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Allgemeine Chronik

Infrastruktur und Lebensraum

Verkehr und Kommunikation
Verkehrspolitik

Les négociations entre la Suisse et la CE se sont poursuivies en 1990 au sujet du trafic
de marchandises de transit. La principale exigence des Européens a I'égard de la Suisse
concernait I'ouverture d'un corridor routier a travers son territoire permettant le
transit des camions de 40 tonnes, poussant ainsi la Confédération a transiger sur son
principe d'un poids maximum pour les poids lourds de 28 tonnes. Dés I'an passé, la CE
a paru assouplir sa position; si I'exigence d'un couloir pour les 40 tonnes n'avait jamais
été officiellement levée, elle ne paraissait plus étre a I'ordre du jour. La Communauté
s'est, semble-t-il, considérablement rapprochée des théses helvétiques en matiére de
transports puisqu'elle préne de plus en plus une politique orientée vers le trafic
combiné rail/route.’

En fin d'année, les ministres des transports des Douze ont demandé a la Commission
européenne de continuer, en 1991, les négociations en cours avec la Suisse afin de
tenter de sortir de I'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 a 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 a circuler sur le réseau autoroutier suisse la nuit et le
dimanche. Par ailleurs, plusieurs Etats de la CE (Allemagne, Gréce) 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 a elle, a toujours rejeté cette idée. ?

Dans le méme élan, le Conseil fédéral a encore présenté son message relatif & I'accord
européen sur les grandes lignes de transport international combiné et les installations
connexes (AGTC), qui s'inscrit dans la méme logique que le traité sur le transit (MCF
92.047). Adopté en 1991 par la Commission économique pour I'Europe des Nations
Unies, et signé par la Suisse la méme année, ce texte va dans le sens de la politique
helvétique des transports; il entend favoriser un transfert plus important du transport
de marchandises de la route au rail dans toute I'Europe. Pour cela, il prévoit une
ameélioration de la qualité des infrastructures et des conditions d'exploitation du trafic
combiné en engageant les parties contractantes a se conformer aux données
techniques figurant dans l'accord. De plus, il stipule de faciliter les passages aux
frontiéres afin d'augmenter la rapidité de ce mode de transport et, donc, son
attractivité.

Ce texte a été adopté a l'unanimité par le parlement, malgré |'abstention des
écologistes. ®

Réagissant a l'acceptation de l'initiative des Alpes et doutant que cette derniére 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 problémes identiques a ceux de la
Suisse en matiere de transit, et de la Grande-Bretagne, plutét 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 sévéres
pour qualifier la décision suisse. Pour leur part, les transporteurs des pays européens
ont proposé de mettre en oeuvre des mesures de rétorsion. *
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Les autorités fédérales ont immédiatement tenu a rassurer leurs partenaires
européens, notamment en certifiant que la Suisse tiendrait ses engagements
internationaux. Devant le Conseil national, le gouvernement a déclaré que tout serait
mis en oeuvre pour expliquer a I'UE que le vote suisse n'était pas un vote anti-européen
et qu'il n'entrainerait pas de mesures discriminatoires. Durant les mois suivants, Adolf
Ogi a ainsi profité de diverses conférences internationales sur les transports pour
exposer la position helvétique aux représentants européens. °

Dans un premier temps, les ministres des transports des Douze n'ont pas été
entierement convaincus par les propositions helvétiques. Aprés explications
complémentaires de la Suisse, la Commission européenne a toutefois relevé que les
propositions helvétiques pouvaient satisfaire les exigences européennes en ce sens
qu'elles étaient non discriminatoires, conformes a l'accord sur le transit et
garantissaient le libre choix entre rail et route. Fin novembre, les ministres des
transports de I'UE, assistés de celui de I'Autriche, ont ainsi décidé de débloquer la
situation entre la Suisse et ses partenaires. lls ont demandé a la Commission de
reprendre la préparation des directives de négociations dans le secteur des transports
routier et aérien. L'ouverture de ces dernieres n'a été fixée que pour le printemps
1995, contrairement aux autres dossiers (agriculture, recherche, libre circulation des
personnes, acces aux marchés publics et obstacles techniques aux échanges) pour
lesquels les discussions ont été entamées a la mi-décembre. ©

Les négociations entre la Suisse et I'Union européenne sur la question des transports
aériens et terrestres ont enfin pu débuter au printemps. Aprés deux ans de travaux
préparatoires et d'atermoiements, dus entre autres a I'adoption de l'initiative des Alpes
en 1994, les ministres des transports des Quinze ont adopté le mandat de négociations
présenté par la Commission européenne. Cette ouverture des pourparlers, promise par
les Etats-membres pour le début de I'année, était pourtant loin d'étre acquise quelques
semaines auparavant: la Suisse ayant paraphé avec les Etats-Unis en février un accord
de libéralisation de I'espace aérien entre les deux pays, certains pays membres de
['Union, principalement ['ltalie et le Portugal, qui craignaient des conséquences
négatives pour leur compagnie nationale, ont fait pression pour que l'ouverture des
négociations soit retardée jusqu'a ce que la Confédération dénonce cet accord.
Heureusement pour la Suisse, les ministres européens, plus particulierement ceux
britannique et francais, ont estimé qu'il n'était plus possible de repousser a plus tard la
perspective d'un accord indispensable aux deux parties.

Les ministres européens ont néanmoins chargé la Commission de procéder a une étude
sur les conséquences de I'accord «open sky» sur la marché aérien européen. Ils ont
également exigé qu'une clause soit introduite dans le futur accord avec la Suisse afin de
permettre a I'UE de rompre ce dernier si la Confédération devait signer un traité avec
des pays tiers a méme de porter préjudice a I'Union. En fin d'année, la Commission
européenne a rendu publiques les conclusions de son étude, estimant que I'accord
entre la Suisse et les Etats-Unis n'avait qu'une influence négligeable sur le marché
aérien européen et que, par conséquent, il ne devait pas affecter les négociations entre
I'UE et la Suisse. ’

Concernant le volet aérien, la position communautaire a été encore moins généreuse.
En effet, contrairement a ce qu'avait laissé entendre en début d'année la Commission
européenne, les ministres des transports ont accordé uniquement aux compagnies
aériennes helvétiques un droit de trafic illimité, et non celui d'effectuer des vols intra-
communautaires (droit de cabotage), méme s'ils ont laissé entrevoir que ce droit
pourrait étre accordé si la Suisse faisait des concessions sur la question des 40 tonnes
ainsi que sur celle de la libre circulation des personnes. La principale raison de ce
revirement de ['Union trouve son origine dans |'accord «open sky» paraphé par la
Confédération et les Etats-Unis. N'ayant pas obtenu de renvoyer a plus tard I'ouverture
des négociations, les Etats membres qui s'opposaient le plus vivement a l'accord
helvético-américain ont convaincu les ministres des transports européens de prendre
cette mesure, considérée par beaucoup de rétorsion. L'UE a également invoqué, a titre
justificatif, le manque de symétrie d'une telle libéralisation, le marché européen étant
cinquante fois plus grand pour les compagnies helvétiques que ne l'est celui suisse
pour les compagnies européennes. En outre, les ministres des Quinze ont exigé que la
Confédération reprenne la législation communautaire en matiere de tarifs et de
concurrence aérienne et qu'en cas de litige, la Cour européenne de justice soit
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compétente.

Coté helvétique, les réactions au contenu du mandat de négociations ont été variées.
Si les partis gouvernementaux ont salué I'ouverture des pourparlers, les milieux
écologistes se sont inquiétés d'une éventuelle levée de I'interdiction des 40 tonnes. A
ce sujet, I'Association Transport Environnement (ATE) a fait savoir que, bien qu'elle ne
considere pas la suppression de la limite des 28 tonnes comme un tabou, celle-ci
devrait étre accompagnée de mesures rendant le rail compétitif. Elle a ajouté, de
concert avec Greenpeace, que si de telles mesures n'étaient pas prises, elle n'hésiterait
pas a lancer un référendum. Les auteurs de I'initiative des Alpes - opposés pour leur
part catégoriquement a la suppression voire méme a un relachement de cette limite -
ont fait recours contre le mandat de négociations auprés de la Commission
européenne et ont adressé une pétition au parlement européen, estimant qu'un tel
mandat constituait une violation flagrante de I'Accord sur le transit valable jusqu'en
2004. L'Association suisse des transports routiers (ASTAG) a quant a elle répété son
intérét pour une levée progressive de la limite des 28 tonnes. Sur le volet aérien, la
direction de Swissair s'est déclarée satisfaite, et a relativisé I'impossibilité pour elle
d'effectuer des vols entre deux destinations communautaires, estimant que cette
question constituerait I'objet de la prochaine étape des négociations.

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 l'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 acces 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 derniére 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 codts, la Commission est favorable
& une taxation trés différenciée selon le kilométrage parcouru, le lieu (régions
périphériques ou ville), I'heure 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 préne 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.
A la 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 cété helvétique la
levée de la limite des 28 tonnes notamment - pouvait relancer les tractations. ®
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En début d'année, les négociations bilatérales entre I'Union européenne et la Suisse sur
les questions relatives aux transports se trouvant dans une impasse du fait notamment
de l'exigence européenne de voir la limite des 28 tonnes tomber progressivement, le
Conseil fédéral a tenté de relancer les tractations par de nouvelles propositions allant
timidement dans le sens désiré par les Quinze. A l'instar de I'approche suggérée dans le
domaine de la libre circulation des personnes, le gouvernement a proposé une
stratégie en deux phases permettant de conclure immédiatement un accord sur les
points de convergence. Dans un premier temps (1999) et dans le but de satisfaire
|'exigence européenne d'autoriser l'accés aux grandes villes du Plateau suisse, le
Conseil fédéral entendait notamment procéder & un élargissement des zones
frontalieres ou les 40 tonnes peuvent déja circuler. Lors d'une deuxiéme étape, la
question de la levée définitive de la limite de 28 tonnes devait étre abordée dans le
cadre d'un nouveau round de négociation, I'abandon éventuel de cette mesure pouvant
intervenir au plus tot aprés 2005, une fois les instruments fiscaux de I'initiative des
Alpes mis en place. Pour de nombreux observateurs, cette remise en cause partielle du
tabou des 40 tonnes est & attribuer en grande partie au changement d'hommes a la téte
du DFTCE, M. Leuenberger n'hésitant pas & se démarquer de la ligne suivie par son
prédécesseur. ?

Prenant acte que la question des 40 tonnes ne constituait plus un tabou pour le
gouvernement helvétique, les ministres des transports des Quinze ont néanmoins fait
savoir que les nouvelles propositions helvétiques étaient nettement insuffisantes. En
premier lieu, il fut relevé que si une stratégie en deux phases pouvait avoir
|'assentiment des Etats membres, celle proposée par |'exécutif helvétique était
cependant beaucoup trop floue et insuffisamment contraignante pour la
Confédération, I'abolition de l'interdiction des 40 tonnes n'étant qu'évoquée par les
autorités helvétiques. Selon les ministres des transports européens, la Confédération
ne pouvait espérer aboutir a un accord - et notamment obtenir des concessions sur la
question du trafic aérien - que si elle s'engageait d'ores et déja a lever completement la
limite des 28 tonnes au plus tard en 2005. Au sujet de ['élargissement des 1999 des
zones frontaliéres, les Quinze ont également souligné que cette mesure était loin de
satisfaire leur requéte quant a la possibilité pour les 40 tonnes européens d'avoir acces
aux villes du Plateau suisse. Enfin, ni I'exigence concernant la levée de l'interdiction de
circuler la nuit et le dimanche, ni celle portant sur un accroissement des possibilités de
transiter par la Suisse n'étaient véritablement prises en compte par les nouvelles
propositions 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 acces aux villes du
Plateau. Tout autre en revanche fut le ton adopté par I'UE au sujet des propositions
faites en matiere de fiscalité routiere, les Etats membres estimant inacceptables les
nouvelles taxes envisagées par la Suisse. De nombreux pays (Allemagne, ltalie, et
Hollande), peu enclins & 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 & 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. Premiere 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 matiére, 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,
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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
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 Gréce 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 ['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
rejetérent trés sechement la proposition helvétique, jugée prohibitive et ne diminuant
en rien le trafic de détournement par |'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 & 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 dés I'entrée en vigueur de
|'accord et I'acces illimité aux villes du Plateau - I'Union européenne a également
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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 kilomeétres le rayon des
zones autour des gares de transbordement au sein desquelles les 40 tonnes sont
autorisés a acheminer leur chargement. "

Ayant pris note de la nécessité d'assouplir sa position, le Conseil fédéral fit une
nouvelle offre dans le courant du mois de mai, ce au terme d'une intense procédure
de consultation durant laquelle les principaux acteurs politiques et économiques
assurérent le gouvernement de leur soutien. En ce qui concerne l'imposition du trafic
routier, le gouvernement proposa, outre une baisse du codt de la traversée, de taxer de
facon différenciée les camions selon leur degré de pollution. Selon ce nouveau
systeme, les poids lourds datant d'avant 1993 (47% du parc poids lourds) devraient
s'acquitter d'une taxe de CHF 515, ceux mis en circulation entre 1993 et 1996 (39%) CHF
460 et ceux plus récents (14%) CHF 405. En moyenne, le coGt de la traversée de la
Suisse s'éléverait & CHF 460. Afin de maintenir constant ce prix moyen, les taxes
affectant les véhicule les plus récents seraient rehaussées au fur et a mesure du
renouvellement du parc poids lourds. Concernant le contingent de 40 tonnes, le
gouvernement accepta de relever les contingents autorisés a 70'000 dés I'entrée en
vigueur de I'accord, ce chiffre devant étre porté a 140'000 unités en 2001 et a 210'000
en 2003. En contrepartie, les autorités suisses rappelerent qu'elles souhaitaient que
|'accord comprenne une clause de sauvegarde permettant a la Suisse d'augmenter de
10% le prix du transit en cas d'afflux massif de poids lourds. Elles réitérerent également
leurs exigences en matiére de trafic aérien (obtention des 5e et 7e libertés).

Prenant connaissance des nouvelles offres helvétiques, la Commission européenne fit
part de sa satisfaction et nota que ces dernieres - méme si elles devaient étre encore
assouplies - pouvaient constituer une base de discussion pour la phase finale des
négociations. Alors que de part et d'autre un certain optimisme régnait sur la
probabilité d'aboutir a un accord avant I'été, un coup de théatre fit néanmoins
s'envoler tous les espoirs & ce sujet. Le Conseil des ministres européens des
transports, qui devait donner son feu vert pour I'ouverture du dernier round, fut en
effet au dernier moment annulé par I'UE. Dénoncant le manque de fiabilité des
propositions helvétiques, I'Union expliqua que la Suisse avait modifié son offre a la
derniere minute en précisant que les montants relatifs & la taxation devraient étre
ajustés d'ici 2005 au renchérissement (estimation: 10-15%). Du coté suisse, vaines
furent les déclarations selon lesquelles il avait toujours été clairement spécifié que les
chiffres devraient étre adaptés a I'inflation. ™

En octobre, conscient qu'il fallait prendre en compte tant les revendications des
milieux soucieux de la protection de I'arc alpin que celles européennes et internes en
faveur d'un assouplissement de la position helvétique, le Conseil fédéral, a nouveau fort
du soutien des partis gouvernementaux, suggéra une toute nouvelle stratégie censée
concilier ces points de vue apparemment inconciliables. De I'avis que ce n'était pas
tant le montant des taxes routieres que la différence de colt entre la route et le rail qui
permettrait le transfert de trafic de I'une a I'autre - selon les experts, une différence en
faveur du rail de CHF 75 francs suffit pour réaliser le transfert -, les autorités
helvétiques proposérent, afin de pouvoir abaisser a CHF 410 le montant moyen de la
fiscalité routiére, de subventionner le trafic ferroviaire d'un montant a méme de
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garantir une plus grande attractivité pour le rail (150 millions en 1999, 200 millions en
2006). Concernant la clause de sauvegarde, le gouvernement précisa que celle-ci
comprenait également un volet non fiscal: outre la possibilité d'augmenter de facon
unilatérale les montants percus sur les poids lourds, la Suisse devait également avoir la
possibilité de limiter quantitativement le nombre de 40 tonnes. ”

Prenant acte de I'évolution positive de la position helvétique et acceptant le principe
du subventionnement du rail, I'UE renonca cependant début novembre, malgré une
attitude plutot favorable de la présidence luxembourgeoise et de la Commission, a
convoquer le Conseil extraordinaire des ministres des transports. A titre de raison
avancée pour justifier ce nouveau refus de lancer le round final des négociations, I'UE
expliqua que la Suisse avait refusé de préciser si ses derniéres propositions étaient
susceptibles d'étre ultérieurement assouplies arguant que la balle était désormais dans
le camp de I'UE. Ceci était plus particulierement le cas pour les montants de la fiscalité
routiere et pour le volet non fiscal de la clause unilatérale de sauvegarde, deux points
de la proposition helvétique qui ne pouvaient étre acceptés par les pays membres, I'un
étant jugé encore trop élevé et I'autre totalement aux antipodes du principe cher a
I'Union du libre choix du mode de transports.

Face a cet échec a I'écho encore plus retentissant que celui du mois de mai, le Conseil
fédéral, qui devait abandonner tout espoir de voir les négociations aboutir encore
cette année, réaffirma sa volonté de poursuivre les tractations tout en précisant qu'il
était exclu de sacrifier la philosophie helvétique des transports sur 'autel d'un accord
avec I'Union. Selon le gouvernement, le probleme venait d'ailleurs plus du coté
européen que du coté suisse. Relevant que I'UE était incapable de formuler des contre-
propositions et de préciser quel était exactement le prix a payer pour aboutir a un
accord, le Conseil fédéral fit part de son souhait que I'UE résolve au plus vite les
divergences régnant en son sein sur la réforme de sa propre fiscalité routiere: La
révision de la directive eurovignette proposée par la Commission européenne prévoit
de taxer les poids lourds en tenant compte de leurs colts environnementaux. L'ltalie,
qui craint d'étre isolée du reste de I'Europe, mais aussi les autres pays méditerranéens
et la Hollande sont farouchement opposés a toute imposition intégrant ce genre de
colts.

Cet avis fut relayé par de nombreux ténors des partis gouvernementaux qui appelérent
I'Union a abattre ses cartes, cette succession de concessions helvétiques étant quelque
peu humiliante et produisant la plus mauvaise impression sur l'opinion publique
interne. ™

Souhaitant malgré tout relancer la dynamique des pourparlers, le gouvernement fit
part, fin novembre, de sa disponibilité a abandonner le volet non fiscal de la clause de
sauvegarde ainsi qu'a diminuer les taxes prévues pour la période transitoire entre 2001
et 2005. Ce nouveau pas de la Suisse fut accueilli de facon bienveillante par I'UE lors de
la réunion du Conseil des ministres des transports qui se tint en décembre. Prenant
acte des progres accomplis depuis janvier par la Confédération et donnant leur accord
pour la poursuite des négociations, les ministres européens, en réponse aux souhaits
helvétiques de voir I'UE préciser ses exigences, déclarérent cependant que seule une
fiscalité comprenant uniquement les colits d'infrastructure serait acceptable.

Face a cette exigence qui semblait remettre totalement en cause les fondements méme
de sa politique, le Conseil fédéral chercha a en atténuer la portée. Il releva notamment
que les colts d'infrastructure étaient calculés au sein de I'UE de telle facon que les
montants étaient tres proches de ceux auxquels la Suisse aboutissait en tenant compte
des codts externes également. 2°
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Les ministres des transports des quinze Etats membres de I'UE s'étaient entendus fin
1997 pour accorder a la Suisse la possibilité de prélever des taxes couvrant uniquement
les colts d'infrastructure. Ce principe devait encore étre chiffré et négocié par les
deux parties. Le dernier montant qui avait été officiellement proposé par Berne était de
CHF 410 en moyenne pour une traversée Bale-Chiasso par un camion de 40 tonnes, en
2005. Ce chiffre comprenait la RPLP et la taxe sur le transit alpin (TTA). L'UE a proposé
a la mi-janvier une RPLP a CHF 330 pour la traversée Bale-Chiasso. Ce montant
correspondait @ une RPLP de 2,756 centimes par kilométre pour un véhicule de 40
tonnes, mais il ne laissait pas de marge de manceuvre pour la TTA devant permettre de
remplir le mandat constitutionnel imposé par I'Initiative des Alpes.

La véritable reprise des négociations a eu lieu a la fin janvier, lorsque le conseiller
fédéral Moritz Leuenberger et le commissaire européen aux transports Neil Kinnock ont
signé le compromis de Kloten. Cet accord entre les représentants du Conseil fédéral et
de la Commission européenne porta sur le montant des charges routiéres que la Suisse
pourrait imposer sur ses routes, a partir de 2005, et sur le régime en application
pendant la période transitoire précédant 2005. Les charges routieres ont été
différenciées en trois catégories selon le degré de pollution des camions. La moyenne
pondérée des charges pour les camions de 40 tonnes ou moins a été fixée a environ
CHF 325 - CHF 330 pour le trajet Bale-Chiasso, incluant la RPLP et la TTA. Le montant
tient compte de I'inflation, une correction pourrait toutefois avoir lieu en 2005, sous
certaines conditions. Selon I'accord, la Suisse portera en 2001 la limite générale des
poids lourds de 28 a 34 tonnes, puis a 40 tonnes en 2005. Des camions de 40 tonnes
seront déja autorisés entre 1999 et fin 2004, mais ils seront contingentés. Les poids
lourds (suisses et étrangers) payeront la RPLP dés 2001, plus la TTA qui représentera au
maximum 156% de la fiscalité totale. En 2004, les contingents seront portés a 300 000
trajets par année avec un plafond des charges a CHF 334 pour les 40 tonnes.
L'interdiction de circuler la nuit a été maintenue. En outre, I'accord a prévu des
mesures de sauvegarde pour la Suisse: des mesures fiscales et non fiscales, ainsi que
des mesures spéciales en cas de crise. Deux ans apres |'entrée en vigueur de I'accord,
les compagnies aériennes helvétiques pourront bénéficier des droits de trafic des
troisiéme, quatriéme, cinquiéme et septiéme libertés dans I'UE (transport aérien entre
deux pays de I'UE). Cing ans aprés I'entrée en vigueur, la huitiéme liberté sera négociée
(trafic entre deux points d'un méme pays de I'UE).

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
I’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 aupres 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.

A ce stade, les négociations bilatérales peinaient a sortir de I'orniére. Les désaccords
persistaient sur le compromis de Kloten et de multiples problemes restaient encore en
suspens dans les secteurs des personnes, de |'agriculture et en matiére institutionnelle.
En outre, le directeur de I'ASTAG, M. Crippa, a déclaré, dans une lettre envoyée au
ministere allemand des transports, que I'échec des négociations sur les transports
provenait des exigences irréalistes et de I'attitude butée et égoiste du gouvernement
suisse. Cet épisode envenima un peu plus les relations entre la Suisse et I'UE. L'affaire
connut de nombreux échos dans toute la presse. Le chef du DETEC, les partis et les
organisations économiques suisses ont condamné unanimement [I'attitude de
I'ASTAG.
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Réunis a Bruxelles a la fin mars, les ministres des transports des Quinze n'ont pas
réussi a se mettre d'accord sur le compromis de Kloten. Plusieurs pays, I'Allemagne en
téte, ont jugé l'accord inacceptable. Le conseiller fédéral Leuenberger a réitéré son
refus de renégocier le montant de la taxe (CHF 330), confirmant ainsi la validité de
I'accord de janvier. Des lors, les ministres des Affaires étrangéres ont renoncé a
procéder a un état des lieux des négociations bilatérales avec la suisse, lors de leur
réunion de la fin avril. Les négociations butaient toujours sur des obstacles dans les
domaines de la libre circulation des personnes, de l'agriculture et surtout des
transports. Au sein de I'UE, les difficultés pour aboutir a un compromis avec la Suisse
étaient étroitement liées au réglement du dossier «eurovignette», dont I'objectif est
d'harmoniser les taxes et redevances applicables aux poids lourds communautaires
pour |'usage des infrastructures routiéres. A la fin juin, les chefs de la diplomatie des
pays de I'UE se sont enfin réunis pour un état des lieux des négociations bilatérales.
Une avancée a été soulignée dans plusieurs secteurs, excepté celui des transports,
véritable pierre d'achoppement des négociations. L'Allemagne et I'ltalie sont restées
pour leur part trés réticentes a l'accord de Kloten, sans toutefois demander la
renégociation du compromis. %

L'acceptation de la RPLP, lors de la votation du 27 septembre 1998, et I'élection d'un
nouveau gouvernement rose-vert en Allemagne ont permis de ranimer les discussions
sur les bilatérales et I'eurovignette. En effet, I'augmentation de la fiscalité routiere
suisse, permettant d'accepter les 40 tonnes, était la condition nécessaire pour que I'UE
accepte de boucler I'accord sur les transports. Suite au résultat positif sur la RPLP, le
commissaire européen aux transports déclara que la votation montrait que le peuple
suisse approuvait le compromis de Kloten. Il a des lors reconduit son invitation aux pays
membres récalcitrants afin qu’ils acceptent au plus vite le compromis, insistant sur le
fait qu’il était plus favorable aux transporteurs européens que la redevance globale
pratiquée jusqu'ici par la Suisse.

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 & Bruxelles
pour débattre a 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 & I'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
frontieres 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 l'interdiction de rouler la nuit, la Suisse s'est
engagée a simplifier ses formalités douaniéres (dédouanement possible avant 5 heures
du matin) et & 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
I'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. »

En décembre, lors de la réunion des ministres européens des affaires étrangeres, le
bouclement de I'ensemble des bilatérales a encore butté sur le transport aérien. Le
refus de la France d'accorder a la Suisse les be et 7e libertés de vol dans le domaine a
repoussé la conclusion définitive des bilatérales. Par la suite, & Vienne, la France leva
ses derniéres réserves, permettant de conclure les négociations bilatérales au niveau
ministériel. Suite a cet accord, le Conseil fédéral a exprimé sa satisfaction et insisté sur
I'importance de la conclusion des bilatérales pour améliorer la compétitivité de
|"économie suisse et atténuer les effets négatifs d'un isolement en Europe. Finalement,
le dossier sur le trafic aérien a répondu a toutes les revendications suisses.
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Apres I'accord sur les transports terrestres conclu au niveau ministériel avec I'UE a la
fin de I'année précédente, les milieux écologistes et syndicalistes ont fait pression sur
le gouvernement afin d’obtenir des mesures d’accompagnement efficaces aux accords.
En février, ils ont remis au conseiller fédéral Leuenberger un projet de loi concernant
des mesures d’accompagnement strictes pour tempérer les effets de I'accord sur les
transports avec I'UE et réaliser les buts de I'initiative des Alpes. Une augmentation des
contrdles policiers sur les camions, un doublement de la redevance poids lourds
forfaitaire et une limitation du nombre des 40 tonnes (t) suisses ont été demandés. Le
DETEC a indiqué que ces revendications seraient examinées dans le cadre des mesures
d’accompagnement & l'accord. En février, le Conseil fédéral a doublé les taux de la
redevance forfaitaire sur le trafic des poids lourds avec effet au ler janvier 2000. #’

L'exécutif a mis en consultation, avec les sept accords bilatéraux, les mesures
d’accompagnement pour la phase transitoire de I'accord sur les transports terrestres
avec I'UE, qui devraient permettre a la Suisse de garantir les objectifs et les instruments
de sa politique de transfert du trafic marchandises de la route au rail. Ces mesures sont
réunies en un projet d'arrété fédéral transitoire sur le transfert du trafic, qui fixe les
diverses étapes nécessaires pour appliquer l'article constitutionnel sur la protection
des Alpes et garantir les fonds indispensables pour la période transitoire. L'objectif
principal consiste a limiter entre 1,2 et 1,5 million les trajets routiers transalpins en
2004. En 2008, les courses en camion devraient étre réduites a une fourchette de
700'000 a 1 million d’unités. Pour y parvenir, I'exécutif a proposé plusieurs mesures.
Concernant la circulation routiére, le contréle des poids lourds, & la charge des
cantons, sera intensifié (temps de conduite, de repos, poids, vitesse maximale). Pour
les transporteurs suisses, des contingents de 40t équivalant & la moitié de ceux des
transporteurs européens seront autorisés. Pour les courses a vide ou |égeres ayant des
réductions de tarif, les camionneurs suisses auront droit a 22'000 trajets dans le trafic
de transit contre 220'000 pour ceux de I'UE. Pour assurer la promotion du rail, le
Conseil fédéral soutiendra davantage le trafic combiné afin de réduire le prix des
sillons. La Confédération subventionnera le prix des parcours et participera
financiérement a 'aménagement de nouveaux terminaux de transfert rail/route sis a
|"étranger. Les parcours initiaux et finaux du trafic combiné non accompagné seront
exonérés pour moitié de la RPLP. La réglementation sur les zones radiales sera allégée.
De plus, la Confédération demandera aux CFF de réduire d’au moins 5% par année les
codts d'infrastructure par train de transit, et la division marchandises des CFF devra
augmenter sa productivité d’au moins 5% annuellement. En revanche, le Conseil fédéral
a renoncé temporairement a une taxe sur le transit alpin. L'ensemble de I"'opération a
été devisé a CHF 2,25 milliards sur dix ans. %

Le Conseil fédéral a publié en juin son message relatif a I'approbation des sept accords
sectoriels entre la Suisse et la CE apres avoir signé les accords bilatéraux avec I'UE a
Luxembourg a la fin juin. Deux accords sectoriels concernent le domaine des
transports: I'accord sur le transport aérien et I’accord sur les transports terrestres. Ce
dernier a engendré une nouvelle loi sur le transport des personnes et des marchandises
par le rail et la route qui modifie la loi fédérale sur la circulation routiere et celle sur le
transport des voyageurs. Les mesures d’accompagnement se trouvent dans la loi
fédérale sur le transfert du trafic transalpin de marchandises de la route au rail et dans
un arrété financier en faveur de la promotion du trafic combiné. L'accord sur les
transports de marchandises et de voyageurs par rail et par route coordonne la
politique des transports entre la Suisse et les Etats de I'UE. Il promeut la mobilité
durable et la protection de I'environnement, ainsi que la fluidité du trafic par le libre
choix des moyens de transport. Il prévoit I'ouverture progressive et réciproque des
marchés des transports routiers et ferroviaires des voyageurs et des marchandises. En
Suisse, le reléevement de la limite des poids lourds a 34 t aura lieu en 2001 et sera porté
a 40t en 2005. Parallelement, une forte augmentation de la redevance routiere
permettra de reporter le transport des marchandises de la route au rail. La redevance
principale, la RPLP, sera introduite en 2001 et différenciée en fonction de 3 catégories
de normes d’émission. Des 2005, la moyenne pondérée des redevances ne dépassera
pas CHF 325 pour un véhicule jusqu’a 40 t, parcourant un trajet de 300 km a travers la
chaine alpine. Toutefois, la suisse fixera les redevances valables jusqu’a I'ouverture du
premier tunnel de base ou au Ter janvier 2008 au plus tard a un niveau inférieur au
montant maximum. La Suisse a déclaré son intention de fixer le montant en 2005, 2006
et 2007 a CHF 292.50 en moyenne et a CHF 350 au maximum. Une taxe sur le transit
alpin (TTA) pourra étre introduite, elle ne dépassera pas 15% du tarif global. Durant la
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période transitoire, la Communauté européenne aura droit a un contingent annuel de
250 000 camions de 40t pour 2000, de 300 000 en 2001 et 2002 et de 400 000 en
2003 et 2004. En outre, un traitement fiscal privilégié sera accordé aux camions
circulant a vide ou transportant des produits légers pour un contingent de 220 000
véhicules par année jusqu’en 2005. L'accord prévoit des son entrée en vigueur une
libéralisation du transport de marchandises entre les territoires des parties et du
transport de marchandises en transit a travers le territoire des parties. La libéralisation
du grand cabotage (par exemple: Zurich-Berlin-Amsterdam) se fera par étapes de 2001
a 2005, année de libéralisation totale. L'interdiction de circuler la nuit sur le territoire
suisse entre 22 heures et 5 heures a été maintenue avec des exemptions non
discriminatoires. Concernant les transports ferroviaires et combinés, les parties se sont
engagées a mettre en place une offre ferroviaire et de transport combiné compétitive
par rapport a la route. La Suisse et la CE devront améliorer I'interconnexion de leur
réseau ferroviaire. La CE améliorera la capacité des voies d’acces nord et sud aux NLFA.
Les formalités pesant sur le transport ferroviaire et routier seront simplifiées et des
normes séveres de protection des émissions de gaz, de particules et de bruit émis
seront introduites. Des clauses de sauvegarde unilatérales, consensuelles et en cas de
crise figurent dans I'accord. Des mesures fiscales ou non fiscales limitées seront prises
en cas de graves distorsions dans les flux de trafic a travers I'arc alpin. ?

La loi fédérale sur le transport de marchandises et de voyageurs par rail et par route
modifie la loi sur la circulation routiere (LCR) et la loi sur le transport des voyageurs
(LTV). La LCR prévoit que Conseil fédéral fixe les poids autorisés des véhicules jusqu’a
un maximum de 40t, ou 44t pour le transport combiné. Il détermine également la
charge par essieu. La fixation du poids maximum se fait en parallele avec le niveau des
redevances routiéres. La LTV prévoit des dispositions ad hoc sur I'admission a la
profession de transporteur routier. *

La nouvelle loi fédérale sur le transfert du trafic transalpin de marchandises de la
route au rail définit les objectifs, les mesures et la procédure pour le transfert
progressif du fret transalpin sur le rail. Elle sera valable jusqu’a I'entrée en vigueur
d’une loi d"application de I"article sur la protection des Alpes, mais au plus tard jusqu’a
fin 2010. L'exécutif a fixé un nombre annuel de 650 000 courses de camions a travers
les Alpes. L'objectif devra étre atteint le plus rapidement possible, toutefois au plus
tard une année aprés la mise en service du tunnel de base du Saint-Gothard (vers 2013).
La loi énumeére les principaux instruments nécessaires pour atteindre ce but (réforme
des chemins de fer, RPLP, arrété sur le transit alpin de 1991, accord de juin 1999 entre la
CE et la Suisse sur le transport des marchandises et des voyageurs par rail et route).
Aprés déduction des frais d’exécution, le produit de la RPLP servira en premier lieu a
financer ces mesures principales. Les recettes non affectées a cette fin alimenteront le
fonds pour les grands projets ferroviaires. La loi entrera en vigueur en méme temps que
|"accord bilatéral sur les transports terrestres. Des mesures d’accompagnement seront
prises afin de renforcer et accélérer le transfert de 20014 2004. *

Ces mesures d’accompagnement ont pour objectif d’améliorer les conditions-cadres
routiéres et ferroviaires, d’augmenter la productivité des chemins de fer et de
renforcer le transfert durant la phase transitoire. Concernant la route, les contréles du
trafic routier lourd seront intensifiés. L'accord européen relatif aux équipages des
véhicules effectuant des transports internationaux par route (AETR) devra étre ratifié.
Le Conseil fédéral pourra appliquer des mesures de gestion du trafic pour garantir la
fluidité du transit a travers les Alpes, et édicter des vitesses minimales pour les camions
sur les troncons de montagne afin de garantir la sécurité de la circulation. L'octroi de
contingents de 40t destinés aux transporteurs suisses pourra étre subordonné a
|"utilisation du chemin de fer. Pour des contingents de courses a vide et avec des
produits légers, les transporteurs suisses obtiendront 10% des contingents accordés a
I'UE, soit 22 000 par année de 2001 a 2004. Concernant le rail, une partie des
contributions pour le trafic combiné sera utilisée pour réduire le prix des sillons.
L'autre partie des subventions permettra & la Confédération de commander et
d'indemniser des offres supplémentaires concernant le trafic combiné transalpin
accompagné et non accompagné. La Confédération participera financierement a la
construction d’installations de transbordement supplémentaires en Suisse ou dans les
zones frontaliéres étrangeres. Le credit 1999-2003, prévu pour des besoins nationaux,
sera augmenté de 120 millions de francs pour les investissements a I'étranger. De 2003
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a 2008, il est prévu d'accroitre de 60 millions le crédit destiné aux terminaux. La
réglementation actuelle des zones radiales sera supprimée. Les entreprises pourront
accéder avec des camions de 44 t aux terminaux, indépendamment de leur lieu
dimplantation. L'exécutif envisage une exonération forfaitaire de la RPLP
correspondant a une distance forfaitaire déterminée (par exemple: 40 km) pour chaque
conteneur transporté sur les parcours initiaux ou terminaux. L'exécutif encouragera le
trafic ferroviaire des marchandises au niveau international et accélérera les formalités
douanieres. La mise en service du tunnel de base du Lotschberg devra se faire si
possible au début 2007. Entre 2005 et fin 2007 au plus tard, la fiscalité sera inférieure
de 10% au montant prévu, soit de 292,50 francs en attendant la mise en service du
Lotschberg. Concernant les gains de productivité des chemins de fer, on comptera sur
la concurrence instaurée par la réforme des chemins de fer. Les CFF devront réduire
annuellement les colts de I'infrastructure, de 1999 a 2002, d’au moins 5% par train de
transit. Des exigences analogues seront formulées lors de la commande de
I'infrastructure de transit du BLS. La Confédération allouera des contributions
financieres en faveur du trafic intérieur combiné non accompagné sur les axes est-
ouest et nord-sud avec raccordement au trafic d’importation et d’exportation.
Finalement, les fonds nécessaires seront garantis au moyen un arrété fédéral «allouant
un plafond de dépenses pour promouvoir le trafic combiné» entre 2000 et 2010, afin
d’appliquer I"article sur la protection des Alpes. Le plafond de dépenses concerne
uniquement les mesures d’accompagnement. Il s'éléve a CHF 2'850 milliards et
garantira le financement des indemnités et des réductions du prix des sillons destinés
au trafic combiné. Les fonds proviendront en premier lieu du produit de I'imp&t sur les
huiles minérales et, de 2001 a 2004, des recettes des contingents. L'arrété s’étend sur
une période de onze ans, soit jusqu’en 2010. *

L'accord bilatéral avec I'UE sur les transports, négocié en 1999, a été soumis dans un
seul paquet avec les six autres accords a la population lors de la votation du 21 mai.
Pour les détails sur la votation et son acceptation par le souverain, voir ici. Dans
|'accord, I'Union Europénne acceptait les grands principes de la politique suisse des
transports, et notamment I'idée selon laquelle la mafitrise a long terme de la croissance
du trafic a travers les Alpes passait par le transferts des marchandises de la route au
rail. Elle approuvait également le dispositif suisse mis en place pour atteindre le
transfert du trafic, en particulier la perception de la taxe poids lourds (la redevance sur
le trafic des poids lourds liée aux prestations, RPLP) ainsi que les mesures
d’accompagnement au profit du rail. La RPLP était donc intimement liée & la mise en
application de I'accord sectoriel sur les transports terrestres (pour de plus amples
détails, voirici). *

Devant I'intention de la Confédération de mettre en vigueur la RPLP en janvier 2001,
Bruxelles et le lobby routier (Union internationale des transports routiers) ont
manifesté leur volonté a ce que le Conseil fédéral introduise également simultanément
les contreparties prévues a cet effet dans I'accord bilatéral (contingents de 40 tonnes
et tarifs spéciaux pour transports a vide). L'UE refusait d'accepter une taxe pour
traverser la Suisse, si celle-ci n'ouvrait pas sa frontiere aux 40 tonnes. Comme prévu le
Conseil fédéral a décidé d'introduire la RPLP, mais afin de mieux la faire accepter, le
gouvernement a décidé d'augmenter la limite de poids actuelle de 28 tonnes a 34 et de
libérer a la méme date les contingents pour véhicules de 40 tonnes prévus dans les
accords bilatéraux. En faisant cette proposition, Berne passait outre la fin du processus
de ratification des accords bilatéraux. **

Si une majorité des pays de I'UE était d'accord d'accepter I'offre du Conseil fédéral
(ouverture des contingents pour 40 tonnes au 1.1.01 pour compenser l'introduction de
la RPLP liée aux prestations a la méme date), plusieurs pays dont I'ltalie, les Pays-Bas,
|'Autriche et le Portugal ont émis des réticences. Le probleme tenait au fait que les
Quinze n'étaient pas d'accord sur la répartition des 300'000 autorisations annuelles
pour les 40 tonnes auxquelles ils avaient droit deés janvier 2001. En plus de cela, ils
redoutaient des distorsions de concurrence, les camionneurs suisses disposant d'un
avantage sur les transporteurs européens. Devant I'impasse, le dossier a été renvoyé
aux ambassadeurs des Quinze pour arbitrage. Ces derniers ont réussi a tomber
d'accord sur la répartition des contingents d'autorisations de circulation des 40 tonnes
et des camions de produits légers sur le territoire suisse. La clé de répartition des
permis était: Allemagne 256% des permis, Italie 24%, France 15%, NL 8,9%, Autriche 8%,
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Belgique 6,9%, UK 3,35%, Espagne 2%, Luxembourg 1,45%, Danemark 1,4% et les autres
pays ont moins de 1% des autorisations. Le mode de calcul a tenu compte du trafic de
transit et du trafic bilatéral existant entre chaque pays de I'UE et la Suisse. Suite a cet
accord, plus rien ne s'opposait politiquement a I'introduction de la RPLP. **

Im Herbst beschlossen die sechs Verkehrsminister der Alpenlander Deutschland,
Frankreich, Italien, Osterreich, Slowenien und Schweiz, neue Lésungen fiir den
Transitverkehr durch die Alpen zu erarbeiten. Eine gemeinsam zu erstellende Studie soll
die Moglichkeiten einer Alpentransitborse aufzeigen. EU-Verkehrskommissar Barrot
sagte die finanzielle Unterstitzung der Européischen Union zu. 3

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 l'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 & 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,
I'UE ne menant pas pour I"heure une politique de transfert, contrairement a la Suisse et
al'Autriche. ¥

Strassenverkehr

L'ltalie a jugé le privilege accordé par la Confédération aux transporteurs régionaux
discriminatoire et contraire a l'accord sur le transit routier conclu en 1999. Sur sa
demande, relayée par I'UE, la question a fait I'objet d'une réunion extraordinaire du
comité mixte Suisse-UE. Rome a dénoncé le caractére unilatéral du sigle "S" et
s'interrogeait sur la nécessité du traitement préférentiel. La Suisse a justifié la priorité
comme étant régionale et non nationale. Elle visait a ne pas pénaliser et a ne pas
étrangler I'économie de la Suisse meéridionale. Au final, I'UE a décidé d'attendre de
nouvelles explications pour se prononcer. *®

Im Rahmen des Aktionsplans Feinstaub gab der Bundesrat bekannt, er wolle bei der
nachsten Erh6hung der LSVA im Jahr 2008 mit der EU Uber die Moglichkeit verhandeln,
fur Lastwagen mit Filtern eine weniger hohe Schwerverkehrsabgabe zu erheben. Die
Transporteure wollen die geplante Erhéhung der LSVA bis 2011 hinauszdgern; der Bund
mache durch die hohere Belastung gewisser Lastwagen teure Investitionen zunichte.
Zur geplanten Erhéhung der LSVA und deren Folgen fir die Berggebiete und
Randregionen siehe die Antwort des Bundesrats auf eine Interpellation Hutter (fdp, ZH)
(05.3892). %
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Schiffahrt

Le travail de la Commission internationale de protection des eaux pour le lac de
Constance (IGKB) a abouti. En effet, aprés approbation du Conseil fédéral, ainsi que des
exécutifs de Vienne et de Bonn, des prescriptions sur les gaz d'échappement doivent
étre introduites en 1992. Ainsi, dés 1993, les moteurs a deux temps devront étre
équipés d'un catalyseur sur le lac de Constance. Des 1996, des prescriptions renforcées
entreront en vigueur, et les moteurs a quatre temps seront également assujettis au
catalyseur. *°

Le Conseil fédéral a publié un message relatif a une modification de I'arrété fédéral
portant sur les mesures d'assainissement structurel de la flotte dans la navigation
rhénane. Selon le projet de I'exécutif, I'arrété concerné doit étre modifié afin
d'autoriser le gouvernement & financer par des contributions publiques, et non plus
uniquement par des préts sans intéréts, I'action menée conjointement avec les autres
Etats riverains visant & supprimer les surcapacités existantes au sein de la navigation
rhénane. Aux yeux du Conseil fédéral, refuser de financer par des fonds publics
prétériterait grandement les bateliers helvétiques, qui, devant assumer sans
subventions étatiques les frais d'élimination des bateaux excédentaires, seraient
désavantagés par rapport a leurs concurrents allemands, francais, belges et hollandais.
Parallelement & la modification de I'arrété concerné, le message du gouvernement
comprend également un projet d'arrété simple débloquant un montant de CHF 4
millions pour le financement des mesures d'assainissement. Ce montant est
proportionnel & la taille de la flotte suisse naviguant sur le Rhin. Lors de sa session
d'hiver, le parlement a trés facilement adopté les deux arrétés. *

Le Conseil fédéral a transmis au parlement un message concernant le protocole
additionnel n° 5 a la Convention révisée pour la navigation du Rhin. Ce protocole a été
signé en avril par les Etats membres de la Commission centrale pour la navigation du
Rhin, soit I'Allemagne, la Belgique, la France, les Pays-Bas et la Suisse. La
réglementation s'inscrit dans le prolongement des mesures temporaires
d'assainissement structurel mises en ceuvre entre 1989 et 1999. Le protocole n® 4 qui a
introduit ces mesures d'assainissement expirera a fin 1999. Il est apparu nécessaire de
prolonger jusqu'en avril 2003 la régle dite du «vieux pour neuf» afin de mettre fin
graduellement & ['action d'assainissement structurel. Cette regle oblige les
propriétaires de bateaux, avant de mettre en service la nouvelle cale, a détruire un
certain volume de I'ancienne ou a payer une contribution assez élevée. L'extinction
soudaine de I'obligation de verser une contribution pour toute mise en service de cale
supplémentaire se traduirait par une diminution importante du prix d'achat des
bateaux, risquant d'inciter les bateliers & accroitre & nouveau leur flotte. Les Etats
concernés sont tenus chacun de créer et d'administrer un «fonds de la navigation
intérieure» alimenté par les contributions spéciales versées par les bateliers. Le
protocole entrera en vigueur des le ler janvier 2000.

Aux Chambres, I'objet a été accepté selon la procédure d’urgence lors de la session
d’hiver. L'arrété approuvant le protocole additionnel et la loi fédérale urgente s’y
rapportant ont été acceptés a I'unanimité par les deux conseils. 2

Le Conseil fédéral a décidé de présenter au parlement le message relatif & la
ratification du Protocole additionnel no 6 a la Convention révisée pour la navigation du
Rhin. Ce dernier permet de tenir compte de I'évolution du systeme répressif dans les
différents Etats membres de la Commission centrale pour la navigation du Rhin (CCNR).
Il s'agit notamment d'instaurer une répression plus sévére des infractions aux
dispositions relatives a la protection de I'environnement et plus conforme aux normes
nationales correspondantes. Le Conseil des Etats I'a approuve. *
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Le Conseil fédéral a présenté son message relatif a la ratification d'une convention et a
"'amendement d’une convention ainsi qu’a I'adhésion a deux protocoles de révision de
I"'ONU visant a combattre les actes terroristes contre la sécurité nucléaire et maritime.
Les chambres ont adopté les quatre projets tels que présentés par le gouvernement,
sans discussion, ni opposition. **

Au mois de mai, le Conseil fédéral a présenté son message concernant la Convention de
I"'ONU du 10 décembre 1982 sur le droit de la mer et I'’Accord du 28 juillet 1994 relatif a
|"application de la partie XI de la Convention sur le droit de la mer. Les chambres ont
adopté cet objet sans discussion au cours de I'année sous revue. *°

Die revidierte Bodensee-Schifffahrtsordnung (BSO), welche von der Internationalen
Schifffahrtskommission fir den Bodensee (ISKB) im Herbst 2011 verabschiedet worden
war, konnte nicht wie vorgesehen am 1. Mai 2012 in Kraft treten. Der Grund daftr war
verfahrenstechnischer Art: Es hatte sich herausgestellt, dass die neue BSO durch einen
Mitgliedstaat bei der EU notifiziert werden muss. Die EU wird prufen, ob die neue BSO
mit dem Gemeinschaftsrecht vereinbar ist. Die Schweiz wird ebenfalls eine solche
Uberpriifung vornehmen. Die ISKB hielt, ein positives Ergebnis des
Notifikationsverfahrens vorausgesetzt, den 1. Januar 2013 flr den frihestmdglichen
Termin der Inkraftsetzung. Die bisherige BSO bleibt bis zum Inkrafttreten der neuen
gultig. “

Luftfahrt

Si les conditions de restrictions du survol de |'espace aérien étaient acceptées par
I’Allemagne et la Suisse, les conditions d’application du nouveau régime faisaient I'objet
d’un apre débat. Les négociateurs butaient sur la mise en ceuvre des réductions de
vols, I'indemnisation des riverains allemands, ainsi le caractere juridique de I'accord.
Sur ce dernier point, la Suisse souhaitait obtenir I'assurance que I'accord sur Kloten ne
s’appliquera que subsidiairement a des dispositions découlant d’accords existants ou a
venir conclu entre la Suisse et 'UE. La Confédération a en plus concédé d'augmenter le
nombre de zones d’attentes au-dessus de son propre territoire. Au terme du treizieme
round, Moritz Leuenberger et son homologue Kurt Bodewig ont réussi & éliminer leurs
derniéres divergences. La réduction des survols entre 2001 et 2005 ne se fera pas par
étapes comme le désirait I’Allemagne. Ainsi, pendant la période transitoire de 41 mois,
le nombre de survols pourra rester constant, c’est-a-dire au niveau mesuré de 154'000.
Le droit suisse sera déterminant pour |'indemnisation des riverains allemands
incommodés par le bruit des avions utilisant I'aéroport de Zurich. Concernant la
subordination du traité au droit européen et aux accords bilatéraux, Berlin a accepté
de se plier au verdict de la Commission européenne que consultera Moritz
Leuenberger. Pour le reste, I'accord restait fidele au compromis trouvé en avril a
Berlin. ¢/

La Commission européenne a précisé attendre la mise en ceuvre de I'accord pour juger
si le droit européen est prétérité. Les partis gouvernementaux bourgeois ont manifesté
leur mécontentement, alors que le PS réitérait son soutien au Conseil fédéral. Dans les
faits, cela c’est traduit par la défiance du Conseil des Etats envers le gouvernement. Par
25 voix contre 5, les sénateurs lui ont demandé, via une recommandation de Schweiger
(prd, ZG) (01.3368), d’organiser une vaste consultation avant de signer I'accord aérien.
Les sénateurs espéraient suspendre la signature du gouvernement jusqu’a I'entrée en
vigueur des accords bilatéraux avec I'UE. Cette recommandation ne I'engageant a rien,
le Conseil fédéral a autorisé le DETEC a ratifier I'accord aérien avec I'Allemagne. Le 18
octobre, aprés trois ans de négociations, I'Allemagne et la Suisse ont signé I"accord
aérien bilatéral. Ce dernier est entré immédiatement en vigueur. La ratification par le
parlement a été agendée & 2002. Tant pour Unique Airport, société concessionnaire de
I'aéroport international de Kloten, que pour Swissair/Crossair et les cantons riverains
(Thurgovie, Schaffhouse, Argovie et Zurich), le plus dur restait a venir. L'ensemble des
acteurs est appelé a coopérer autour d'une "table ronde" instituée par la
Confédération. Il s'agira d’élaborer un nouveau concept d’exploitation de |"aéroport
zurichois, qui tienne compte du transfert en Suisse de 50'000 vols sur les 154'000
passant au-dessus de ['Allemagne, mais aussi qui assainisse les griefs liés au
renouvellement de la concession de I'aéroport par I'OFAC. *
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DATUM: 28.05.2004
PHILIPPE BERCLAZ

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 04.12.2004
PHILIPPE BERCLAZ

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 26.11.2005
PHILIPPE BERCLAZ

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 16.09.2006
MAGDALENA BERNATH

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 16.11.2006
MAGDALENA BERNATH

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 17.03.2008
NICOLAS FREYMOND

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 21.11.2008
NICOLAS FREYMOND

A partir du 1ler juin 2004, les transporteurs aériens suisses ont pu exploiter des droits
de trafic entre différents Etats membres de I'UE, cela sans passer par un aéroport
suisse. Ces nouvelles dispositions s’inscrivaient dans la deuxieme étape de mise en
ceuvre de I'accord bilatéral | conclu avec I'UE. *°

Un accord de principe sur les modalités d'une participation de la Suisse a I’Agence
européenne de sécurité (AESA) a été trouvé a I'occasion de la troisiéeme rencontre du
comité mixte Suisse-UE sur le transport aérien. L'adhésion devrait intervenir au début
de 2006. Créée en 2002, I’AESA est appelée a reprendre certaines tdches en matiere de
surveillance et de certification dévolues aux autorités nationales. La délégation suisse a
également fait part de son souhait de participer au projet de « Ciel unique européen ».
Celui-ci prévoit une gestion du trafic civil et militaire communautaire et non plus
nationale. ®°

Le Conseil fédéral est favorable a la participation de la Suisse a I’Agence européenne
de la sécurité aérienne (AESA). A terme, I’AESA deviendra le seul organisme compétent
sur le plan européen en matiére de sécurité technique et opérationnelle dans I'aviation
civile. Au terme des pourparlers avec I'UE, la Suisse a obtenu les mémes modalités
d’adhésion a I’AESA que la Norvege et I'lslande. La Suisse, qui ne dispose pour l'instant
que d’'un statut d’observatrice, siegera dans les différentes instances de I’Agence et
pourra directement faire valoir ses intéréts. La participation suisse devrait étre
effective au début de I'année 2006. Divers reglements européens devront étre rajoutés
a la législation suisse. *

Die Schweiz beteiligt sich am Einheitlichen Européaischen Luftraum (Single European
Sky, SES). Die Teilnahme erfolgt einerseits auf der Grundlage des bilateralen
Luftverkehrsabkommens mit der EU, andererseits beherbergt die Schweiz zwei der
meistbeflogenen Kreuzungspunkte des kontinentalen Luftverkehrs. Ein zentrales
Anliegen des SES ist die Bildung so genannter funktionaler Luftraumblocke fur die
Flugsicherung, die von den Bedurfnissen der Verkehrsflisse bestimmt und nicht mehr
wie heute von den Landesgrenzen diktiert werden. *

Auf 1. Dezember Ubernahm die Schweiz die neuen Passagierrechte der EU. Damit haben
Passagiere bei Verspatungen, Uberbuchungen und Absagen von Fliigen bei Starts in der
Schweiz wie bei Abfliigen aus der EU Anrecht auf eine Entschadigung. (Siehe dazu auch
die Antwort des Bundesrates auf eine Frage Favre (fdp, VD) (06.5042). %

A I'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 sireté aérienne contre les menaces non militaires. Identique & l'accord avec
I’Allemagne ratifié I'année précédente, le contenu de celui-ci prévoit notamment
|’échange systématique de renseignements entre les deux pays et I'amélioration de
leurs capacités d’intervention respectives face a une menace concréte. *

En fin d’année, le directeur de I'OFAC et le chef de I'Etat-major des Forces aériennes
ont signé conjointement avec leurs homologues allemands, belges, francais,
luxembourgeois et néerlandais une déclaration d’intention en vue de la création d’un
bloc d’espace aérien couvrant les six Etats et baptisé FABEC (pour Functional Airspace
Block Europe Central). Cette démarche est concue dans la perspective du projet de
Ciel unique européen (Single European Sky, SES) lancé par I'UE. Les prestataires de
services de navigation aérienne concernés, notamment Skyguide, ont pour leur part
conclu un accord jetant les bases d'une collaboration renforcée sur le plan
opérationnel. Si les travaux ont déja débuté, I'accord international créant formellement
le FABEC sera soumis aux chambres fédérales en 2010. %
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DATUM: 16.11.2011
SUZANNE SCHAR

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
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NIKLAUS BIERI

INTERNATIONALE BEZIEHUNGEN
DATUM: 22.02.2017
NIKLAUS BIERI

Le Conseil fédéral a adapté I'accord bilatéral sur le transport aérien aux nouvelles
réglementations de I'UE en matiére de slireté aéroportuaire. Cette reprise de I'acquis
communautaire vise essentiellement a ce que les passagers en transit en provenance de
|"UE faisant escale dans un aéroport suisse n‘aient pas a subir de nouveau contréle de
sOreté et a garantir la réciprocité pour les ressortissants suisses faisant escale dans un
aéroport de I'UE.

Dans le cadre du projet de Ciel unique européen, la Suisse, I’Allemagne, la France, la
Belgique, les Pays-Bas et le Luxembourg ont signé un traité prévoyant la gestion en
commun de leurs espaces aériens au sein du Bloc d’espace aérien fonctionnel Europe
centrale (FABEC). Le FABEC, qui représente 55% du trafic aérien européen, vise a
améliorer la coopération afin de faire face a la croissance attendue du trafic.

Als Mitglied des Einheitlichen Européischen Luftraums Single European Sky (SES)
Ubernahm die Schweiz im August des Berichtsjahrs die Verordnungen der EU fiir den
funktionalen Luftraumblock fiir Zentraleuropa (Functional Airspace Block Europe
Central, FABEC). Der Block soll kiinftig die Flugsicherung der Benelux-Staaten,
Frankreichs, Deutschlands und der Schweiz zusammenfassen. Zum Mandatsentwurf
zwecks Aufnahme von Verhandlungen mit der EU Uber Inlandflige (Kabotage-Recht)
siehe hier. ®

Am 9. Mai des Berichtjahres beschloss der Bundesrat auf der Grundlage des bilateralen
Luftverkehrsabkommens mit der EU, mehrere europaische Regelungen zu tbernehmen.
Dies ist eine Anpassung der schweizerischen Gesetzgebung an EU-Recht. Zum einen
fuhrte die Schweiz die neue européaische Regelung flr das Flugpersonal ein. Diese
betrifft das Lizenzwesen und die flugérztlichen Untersuchungen, welchen sich
Pilotinnen unterziehen mussen. Unter anderem wurde eine Lizenz zum Fuhren von
Leichtflugzeugen  eingeflihrt.  Organisationen,  welche  Pilotinnen  ausbilden,
flugarztliches Personal und die Aeromedical Centers, welche
Flugtauglichkeitsbeurteilungen vornehmen, bendtigen eine neue Zertifizierung. Weiter
Ubernahm der Bundesrat die europaische Regelung, welche den rechtlichen Rahmen
des Einsatzes von Kérperscannern zur Flughafensicherheit vorgibt. Zurzeit werden in
Schweizer Flughafen keine Kérperscanner eingesetzt, ihr Einsatz liegt im Ermessen der
Flughafen. Drittens Ubertrug die Schweiz gewisse Aufgaben des
Flugverkehrsmanagements an Eurocontrol, welche fir die Harmonisierung und
Vereinheitlichung des  européischen  Luftraumes und der europaischen
Flugsicherungssysteme zusténdig ist. Diese Bestimmungen traten bereits am 15. Mai
2012 in Kraft.

Einer weiteren Ubernahme von Regelungen der EU zu Sicherheit und
Schutzmassnahmen im Luftverkehr stimmte die Schweizer Delegation an der 11. Sitzung
des Gemischten Ausschusses zum bilateralen Luftverkehrsabkommen Schweiz-EU zu.
Der Bundesrat hatte dem BAZL im November 2012 ein Verhandlungsmandat erteilt. Bei
den Ubernommenen Regelungen geht es im  Wesentlichen um die
Anwendungsmodalitaten von Lizenzen des Flugpersonals und der Lotsen und um
Anwendungsbestimmungen von Lufttlichtigkeitszeugnissen und Umweltzertifikaten. Die
neuen Regelungen treten per 1. Februar 2013 in Kraft. **

Im Januar 2016 kam nach Monaten der Unsicherheit wieder Bewegung in den
Besteuerungsstreit Uber den Euroairport Basel-Mulhouse (EAP) zwischen Frankreich
und der Schweiz. Bei einem Treffen des franzdsischen Prasidenten Francois Hollande
und Bundesrat Schneider-Ammann in Colmar (F) wurde eine Erklédrung zur Beilegung
des Konflikts unterzeichnet. Dass der Erkléarung aber Uber Monate kein Abkommen
folgte, fuhrte bei den am Flughafen angesiedelten Unternehmen zu Nervositat. Im
November 2016 konnten schliesslich Staatssekretéar Yves Rossier und Christian Masset,
Generalsekretar des franzésischen Ministeriums flr auswartige Angelegenheiten und
internationale Entwicklung, ein Abkommen erreichen, das den Streit beenden konnte.
Gemass dem Abkommen kommt im Schweizer Sektor des Flughafens weiterhin die
Schweizer Mehrwertsteuer zur Anwendung. Die Unternehmenssteuereinnahmen des
Flughafens werden zwischen Frankreich und der Schweiz aufgeteilt und es wird die
franzdésische Einkommenssteuer und die Schweizer Kapitalsteuer erhoben. Zudem wird
der Aufwand der franzdsischen Flugaufsichtsbehérde im Schweizer Sektor neu
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abgegolten.

Der Bundesrat genehmigte das Abkommen in seiner Sitzung vom 25. Januar 2017. Im
Februar 2017 genehmigte die EU Frankreich eine Ausnahme, die es erlaubt, dass im
Schweizer Sektor die Schweizer Mehrwertsteuer erhoben wird. ¢
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