité illimitée de ce type de camions, dont certains trés polluants,
pourraient emprunter le réseau routier helvétique, ce d'autant qu'ils seraient dissuadés
de passer par I'Autriche pour ne pas gaspiller leurs points écologiques. *

Le Conseil fédéral a approuvé I'accord trilatéral Suisse-Allemagne-Italie qui constitue
un fondement important de la mise en application du traité sur le transit, et des
mesures provisoires décidées en 1989 par le gouvernement dans l'attente des
transversales alpines. Ce texte a pour but d'améliorer I'offre de transport combiné rail-
route et prévoit, a cet effet, d'en élever la capacité d'ici 1994 grace a des mesures
techniques, ainsi qu'au développement de troncons et de terminaux. Il régle
|'adaptation des infrastructures sur les axes du Lotschberg-Simplon et du Gothard,
pour que les capacités de ferroutage de la Suisse ne débouchent pas sur des goulets
d'étranglement aux frontieres. Outre les adaptations techniques, les extensions de
réseaux et la construction de terminaux, I'accent est mis sur la suppression d'entraves
administratives et sur une harmonisation des tarifs et des horaires. °
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Réagissant a I'acceptation de I'initiative des Alpes et doutant que cette derniere soit
compatible avec I'accord sur le transit, la Commission européenne ainsi que le Conseil
des ministres des transports européens ont regretté la décision du souverain
helvétique et ont décidé de réévaluer I'ensemble des relations de I'UE avec la Suisse.
De fait, les négociations bilatérales qui devaient débuter en avril ont été reportées. En
outre, a I'exception de I'Autriche, qui connait des problemes identiques a ceux de la
Suisse en matiere de transit, et de la Grande-Bretagne, plutdot compréhensive, la
plupart des pays européens ont fait part individuellement de leur désapprobation, voire
de leur condamnation. La France et I'Allemagne, notamment, ont eu des mots séveres
pour qualifier la décision suisse. Pour leur part, les transporteurs des pays européens
ont proposé de mettre en oeuvre des mesures de rétorsion. ¢

Les pourparlers sur les transports ont débuté quelques jours aprés I'adoption du
mandat de négociations par les ministres de Quinze. Sans surprise, ces tractations ont
figuré parmi celles les plus difficiles et n'ont pu étre conclues pendant I'année sous
revue, a l'instar des autres objets en discussion. En effet, des le début des
négociations, les représentants européens - en réponse aux déclarations helvétiques
selon lesquelles il n'était pas question de déroger a I'Accord de transit en ce qui
concerne la limite des 28 tonnes - ont fait savoir que la suppression de cette limite
constituait I'objectif principal de I'UE. Outre I'argument selon lequel I'entrée en vigueur
de l'initiative des Alpes rendait caduque cette mesure, Bruxelles a justifié son
intransigeance en affirmant que les incertitudes qui pesaient en Suisse sur la
construction des NLFA pouvaient faire craindre le pire, ou du moins ne garantissaient
pas I'existence d'infrastructures permettant un volume de transport de marchandises
satisfaisant. Elle a également fait référence a la situation de plus en plus intenable de
I'Autriche, qui du fait de I'interdiction des 40 tonnes sur le territoire helvétique, avait
vu, depuis son entrée dans I'UE, le volume du trafic sur le Brenner augmenter de 20
pour cent. Un autre point qui a empéché toute possibilité d'accord a été la question du
cabotage terrestre, I'Union refusant de satisfaire les exigences de la Confédération.
Aussi, mis a part des questions de détails, les principaux points de convergence ont
concerné les principes du trafic combiné et de la vérité des colts, Bruxelles, tout en
divergeant sur les moyens permettant de mettre en oeuvre ces principes, se
rapprochant de la position helvétique. En outre, les deux parties se seraient mises
d'accord au sujet du libre accés aux infrastructures ferroviaires. Concernant le volet
aérien, la partie suisse n'a pu obtenir un assouplissement de la position de I'UE sur la
question du droit de cabotage. L'aspect institutionnel des exigences de I'Union a
également posé probléme, la Suisse n'acceptant pas que ce soit la Cour européenne de
justice de Luxembourg qui soit compétente en cas de litige. Il semble néanmoins que
sur cette derniere question, la Confédération ait assoupli sa position.

A ce sujet, il est a noter que la Commission a publié en fin d'année un livre vert sur le
trafic routier. Adhérant au principe de la vérité des colts, la Commission est favorable
a une taxation trés différenciée selon le kilométrage parcouru, le lieu (régions
périphériques ou ville), I'neure de la journée, le bruit et le degré de pollution du
véhicule. Mais cette taxation doit, selon la Commission, couvrir les colts externes du
trafic routier, et non pas, contrairement a ce que prone la politique helvétique, avoir
comme objectif principal le transfert de la route au rail. Aussi, elle doit respecter le
principe du libre choix du moyen de transport.

Devant cette impasse, les autorités helvétiques ont tenté de débloquer la situation en
proposant de mettre entre parenthéses les questions problématiques, espérant ainsi
pouvoir aboutir a un accord minimal, notamment sur le trafic aérien. La Commission a
rejeté cette demande, estimant qu'en vertu du principe du parallélisme, le domaine
des transports ne pouvait étre traité indépendamment des autres objets en discussion.
Ala fin de I'année, il semblait que seule une redéfinition des mandats de négociations
respectifs - c'est-a-dire seule une décision politique comprenant du c6té helvétique la
levée de la limite des 28 tonnes notamment - pouvait relancer les tractations. ’

La Suisse et I'Autriche ont conclu en juillet un accord sur le trafic routier. Désormais,
a l'instar de ce qui est prévu pour les camionneurs européens, le transit de camions
suisses sera contingenté & 36'000 véhicules par année. Le surplus de véhicules devra
étre transféré de la route sur le rail. Cette adaptation de I'accord signé en 1958 avait été
rendue nécessaire suite a I'entrée de I'Autriche dans I'UE, les routiers suisses jouissant
d'un régime de faveur par rapport a ceux européens.
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Conscient de la détermination de I'UE sur la question des 28 tonnes, le Conseil fédéral
a révisé le mandat de négociations de ses représentants, a la suite d'une large
consultation intérieure avec les partis et les principaux milieux concernés. A la
différence des propositions précédentes, le nouveau mandat prévoit explicitement
d'abolir la limite des 28 tonnes. Plus précisément, cette limite devrait étre dés 2001
rehaussée a 34 tonnes, puis en 2005 totalement abandonnée, la Suisse reprenant alors
la législation européenne en matiére de tonnage. Parallelement, pour respecter les
exigences de l'initiative des Alpes, des mesures fiscales - principalement la taxe poids
lourd liée aux prestations et la redevance alpine - seraient progressivement introduites
afin de réaliser le transfert du trafic de la route au rail (2001: taxe poids lourd; 2005:
taxe sur le transit alpin). Le montant de ces nouvelles taxes devrait étre harmonisé avec
celui en vigueur en Europe afin d'éviter tout effet de contournement du trafic aux
dépens de I'Autriche et de la France. Cependant, une clause de sauvegarde devrait
permettre a la Confédération de prélever des taxes suffisamment élevées au plus tard
en 2005, ce méme dans I'hypothése ou I'UE n'aurait pu adapter sa fiscalité routiere au
principe de la vérité des codts. En ce qui concerne 'acces immédiat au Plateau pour les
40 tonnes européens, le Conseil fédéral a en revanche refusé d'aller dans le sens désiré
par les Quinze, estimant notamment impossible de s'assurer que les poids lourds de ce
gabarit se limitent bel et bien aux seules grandes villes helvétiques. °

Réunis a nouveau au mois de juin a Luxembourg, les ministres des transports ont
accueilli avec une grande satisfaction I'engagement ferme et précis des autorités
helvétiques sur la question des 40 tonnes, regrettant toutefois que ces dernieres se
montrent si intransigeantes sur la question plus particuliére du libre accés aux villes du
Plateau. Tout autre en revanche fut le ton adopté par I'UE au sujet des propositions
faites en matiére de fiscalité routiére, les Etats membres estimant inacceptables les
nouvelles taxes envisagées par la Suisse. De nombreux pays (Allemagne, ltalie, et
Hollande), peu enclins a réaliser le principe de la vérité des colts, ont souligné que la
contrepartie fiscale exigée par la Confédération impliquerait un renchérissement tres
important du trafic routier. Plus favorables a une fiscalité visant a internaliser les colts
du trafic routier, la France et I'Autriche ont pour leur part relevé que I'introduction non
concertée de telles mesures aurait pour conséquence un accroissement ultérieur du
trafic sur leurs axes nationaux respectifs d'ores et déja surchargés. Premiére concernée
par la politique de la Confédération en la matiere, I'Autriche a notamment précisé
qu'elle s'opposerait fermement a toute concession faite a la Suisse sur cette question
tant que I'UE lui interdirait de prendre des mesures similaires.

Mentionnons également que les Quinze ont rejeté un projet d'accord de la Commission
européenne qui prévoyait, parallelement a la hausse progressive du tonnage autorisé
sur les routes helvétiques, I'adaptation concertée des fiscalités routieres européennes
et suisses au principe de la vérité des codts. Selon les ministres respectifs des
différents Etats-membres, un accord avec la Suisse ne devait pas entrainer des
décisions précipitées liant les mains de I'UE en la matiere, la question de la vérité des
colts n'ayant encore été que trés peu discutée au sein de I'Union. La Commission
envisageant par ailleurs de percevoir sur les axes de transit alpins une taxe spécifique a
cet espace géographique, I'Allemagne et la Hollande ont pour leur part clairement fait
savoir qu'elles s'opposeraient a toute solution limitée a I'arc alpin. Selon ces deux pays,
les problémes du trafic poids lourd ne sont pas limités aux Alpes. ™

Alors que la situation semblait passablement bloquée, la réunion des ministres des
Quinze du mois de décembre a redonné quelques espoirs aux négociateurs, le
commissaire européen en charge des transports N. Kinnock - plus réceptif a la
politique helvétique - enjoignant les Etats-membres de ne pas laisser s'enliser le
dossier. En effet, sur proposition de I'ancien chef des travaillistes britanniques, les
ministres des transports ont donné leur accord a un certain nombre de points-clés
susceptibles de relancer les tractations. En premier lieu, les ministres des Quinze ont
approuvé le principe selon lequel la Suisse est en droit de substituer a la limite des 28
tonnes des mesures fiscales susceptibles de promouvoir le transfert du trafic routier
sur le rail. Cette nouvelle taxation ne devra cependant pas dépasser un certain plafond,
qui devra étre déterminé au sein du futur accord. De plus, afin d'éviter que le trafic ne
se déverse encore plus sur I'axe du Brenner (A), les redevances que percevra la Suisse
ne pourront étre supérieures a celles prélevées par les autorités autrichiennes. En
second lieu, les ministres des transports ont donné leur aval a I'idée selon laquelle les
deux parties pourront toutes deux bénéficier d'une clause de sauvegarde: si la Suisse
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pourra élever le montant de ses redevances au cas ou ses objectifs de transfert du
trafic de la route au rail ne devaient pas étre atteints, I'UE pourra de son coté exiger la
baisse des taxes helvétiques au cas ou la construction des NLFA ne se faisait pas dans
les délais convenus. Enfin, les ministres européens ont fait leur la proposition de la
Commission de créer, des I'entrée en vigueur de l'accord, un corridor contingenté a
travers les Alpes. Ce corridor - qui permettrait a un nombre encore indéterminé de
camions de 40 tonnes de traverser le territoire suisse - servirait a atténuer les craintes
de I'ltalie et de la Grece d'étre coupées du reste de I'Europe par la barriere fiscale
helvétique. "

En fin d'année, le dossier des transports a connu un dernier rebondissement, sur le
plan de la politique intérieure cette fois-ci. Le président du PS, P. Bodenmann, a en
effet été accusé par la presse et les partis bourgeois de vouloir saboter la nouvelle offre
faite par le gouvernement: le conseiller national haut-valaisan aurait téléphoné a une
proche collaboratrice du ministre des transports autrichien - quelques jours avant
|'entretien que ce dernier devait avoir avec M. Leuenberger - pour lui dire tout le mal
qu'il pensait de la proposition helvétique concernant la limite de tonnage. P.
Bodenmann [l'aurait plus particulierement incitée a refuser I'offre de la Suisse et a
demander, en lieu et place, la levée totale dés 1999 - et non plus progressive dés 2001 -
de la limite des 28 tonnes. Selon le président socialiste, la Confédération était tout a
fait en mesure de transférer sur le rail - moyennant une introduction anticipée de la
taxe poids lourd kilométrique et quelques travaux d'aménagement au Lotschberg - les
nombreux camions qui ne manqueraient pas d'affluer sur les axes de transit
helvétiques, déchargeant ainsi les routes autrichiennes. Le chef du DFTCE - qui n'a pris
connaissance de l'entretien téléphonique de son camarade de parti que lors de la
rencontre avec le ministre autrichien - a vivement réagi, accusant P. Bodenmann de "lui
tirer dans le dos" et de ne pas respecter les roles respectifs de chacun.

L'UE ayant accepté en décembre 1996 de reconnaitre a la Confédération le droit de
substituer a la limite des 28 tonnes des mesures fiscales a méme de promouvoir le
transfert du trafic routier sur le rail, la Suisse se devait de préciser le montant maximal
qu'elle entendait percevoir. Ceci fut fait a la fin janvier lorsque le Conseil fédéral
proposa le montant de CHF 600, valable des 2005 pour un 40 tonnes parcourant I'axe
Bale-Chiasso et comprenant tant la nouvelle taxe poids lourd (CHF 360) que la
redevance alpine (CHF 200). Ayant & I'esprit une taxation ne dépassant pas les CHF 340,
la Commission européenne, puis les ministres des transports des pays membres
rejeterent trés sechement la proposition helvétique, jugée prohibitive et ne diminuant
en rien le trafic de détournement par I'Autriche et la France. A cette critique le
conseiller fédéral M. Leuenberger répondit que les montants proposés par la Suisse
étaient tout a fait semblables, voire inférieurs a ceux valables actuellement sur les axes
du Brenner (A) et du Mont Blanc (F), si I'on prenait en compte notamment les péages
autoroutiers des pays européens ainsi que les frais d'exploitation plus élevés sur ces
axes.

Sur les deux autres principaux points d'achoppement du dossier - a savoir la possibilité
pour un certain nombre de 40 tonnes de traverser la Suisse des I'entrée en vigueur de
|'accord et I'acces illimité aux villes du Plateau - I'Union européenne a également
demandé a la Suisse de revoir sa copie. Acceptant certes de fondre ensemble les deux
requétes, I'UE a plus particulierement demandé qu'un contingent de 100'000 poids
lourds - et non uniquement les 30'000 proposés par le gouvernement helvétique et
prévus d'ores et déja par I'accord sur le transit - soit des 1999 autorisé a circuler
librement sur territoire suisse (trafic bilatéral et trafic de transit), ce chiffre devant étre
porté a 200'000 en 2000 et a 350'000 en 2001.

Signalons qu'en ce qui concerne l|'exigence européenne de lever l'interdiction de
circuler la nuit, le conseil fédéral a proposé, dans le cadre de la révision de
|'ordonnance sur les regles de circulation routiére, de raccourcir d'une heure la durée
de l'interdiction. Devant I'écho plutét négatif rencontré lors de la procédure de
consultation, le gouvernement a toutefois préféré faire marche arriere. La plupart des
milieux consultés, a I'exception du PRD et des milieux économiques, ont en effet relevé
qu'il était inopportun de faire cette concession sans contrepartie européenne. La
nouvelle ordonnance prévoit quand méme d'assouplir les conditions prévalant pour les
denrées périssables: celles-ci pourront étre transportées nuitamment toute I'année.
Notons également que le conseil fédéral a élargi de 10 & 30 kilometres le rayon des
zones autour des gares de transbordement au sein desquelles les 40 tonnes sont
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autorisés a acheminer leur chargement. ™

Plusieurs pays membres de I'UE ont vivement contesté le compromis de Kloten.
L'Allemagne jugeait la taxe trop élevée. L'Autriche redoutait que la taxe soit dissuasive,
ne permettant pas de détourner le trafic du Brenner. Elle a déclaré qu'elle
n'accepterait pas d'étre moins bien traitée que la Suisse par I'UE. Relevons aussi que
|’Autriche a dépassé le colt maximal autorisé par la directive sur I'eurovignette pour le
passage du Brenner. Cela lui valu une plainte de Bruxelles auprés de la Cour
européenne de justice. La France, I'Espagne et le Portugal ont contesté les concessions
consenties a la Suisse dans le domaine aérien. Les transporteurs italiens, quant a eux,
se sont opposés durement au projet, menacant de prendre des mesures de rétorsion
contre la Suisse. lls ont revendiqué, entre autres, la suppression de l'interdiction de
circuler la nuit.

Au lendemain de l'acceptation du financement des grands projets ferroviaires (dont les
NLFA), lors de la votation du 29 novembre 1998, les ministres européens des transports
et une délégation suisse, menée par Moritz Leuenberger, se sont réunis a Bruxelles
pour débattre & nouveau du compromis de Kloten et de I'eurovignette. Au terme d'un
marathon nocturne, I'accord bilatéral Suisse-UE sur les transports était sous toit, les
Quinze se sont mis d'accord a l'unanimité. Quelques allégements ont été apportés au
compromis de Kloten. Premiérement, la taxe maximale de CHF 330 pour le transit Bale-
Chiasso ne sera effective que lorsque le tunnel de base du Létschberg des NLFA entrera
en service, c'est-a-dire pas avant 2006 ou 2007. En attendant, la Suisse ouvrira ses
frontiéres aux 40 tonnes des 2005, mais avec une taxe réduite de 10% environ. La
Suisse autorisera aussi un plus grand nombre de 40 tonnes a circuler sur son territoire
avant 2005: entre 200 000 et 300 000 par an pour 2001 et 2002, et entre 300 000 et
400 000 pour 2002 et 2003. Le transit de camions vides bénéficiera d'un tarif de
«faveur» durant la période transitoire; 200 000 camions annuellement pourront
bénéficier de ce régime. Concernant I'interdiction de rouler la nuit, la Suisse s'est
engagée a simplifier ses formalités douaniéres (dédouanement possible avant 5 heures
du matin) et a octroyer des dérogations pour les camions transportant certains biens
périssables. Notons que les membres de I'UE se sont aussi entendus sur le dossier de
|'eurovignette. L'Autriche a renoncé a une clause de sauvegarde pour protéger le col du
Brenner, puisque la Suisse a accepté, des 2001, un contingent de 200 000 camions de
40 tonnes. En Suisse, I'accord bilatéral sur les transports a été accueilli favorablement
par les milieux économiques et par tous les partis gouvernementaux, a I'exception de
|'UDC. Toutefois, les organisations écologistes ont exprimé leurs craintes face a une
avalanche de camions. "

Im Herbst beschlossen die sechs Verkehrsminister der Alpenlander Deutschland,
Frankreich, Italien, Osterreich, Slowenien und Schweiz, neue Lésungen fir den
Transitverkehr durch die Alpen zu erarbeiten. Eine gemeinsam zu erstellende Studie soll
die Moglichkeiten einer Alpentransitbérse aufzeigen. EU-Verkehrskommissar Barrot
sagte die finanzielle Unterstitzung der Europaischen Union zu. ®

A I'occasion de leur rencontre & Vienne (A), les ministres des transports des pays alpins
ont apporté leur soutien a I'introduction de systemes de régulation du trafic tels qu'une
bourse du transit alpin et "échange de droits d’émissions afin de réduire I'impact
écologique du trafic de marchandises et d’en améliorer la sécurité. Ils ont par ailleurs
convenu de procéder en trois étapes. Dans un premier temps, il s’agit de favoriser
|"utilisation des camions les moins polluants. Ensuite, la mise en ceuvre du concept
«Toll+>» par I'alignement des redevances nationales des autres pays alpins sur la
redevance suisse pour les poids lourds liée aux prestations (RPLP) doit permettre
d’internaliser les colts externes du trafic. Enfin, un transfert notable de la route au rail
sera réalisé grace a I'introduction d’instruments de pilotage limitatifs tels que la bourse
du transit alpin et le marché des droits d"émission. Moritz Leuenberger, qui a pris la
présidence de la conférence des ministres des transports des pays alpins pour la
période 2009-2011, a recu de ses homologues le mandat d'étudier les conditions de
mise en ceuvre de la démarche et a fait part de sa volonté de présenter, d’ici a 2011, un
projet réalisable. La principale difficulté de I'entreprise consiste a trouver une solution
acceptable pour I'UE, notamment du point de vue de sa conformité au droit européen,
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I'UE ne menant pas pour I'heure une politique de transfert, contrairement a la Suisse et
al'Autriche. ™

Concrétisant la décision prise lors de la rencontre des ministres des transports des
pays alpins I'année précédente a Vienne (A), I'Office fédéral des transports (OFT) a lancé
une étude approfondie concernant la bourse du transit alpin, le marché des droits
d’émission et les péages différenciés selon la demande (Toll+), afin de réunir des
données scientifiques, techniques et opérationnelles comparables pour chacun de ces
trois instruments de régulation du trafic alpin. Ces données doivent servir a
|"élaboration de divers scénarios, appliquant individuellement ou combinant ces
instruments, dont les effets régulatoires et les conséquences financieres seront ensuite
analysés. L'OFT a par ailleurs entrepris deux autres études, I'une portant sur la
compatibilité de ces systémes de gestion du trafic alpin avec le droit européen, avec
|"accord bilatéral Suisse/UE sur les transports terrestres et avec le droit interne des
Etats concernés, tandis que I'autre examine I'impact socioéconomique de ces systemes
sur les régions et les pays impliqués. Ces trois études fourniront la base pour les
décisions de la rencontre ministérielle d’octobre 2011 présidée par la Suisse.

Im internationalen Rahmen werden mit der Alpentransitbérse (ATB), einem
Emissionshandelssystem (EHS) und dem Mautansatz (Toll+) drei Lenkungsinstrumente
zur Verlagerung des alpenquerenden Giitertransits auf die Schiene erwogen. Uber die
informelle Gesprachsplattform Suivi de Zurich soll eine gemeinsame Losung flr den
gesamten Alpenbogen gefunden werden. Daran beteiligen sich neben der Schweiz
Frankreich, Deutschland, ltalien, Osterreich und Slowenien sowie die EU im
Beobachterstatus. Im Berichtsjahr wurden zwei Studien publiziert, welche die
diskutierten Ansatze zur Verkehrslenkung vertiefen. Die vom Lenkungsausschuss des
Suivi de Zurich bestellte Studie ,Albatras™ stellte in einem ersten Schritt die
Vergleichbarkeit der drei Lenkungsinstrumente her und arbeitete in insgesamt 21
Szenarien die Auswirkungen heraus, die bei einem gesonderten oder kombinierten
Einsatz zu erwarten wéren. Im Mai des Berichtsjahrs bestellte der Lenkungsausschuss
zwei weitere Berichte, die sich mit den wirtschaftlichen Auswirkungen der diskutierten
Systeme sowie den rechtlichen Rahmenbedingungen (Vereinbarkeit mit nationalem und
EU-Recht sowie mit bestehenden internationalen Abkommen; Prinzip der
Nichtdiskriminierung) beschéftigen. Die zweite, im Auftrag des Bundesamts fur Verkehr
(BAV) erstellte Studie befasste sich mit den regionalen Auswirkungen einer
Alpentransitbdrse. Die Autoren stellten fest, dass sich die ATB als Lenkungsinstrument
grundsatzlich  eignet. Als  Begleitmassnahme  zugunsten der betroffenen
strukturschwachen Regionen wurde jedoch eine vollstandige Ausnahme der Lokal- und
Kurzstreckenverkehrs (im Umkreis von 40 bzw. 150 bis 200 km um den Alpenkamm) von
der ATB empfohlen. Gleichzeitig wiesen die Autoren des Berichts auf den Widerspruch
einer solchen Ausnahmeregelung zum Nichtdiskriminierungsverbot der EU hin.

Die informelle Gesprachsplattform Suivi de Zurich bzw. Follow up Zurich fihrte zu
einem Ergebnis: Die Verkehrsminister der beteiligten Alpenléander Schweiz, Frankreich,
Deutschland, ltalien, Osterreich und Slowenien (sowie der EU im Beobachterstatus)
einigten sich am 2. Mai des Berichtjahres in Leipzig unter der Leitung von Bundesréatin
Leuthard auf ein verkehrspolitisches Dokument. Die ,Schlussfolgerungen von Leipzig®
enthalten eine Wurdigung der bisherigen Arbeit, die Absichtserklarung zur Schaffung
einer Informationswebsite zum Ereignismanagement bei Unféllen, Staus und anderen
Stérungen der Transitachsen, sowie den Beschluss, das Konzept des Toll+-Systems
(Einflhrung von nachfrageabhangigen Strassengebiihren) zu vertiefen. Ein limitierendes
Schwerverkehrsmanagement-Instrument soll erst 2025/2030 fur den gesamten
Alpenraum eingefihrt werden. Mit dem Ende der Konferenz Ubergab Bundesratin
Leuthard den Vorsitz turnusgemass an den deutschen Verkehrsminister Ramsauer.
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Strassenverkehr

En fin d’année, le Conseil national a décidé de donner suite a une motion Triponez (prd,
BE) (07.3611) en faveur de I'envoi groupé des cartes de conducteur pour le tachygraphe
numeérique aux entreprises de transport routier afin de réduire les frais de port a la
charge de ces dernieres. Il a également approuvé une motion Walter Mdller (prd, SG)
chargeant le Conseil fédéral d’intervenir auprés des autorités autrichiennes afin de
défendre les intéréts de la population du Rheintal (SG) dans le cadre du projet
autrichien « Korridorvignette Pfander ». Dans la mesure ou il vise a modérer le transit
dans la région de Bregenz (A), ce projet du gouvernement du Land du Vorarlberg et du
Ministere autrichien des transports va générer une importante hausse du volume de
trafic dans les zones transfrontaliéres, notamment & Diepoldsau (SG). %

Le Conseil des Etats a approuvé et transmis au Conseil fédéral trois propositions
individuelles adoptées par le Conseil national I'année précédente. Il a tout dabord
soutenu une motion Walter Miller (prd, SG) chargeant le gouvernement d’intervenir
auprés des autorités autrichiennes, afin de défendre les intéréts de la population du
Rheintal (SG) dans le cadre du projet autrichien « Korridorvignette Pfander ». Ce
projet de régulation du transit dans la région de Bregenz (A) génére en effet une tres
forte croissance du volume de trafic routier dans les zones frontalieres suisses. La
chambre des cantons a en outre transmis la motion Triponez (prd, BE) (07.3611) en
faveur de I'envoi groupé des cartes de conducteur pour le tachygraphe numérique aux
entreprises de transport routier, afin de réduire les frais de port a la charge de ces
derniéres. Enfin, les sénateurs ont approuvé la motion du conseiller national Adrian
Amstutz (udc, BE) (05.3762) en faveur de la libéralisation du transport professionnel
privé de voyageurs entre les aéroports suisses et les régions touristiques.

Nachdem eine Motion Walter Mdller (fdp, SG) fir die rasche Realisierung der
Verbindung der Rheintalautobahnen zwischen der Schweiz und Osterreich 2013 im
Nationalrat angenommen worden war, folgte der Stéanderat in der Frihjahrssession 2014
diesem Entscheid: Obschon Bundesréatin Leuthard auf eine hangige Umweltprifung in
Osterreich sowie auf die Zustandigkeit des Kantons St.Gallen im Planungsverfahren
hinwies, nahm die kleine Kammer die Motion mit 22 gegen eine Stimme (bei 6
Enthaltungen) an.

Eisenbahn

Les compagnies de chemins de fer des Etats alpins (CH, F, |, RFA, A) ont fondé un
comité afin de favoriser la collaboration entre les pays, de coordonner le trafic et de
rationaliser les investissements. %°

Les CFF, les chemins de fer allemands (DB) et autrichiens (OBB) ont signé un accord
d'alliance: la TEE Rail Alliance (TransEuropeanExcellence). Les trois compagnies restent
indépendantes I'une de l'autre. Leur premier objectif était de proposer un horaire
adapté a tous et d'abandonner les changement de personnel et de trains a la douane.
Le second visait & obtenir des tarifs unifiés et transparents. Les CFF, les DB et les OBB
ont aussi émis la volonté de commander ensemble dans le futur 130 trains & caissons
inclinables. Grace a cette acquisition d'environ CHF 2,5 milliards, les colts baisseraient
de 10%.

Alors que les trois partenaires de la TEE Rail Alliance avaient pris commande ensemble
de 116 trains en début d’année, la Deutsche Bahn a renoncé a vy participer, en raison de
problémes techniques. Les CFF et les OBB ont maintenu leur achat commun de 34 et
32 pendulaires a caisses inclinables. Au plan national, les CFF ont commandé une
quatrieme série de 70 wagons Intercity a deux étages pour un montant de CHF 217
millions. Dans la foulée, les CFF retireront du service plus d'une centaine d’anciens
véhicules. #
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La Suisse et I’Autriche ont signé une convention bilatérale sur la collaboration dans le
domaine des chemins de fer. Celle-ci a pour objectif d"améliorer le trafic ferroviaire
transfrontalier et de réduire les temps de parcours sur les principales lignes
internationales, notamment sur la liaison vers I’Allemagne par le Lac de Constance (via
Bregenz) et sur le troncon de I'Arlberg. Le trafic régional est également mentionné dans
cette convention (projet Bodan-Rail 2020). Il ne résultera pas de colts supplémentaires
pour la Suisse. Toutes les mesures prévues sur le territoire suisse figurent déja dans les
programmes de projets ferroviaires nationaux (Rail 2000 et raccordement au réseau
ferroviaire européen a grande vitesse LGV). %

Mit dem Fahrplanwechsel am 9. Dezember hat die SBB ihr Angebot ausgebaut:
RegioExpress-Zuge zwischen Genf und Lausanne fahren fortan im Halbstundentakt und
alternierend nach Vevey oder nach Palézieux-Romont. Das Sitzplatzangebot hat auf
dieser Strecke damit um 33 Prozent zugenommen, 13 neue Doppelstockziige sind im
Einsatz. Eine weitere bedeutende Neuerung ist der Halbstundentakt zwischen Zurich
und Schaffhausen. Dieser wird mit einem neuen RegioExpress erreicht, welcher die
bestehenden InterCity- und InterRegio-Verbindungen ergénzt. Im internationalen
Personenverkehr baute die SBB ihr Angebot ebenfalls aus: Auf Verbindungen zwischen
Zurich und Osterreich ist seit Fahrplanwechsel ein sechstes Paar Railjets unterwegs.
Die Reisezeit von Zirich nach Wien verklrzt sich um 20 Minuten. Die TGV Lyria,
Tochtergesellschaft der franzdsischen Staatsbahn (SNCF) und der SBB, baute ihre
Verbindungen zwischen Frankreich und der Schweiz ebenfalls aus: Die TGV-Verbindung
Paris-Bern wird bis Interlaken Ost weitergeflihrt. Auch das Angebot im Regionalverkehr
wurde vergrossert, mit einzelnen zusétzlichen Zigen, neuem Rollmaterial und neuen
Haltestellen. Zudem hat die SBB die Benutzerfreundlichkeit der Billettautomaten
erhéht und die SBB Applikation fur Mobiltelefone verbessert. 70 Prozent der verkauften
Billetts werden von den Kunden am Automaten oder via App in Selbstbedienung
gekauft. ¥

Luftfahrt

Afin de rechercher une réglementation unifiée de |'espace aérien de I'Europe de
I'Ouest apte & résoudre les problemes d'engorgement et de concurrence, la Suisse,
I'lslande, la Finlande et I'Autriche avaient demandé & la CE un accord multilatéral
étendant a I'AELE I'application de ses directives et reglements adoptés en 1987.

Al'approche du Championnat d’Europe de football 2008, le parlement a approuvé sans
discussion I’Accord entre la Suisse et I’Autriche relatif a la collaboration en matiére
de slireté aérienne contre les menaces non militaires. Identique a l'accord avec
I’Allemagne ratifié I'année précédente, le contenu de celui-ci prévoit notamment
I"échange systématique de renseignements entre les deux pays et I'amélioration de
leurs capacités d’intervention respectives face a une menace concréte.

Post und Telekommunikation

La Poste a conclu un accord contractuel avec la Poste autrichienne (die
Osterreichische Post) en vue de la création d’une société commune regroupant leurs
activités internationales en matiere d’envois publicitaires adressés. Cette collaboration
participe d'un repositionnement stratégique des deux entreprises sur ce segment du
marché en Europe centrale et orientale. Le capital de la nouvelle société sera détenu a
hauteur de 35% par |'opérateur helvétique tandis que son homologue autrichien
possédera les 65% restants. %
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