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M esdames, M essieurs,

Bien que constituant I’ une des plus anciennes politiques prévues par les
textes communautaires initiaux, la politique commune des transports n'a pris
place que tardivement dans la construction européenne. Il afallu que la Cour de
justice des Communautés européennes (CJCE) constate en 1985 la carence des
Etats membres dans ce domaine pour que ceux-ci se décident aagir.

Le premier Livre blanc de la Commission « sur le développement futur
de la politique commune des transports» a été publié au mois de décembre
1992. Son introduction mesurait alors |’ ampleur de latache aaccomplir :

«La mise en cavre du traité sur I’Union européenne adopté a
Maastricht redonnera une nouvelle impulsion a la politigue commune des
transports. L’amélioration de la sécurité des transports est pour la premiéere
fois explicitement rangée au nombre des objectifs a atteindre. Les
dispositions relatives aux réseaux transeuropéens ainsi qu’'a la cohésion
économique et sociale procurent a la Communauté une base nouvelle sur
laquelle s appuyer pour contribuer a I’ établissement et au développement
des infrastructures de transport. Le nouveau titre consacré a I’industrie
souligne I'importance capitale des conditions qui assureront la compétitivité
des entreprises de la Communauté.

« Dans le méme temps, le traité sur I’Union dispose expressément
gue conformément au principe de subsidiarité, la politique commune des
transports doit consister en actions qui ne peuvent pas étre réalisées de
maniére satisfaisante par les Etats membres et peuvent donc, en raison de
leur dimension ou effet, étre mieux réalisées au niveau communautaire.

« L"année 1992 marque donc un véritable tournant dans |’ évolution
de la politigue commune des transports qui, de politigue axée
essentiellement sur I’achévement du marché intérieur par éimination des
obstacles réglementaires artificiels a la libre prestation des services, s’ est
muée en une politique plus globale destinée a assurer, dans un marché
intérieur réellement unique, le bon fonctionnement des systemes de transport
de la Communauté et a répondre aux défis que la politique des transports
devra sans doute relever apres 1992. »



Prés de dix années plus tard, alors que la Commission S appréte a
publier un nouveau Livre blanc sur la politique commune des transports, la
situation n’ apparait guere satisfai sante.

Les résultats de la politiqgue communautaire de sécurité restent pour le
moins en deca des attentes, tant en matiere routiére que maritime. Les
harmonisations fiscale et sociale piétinent. Le souci sans cesse affirmé de
rééquilibrage entre les modes de transport reste un voeu pieux, face aux
difficultés persistantes du chemin de fer et a la lenteur des progrés de
I"intermodalité, tandis que le transport routier poursuit son irrésistible
dével oppement.

En ce qui concerne les infrastructures, | espace européen des
transports apparait ala fois fragmenté et saturé. Les réseaux transeuropéens de
transport, qui devaient remédier a cette situation, ne sont qu'une simple
juxtaposition de schémas nationaux et peinent a trouver les financements
nécessaires. Les propositions de tarification rationalisée et harmonisée des
infrastructures restent au stade des études théoriques.

Certes, tout n’ est pas négatif dans la politique commune des transports.
Il est néanmoins évident qu’'elle ne progresse pas au rythme des besoins de
mobilité dans un espace européen en voie dintégration économique. Les
atermoiements des Etats membres, enfermés dans leur vision nationale des
choses, sont de moins en moins soutenables et | heure semble aujourd’ hui venue
d’ une réelle prise de conscience de I'importance de la politique des transports
pour |I” Union européenne.



I. UNE POLITIQUE EN RETARD PAR RAPPORT AUX BESOINS

A. LA CROISSANCE DE LA DEMANDE DE TRANSPORT EN EUROPE

1. Desinsuffisances statistiquesrévélatrices

Pour les transports, les sources d’information de la Commission sont
principalement Eurostat et la Conférence Européenne des Ministres des
Transports (CEMT). Des données sont également fournies par les Nations
Unies, I"OCDE et certai nes associations international es.

Une des taches principales d’ Eurostat est d’ obtenir des Etats membres
des données harmonisees, afin de pouvoir procéder aleur agrégation et ades
comparaisons.

Le livret de référence publié par |a Direction Générale (DG) Transport
et Energie, intitulé «Le transport dans I’Union européenne en chiffres»,
contient notamment les séries suivantes : les tonnes/km et |les passagers’km par
mode de transport, par pays et par année ; les activités des ports maritimes et des
aeroports ; lesinfrastructures ; le nombre de véhicules, par mode de transport et
par type de véhicules, I’emploi.

De I’aveu méme des services de la Direction Générale Transport et
Energie, certaines données sont manguantes, comme celles sur les véhicules
routiers de marchandises par catégorie (nombre et tonne/lkm, matrice d’ origine-
destination par zone), sur le partage du transport aérien entre lignes régulieres et
charters, ou sur la ventilation régional e de toutes |es donnees.

Pour sa part, votre rapporteur estimeregrettable le recourstrop
systématique a la notion de tonnes’km, qui ne lui parait pas une unité
toujourstres pertinente. En effet, il s'agit d’une unité physique, alors que
les raisonnements en matiere de politique des transports devraient
s appuyer d’abord sur des unités économiques et financiéres. Les deux
tableaux ci-aprés illustrent les biais qui peuvent étre introduits par le choix de
telle unité de préférence atelle autre.



Trafic de marchandises de|'Union eur opéenne en 1998, en poids

(en millionsde tannes)

Trafic extra-communautaire Trafic intra-communautaire
Expar ations lmpoy ations Expart + lmport lmpar ations

Mer 270 69,6% A2 71,1% 1212 70,8% 308 30,7%
Route 70 18,0% 66 4,9% 136 7,9%) 111 40,9%
Rail 20 52% 52 4,0% 72 4,2% 47 4,7%
Huvid 15 4,0% 34 2,6% 49 2,9% 126 12,5%
Pipeline 4 11% 182 13,7% 186 10,9% 81 8,1%
Air 4 0,9% 2 0,2% 6 0,3% 3 0,3%
Aitre 5 1204 47 3004 52 3004 29 2004
Total 33381 1000% 132 100.0% 171 100.0% 1 100.0%

Source: Eurostat

Trafics de marchandises del'Union eur opéenne en 1998, en valeur

(m milliardsd'eviras)

Trafic extra-commiinalitaire Traficintra-commiinataire
Exportations |mportations Export. + Impaort lmportations

Mer 307 42,0% 290 40,8%) 597 41,4% 269 22,8%
Route 186 25,4% 140 19,6% 326 22,6% 6383 57,8%
Ral 18 2,5% 14 1,9% 32 2,2% 44 3,9%
Fluvia 5 0,7% 6] 0,8% 11 0,8% 10 0,9%
Pipeline 2 0,2% 19 2,6% 21 1,4% 9 0,8%
Air 182 24,8% 166 23,3% 348 24,1% 44 3,9%
Altre 32 4 49 77 10 99 100 769 118 10 Q9
Taal Z31 100004 12 10004 144 100004 1181 100004

Source : Eurodtat

Le premier tableau est exprimé en tonnes. Il fait apparaitre une
predominance du trafic extracommunautaire, 1713 tonnes, sur le trafic
intracommunautaire, 1006 tonnes, et, au sein du premier, une domination du
transport maritime, qui en assure 70,8 %. Pour le trafic intracommunautaire,
c'est la route qui est dominante, avec une part de 40,9 %, contre 30,7 % ala
mer.

Le second tableau, exprimé en valeur, fait apparditre des résultats
sensiblement différents. Le trafic intracommunautaire, 1.181 milliards d’ euros,
surclasse le trafic extracommunautaire, 1.443 milliards d’ euros. Et, au sein de
ce dernier, la domination du transport maritime est moins flagrante, puisgu’il ne
représente plus que 41,4 % du total, 22,6 % étant assuré par laroute et 24,1 %
par I'air. En revanche, la domination du transport routier dans le trafic
intracommunautaire se trouve accentuée, puisgue sa part atteint 57,8 % du total.

2. L’importance économique du secteur destransports

L es dépenses annuelles en transport des ménages, du commerce et des
administrations publiques s’ éévent a1.000 milliards d euros, soit 15 % du PIB
(le total est inférieur ala somme des trois composantes, car les catégories se
chevauchent : les ménages, par exemple, dépensent plus de 100 milliards
d euros en taxes sur les carburants chague année, qui constituent une part



importante du budget public des transports). Il faut y gjouter des colts externes,
estimés a 2% du PIB, ou 4 % en incluant les colts induits par les
embouteillages.

Le chiffre d' affaires générés par les prestations de transport dépasse
les 500 milliards d’ euros (8% du PIB), dont lamoitié en valeur gjoutée.

Dépensesliéesau transport en 1996

(en milliards d'euros) (en % du PIB)
PIB de I'Union européenne 6 760 100
Dépenses des ménages 600 9
dont voitures particulieres 530 8
Dépenses du commer ce 450 6
dont transport de marchandises 350 5
dont voitures particuliéres 50 1
Dépenses publiques 150 2
dont investissements
d'infrastructures 70 !
Dépenses totales de transport 1000 15
Codts externes du transport 140 a270 2 a4
Chiffre d'affaires des transports 520 8
Valeur ajoutée des transports 270 4

Source : DG Transport et Energie

D’ apres les résultats des engquétes sur la consommation des ménages,
12,5 % environ des revenus des particuliers (soit 520 milliards d'euros) sont
dépensés en transport dans I’ Union européenne. Ce chiffre passe a14 % (soit
600 milliards d’euros) en y goutant les locations de voiture, les frais de
transport des voyages au forfait, les taxes sur les véhicules et les péages. Ces
dépenses se répartissent entre 90 % de transports privés (voiture dans plus de 95
% des cas) et 10 % de prestations commerciales.

L es dépenses de transport des ménages en 1996

(en milliards d'euros) (en %)
Achat de moyens de transport 200 34
dont voitures 190 32
Carburants 150 25
Accessoires, piéces détachées 25 4
Entretien et réparation 60 10
Taxes sur les véhicules et assurances 80 13
Location de voitures, parking 25 4
Prestations de transport 60 10
Total 600 100

Source : DG Transport et Energie

Avec un montant de I’ ordre de 600 milliards d'euros, les dépenses de
transport représentent 14 % des dépenses des ménages en 1996, alors qu’elles
n'en représentaient que 10 % dans les années 1960. Quand leurs revenus
augmentent, les particuliers ont tendance a dépenser plus en transport,
notamment en achetant une voiture ou des voyages adestination lointaine. Ceci
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explique pourquoi le transport représente moins de 10 % des dépenses des
ménages en Grece, mais plus de 15 % au Danemark et au L uxembourg.

L’interaction entre le colt du transport, la mobilité des personnes et
I’aménagement du territoire induit qu’une baisse des colts dans le transport
génere, along terme, plus de mobilité que d’ épargne. Elle se traduit également
par un phénomeéne de « motorisation » croissante des soci étés européennes.

Degré de" motorisation" des Etats membres

(ngmbre d'automohiles pour 1000 habitants)
B DK D EL E F IRL | L NL A P FIN S UK EU15

1970 214 218] 194 26] 70] 234 133 189 212 197 160 49| 155 284 214 184

1980 321] 271 330 89| 202 341 217] 313] 353 322 298 94 257} 3471 277 291

1990 388 309 447 171] 309 415 227 483] 480] 368 387 187] 389 421 360 393

1998 4401 343 508 254 408 456] 309 545 572 376] 481 321 392 428 404] 451
Source: DG Eneraie et Transoort

Entre 1970 et 1998, e nombre d’ automobiles pour 1000 habitants dans
I Union européenne est passe de 184 a451. Cette derniere année, ce taux variait
de 254 en Gréce, a572 au Luxembourg.

L e secteur du transport dans I’ Union européenne regroupe au total pres
de 760.000 entreprises, essentiellement dans le transport routier de
marchandises (439.000 entreprises) et de passagers (185.000).

Nombre d'entreprises dansle secteur destransports

Autres
Rail Pipdlines Route Route_ Mer Fluvial Air Agencesde| auxiliaires Total
passagers | marchandises voyage de
fransport
464 349 184 820 438 591 4959 10767 3333 36 353} 79 866 759 501

Source: Eurostat

Le secteur des transports dans I’Union européenne emploie au total
5,733 millions de personnes. Les trois modes principalement employeurs sont
le transport routier de marchandises (1,7 million d’ emplois), le rail (1 million
d’ emplois) et le transport routier de passagers (940.000 emplois).

Emploisdans|e secteur destransports
en milliers de personnes)

Route Route Agences Autres
Rail Pipdines chandi Mer Fluvial Air d 9 auxiliaires | Total
passagers | marchandises e voyage| o tr angport
10215 4,3 9433 17002 146,1 37,5 3431 204,2 12434 57336

Source : Eurogtat
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Emplois dans le secteur destransports

Autresauxiliaires
detransport
21,7%

Rail
17,8%

Pipelines

Agencesde 0,1%

voyage
5,1%

Route passagers
0,
Air 16,5%
6,0%
Fluvid
0,7%

Mer
2,5%

Route
marchandises
29,7%

3. Undynamisme dela demandedifférencié selon les modes

Le transport est une demande dérivée, en tant que moyen pour exercer
d autres activités. A ce titre, il est entrainé par des forces externes au secteur
des transports lui-méme.

Globalement, le principal moteur de son évolution est la progression du
PIB. Au cours de la période 1970-1995, le PIB de I’Union européenne a
progressé en moyenne de 2,5 % par an aprix constants. Au cours de la méme
période, les passagerskm ont augmenté de 2,9 % par an et les tonnes’/km de
marchandises ont augmenté en moyenne de 2,7 % par an.

Ceci signifie que les besoins de transport de |I’économie ont
augmenté: I'éasticité de la demande de transport par rapport au PIB a
été supérieurea 1l au coursdesderniéresdéecennies.



Pour autant, le dynamisme de la demande de transport est différencié
selon les modes, qui ne progressent pas tous au méme rythme, comme le montre
le tableau ci-aprés pour le transport de marchandises.

Evolution du transport de mar chandises, par mode

(en millions de tonnes/’km)

Route Rail Fluvial Pipelines Mer Total
1970 416 283 103 66 472 1340
1980 628 287 107 91 780 1893
1990 932 255 108 75 922 2293
1998 1255 241 121 87 1167 2870
1990-1998 35% -6% 12% 17% 27% 25%

Source : Eurostat, ECMT, UIC

Les deux modes de transport les plus dynamiques sont la route,
qui progresse de 35 % sur la période 1990-1998, et la mer, qui progresse
de 27 % sur la méme période. De son c6té, le rail enregistre une diminution
de son trafic de marchandises, de 6 % sur la période.

Ce dynamisme variable des différents modes de transport se retrouve
dans le tableau ci-dessous, qui retrace leurs taux de croissance annuels pour
chacune des trois derniéres décennies.

Taux de croissance annuels du transport de mar chandises, par mode

(en % par année)

Route Rail Fluvial Pipelines Mer Total
1970-1980 42 0,2 0,3 33 51 35
1980-1990 4 -1,2 0,1 -2 1,7 19
1990-1998 38 -0,8 14 2 3 2,8
1998 41 11 2,2 24 38 3,6

Source : Eurostat, ECMT, UIC

L e méme phénomene de croissance des différents modes ades rythmes
variables se retrouve pour le transport de passagers.

Evolution du transport de passagers, par mode

(en millions de passager s/km)

Automobile Bus Tram + métrg Rail Air Total
1970 1588| 280 39 217 33 2157
1980 2294 364 41 253 74 3026
1990 3231 395 49 274 157 4106
1998 3776 415 50 290 241 4772
1990-1998 17% 5% 3% 6% 53% 16%

Source : Eurostat

Lesdeux modes de transport les plus dynamiques sont I’avion, qui
progresse de 53 % sur la période 1990-1998, et |’automobile, qui
progresse de 17 % sur la méme période. Toutefois, en masse, I’ automobile
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apparait tres dominante puisqu’en 1998 elle a transporté 3,776 milliards de
passagerskm, tandis que l'avion n'a transporté que 241 millions de

passagers’/km.

A ladifférence du transport de marchandises, le rail gagne du trafic en
ce qui concerne le transport de passagers, mais au rythme assez modeste de 6 %
sur la période 1990-1998.

Le tableau ci-dessous retrace, pour le transport de passagers, les taux
de croissance annuels des différents modes de transport au cours des trois
dernieres décennies.

Taux de croissance annuels du transport de passagers, par mode

(en % par année)

Automobile Bus Tram + métrg Rail Air Total
1970-1980 37 2,7 0,4 1,6 8,4 34
1980-1990 35 038 18 0,8 7.8 31
1990-1998 2,0 0,6 0,4 0,7 55 1,9
1998 19 0,6 1,9 038 8,5 2,0

Source : Eurostat
4. Unemodification delarépartition entre modes detransport

Le dynamisme variable de |a croissance des différents modes se traduit
par une évolution de la répartition modale. Ceci est particulierement net pour le
transport de marchandises, comme le montre |e tableau ci-dessous.

Evolution de la répartition par mode du transport de mar chandises

(en %)
Route Rail Fluvial Pipelines Mer Total
1970 31 21,1 17,7 49 35,2 100
1980 33,2 15,2 5,6 4,8 41,2 100
1990 40,7 11,1 47 33 40,2 100
1998 43,7 84 4,2 3 40,7 100

Source : Eurostat, ECMT, UIC

Alors que la route et la mer représentaient, respectivement, 31 % et
35,2 % du total en 1970, elles en représentent, en 1998, 43,7 % et 40,7 %. Dans
le méme temps, lapart du rail diminuait de 21,1 % a8,4 %.

Le graphique ci-apres permet de mieux visualiser la domination de la
route et du rail dansle transport de marchandises, en 1998.
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Répartition entre modes du transport de
mar chandises en 1998

Mer

41% Route

44%

Pipelines
3% Fluvia Rail
4% 8%

La répartition modale n’est pas identique dans tous les Etats membres
de I’Union européenne. Le tableau ci-dessous retrace, par pays, larépartition du
transport de marchandises entre les différents modes de transport terrestre.

Répartition modale du transport de mar chandises en 1998, par pays

(tonnes/km en %)
Route Rail Fluvial Pipelines

B 69,3 15,1 12,5 31
DK 71,9 9,7 0,0 18,3
D 67,4 15,7 13,7 32
El 98,1 19 0,0 0,0
El 84,6 9,7 0,0 57
F 75,0 16,5 1,9 6,6
IRL 92,7 73 0,0 0,0
IRL 86,1 8.8 0,0 51
L 70,9 18,9 10,1 0,0
NL 47,9 39 42,0 6,2
A 38,3 36,9 54 19,4
P 87,4 12,6 0,0 0,0
FIN 72,0 26,9 11 0,0
S 63,1 36,9 0,0 0,0
UK 84,7 9,2 0,1 59
EU15 73,7 14,1 7,1 51

Source : Eurostat

On constate des différences notables. Alors que la moyenne
communautare est de 14,1 % pour le rail, certains Etats membres y recourent
dans une proportion bien plus importante, comme la Suede (36,9 %), I’ Autriche
(36,9 %) ou la Finlande (26,9 %). De méme, alors que la moyenne
communautaire est de 7,1 % pour le fluvial, les Pays-Bas y recourent dans une
proportion de 42 %, I’ Allemagne de 15,7 % et |la Belgique de 15,1 %.
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La repartition modale évolue également sensiblement pour le transport
de passagers, comme le montre |e tableau ci-dessous.

Evolution dela répartition entre modes du transport de passagers

(en %)

Automobile Bus Tram + métrg Rail Air Total
1970 73,6 13 18 10 15 100
1980 75,8 12 13 84 2,4 100
1990 78,7 9,6 1,2 6,7 338 100
1998 79,1 8,7 1 6,1 5 100

Source : Eurostat

L’ automobile accroit sa prédominance, en passant de 73,6 % en 1970 a
79,1 % en 1998. Tout en restant aun niveau bien plus modeste, le transport
aérien fait plus que doubler sa part sur la méme période, en passant de 1,5 % en
1970 a3,8 % en 1998, tandis que lerail diminue de 10 % a6,1 %.

Répartition du transport de passagers par mode, en 1998

Rail Air
6% %

Tram + métro
1%

Bus
9%

Automobile
79%
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5. Unecroissance persistante a moyen terme

L’ un des facteurs principaux de la croissance du transport de passagers
est la motorisation des sociétés européennes. Le parc automobile de la
Communauté est passé de 62,5 millions de voitures en 1970 a169 millions en
1998, soit environ une multiplication par trois en trente ans. Il continue
d’ augmenter de plus de 3 millions de voitures chague année. Dans ce contexte,
la mobilité des personnes est passée de 17 km/jour en 1970 a pres de 35
km/jour en 1998.

L’ augmentation du parc automobile et la croissance de la mobilité
routiére qui en résulte ont été facilitées par le développement considérable du
réseau autoroutier au cours de la méme période, alors que |'on assistait
parallélement aune contraction du réseau ferré. Cependant, apartir du milieu des
années 1980, on assiste au développement du réseau ferré agrande vitesse en
Europe. En 2000, ce sont plus de 2.700 km de lignes qui ont été ouvertes, et
d’ici 2006, ce sont pres de 4.400 km de lignes nouvelles ou aménagées pour la
grande vitesse qui seront mis en service.

Parallélement ala domination de laroute et ala montée en puissance du
rail a grande vitesse, les vingt derniéres années ont été caractérisées par le
développement spectaculaire du transport aérien, qui rejoint désormaislerail en
passagerskm, mais qui doit faire face a des problemes de congestion des
couloirs aériens et des aéroports.

La croissance du transport de marchandises est liée aux mutations
de I’économie et du systéeme de production dans I’Union européenne au
cours des vingt derniéres années. L’ Europe est passée d une « économie de
stock » aune «économie de flux », qui a permis une baisse radicale des colts
de stockage, et partant des codts de production, par le biais d'un transfert
physique des marchandises vers les moyens de transport. C'est le concept de
« stock roulant ».

Parallélement, on a assisté a un processus de délocalisation de
I"industrie et au déclin de I'industrie lourde intégrée, grosse consommatrice de
transport de pondéreux pour lequel le rail et les voies navigables sont
parfaitement adaptées, au profit d’une industrie légere plus dispersée sur le
territoire et basee sur la sous-traitance et le «juste atemps ». Cette nouvelle
structure de production est plus favorable au systéme de transport réputé le plus
flexible et dont le rayon d’ action couvre I’ ensemble du territoire, laroute.

Dans ses projections, la Communauté s est fixé comme objectif un
taux de croissance économique d'au moins 3 % par an pour la décennie
2000-2010. Sur cette base, le consensus majoritaire entre les différentes
études dont dispose la DG Transport et Energie arrive a la conclusion
gu’au cours des dix prochaines années, le trafic devrait augmenter de
38% pour le transport de marchandises et de 19 % pour celui de



-17 -

voyageurs, par rapport a la situation actuelle. Dans cette perspective,
I”évolution du trafic de marchandises par route devrait s établir aprés de 50 %,
alors que le trafic automobile augmenterait de 16 %.

La stagnation et le vielllissement de la population de I’Union
européenne, la saturation automobile dans les pays les plusriches ainsi que celle
des infrastructures urbaines, feront que la croissance de la demande de transport
de passagers restera aux aentours de 1,5 % par an.

Pour les marchandises, le passage a une économie de services
dématérialisée devrait assouplir le lien avec la croissance du PIB al’ avenir. |l est
néanmoins probable gu'au cours des dix prochaines années la croissance
économique et I’intégration croissante des économies européennes exigeront
un volume toujours croissant d activités de transport. Par conséquent, il est
prévisible qu’une croissance économique de 3 % par an augmentera la
demande de transport de marchandises d’un taux comparable, de 2,7 %
par an.

B. LA DIFFICILE NAISSANCE DE LA POLITIQUE COMMUNE DES
TRANSPORTS

1. Unepolitique demeur éelongtemps en sommeil

Initialement, les fondateurs de la Communauté économique européenne
avaient manifesté leur intérét pour les transports. Le traité de Rome signé le 25
mars 1957 prévoit, a son article 3, d’'instaurer une politique commune des
transports, seul secteur expressément mentionné avec |’ agriculture.

Letitre V du traité CE est presque entiérement consacré aux transports.
Dans sarédaction initiale, I’ article 75, paragraphe 1 (devenu article 71 depuisle
traité d Amsterdam) fait obligation aux ingtitutions de la Communauté
d’instaurer une politique commune des transports et stipule::

« Compte tenu des aspects spéciaux des transports, le Consell
statuant a I’unanimité jusqu'a la fin de la deuxiéme étape et a la majorité
qualifiée par la suite, établit sur proposition de la Commission et apres
consultation du Conseil économique et social et del’ Assemblée:

« a) des régles communes applicables aux transports inter nationaux
executés au départ et a destination du territoire des Etats membres ou
traversant le territoire de plusieurs Etats membres;;

«b) les conditions de I’admission des transporteurs non résidents
aux transports nationaux dans un Etat membre;
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« C) toute autre disposition utile. »

Les articles 76 a80 (désormais 72 a76) portent sur la suppression des
discriminations et sur |’ interdiction des mesures de protection.

La regle de I'unanimité en matiere de transport posée par
I"article 75 révéle les réticences des Etats membres, s'agissant d’un
domaine de souveraineté, a s'engager véritablement dans une politique
commune. Elle explique gue la lutte opposant les tenants de la libéralisation a
ceux de I’harmonisation ait pu pendant longtemps bloquer toute initiative de la
part des instances communautaires pour mettre en place une politique commune
des transports, dont le contenu n'est par ailleurs pas précisé par le traité de
Rome et qui exclut lestransports aériens et maritimes.

Au cours des années 1960 et 1970, la route, qui connait alors un vif
essor, retient toute I’ attention de la Communauté. L’ objectif est d’ organiser le
marché européen du transport de marchandises dans un esprit libéral.

La Commission présente en 1961 un mémorandum qui souligne la
nécessité d’ une double harmonisation, de la concurrence entre les Etats et de la
concurrence entre les modes de transport, posant en préalable la transparence
des prix. Mais le Conseil n’adopte pas les principes de ce document, jugé trop
ambitieux.

Le programme d'action adopté en 1962 repose sur cing principes:
I’ égalité de traitement des modes et des entreprises ; laresponsabilité financiere
de ces dernieres et leur liberté d'action; le libre choix du mode et de
I’entreprise  par les usagers; la coordination des investissements
d’ infrastructures par les pouvoirs publics.

L’ élargissement de la Communauté en 1973 est I'occasion d une
relance de |la politique européenne des transports, atravers de timides avancées.
Dans deux communications de 1973 et 1977, la Commission dresse un tableau
alarmant de I’ état des infrastructures de transport et préconise des mesures pour
mettre en place des structures d’ entreprises saines, diminuer les colts, garantir
le progrés social et augmenter la sécurité.

Dans son Mémorandum de 1983, intitulé « Progrés sur la voie d' une
politique commune des transports », la Commission rappelle vainement ses
grands principes: libre circulation des services de transport ; harmonisation des
conditions de concurrence entre les modes et al’intérieur de chacun d'eux ;
création d’un marché commun des transports fondé sur |’ offre et la demande ;
adoption de mesures prenant en compte les autres politiques communautaires.

2. Unrévell brutal avecl'arrét dela CIJCE de 1985
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Lassé de ces atermoiements, le Parlement européen finit par saisir la
Cour de justice des Communauté européenne d’'une action contre le Conseil
européen pour carence dans |’ application du traité de Rome. En théorie, au
terme de la période transitoire qui s est achevée le 1% janvier 1970, le cabotage
aurait dd exister pour tous les modes. Le cabotage intérieur consiste en un
transport de marchandises chargées par une entreprise de transport pour compte
d’autrui sur le territoire d’un Etat étranger membre de I’ Union européenne pour
déchargement aun autre point du territoire de ce méme Etat étranger.

L’arrét rendu par la Cour dejustice, le 22 mai 1985, condamne le
Conseil et décide que «le transport international de marchandises et de
personnes doit étre ouvert a toutes les entreprises de la Communauté et ne
doit pas faire I’ objet de discrimination en raison de la nationalité ou du lieu
d’ établissement du transporteur ».

En conseéquence, le Conseil sort de satorpeur et décide la méme année
le libre acces au marché du transport routier de marchandises, par I’ introduction
progressive du cabotage routier.

L’ Acte unique européen adopté en 1986 et entré en vigueur le 1% juillet
1987 réaffirme le rble essentiel du marché commun des transports et substitue a
larégle de I’unanimité celle de la majorité qualifiée « aux dispositions portant
sur |"application du régime des transports et dont |'application serait
susceptible d’ affecter gravement le niveau de vie et I’emploi dans certaines
régions ainsi que I’ exploitation des équipements de transport, compte tenu
de la nécessité d’ une adaptation au développement économique résultant de
I établissement du marché unique ».

3. Laconsécration des réseaux transeuropéens de transport par
letraité de Maastricht

Le traité de Maastricht signé en 1992 dote I’Union européenne des
moyens d’ une veéritable politique commune des transports. Son titre X11 (devenu
le titre XV depuis le traité d’ Amsterdam) intitulé « Réseaux transeuropéens »,
en crée les instruments programmati ques et financiers.

L’ article 154, qui dépasse le seul domaine des transports, dispose que
«en vue de contribuer a la réalisation des objectifs visés aux articles 14
(marché intérieur) et 158 (cohésion économique et sociale) et de permettre
aux citoyens de I’Union européenne, aux opérateurs économiques, ainsi
gu’aux collectivités régionales et locales, de bénéficier pleinement des
avantages decoulant de la mise en place d'un espace sans frontieres
intérieures, la Communauté contribue a I’ établissement et au dével oppement
de réseaux transeuropéens dans les secteurs des infrastructures du
transport, des télécommunications et de I’ énergie.



« Dans le cadre d’'un systéme de marchés ouverts et concurrentiels,
I’action de la Communauté vise a favoriser I’'interconnexion et
I”interopérabilité des réseaux nationaux ainsi gue |’ acces a ces réseaux. Elle
tient compte en particulier de la nécessité de relier les régions insulaires,
enclaveées et périphériques aux régions centrales de la Communauté. »

Un Livre blanc sur le développement futur de la politique
commune des transports est adopté au mois de décembre 1992 par la
Commission, qui définit six axes d action : achevement du marché intérieur ;
promotion de I'intermodalité ; développement du réseau transeuropéen ;
protection de I’environnement ; renforcement de la sécurité ; harmonisation
sociale.

En décembre 1993, le Livre blanc sur une stratégie amoyen terme en
faveur de la croissance, de la compétitivité, et de I’emploi se donne pour
objectif larelance de I’ activité économigue par une politique de grands travaux,
qui annonce les réseaux transeuropéens de transport (RTE-T).

En 1995, la Commission adopte un programme d’action 1995-2000
relatif ala politiqgue commune des transports, assorti d’une communication
intitulée « Mobilité durable : perspectives pour | avenir ».

La décision 1692/96/CE du 23 juillet 1996 relative aux RTE arréte
«les grandes orientations, les objectifs, I’étendue du réseau, les grandes
lignes d'action, les priorités, les conditions d’ extension aux pays tiers, les
obligations vis-&vis de I’environnement et les caractéristiques des dix
catégories de projets: réseaux routier, ferroviaire, des voies navigables et
les ports de navigation intérieure, les ports maritimes, les aéroports, le
réseau de transport combing, les réseaux de gestion et d’information du
trafic aérien et maritime et le réseau de positionnement et de navigation ».
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II. UNE POLITIQUE ESSENTIELLEMENT REGLEMENTAIRE

A. UNE PRIORITE DONNEE A LA LIBERALISATION

Lalibéralisation est un phénomene ancien dans le transport maritime, le
droit des mers reposant sur le principe de la liberté de navigation. En revanche,
les Etats ont toujours exercé un controle exclusif sur les transports terrestres,
ainsi que, par analogie, sur |’ espace aérien au-dessus de leur territoire.

1. Unelibéralisation précoce pour letransport fluvial

Le transport fluvial, en dépit d'une part de trafic marginae dans la
plupart des Etats membres, peut se prévaloir d’un role de précurseur. En effet,
les choix opérés pour bétir une politique commune des transports s inspirent
des principes dégagés par la Commission Centrale pour la Navigation du Rhin
(CCNR), crééeen 1815 lors du Congres de Vienne.

Conférence diplomatique permanente de plénipotentiaires de
gouvernement, la CCNR est la plus ancienne « autorité supranationale » dotée de
tribunaux. Depuis sa création, elle a exercé ses compeétences pour libéraliser le
transport fluvial par étapes: traité de Mayence de 1831 ; traité de Londres qui
instaure la liberté de navigation pour les eaux intermeédiaires entre |’ Escaut et le
Rhin, faisant renaitre le port d’ Anvers.

Toujours en vigueur, la convention de Mannheim de 1868 proclame
quatre libertés : la liberté de navigation sur les eaux intermédiaires du delta; la
liberté de navigation pour les marchandises comme pour les personnes; la
liberté de transit pour les marchandises ; la liberté de traitement pour tous les
pavillons. Elleinstaure I’ égalité de traitement entre | es nationaux.

En dépit de ces quatre libertés affirmées depuis longtemps sur le Rhin,
qui assure les deux tiers des trafics européens par voies d eaux intérieures, la
compétitivité du transport fluvial en Europe souffrait de réglementations
nationales diverses, de |’ hétérogénéité des réseaux et de |’atomisation de la
profession. La Communauté a donc mis en cavre une politique de libéralisation,
qui présente la particularité de s accompagner d’ une action de restructuration du
marché de la navigation intérieure.

Le reglement 1101/89/CEE du 27 avril 1989 met en place une
politique de réduction des surcapacités des flottes, par le «déchirage » des
vieilles cales, qui doit garantir aterme la compétitivité du transport fluvial gréce
ala restructuration des entreprises concernées. Selon larégle « du vieux pour
du neuf », le propriétaire d’un bateau nouvellement mis en service doit,



soit déchirer un tonnage de cale équivalent, soit verser une contribution
spéciale affectée au financement du déchirage. Reconduite a plusieurs
reprises, cette regle est prolongeée jusqu’ en 2003 par le reglement 718/99/CE
du 29 mars 1999, mais assortie d’ une dégressivité jusqu’ au niveau zéro. A partir
de 2004, €elle serait érigée en mécanisme de veille, qui pourrait étre réactive en
cas de perturbation du marché.

Les réglementations internes des Etats membres sont remises en
question. La directive 96/75/CE du 19 novembre 1996 supprime
progressivement les systémes de «tour de rdle» afin d'aboutir a une
libéralisation compléte du marché le 1*" janvier 2000. Les contrats doivent
désormais étre librement conclus entre les parties concernées et les prix
librement négociés, |e cas échéant, au sein de bourses d’ affrétement.

L’Union européenne suscite par ailleurs une coopération entre les
organismes portuaires, avec la création aBruxelles de la Fédération européenne
des portsintérieurs, le 20 avril 1994.

2. Unelibéralisation organisée pour letransport routier

Dans les années 1960, les Etats membres voulaient garder leurs
prérogatives en matiére de transport routier car ce secteur apparaissait
stratégique, au lendemain de la guerre. Pour protéger leurs chemins de fer, ils
encadraient le transport routier, le contingentaient et en fixaient latarification.

A partir de cette situation réglementée, la libéralisation du transport
routier a &é I’ une des préoccupations majeures de la politique européenne des
transports, et s est effectuée progressivement.

Le reglement 3572/90 et la directive 96/26 du 29 avril 1996
harmonisent les dispositions d’acces ala profession. Le principe de libre
acces est admis depuis le 1% janvier 1993. L’ accés ala profession est soumis
ades critéres qualitatifs qui remplacent le critére quantitatif que constituait le
contingentement communautaire. Les entreprises doivent seulement prouver
gu’'elles sont qualifiées par rapport a trois criteres: honorabilité, capacité
financiére et capacité professionnelle du transporteur. L’équivalence des
diplémes est reconnue.

Parallélement, la Communauté a libéraliseé les transports
inter nationaux. Le reglement 4058/89/CEE libéralise les prix des transports
de marchandises, libéralisation effective depuis le 1% janvier 1990. La liberté
totale de prestation de services est effective depuisle 1* janvier 1993. Le
réglement 881/92/CEE du 26 mars 1992 remplace |’ ancien systéme basé sur
des autorisations bilatérales et des quotas. L’autorisation communautaire
d effectuer des services de transports internationaux est délivrée, pour une
période renouvelable de cing ans, par I’ Etat membre dans lequel |e transporteur
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est établi.

Une clause de sauvegarde est toutefois prévue par le réglement
3916/90/CEE du 21 décembre 1990 en cas de crise du marché du transport
routier dans I’un des Etats membres. La Commission peut alors prendre toute
mesure visant aempécher toute nouvelle affectation de la capacité de transport
offerte sur le marché affecté, en fixant des limites a I’accroissement de
I” activité des transporteurs existants et des restrictions pour |’ acces au marché
de nouveaux transporteurs.

En ce qui concerne le cabotage routier, jusqu alors régi par des
autorisations contingentées, le reglement 3118/93/CE du 25 octobre 1993 a
accru le nombre des autorisations de 60 % au 1% janvier 1994, puis de 30 % par
anjusqu’au 1 juillet 1998, date de la libéralisation totale. Cette évolution
n’a été acquise qu’ apres de longues discussions, certains Etats membres faisant
valoir I’ insuffisante harmonisation des conditions d’ exercice de la profession.

La libéralisation du transport de voyageurs reste trés partielle, le
reglement 2454/92/CEE libéralisant les services occasionnels et les services de
navette avec hébergement.

3. Unelibéralisation subie pour letransport aérien

La libéralisation du transport aérien en Europe Sest faite sous la
pression du mouvement de déréglementation parti des Etats-Unis.

Initialement, le transport aérien était trés encadré. La Convention de
Chicago du 7 décembre 1944 établit la souveraineté complete et exclusive de
chague Etat sur |’ espace atmosphérique au-dessus de son territoire. Elle définit
six libertés de I’ air, deux dites « techniques » et quatre dites « commercial es ».
Les lignes régulieres sont exclues du bénéfice des libertés commerciales, qui
doit étre négocié dans | e cadre d’ accords bilatéraux.

Dans un arrét du 30 avril 1986, la Cour de justice des Communautés
européennes, tout en confirmant I'incompatibilité des régles francaises
d homologation des tarifs aériens des agences de voyage avec le droit de la
concurrence, constatait I’ absence de dispositions communautaires spécifiques
au transport aérien.

En conséquence, la Communauté a adopté le réglement 3976/87/CEE
du 14 décembre 1987 concernant |’ exemption des régles de concurrence pour
certaines catégories d’ accords et de pratiques concertées dans le domaine des
transports aériens. Complémentaires, la directive n° 87/601 précisait les tarifs
des services aériens réguliers entre les Etats membres et la directive
87/602/CEE répartissait |a capacité de siéges entre les transporteurs agriens sur
les services aériens réguliers entre les Etats membres.
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A partir du mois d’aolt 1992, les Etats-Unis ont multiplié les accords
dits « open sky » avec certains Etats membres: Pays-Bas en 1992, Allemagne
en 1994, Belgique, Luxembourg et Autriche en 1995. Ces accords prévoient le
libre acces a toutes les lignes, des capacités et des fréguences illimitées,
I"autorisation d’'opérer sans restriction en tout point de chacun des Etats
signataires. lls prévoient également la flexibilité tarifaire, le rapatriement sans
restriction des revenus produits, la possibilité de conclure des accords
commerciaux relatifs aux opérations aériennes, al’ exploitation et al’ acces aux
systemes automatisés de réservation.

L’ Union européenne s est adaptée ala nouvelle donne. Le réglement
2408/92/CEE du 23 juillet 1992 définit I’ accés des transporteurs aériens aux
liaisons intracommunautaires et la libéralisation des droits de trafic. Toutefois,
un Etat membre peut imposer une obligation de service public ades services
aériens réguliers vers un aéroport régional sur une liaison qui est considérée
comme vi tale pour le dével oppement économique de larégion. A compter du 1%
janvier 1993, les droits de cabotage sont ouverts aux services consécutifs d’' un
service international, en prolongement ou en préliminaire aun vol, et peuvent
étre limités a50 % de la cgpacité mise en aavre. L e cabotage est généralisé au
1% avril 1997.

Le reglement 2409/92/CEE du 23 juillet 1992 libéralise les tarifs
aériens, en interdisant aux Etats membres de désapprouver un tarif aérien qui
présente un rapport raisonnable avec |I’ensemble des codts supportés par le
transporteur. Les compagnies fixent librement leurs prix depuis le 17 janvier
1993, mais les Etats membres veulent empécher une guerre des prix identique a
celle qui s est produite aux Etats-Unis ala suite de la dérégulation.

4. Unelibéralisation difficile pour letransport ferroviaire

La « revitalisation » des chemins de fer est I’ un des axes mgjeurs de la
politique commune des transports. Organisé dans les Etats membres sous la
forme d’ entreprises publiques monopolistiques, le transport ferroviaire est en
déclin relatif par rapport aux autres modes, comme le montrent les chiffres du
premier chapitre. Pour inverser cette tendance, la Communauté a mise sur une
réforme de structure des entreprises nationales, et sur |'introduction
d’ opérateurs prives.

Ladirective 91/440/CEE du 29 juillet 1991 repose sur quatre principes
essentiels : |'indépendance de gestion des entreprises ferroviaires qui doivent
viser I"équilibre financier ; la séparation de I’activité de transport et de la
gestion des infrastructures, financée par une redevance d exploitation;
I" assainissement financier, par la réduction de I’ endettement des entreprises
ferroviaires ; l'acces a l'infrastructure ferroviaire au bénéfice des
regroupements internationaux d’entreprises et des compagnies exploitant des
services de transport combiné.
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Le bilan de la mise en cavre de cette premiére directive reste
relativement décevant. L’ autonomie de gestion des entreprises ferroviaires a
certes progressé dans les Etats membres, mais comporte encore des
restrictions. Les obligations de service public, qui viennent restreindre laliberté
commerciale des entreprises, ne sont ni précisément définies, ni négociées. La
séparation entre activité de transport et gestion d'infrastructure est le plus
souvent demeurée théorique, certains Etats membres maintenant méme des
compagnies intégrées. Le plus souvent, |’ assainissement financier s est réduit a
une opération de cantonnement de la dette héritée du passé, sans qu’une
véritable capacité de remboursement apparaisse.

L’ ouverture des réseaux ferrés nationaux prend la forme de corridors
de fret, résultants de la coopération entre réseaux et ouverts aux regroupements
internationaux et aux entreprises ferroviaires assurant des services de transport
combiné. En 1997, des corridors de fret étaient opérationnels sur trois
axes dans I’Union européenne: Hambourg-Brindisi par Bréme, Rotterdam-Gioia
Tauro par Génes, Rotterdam-Vienne par Bréme et Hambourg.

Une nouvelle étape de la libéralisation du transport ferroviaire a été
franchie avec |I'’ensemble de trois propositions de directives présenté par la
Commission en 1998 et désigné sous |’ appellation de «paquet ferroviaire ».
L’accord politigue dégagé a son propos lors du Conseil Transports du
9 décembre 1999 prévait :

—la définition d'un réseau transeuropéen de fret ferroviaire, couvrant
I’ essentiel des grandeslignes;

—le libre acces a ce réseau pour tout opérateur de chemin de fer
détenteur d’ une licence et répondant aux conditions de sécurité;

—la séparation entre les organismes de prestation de services de
transport et les organismes de gestion des infrastructures (avec des dérogations
pour le Luxembourg, I’ Irlande, I’ Espagne, la Grece et I’ Autriche) ;

—un systéme transparent, non discriminatoire et harmonisé pour la
tarification des infrastructures, les redevances étant fondées sur le colt
marginal.

En juillet 2000, le Parlement européen est revenu sur le compromis
dégageé par le Conseil, en supprimant les dérogations obtenues par certains Etats
membres et en préconisant une extension des droits d’acces al’intégralité du
réseau ferré européen al’issue de cing ans, ainsi qu’ au transport international de
voyageurs acompter de 2010.

L’ accord en conciliation intervenu en novembre 2000 prévoit |’ accés
des entreprises ferroviaires a I’ensemble du réseau ferré européen pour le
transport international de marchandises al’issue d’ une période de sept ans apres
I’entrée en vigueur de la directive sur le développement des chemins de fer
communautaires, qui modifie la directive 91/440/CEE du 29 juillet 1991.
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B. UNE PREOCCUPATION DE SECURITE INEGALEMENT SATISFAITE

Les opérateurs des transports ferroviaire et aérien gerent eux-mémes
de maniére satisfaisante la question de la sécurité. L’intervention
communautaire n’'est apparue nécessaire que dans le domaine des transports
routier et maritime, ou elle demeure trés subsidiaire par rapport aux
compétences des Etats membres et de I’ Organisation maritime internationale.

1. Lesinsuffisancesdela politique desecuritéroutiere

Chague année, sur le territoire de I’ Union européenne, les accidents de
la route tuent plus de 40.000 personnes, dont de trés nombreux jeunes, et en
blessent 1,7 million. Qu’ils soient touchés directement ou indirectement,
presgue tous les citoyens de I’ Union connaitront un jour de leur vie un drame
provoqué par le niveau d’insécurité élevé du transport routier.

Les colts directs, sanitaires et matériels, des accidents sont estimés a
15 milliards d’ euros par an, auquel il convient d’ gjouter 30 milliards d’ euros de
pertes de production. Eviter un accident mortel revient donc aéconomiser plus
d’un million d’ euros.

Bien que des progrés significatifs aient été enregistrés depuis les
années 1970, le rythme de diminution des accidents mortels s'est ralenti au
cours de la période récente, autour de 3 % par an. L’ambition de I’Union
européenne est de réduire le nombre annuel de victimes a 18.000 en 2010,
contre 27.000 si I’ on se contente de maintenir la politique actuelle.
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Mortalitéroutieredans|'Union européenne

déceés par million d'habitants)

m(-)rra:l;)l(i t(:éeen m-(ln-ratl;)l(i?ée en Variation N(’)mbre de

1990 1998 1990/1998 | tuésen 1998
Belgique 198 147 -25,8% 1500
Danemark 123 85 -30,9% 499
Allemagne 139 95 -31,7% 7792
Grece 202 212 5,0% 2226
Espagne 232 151 -34,9% 5957
France 198 152 -23,2% 8918
Irlande 136 116 -14,7% 458
Italie 126 110 -12,7% 6 314
L uxembourg 186 143 -23,1% 57
Pays-Bas 92 68] -26,1% 1066
Autriche 202 119 -41,1% 963
Portugal 305 243 -20,3% 2425
Finlande 130 78] -40,0% 400
Suede 90 60 -33,3% 531
Royaume-Uni 94 61 -35,1% 3581
Total 155 114 -26,5% 42 687

Source : Eurostat

Méme si tous les Etats membres sont touchés par I’ insécurité routiere,
des différences importantes existent entre eux. Si le taux de mortalité routiere
sur I’ensemble du territoire de I’ Union européenne pouvait étre réduit au taux
national le plus bas, celui de la Suéde, le nombre des tués s en trouverait réduit
de 20.000 par an.

Le role de la Commission est tout afait subsidiaire par rapport acelui
des Etats membres, puisqu elle se contente de: survelller globalement
I”évolution de la sécurité routiére dans I’Union; collecter, interpréter et
diffuser des informations relatives a I’ensemble des aspects de sécurité
routiere ; assurer le transfert des pratiques | es plus efficaces dans I’ ensemble de
I”Union ; soutenir larecherche.

Dans son rapport d’avancement et de hiérarchisation des actions en
matiere de sécurité routiere du 17 mars 2000, la Commission a défini les
priorités suivantes :

—la poursuite et |’approfondissement des travaux dans le cadre du
programme européen d’ évaluation des nouveaux modéles de voitures ;

— des campagnes et une législation concernant le port de la ceinture de
sécurité et | utilisation des dispositifs de retenue pour les enfants ;
les taux

—une recommandation aux Etats membres concernant
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maximum d’ al cool émie autorisés au volant ;

— une légidation concernant les limiteurs de vitesse sur les véhicules
commerciaux légers;

— la définition d’ orientations pour la gestion des « points noirs » (lieux
ou se concentrent les accidents) et conception d'infrastructures routieres
« clémentes» (sur lesguelles les risques de dommages corporels en cas
d’ accident seraient moins grands) ;

—une légidation concernant les faces avant de voitures moins
dangereuses pour les piétons et les cyclistes.

2. L’échecdelapolitiqgue communautaire de sécurité maritime

Bien que le cadre international de la sécurité maritime releve au
premier chef de |'Organisation Maritime Internationale (OMI), |'Union
européenne a dével oppe une compétence propre dans ce domaine.

La communication de la Commission du 24 février 1993 sur la
politigue commune de securité maritime a marqué le début de la mise en place
d’ un cadre |égidatif communautaire, qui comporte ace jour une quinzaine de
directives et de reglements. L’ objectif de cette |égislation est de parvenir aune
mise en cavre plus efficace et plus uniforme par les Etats membres des regles
issues des conventions international es élaborées dans le cadre de |’ OMI.

Cependant, la marée noire consécutive au naufrage de I’ Erika, au mois
de décembre 1999, a mis en lumiére d’'importantes lacunes dans |’ application
des régles de securité internationales et communautaires. En raison de I’ étendue
de sa facade sur la Manche et I'Atlantique, la France est |I'Etat membre
principalement concerné. Mais les pays dépourvus de facade maritime, ou
simplement al’ écart des grandes lignes océaniques, n’éprouvent pas la méme
urgence aagir. Enfin, d autres Etats membres, comme la Grece ou le Danemark,
privilégient explicitement la rentabilité acourt terme du transport maritime sur
la sécurité.

Ainsi, la question de la sécurité du transport maritime est
caractéristiqgue de la problématique plus générale de la politique
européenne des transports. Dans ce domaine, les égoi smes nationaux
restent puissants, et |’harmonisation européenne progresse moins
rapidement quelestrafics.

La catastrophe de I'Erika a placé la sécurité maritime en haut de
I” agenda communautaire, et a conduit la Commission a présenter au printemps
2000 trois propositions :
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—un renforcement de la directive 95/21/CE relative au controle des
navires par I’ Etat du port, tendant arendre obligatoires des inspections ciblées
sur les navires « arisque » et abannir des eaux communautaires les navires sous
normes;

—une modification de la directive 94/57/CE relative aux sociétés de
classification, tendant a instaurer une procédure de suspension et de retrait
d’ agrément des sociétés de classification et a encadrer les changements de
classe des navires;

— une proposition de réglement prévoyant un calendrier accéléré pour
le retrait des pétroliers asimple cogue des eaux communautaires, plus bref que
le calendrier mondial fixé par la convention Marpol négociée dans le cadre de
I’OMI.

Les deux propositions de directives ont fait I’objet d'un accord
politique lors du Conseil Transports du 20 décembre 2000, puis d’ une position
commune lors du Conseil Transports du 26 février 2001. En revanche, il n'y a
pas eu d accord sur la proposition de reglement accélérant la suppression des
pétroliers a simple cogue, une mgorité des Etats membres privilégiant
I’ approche internationale sur |’ approche communautaire. La position définitive
de I’'Union européenne dépendra donc du résultat de la négociation d'un
calendrier accéléré, en coursal’ OMI, qui devrait aboutir au printemps 2001.

Un deuxiéme train de mesures aété présenté par la Commission le
6 décembre 2000, consistant dans les trois propositions suivantes :

— une proposition de directive relative ala mise en place d' un systéme
communautaire de suivi, de contrdle et d'information sur le trafic maritime qui
prévoit, en particulier, le suivi de tous les navires transitant dans les zones a
forte densité de trafic grace a I'instalation de systémes transpondeurs
permettant leur identification automatique, |’installation obligatoire de boites
noires pour les navires faisant escale dans les ports de la Communauté, le
développement de bases de données communes, le renforcement des pouvoirs
d’intervention des Etats membres en cas de risque de pollution devant leurs
cotes, lapossibilité pour les Etats membres d’ interdire aux navires de quitter les
ports en cas de conditions météorol ogiques exceptionnelles ;

—une proposition de réglement tendant a créer un fonds européen
d’indemnisation des dommages de pollution supplémentaire, venant s’ gjouter au
Fonds international dindemnisation pour les dommages dus ala pollution par
les hydrocarbures (FIPOL), doté d'un milliard d'euros et financé par les
entreprises importatrices d’ hydrocarbures ;

— une proposition de réglement tendant acréer une Agence européenne
de la sécurité maritime, composée d une cinquantaine de personnes, chargee
notamment de I’ assistance technique pour |I'adaptation des textes |égidatifs
communautaires, de I’inspection sur place des conditions dans lesquelles les



Etats du port exercent leur contréle, de la gestion d une «liste noire» des
navires sous norme, de I’ évaluation et de I’ audit des sociétés de classification.

Lors du Conseil Transports du 5 avril 2001, un accord de principe s est
dégagé sur la proposition de créer une Agence européenne de la sécurité
maritime. En revanche, une majorité des Etats membres s est prononcée en
faveur du relevement du plafond dindemnisation et de I’amélioration du
fonctionnement du Fipol, de préférence a la création d'un fonds européen
supplémentaire. De méme, seuls la France, I’ Espagne et le Portugal ont estimé
nécessaire de renforcer la surveillance des navires au niveau communautaire, le
Danemark, la Finlande, les Pays-Bas, le Royaume-Uni et la Suéde plaidant pour
une solution internationale. En fait, ces derniers Etats membres ont une
approche économique de la sécurité en mer et rechignent atoute mesure qui
aurait pour effet de renchérir le colt du transport maritime.

C. UNE POLITIQUE D’HARMONISATION ENCORE TIMIDE

1. L’ harmonisation technique

Le transport fluvia et le transport aérien sont de longue date
harmonisés techniqguement, et |’intervention communautaire n'a pas éte
nécessaire pour ces deux modes de transport.

Dans le transport routier, I harmonisation technigue communautaire est
orientée sur les questions de sécurité. Elle concerne les dimensions maximales
et les poids maximaux autorisés en trafic international (directive 96/53/CE du
25 juillet 1996), I'installation de limiteurs de vitesse (directive 92/6/CEE du 10
fevrier 1992), la profondeur des rainures des pneumatiques (directive
89/459/CEE du 9 juillet 1989), le port obligatoire de la ceinture de sécurité
(directive 91/671/CEE du 31 décembre 1991), le rapprochement des
|égislations relatives au contrdle technique (directive 96/96/CE du 20 décembre
1996).

Les conditions de délivrance et le modéele d’'un permis de conduire
communautaire ont par ailleurs éé définis par la directive 91/439/CEE du
29 juillet 1991, qui permet de faciliter la reconnaissance réciproque par les
Etats membres des permis de conduire nationaux, ainsi que la libre circulation
des personnes qui S établissent dans un Etat membre autre que celui dans lequel
elles ont passé un examen de conduite.

L’ harmonisation technique dans le transport routier est encore loin
d étre totale. Ainsi, aucun accord n'a pu étre trouvé a ce jour quant aux
interdictions de rouler le week-end pour les poids lourds. La Commission a
présenté au mois de janvier 2000 une proposition de directive qui limiterait
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I"interdiction de 22 heures le samedi a22 heures le dimanche, exclusivement
sur les grands axes routiers définis dans le réseau transeuropéen de transport.
Actuellement, sept Etats membres appliquent des restrictions ala circulation des
poids lourds, suivant des horaires variables. Cette situation entraine des
interruptions lors des longs trgjets d’aler et retour, jugées excessives par les
transporteurs, notamment pour les régions périphériques.

L"harmonisation communautaire apparait particulierement nécessaire
pour le réseau ferroviaire européen, qui s est constitué depuis 150 ans sur des
bases techniques et réglementaires nationales. Certes, un souci d’ harmonisation
technique est apparu assez t6t, avec les regles communes fixées dans le cadre de
I’Union Internationale des Chemins de fer (UIC) pour la libre drculation des
matériels remorqués.

Mais certains cloisonnements « naturels» (formalités douaniéres,
visites techniques des véhicules, barriére de la langue pour les conducteurs,
longueur des étapes de conduites...) expliquent que pendant longtemps
I”harmonisation technique des systemes de contréle-commande et de traction
des trains n’a pas paru nécessaire au développement du transport ferroviaire en
Europe.

Les différences d'écartement des voies ferrées en Europe est
I’exemple d’absence de coordination le plus connu (I’ Espagne, le Portugal, la
Finlande et I’ Irlande ne partagent pas la horme commune). Mais ce n'est ni le
seul, ni méme le plus génant. En fait, I'incompatibilité technique des
systemes ferroviaires européens a plutdt eu tendance a se renforcer au
cour s des der niéres décennies. L’ électrification des réseaux s est traduite par
la coexistence de cing systemes électriques différents. La modernisation de la
signalisation a débouché sur seize systemes de signalisation éectronique
différents et incompatibles. Les systémes informatiques ferroviaires nationaux
ne sont pas interconnectés, et les échanges d'informations aux frontieres
continuent de se faire sur papier.

L’ avenement du train agrande vitesse a représenté un nouveau défi pour
le chemin de fer européen, car il devient alors particulierement absurde de
s arréter ala frontiere pour changer de locomotive. La directive 96/48 du 23
juillet 1996 relative a I'interopérabilité du systeme ferroviaire
transeur opéen a grande vitesse a mis en place une procédure de définition de
specifications techniques d'interopérabilité (STI). Elle prévoit également
I’ évaluation indépendante de la conformité et la reconnaissance mutuelle de la
certification. Le respect des STI est obligatoire sur I’ensemble du réseau a
grande vitesse.

La proposition de directive relative al’interopérabilité du systeme
ferroviaire conventionnel, présentée par la Commission le 25 novembre 1999
et en voie d' étre définitivement adoptée, s'inspire directement de la directive
« grande vitesse ». Elle place le systeme ferroviaire européen sous le contréle
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d un Organisme Commun Représentatif (OCR), chargé de définir des STI. En
I’occurrence, il s'agit de I’Association Européenne pour |’ Interopérabilité
Ferroviaire (AIEF), créée pour mettre en cavre I'interopérabilité du systéme
ferroviaire agrande vitesse. Les Etats membres ont |’ obligation de veiller ace
gue les éléments du systeme ferroviaire dont ils autorisent la mise en service ou
I” expl oitation soient conformes aux STI.

Toutefois, I'interopérabilité ferroviaire conventionnelle sera forcément
lente & étre mise en oeuvre. Avec réalisme, la Commission considére
gu’ accélérer le remplacement des équipements existants « imposerait, en regle
générale, une charge financiére importante sur les entreprises ferroviaires
et les gestionnaires de I’infrastructure, et greverait les finances publiques
des Etats membres, sans générer les bénéfices correspondants ».

Elle en conclut que «I”harmonisation doit donc se centrer sur les
sous-systemes et les constituants d’interopérabilité dont on pourra tirer
d’intéressants bénéfices a moyen terme, sans imposer aux chemins de fer une
charge financiére qui saperait les efforts consentis pour augmenter leur
compétitivite. »

2. L’harmonisation fiscale

La directive 93/89/CEE du 25 octobre 1993 relative al’ application par
les Etats membres des taxes sur certains véhicules utilisés pour le transport de
marchandises par route ains que des péages et droits d’'usage percus pour
I’utilisation de certaines infrastructures a constitué une premiére tentative
d’ harmonisation de lafiscalité applicable au transport routier.

Annulé par la Cour de justice des communautés européennes pour des
raisons de forme, ce texte a été remplacé par la directive 1999/62/CEE du
17 juin 1999 relative alataxation des poids lourds pour I’ utilisation de certaines
infrastructures. En ce qui concerne lestaxes sur lesvéhicules, ladirective fixe
des taux minimaux et prévoit la possibilité pour les Etats membres d’ appliquer
des taux réduits ou des exonérations. En ce qui concerne les péages et droits
d’usage, la directive précise les conditions que doivent remplir les Etats
membres pour pouvoir les mettre en place :

—application exclusive aux autoroutes, ponts, tunnels et routes de
montagne franchi ssant des cols;;

—non discrimination en raison de la nationalité du transporteur ou de
I’ origine ou de la destination du transport ;

— absence de contrdle aux frontiéres intérieures ;



— possibilité de faire varier les taux en fonction des catégories
d’ émissions des véhicules ou du moment de lajournée.

La Commission a entrepris de réviser completement les droits
d’accises sur le diesel, en adoptant le 15 novembre 2000 une proposition de
décision du Conseil relative a la prolongation ou non des exonérations et
réductions. La directive 92/82/CEE du 19 octobre 1992 sur les droits d’ accises
applicables aux huiles minérales fixe des taux minimum obligatoires, mais les
taux effectifs sont trés différents entre les Etats membres, de 245 euros pour
1.000 litres au Portugal 2797 euros pour 1.000 litres au Royaume-Uni.

La Commission propose de prolonger pour cing ans les dérogations qui
Saverent conformes aux politigues communautaires dans le domaine de
I”environnement, de I’énergie ou des transports et ne conduisent pas a des
distorsions de concurrence contraires a l'intérét communautaire. Elles
concernent des secteurs variés, comme par exemple les transports publics
locaux ou les différenciations de taxes en fonction de catégories
environnementales. Pour le diesel consommé par des véhicules utilitaires,
c'est-a-dire essentiellement les transporteurs routiers, mais aussi les
pécheurs et les agriculteurs, la Commission propose de n’autoriser la
prolongation des réductions de droits d’accises que pour une durée de
deux ans non renouvelable. En effet, la Commission estime que ces réductions
des accises sur le diesel ne constituent pas une réponse adaptée ala hausse du
prix du brut, car elles ne font qu’ encourager |es pays producteurs amaintenir des
prix élevés, tout en renforcant artificiellement la compétitivité du transport
routier.

Une distorsion majeure de la concurrence entre modes de transport
résulte de I’exonération fiscale du kéroséne utilisé par les avions. La
Commission a évoqué ce dossier au mois de mars 2000 en publiant une
communication sur la taxation du carburant d’aviation. La difficulté est que
la création d’une taxe communautaire sur le kérosene serait préudiciable ala
compétitivité des compagnies d'aviation européennes par rapport a leurs
concurrentes des paystiers.

L’instauration d’'une taxe générale sur le carburant d aviation ne peut
étre envisagée que dans le cadre de I'Organisation de I'aviation civile
internationale (OACI). Mais des solutions communautaires de substitution sont
envisageables, telles que des taxes additionnelles au prix du billet des passagers,
des taxes basées sur la distance parcourue et les caractéristiques du moteur de
I”avion, des taxes associées aux redevances aéroportuaires d’ atterrissage et de
décollage.

3. L’harmonisation sociale



L’ accroissement de la compétitivité dans le secteur des transports ne
saurait se traduire par une dégradation des conditions de travail, dangereuse pour
les personnels concernés et facteur de concurrence déloyale. Or, les secteurs
des transports aérien, ferroviaire, routier, maritime et fluvial sont restés en
dehors du champ de la directive 93/104/CE relative al’ aménagement du temps
detravail, en raison de leur nature spécifique.

Les conditions de travail dans les transports aérien et ferroviaire
échappent a I’action de la Communauté qui, en revanche, est intervenue
récemment dans | es transports maritime et routier.

Ladirective 1999/63/CE du 21 juin 1999 donne effet al’ accord relatif
au temps de travail des gens de mer conclu le 30 septembre 1998 par
I’ Association des armateurs de la Communauté européenne (ECSA) et la
Fédération des syndicats des transporteurs de I’Union européenne (FST). En
vertu de cet accord, pour les marins naviguant sur un navire immatriculé dans un
Etat membre, les horaires de travail ne doivent pas dépasser 14 heures par
période de 24 heures et 72 heures par période de 7 jours, tandis que le nombre
minimal d’ heures de repos ne peut étre inférieur a 10 heures par période de
24 heures et 77 heures par période de 7 jours.

L harmonisation sociale dans | e transport maritime est restée prudente.
La directive communautaire précitée se borne a entériner un accord
interprofessionnel européen, qui lui-méme se cale sur les conventions adoptées
au sein de I’OMI et de I’OIT. En effet, |I’adoption d’ une Iégislation plus stricte
aurait reduit encore la compétitivité des pavillons des Etats membres, et
accéléré le mouvement de transfert des flottes contrélées par les armateurs
europeéens vers des registres de libre immatriculation.

Bien quelle soit a [I'évidence particulierement nécessaire,
I”harmonisation des conditions de concurrence dans le transport routier a éte
tardive et difficile. Les propositions avancées en 1998 par la Commission ont
été longtemps bloquées par les divisions entre Etas membres, avant qu’'un
accord politique ne se dégage au Conseil Transports du 21 décembre 2000 sur
les textes suivants :

— une proposition de directive relative al’aménagement du temps de
travail, qui fixe le temps moyen de travail hebdomadaire a 48 heures, avec la
possibilité d’ une extension a60 heures acondition que la moyenne de 48 heures
ne soit pas dépassée sur une période de quatre mois. Précision importante : les
travailleurs indépendants sont exclus du champ d’ application de ladirective ;

—une proposition de directive sur la création d une attestation de
conducteur garantissant que son détenteur est employé selon la |égislation de
I’ Etat dans lequel e transporteur est établi. Il s agit de faire échec alatechnique
consistant pour une entreprise de transport routier établie dans un Etat membre a
employer des conducteurs ressortissants de pays tiers a des conditions



défavorables (salaire inférieur, temps de travail illimité, mauvaise couverture
sociale).

Le reglement relatif aux interdictions de circuler le week-end, bien
gu'il n'ait pas directement de portée sociae, était également joint aux deux
textes ci-dessus. L’ effort d’ harmonisation sociale dans | e transport routier reste
donc limité, et suppose, pour avoir un impact réel, un accroissement des
contrdles des temps de conduite et de repos.



I1l. UN SOUCI AFFIRME DE REEQUILIBRAGE ENTRE LESMODES

L’ un des axes majeurs de la politique européenne des transports est la
promotion des modes les plus respectueux de I’ environnement.

A. L'ENCOURAGEMENT A L'INTERMODALITE

1. Desavantagestheéoriques

Le concept dintermodalité est né aux Etats-Unis dans les années
cinquante, avec la révolution du conteneur. Il a été acclimaté en Europe par les
armements rhénans d Allemagne et du Bénélux. Les textes communautaires
définissent le transport combiné comme un transport de marchandises qui utilise
la route pour la partie initiale ou terminale du trajet et recourt au rail, alavoie
d’ eau ou au transport maritime sur un segment supérieur 2100 kilometres.

L’ intermodalité se caractérise par I’ intégration des modes de transport
aux niveaux de I'infrastructure et des matériels, comme des services, de la
réglementation et de latarification.

L’ intégration croissante des économies européennes et la réalisation
du marché unique ont eu pour effet d’ ouvrir un champ au transport intermodal de
marchandises. Dans la Communauté, |a distance moyenne des transports s est
accrue au rythme de 2 % par an entre 1970 et 1997. En France, elle s est accrue
de 36 % entre 1985 et 1995. Or, la compétitivité du transport intermodal
S accroit avec lalongueur destrgjets.

L’intensité du transport progressant, les entreprises ont compris que
les colts du transport et de la logistique pouvaient étre réduits grace a une
meilleure utilisation du transport intermodal. La rationalisation du transport
intermodal au sein de la chaine d approvisionnement peut non seulement
permettre aux entreprises de réduire leurs dépenses afférentes au transport de
marchandises, mais également réduire le niveau deleurs stocks.

Du point de vue collectif, le transport intermodal apparait comme un
systéme de transport efficace, permettant un développement socioéconomique
durable, respectueux de I’ environnement, basé sur une utilisation raisonnée et
équilibrée desinfrastructures existantes.

2. Desobstaclesconcrets

Pratiguement, recourir a I’intermodalité est encore loin d'étre le
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réflexe des chargeurs et de leurs clients. En effet, les systemes de transport
étant souvent monomodaux, changer de mode signifie changer de systéme de
transport, au lieu d’ étre un simple transbordement technique. 1l en résulte des
« colts de friction » qui affectent la compétitivité du transport intermodal atous
les niveaux.

Au niveau de I'infrastructure et du matériel de transport : I’ inexistence
de réseaux cohérents et d’interconnexions impose aux opérateurs des colts de
transfert ; les dimensions des unités de chargement ne sont pas harmonisées
entre les modes.

Au niveau des opérations et de I'utilisation de I'infrastructure: les
services d'identification des veéhicules sont inaccessibles de maniéere
intermodale; les informations et pratiques commerciales ne sont pas
harmonisées entre les modes ; les terminaux ne peuvent pas toujours s adapter
aux horaires destrains et des navires exploités 24 heures sur 24.

Au niveau des services et des réglementations : I’ absence de systemes
harmonisés de communication électronique entre les partenaires de la chaine
intermodale complique la planification des opérations ; la responsabilité en cas
d avarie de la cargaison est régie par différentes conventions internationales en
fonction du mode de transport concerné ; des goulots d’ étranglement de nature
administrative nuisent ala compétitivité du transport intermodal.

3. Unepolitique encore embryonnaire

La directive 92/106/CE du 7 décembre 1992 relative al’ établissement
de regles communes pour certains transports combinés de marchandises entre
Etats membres a libéré le transport combiné par anticipation, des le 1% juillet
1993, de tout régime de contingentement ou d’ autorisation. Ce texte prévoit par
ailleurs que les taxes applicables aux véhicules routiers doivent étre réduites ou
remboursées dans le cas d' opérations de transport combiné, et exonere de toute
tarification obligatoire le tragjet routier initial ou terminal effectué dans le cadre
d’ un transport combiné.

Le réglement 2196/98 du 1% octobre 1998 relatif al’ octroi de soutiens
financiers communautaires a des actions a caractere innovateur en faveur du
transport combiné a prévu une enveloppe de 35 millions d’ euros pour la période
1997-2001. L’ objectif de ce programme PACT est d’ augmenter la compétitivité
du transport combiné en termes de prix et de qualité du service par rapport au
transport routier de bout en bout.

Pour étre éligibles, les projets du programme PACT doivent présenter
un caractere novateur et étre soumis par des personnes physiques ou morales
ressortissantes d’' au moins deux Etats membres. Le montant du soutien financier
communautaire est limité a 30 % du colt total du projet lorsqu’il s agit de



mesures opeérationnelles, mais peut aller jusqu'a 50 % pour les études de
faisabilite.

Pour I'instant, le transport intermodal de marchandises dans I’ Union
européenne demeure limité. Selon les estimations disponibles, il n’excede pas
8 % du total destonnes-kilométres.

B. L'INTEGRATION DESPREOCCUPATIONS ENVIRONNEMENTALES

1. Letransport routier en situation d’accusé

Dans un rapport du mois d avril 2000, intitulé « La voie de la mohilité
durable - Réduire les colts externes des transports », la Commission présente
les résultats d’une étude commandée aun cabinet sur les colts externes des
transports, portant sur 17 pays (les 15 Etats membres de I’ Union européenne, la
Suisse et laNorvége).

Les principaux codts externes dans le domaine des transports sont les
accidents, la pollution atmosphérique, les effets sur le climat, le bruit et la
congestion.

D’apres cette étude, les colts externes environnementaux, hors
congestion, des transports en Europe atteignent 530 milliards d’ euros en 1995,
soit 7,8 % du PIB des pays concernés. Les accidents représentent aeux seuls 29
% des colts externes hors congestion. La pollution atmosphérique et les
changements climatiques en représentent 48 %.

Laroute est responsable a elle seule de pres de 92 % des colts
externes hors congestion (57 % pour la voiture particuliére et 29,4 %
pour letransport routier de marchandises) suivies par letransport aérien,
avec 6 %, alorsquelerail nereprésenteque 2 % et lavoied eau 0,5%.

Dans le cadre du protocole de Kyoto, I’Union européenne s est
engagée aréduire ses émissions de gaz aeffet de serre de 8 % en 2010 par
rapport aleur niveau de 1990. Or, en 1998, la consommation énergétique des
transports représentait 28 % des émissions de CO,, le principal gaz aeffet de
serre. Si rien n'est entrepris pour renverser la tendance de la croissance du
trafic, les émissions de CO, dues au transport devraient encore augmenter
d’ environ 50 % entre 1990 et 2010. Laaussi, le transport routier se trouve en
situation d'accusé, puisqu’il représente alui seul 84 % des émissions de CO,
imputables aux transports, le transport aérien en représentant pour sa part 13 %.

La congestion n’ apparait comme une externalité que pour les modes ou
I" utilisateur décide individuellement de I’ usage de I’ infrastructure, sans prendre
en compte les conségquences sur les autres utilisateurs. Par rapport a une
situation de référence non congestionnée, |I'étude évalue le colt de la



congestion en Europe 2128 milliards d’ euros, soit 3,7 % du PIB.

Sensibiliser les utilisateurs des transports aux codts qu’ils engendrent
pour la collectivité, du seul fait de leur choix d’un mode de transport, constitue
une premiére démarche en vue dune réduction des nuisances
environnementales. D’une fagon plus générale, la connaissance des codts
externes pour chague mode de transport est un outil indispensable pour
permettre aux autorités responsables de donner des signaux au marché et
d orienter les consommateurs vers les modes de transport les plus respectueux
de I’ environnement.

L’ étude précitée estime que les colts externes, hors congestion, dans
le secteur des transports, devraient augmenter de pres de 42 % entre 1995 et
2010. Les augmentations de colts externes les plus importantes concernent les
transports routier et aérien.

2. Lesystemeautrichien desécopoints

Une tentative originale de limiter I'impact environnemental du
transport routier est le systéme d’ écopoints négocié par I’ Autriche lors de son
adhésion al’ Union européenne et mis en place par e reglement 3298/94/CE du
31 décembre 1994. || s agit d un droit de transit dont s’ acquittent les camions a
chague voyage, proportionnel ala quantité de pollution émise par le véhicule.
Chaque Etat membre dispose d’ un certain nombre d’ écopoints, qui diminue avec
le nombre de transits effectués par des transporteurs de sa nationalité, d autant
plus rapidement que les véhicules concernés sont polluants.

Le nombre décopoints mis a la disposition des Etats est fixé
annuellement et décroit chague année. Ce systéme encourage |es transporteurs a
utiliser les camions les moins polluants. L’ objectif est d’ atteindre une réduction
de 60 % de la pollution émise par les véhicules transitant par I’ Autriche, jusqu'a
2003.

Le mécanisme des écopoints est entré en crise en 1999, apres le
dépassement de plus de 8 % du nombre de transits de I’ année de référence 1991.
Dans cette hypothése, un mécanisme de sauvegarde prévoit que la Commission
est tenue de revoir ala baisse le nombre des écopoints disponibles pour I’ année
suivante. L’ accord auquel le Conseil est parvenu le 21 septembre 2000 prévoit
gue laréduction des écopoints portera sur les seuls Etats membres responsables
du dépassement de 1999 (Belgique, Allemagne, Gréce, Italie et Autriche), mais
sera étalée sur quatre années.

3. Letransport aérien et |I’environnement

La Commission a adopté le 1% décembre 1999 une communication sur



les transports aériens et I’ environnement (COM (1999) 640 final —E 1407), qui
évogue principalement trois sujets : I'adoption, a I'initiative de I’Union
européenne, de normes environnementales plus séveres dans le cadre de
I’OACI ; la création d’incitations économiques et réglementaires plus efficaces
(il sagit essentiellement de la fiscalisation du kérosene, déa évoquée ci-
dessus) ; lamise en place d’ un cadre communautaire pour les aéroports.

En ce qui concerne le bruit, la Commission estime que la 33*™ session
del’ OACI, gréce au travail du Comité sur la protection de I’ environnement et de
I"aviation (CPEA), pourrait déboucher sur la fixation dune norme plus
rigoureuse pour les futures avions et sur I’ établissement de regles transitoires
pour le retrait progressif des avions les plus bruyants. Ce sujet est toutefois
source de conflit potentiel entre I’ Union européenne et les Etats Unis, car I’ &ge
moyen des flottes des compagnies américaines est de treize ans, contre huit ans
pour les compagni es européennes.

En ce qui concerne les émissions de gaz aeffet de serre, auxquelles le
transport aérien contribue a hauteur de 3,5 %, le protocole de Kyoto a chargé
I’OACI de prendre les mesures destinées a les réduire. Le CPEA cherche a
définir de nouveaux parameétres d’ émission pour les phases d ascension et de
croisiere, en vue de remplacer les parametres actuels basés sur le cycle
atterrissage-décollage.

En ce qui concerne le cadre communautaire pour les aéroports, la
Commission propose un systeme de classement commun des nuisances sonores,
|" établissement d'un indice commun de mesure du bruit, la diffusion des
meilleures pratiques, et I’ introduction de régles plus séveres dans les aéroports
particulierement sensibles.

C. LE POTENTIEL DU TRANSPORT MARITIME A COURTE DISTANCE

1. Unenjeu pour I’aménagement du territoire européen

Le transport maritime acourte distance est le seul mode de transport a
avoir connu dans les années 1990 un taux de croissance, 27 %, comparable a
celui du transport routier, 35 %. Leurs parts respectives sont de 40,7 % et
43,7 % pour le transport intracommunautaire de marchandises. Ce mode, qui
assure le trafic international avec les pays tiers comme le trafic
intracommunautaire, connait un renouveau dans la perspective de
I” & argissement, qui favorise la synergie entre les fagades maritimes.

Des ports comme Anvers, Rotterdam, Hambourg et Bréme, et des
armements maritimes comme Maersk et Sealand participent activement au
renouveau des routes de la Baltique. Tous visent la desserte de la Russie, de



-41-

I’ Asie centrale et de la Sibérie, ou les trafics progressent rapidement. Le méme
phénomeéne s observe sur les bords delaMer noire.

Le continent européen, vaste péninsule bordée de mers intérieures,
dispose d'un grand potentiel, avec 40.000 kilometres de littoraux et plus de
10.000 kilometres de canaux et voies navigables agrand gabarit dont un tiers est
bien adapté au transport de marchandises par cabotage fluvio-maritime. Le Rhin,
la Moselle, la Seine ou le Danube peuvent aisément étre empruntés par des
caboteurs, tout comme les systemes de lacs et canaux finlandais, suédois, russe
et ukrainien.

Le transport maritime a courte distance présente des conditions de
sécurité excellentes, un impact environnemental faible, et une grande fiabilité. I
contribue alutter contre la congestion des infrastructures de transport terrestre
et adesservir les régions périphérigues.

2. Lesperspectivesdu cabotage maritime

Le droit communautaire de la concurrence reconnait le réle du
cabotage maritime, le réglement 870/95 du 20 avril 1995 exemptant les
consortia de lignes réguliéres spécialisées dans le transport maritime acourte
distance des regles de concurrence ordinaires. Cette coopération encouragée
entre les armements maritimes vise aleur permettre de fournir aux chargeurs un
service supérieur en mettant en commun certaines fonctions et moyens:
établissement des dessertes, choix des ports d' escale, fourniture et entretien des
conteneurs, utilisation de systémes informatiseés, exploitation des terminaux.

Trop souvent, pour les opérateurs portuaires, le navire au long cours
prime sur le navire cotier ou de navigation intérieure, qui est soumis ades délais
d attente trop longs. Les terminaux particuliérement adaptés ace type de navire
et a ses techniques de chargement font défaut, les droits de port et les colts
d’ usage des superstructures ne lui sont pas ajustés.

Actuellement, les liaisons maritimes acourte distance qui fonctionnent
le mieux sont les dessertes ferries, qui disposent d’installations adaptées, et les
dessertes en feedering, organisées par les armements maritimes eux-mémes a
partir de leurslignes au long cours et opérant par transbordement direct.

L’introduction du cabotage en matiére maritime depuis le 1% janvier
1993, en vertu du reglement 3577/92, est de nature a dynamiser le transport
maritime a courte distance. Mais ses effets sont minorés par la diversité des
procédures administratives d’ un Etat aun autre.

En effet, ala différence d'un transport terrestre qui peut traverser
I’Union européenne sans controle, les cargaisons transportées par cabotage
maritime doivent satisfaire aux différentes procédures douaniéres. Les
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caboteurs et bateaux fluvio-maritimes sont assimilés aux navires au long cours
et restent soumis aux mémes exigences. La Communauté doit donc s efforcer
de simplifier les procédures administratives et douanieres, afin que le transport
maritime a courte distance obéisse aux mémes regles que les transports
terrestres, au lieu d’ étre soumis aux contraintes pesant sur le transport maritime
au long cours.

3. L’accesau marchédesservicesportuaires

Afin de dynamiser les ports européens, la Commission souhaite depuis
plusieurs années y introduire davantage de concurrence. Le Livre vert de 1997
relatif aux ports et aux infrastructures maritimes a constitué la premiére
démarche en vue de mettre en aavre une politique harmonisee. Le 13 février
2001, la Commission a adopté une proposition de directive concernant I’ acces
au marcheé des services portuaires (COM (2001) 35 final - E 1702). Il s agit des
services commerciaux dont le prix n’est généralement pas compris dans les
droits de port : pilotage, remorquage, amarrage, manutention, stockage.

La proposition de directive autorise les Etats membres asoumettre les
fournisseurs de services portuaires aautorisation préalable, dans des conditions
transparentes, non discriminatoires, objectives et proportionnée.

Le nombre d autorisations ne peut étre limité guen raison de
contraintes concernant I’ espace ou la capacité disponible ou, en ce qui concerne
les services techniques nautiques, pour des raisons de sécurité du trafic
maritime. Les principaux aspects des procédures de sélection seront
harmoniseés, et des procédures de recours, y compris juridictionnelle, doivent
étre prévues.

Lorsgue I’organisme gestionnaire du port propose des services
portuaires en concurrence avec d’ autres fournisseurs, il doit étre traité comme
n’importe quel autre concurrent.

Enfin, une fois la sélection effectuée, la période durant laguelle les
fournisseurs de services portuaires peuvent exercer leur activité est limitée dans
le temps. Ladurée varie de 5 a25 ans, selon que le fournisseur a réalisé ou non
des investissements immobiliers. Elle est de 10 ans si les investissements sont
mobiliers.



IV. UNE POLITIQUE D’'INFRASTRUCTURESDEFICIENTE

A. LA SATURATION DESINFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

1. Lafragmentation del’ espace européen destransports

L’ Union européenne dispose de I'un des réseaux d'infrastructures de
transport les plus denses du monde. Toutefois, en dépit de la réalisation du
marché unique et de I’ intégration croissante des économies nationales, I’ espace
européen des transports reste fragmenté. En effet, quand deux villes ou deux
régions sont séparées par une frontiere, le trafic de marchandises ou de
personnes entre elles est divisé par un facteur considérable, de |’ ordre de 5 a0,
par rapport ace qui se passerait si elles étaient situées dans le méme pays.

Ainsi, Minich est plus peuplé que Marseille et ala méme distance de
Paris. On compte pourtant chaque jour 25 avions de 250 places en moyenne et
10 trains de 350 places entre Paris et Marseille, et seulement 10 avions de
125 places et pratiguement aucun train entre Paris et Munich. Du point de vue
des transports, contrairement aux Etats-Unis, I’Union européenne n’est pas un
continent mais un archipel.

A cet effet de fragmentation résultant de laforce des réalités national es
en Europe s goutent, pour les transports terrestres, les barrieres physiques
constituées par les chaines de montagnes. Le franchissement routier des Alpes
et des Pyrénées devient de plus en plus difficile amesure que les camions sont
plus nombreux et plus lourds. La déprédation de I’ environnement et I’ hostilité
des popul ations concernées se renforcent.

Située au caar du continent européen, la Suisse impose des limites de
poids aux camions qui traversent son territoire. L’ Autriche a négocié un systeme
de contingentement lors de son adhésion al’Union européenne, et la Slovénie
aimerait bien faire de méme. La France, seul Etat alpin a n’'imposer aucune
restriction au passage des camions, supporte de ce fait |’essentiel du trafic
routier transalpin.

L’an dernier, I'Union européenne a obtenu de la Suisse un relévement
progressif de salimite de poids maximum, actuellement de 28 tonnes, jusgu’ aux
40 tonnes qui sont la norme communautaire. En échange, la Suisse accroitra
considérablement les redevances prélevées sur les camions traversant son
territoire (mais auss sur ses propres transporteurs) afin de financer un
ambitieux projet de transfert du trafic de la route vers le rail, qui suppose le
percement de deux nouveaux tunnels ferroviaires de grande longueur sous les
Alpes.



Lapolitiquedela Suissedetransfert delarouteverslerail

Le transport de marchandises atravers les quatre grands cols des Alpes
suisses (Saint-Gothard, Saint-Bernard, Simplon, Bernardino) représentait en
1999 un trafic de 1,4 million de camions. La croissance du trafic est continue.
Dans le prolongement des tendances actuelles, un total de 1,8 million de
camions est attendu vers 2007.

Actuellement, grace ades mesures restrictives de circulation, la Suisse
prend une part des camions moindre que celle qui résulterait de la seule
géographie: 75 % du trafic routier transalpin passe par la France et I’ Autriche.
Mais une étude de la Commission européenne de 1998 prévoit une
multiplication par deux du trafic de marchandises atravers |’ arc alpin vers 2020,
et la Suisse en subirale contrecoup si ellereste sansréagir.

«L’initiative des Alpes», qui a été adoptée par référendum en
1994, a inscrit expressément dans la constitution de la Confédération
helvétique un objectif de transfert delaroute verslerail du maximum de
fret transalpin.

L’ Union européenne avait aors bloqué pendant un an la négociation des
accords bilatéraux visant apallier I’ échec du référendum de 1992 sur I’ adhésion
de la Suisse al’Espace Economique Européen (EEE). La négociation n’'a été
rouverte qu’'en 1995, quand I’Union européenne a obtenu I’ assurance que la
Suisse ne recourrait pas ala contrainte pour réduire le trafic routier, mais se
fonderait uniquement sur une politique libérale d’ incitation par les prix.

L’ accord bilatéral entre la Suisse et I’Union Européenne relatif
aux transports terrestres, approuve par référendum le 21 mai 2000,
constitue ainsi le « chapeau communautaire» de la politique helvétique de
transfert de la route vers le rail, qui garantit que cette politique sera
acceptée par |I’Europe et coordonnée avec les paysvoisins.

D’un c6té, la Suisse était d'accord pour accepter de relever lalimite de
poids maximum des camions a40 tonnes, mais souhaitait en retour accroitre sa
fiscalité routiere.

De I'autre cété, I’Union Européenne souhaitait intégrer la Suisse dans
sa politique routiére, mais les intéréts de ses Etats membres étaient divergents.
L’Italie et la Grece voulaient les plus bas prix possibles, tandis que la France et
I” Autriche voulaient réorienter vers la Suisse les trafics « détournés » sur leurs
territoires.




L’ accord prévoit une libéralisation totale destransports bilatéraux
et du trafic de transit, sauf avec I’ Autriche, avec laquelle s appliqueront des
contingents comme pour tous les Etats membres de I’Union. Le cabotage
international sera libéralisé au bénéfice des transporteurs suisses a partir de
2005, le cabotage national leur restant interdit bien qu’il soit autorisé au sein de
I” Union européenne.

La limite maximale de poids, actuellement de 28 tonnes, sera
portée a 34 tonnes en 2001 et a 40 tonnes en 2005. Le but est de trouver un
équilibre entre la limite maximale de poids et le niveau de la fiscalité routiere
pour reprendre en charge les « détournements de trafic » versles pays voisins de
la Suisse.

Lataxe forfaitaire sur lespoids lourds, d’ un niveau de 40 francs suisses
en 2000, est relativement basse. Des 2001, |e relevement de 28 434 tonnes de
la limite de poids maximale s accompagnera d'une hausse de la fiscalité
routiere, par I'instauration d’ une taxe kilométrique sur les poids lourds.

L’Union européenne a demandé a disposer d'un contingent
immédiat de 300.000 camions de 40 tonnes des 2001-2002, auxquels est
appliqué un tarif supérieur. En 2003-2004, ce contingent sera porté a
400.000 véhicules.

Le contingent est arépartir entre les Etats membres, qui souhaitent
tous en disposer, méme ceux qui ne font guere de trafic atraversles Alpes. Il est
partagé en 50 % pour le trafic de transit et 50 % pour |’import-export. La
France, |'Espagne et le Portugal sont plus intéressés par ce second type de
trafic, ala différence de I’ Allemagne et de I’ Italie, qui sont naturellement plus
concernées par le transit.

Si la progression du nombre de camions est plus forte que prévue, la
Suisse pourra unilatéralement augmenter le niveau de la redevance sur les
camions, pendant une période limitée mais renouvel able.

Par ailleurs, I'interdiction de circuler entre 22H00 et 5HOO est
maintenue, ce qui était essentiel aux yeux de la population suisse, avec des
exceptions pour les produits agricol es périssabl es.

Actuellement, la Suisse est d§jale pays d’ Europe le plus favorable au
rail, qui y assure les deux-tiers du transport de marchandises. L’ orientation du
trafic est 290 % Nord-Sud. L’ objectif est de diviser par deux le trafic routier,
gréace aun développement des capacités du rail atraversles Alpes, qui permettra
accessoirement de gagner aussi de la compétitivité sur I’ avion.




Leprojet de Nouvelle Liaison Ferroviaire Alpine (NLFA) prévoit
le percement de deux tunnels nouveaux. Le tunnel du Lo6tschberg, sera
d’une longueur de 34,5 kilométres, et celui du Saint-Gothard sera d’une
longueur de 57 kilométres. Chacun de ces ouvrages viendra doubler un tunnel
plus court d§aexistant, maisils seront d’ un gabarit adapté au ferroutage et leur
acces sera situé aune altitude bien plus basse (700 métres contre 1200 metres,
environ).

La mise en service du tunnel du Lotschberg est prévue vers
2005-2006, et celle du tunnel du Saint-Gothard vers 2010-2011.

In fine, I’offre commerciale des compagnies de chemin de fer
conditionne le succés de I’ opération. L’ un de leurs atouts est que latraversée
de la Suisse sur des trains sera comptabilisée comme temps de repos pour les
chauffeurs des camions, qui pourraient se voir offrir desrepas. Le gain de temps
sera également un argument essentiel : apartir des pays les plus proches, I’ aller-
retour danslajournéevia la Suisse sera possible.

L es estimations de colts de ce projet, sur la période 2000-2010, sont
les suivantes :

—2,8 milliards de francs suisses pour la contribution al’ exploitation
du transport combiné et le financement de terminaux intermodaux al’ étranger ;

— 30 milliards de francs suisses de travaux d’infrastructures, dont
13 milliards de francs suisses pour les seuls tunnels du Létschberg et du
Saint-Gothard.

La principale source de financement sera la nouvelle taxe kilométrique
sur les camions, la Redevance Poids Lourds liée aux Prestations (RPLP).

L’ assiette de la RPLP est constituée par les véhicules lourds (plus de
3,5 tonnes) destinés au transport de marchandises, suisses et étrangers. Les
personnes publiques en sont exonérées et les transports combinés bénéficient
d une rétrocession. Le montant de la RPLP est fonction du niveau de pollution
du véhicule, de son poids maximal autorisé, et du kilométrage parcouru sur le
territoire suisse.

Au total, la RPLP rapportera entre les deux-tierset 70 % du total
des 30,5 milliards de francs suisses nécessair es sur vingt ans pour financer
la politique suisse d’ encour agement au transport ferroviaire. On considere
gu’environ un tiers de ces recettes sera fourni par les transporteurs routiers
étrangers.
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L’ Union européenne devrait prendre exemple sur la méthode suivie par
la Suisse pour lancer ses ambitieux projets de ferroutage atravers les Alpes. Les
Suisses ont considéré la question des transports comme un sujet politique
majeur, digne d’ étre arbitré par les citoyens. Ils se sont fixé des objectifs fondés
sur une vision along terme, et ont su dégager les financements nécessaires pour
réaliser desinvestissements trés importants.

Ainsi, ce pays de 7 millions d’ habitants s appréte ainvestir, seul, prés
de 52 milliards de francs dans deux tunnels ferroviaires qui bénéficieront aux
transporteurs de toute I’ Europe. Non seulement la Suisse ne demande pas d' aide
financiére al’Union européenne, mais elle est méme disposée afinancer des
terminaux de transport combiné dans les pays voisins, commel’ [talie.

Cet exemple est éloquent. Il contraste avec la pusillanimité des Etats
membres de I’ Union européenne concernés par le franchissement des barrieres
montagneuses, et d' abord de la France. Certes, la fermeture accidentelle du
tunnel sous le Mont-Blanc ont décidé la France et I'Italie, aprés des années
d atermoiements, a signer le 29 janvier 2001 un accord bilatéral pour la
réalisation d’une liaison ferroviaire agrande vitesse entre Lyon et Turin. Maisle
tunnel de base long de 52 kilométres qui en constituera le caoar n’ entrera pas en
service avant 2015 et les modalités de son financement ne sont pas preci sées.

2. Lasaturation croissantedesinfrastructures européennes

Le réseau européen de transports terrestres est en situation de
congestion chronique. La Commission estime que 7.500 kilométres de routes,
soit 10 % du réseau européen, sont encombreés et que 16.000 kilométres de
voies ferrées, soit 25 % du réseau européen, constituent des goulots
d étranglement.

Lasituation n’est pas meilleure pour le transport aérien si I’on en croit
la communication sur le ciel unique européen publié par la Commission au mois
de décembre 1999 (COM (1999) 614 fina —E 1406). Dans I’Union
européenne, d'apres les dtatistiques de I'association européenne des
compagnies aériennes, les retards de plus de quinze minutes concernaient 12 %
desvolsen 1986, 23,8 % en 1989, 18,5 % en 1996 et 25,5 % en 2000.

La Commission considére que |’ espace aérien européen ne peut étre
géré de maniére optimale du fait de sa fragmentation, qui se traduit par la
multiplicité des centres de contréle et par I'absence de standardisation des
équipements. Cette fragmentation est aggravée par |'importance des zones
réservées a des usages militaires, parfois proches des routes les plus
fréquentées. Quant au personnel de la navigation aérienne, I’Union européenne
manque actuellement au moins d’un millier de contréleurs pur S adapter a
I” évolution du trafic.



Les compagnies aériennes ont egalement leur part de responsabilité
dans la saturation du ciel européen, avec leur stratégie de multiplication des
navettes apartir de hubs qui conduit aune concentration du trafic aux meilleurs
moments de la journée et de la semaine. L’insuffisance des infrastructures
aéroportuaires est un probléme commun atous les Etats membres.

La Commission propose de confier la gestion de I'espace aérien
européen a un organe central unique, qui pourrait ére Eurocontrol. La
convention Eurocontrol révisée en 1997 doit permettre a cet organisme de
prendre des décisions contraignantes al’ égard des Etats, adoptées ala mgjorité
et non plus al’ unanimité, une clause de sauvegarde étant prévue pour préserver
les intéréts nationaux en matiere de securité. L’ adhésion de I’ Union européenne
a Eurocontrol n’a toutefois toujours pas pu intervenir en raison du différent
opposant I’ Espagne au Royaume-Uni apropos de I’ aéroport de Gibraltar.

B. LESFAIBLESSESDESRESEAUX TRANSEUROPEENS

1. Unejuxtaposition de schémas nationaux

Précurseur des réseaux transeuropéens de transport, le rapport publié
en décembre 1990 par un groupe ahaut niveau sur le réseau ferroviaire agrande
vitesse préconise la construction, d’'ici 2010, de 9.000 kilométres de lignes
nouvelles et I’aménagement de 15.000 kilométres de lignes existantes, répartis
en gquinze maillons clés.

Depuis le traité de Maastricht signé en 1992, les réseaux
transeuropéens font |’ objet d’ un titre XV du traité sur I’ Union européenne.

L’ article 154 stipule que, «en vue (...) de permettre aux citoyens de
I”Union européenne, aux opérateurs économiques, ainsi qu’ aux collectivités
régionales et locales, de bénéficier pleinement des avantages découlant de la
mise en place d’'un espace sans frontieres intérieures, la Communauté
contribue a I’ établissement et au développement de réseaux transeur opéens
dans les secteurs des infrastructures du transport, des télécommunications et
del’ énergie.

« Dans le cadre d’un systeme de marchés ouverts et concurrentiels,
I’action de la Communauté vise a favoriser [|'interconnexion et
I”interopérabilité des réseaux nationaux ainsi que |’ acces a ces réseaux. Elle
tient compte en particulier de la nécessité de relier les régions insulaires,
enclaveées et périphériques aux régions centrales de la Communauté.»
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L’ article 155 du traité UE précise les moyens de réaliser les objectifs
visés al’ article précédent :

— établissement d’ un ensemble d’ orientations, de priorités et de projets
d’intéré commun ;

—mise en acavre d actions assurant I’interopérabilité des réseaux, en
particulier dans le domaine de I’ harmonisation des normes techniques ;

—appui financier de la Communauté aux projets d’'intérét commun, en
particulier sous forme d'éudes de faisabilité, de garanties d’ emprunt ou de
bonifications d’ intéréts.

La méme disposition prévoit que les Etats membres coordonnent entre
eux, en liaison avec la Commission, leurs politiques nationales et que celle-ci
peut décider de coopérer avec des pays tiers pur promouvoir des projets
d’intérét commun et assurer |’ interopérabilité des réseaux.

Le Livre blanc de 1993 sur une stratégie amoyen terme en faveur dela
croissance, de la compétitivité et de I’ emploi met |’ accent sur |e développement
des réseaux transeuropéens. Un groupe de travail dirigé par M. Christophersen,
vice-président de la Commission, est alors mis en place, qui établit une liste de
plus de trente projets.

Les orientations communautaires pour le réseau transeuropéen de
transport (RTE-T) ont été arrétées par la décision n° 1692/96/CE du Parlement
européen et du Conseil du 23 juillet 1996. Ce document se présente comme
«un cadre général de référence destiné a encourager les actions des Etats
membres et, le cas échéant, de la Communauté visant a réaliser des projets
d’intéréts commun ayant pour objet d’ assurer la cohérence, |’ interconnexion
et I’interopérabilité de réseau transeur opéen de transport ainsi que |’ acces a
ce réseau ». Dans les faits, les cartes annexées ala décision semblent résulter
de la simple juxtaposition des schémas nationaux de transport.



Leréseau routier de base de |’ Union européenne se compose d’ environ
280.000 kilomeétres d' autoroutes et de routes interurbaines principales. Le
réseau routier transeuropéen comprend approximativement 74.500 kilometres,
dont 27.000 kilometres identifiés comme planifiés devraient étre achevés d’ici
2010. Lesréseaux ferroviaires des quinze Etats membres ont une longueur
totale de 156.000 kilometres, dont 78.600 kilométres font partie du réseau
ferroviaire transeuropéen. L e réseau transeuropéen supporte 40 % du trafic
routier de marchandises et plus de 50 % du trafic ferroviaire.

2. Un financement difficile

La décision du 23 juillet 1996 sur les réseaux transeuropéens de
transports a un caractere clairement facultatif, puisque son article premier
précise que «ces projets constituent un objectif commun dont la réalisation
dépend de leur degré de maturité et de la disponibilité de ressources
financiéres, sans préjuger de I’ engagement financier d’ un Etat membre ou de
la Communauté ». A |I'échéance de 2010, le coit total du RTE-T est estimé a
400 milliards d’ euros.

Au sommet d'Essen des 9 et 10 décembre 1994, avant méme que
I’ensemble du RTE-T ne soit arrété et sur la base des travaux du groupe
Christophersen, il est décidé de concentrer les financements sur quatorze
projets déclarés hautement prioritaires.

La plupart appartiennent au réseau de transport ferroviaire a grande
vitesse: liaison Berlin-Nuremberg et axe du Brenner ; liaison PBKAL (Paris,
Bruxelles, Cologne, Amsterdam, Londres) ; liaison Sud vers Madrid par la voie
atlantique et par la voie méditerranéenne ; liaison Est Paris-Allemagne ; liaison
Lyon-Turin-Milan-Venise-Trieste ; liaison Cork-Dublin-Belfast-Larne-
Stranraer ; liaison fixe Danemark-Suéde ; triangle nordique ; ligne principale de
la cOte occidentale du Royaume-Uni.

Les autres projets d’ Essen concernent : laligne ferroviaire de transport
combiné Betuwe ; la desserte autoroutiere de la Grece; la liaison routiéere
Irlande-Royaume-Uni-Bénélux ; la liaison multimodale du Portugal et de
I"Espagne avec lereste de I’ Europe ; I’ aéroport de Malpensa.

Le co(t des quatorze projets d’'Essen est estimé a 103 milliards
d euros, aors que les Etats membres, engagés dans la réduction de leurs déficits
budgétaires afin de réaliser I’Union économique et monétaire, ne peuvent y
consacrer que de faibles moyens financiers.

La contribution de la Communauté est également modeste. Sa
participation spécifique aux études de faisabilité, ahauteur de 10 % du colt des
projets, s est élevé a2,4 milliards d’ euros entre 1993 et 1999. Ce budget RTE-T
a été porté a 4,2 milliards d’euros sur la période 2000-2006. Il convient
toutefois d'y gjouter une fraction significative, de 50 % a 60 %, du fonds de
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cohésion qui est consacrée aux infrastructures de transport. Mais seuls quatre
Etats membres en sont bénéficiaires. Au total, les apports financiers de la
Communauté devraient s élever a 18 milliards d’ euros sur la période 2000-
2006.

Les apports de la Communauté sont complétés par les préts de la
Banque européenne d’investissement (BEI), qui se sont élevés a30,4 milliards
d’ euros sur la période 1993-2000.

Le manque de financements publics a retardé la réaisation de la plupart
des projets inscrits dans le RTE-T, y compris ceux déclarés prioritaires. A ce
jour, seulement 46 % du financement total des quatorze projets d’'Essen est
assuré, soit 48 milliards d’ euros, et 56 milliards d’ euros restent atrouver. Seuls
trois projets sont en voie d’ achévement : I’ aéroport de Malpensa, le lien fixe de
Danemark-Suéde, et laliaison ferroviaire classique Cork-Dublin-Belfast-Larne.
Six autres projets devraient s achever d’'ici 2005 et cing autres projets ont des
calendriers s étendant largement au-delade cette date, notamment les liaisons
transal pines.

Le retard est particuliérement marqué pour les projets ferroviaires. En
1999, seuls 2.700 kilométres de lignes agrandes vitesse étaient en service, et
4.400 kilometres devraient |’ étre en 2006. A ce rythme, il faudrait 40 ans pour
réaliser le réseau de 12.600 kilométres prévu par le schéma existant. Par
contraste, plus de 1.000 kilomeétres de routes nouvelles ou aménagées sont
mises en service chaque année. A ce rythme, les trois quarts des liaisons
programmees devraient étre réalisés d’ici 2010.

C. LE CARACTERE THEORIQUE DU LIVRE BLANC SUR LA
TARIFICATION

1. Lespropositionsdela Commission

LaCommission apubliéle 27 juillet 1997 un Livre blanc intitulé « Des
redevances équitables pour |’ utilisation des infrastructures : une approche par
étapes pour |’ établissement d’un cadre commun en matiére de tarification des
infrastructures de transport dans I’ Union européenne ».

Elle estime que la grande diversité des systémes de tarification des
infrastructures dans les différents modes de transports et dans les différents
Etats membres compromet |’ efficacité et |a durabilité du systeme de transport
européen. Aingi, il existe neuf systemes de tarification différents pour les
infrastructures ferroviaires; les taxes annuelles sur les camions présentent un
écart de 3.000 écus ; seuls quatre Etats membres percoivent des péages sur leur
réseau autoroutier ; le régime de TVA et la taxation de I'énergie varient
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considérablement d’un mode de transport a |I’autre ou d'un Etat membre a
I"autre. En outre, les redevances sont rarement percues au point ou a lieu
I utilisation et sont généralement sans rapport avec les colts environnementaux.

Cest pourquoi la Commission juge nécessaire d entreprendre, a
I’ échelle de la Communauté, une harmonisation progressive des principes de
tarification appliqués dans I’ensemble des principaux modes de transport
commerciaux. Elle propose que le systéme de tarification soit fondé sur le
principe de «l'utilisateur-payeur ». Les redevances doivent étre
directement liées aux colts que les usagers imposent aux infrastructures
et aux autrescitoyens.

La méthode préconisée par la Commission est une tarification sur la
base du co(t marginal social (1), qui consiste afaire payer aux usagers les
codts tant internes qu’ externes (codts d’ exploitation, codts liés ala dégradation
des infrastructures, colts liés aux encombrements, colts environnementaLx,
colts liés aux accidents) gu’ils générent au point d’ utilisation.

Si elles doivent supporter les colts réels de leurs activités, les
entreprises de transport seront incitées a adapter leurs choix de transport en
utilisant des véhicules moins polluants et plus sirs; en choisissant des
itinéraires et une organisation logistique permettant de réduire la dégradation
des routes, I’encombrement, les risques d’ accidents; en optant pour un autre
mode de transport.

Ce principe de tarification, en permettant aux gestionnaires des
infrastructures de récupérer une partie sensiblement plus importante des codts
auprés des usagers, devrait faciliter le financement d'infrastructures
supplémentaires.

La Commission préconise de procéder par étapes, sous |’ autorité d' un
comité consultatif composé d’ experts des Etats membres et garantissant la
participation active de tous les intéressés: 1998-2002, introduction de
systémes de tarification dans les infrastructures ferroviaires et les aéroports;;
2001-2004, harmonisation et agustement des systemes de tarification,
notamment pour les poids lourds et les transports ferroviaires; aprés 2004,
révision du cadre communautaire au vu de |’ expérience acquise.

2. Uneapplication délicate

Contrairement au présupposé de la Commission, le principe de la
tarification au colt marginal social ne constitue pas lameilleure solution au plan

(1) Le colt marginal refléte le colt d’un véhicule ou d’une unité de transport supplémentaire
utilisant I'infrastructure. Il se distingue du colt moyen, obtenu en divisant les codts totaux de
I"infrastructure par le nombre de véhicules ou d’unités de transport. Le colt marginal est dit
«social » lorsqu’il intégre les colts externes (encombrements, pollution, accidents).



théorique. Lorsque I’infrastructure est sous-utilisée, la tarification au simple
colt marginal direct (c'est-adire sans les colts externes) peut opportunément
étre préconisée. Lorsgue I'infrastructure est saturée, la tarification au codt
marginal socia de développement (¢’ est-adire incluant le colt marginal des
investi ssements nécessaires ason développement) est préférable pour éviter une
demande excessive.

En pratique, la tarification au colt marginal socia pose des problémes
de calcul et d’'imputation des codts environnementaux. Deslors que I’on
rechercherait un consensus sur des chiffres précis fondant une
réglementation communautaire de tarification d’infrastructures, la
fourchette des appréciations apparaitrait trés ouverte, car celles-ci sont a
la fois approximatives et subjectives.

L es problemes de définition et de calcul sont également non surmontés
pour le colt de congestion qui, au demeurant, est plutdt un colt interne supporté
par |’ usager du transport qu’ un co(t collectif externe. L’ imputation des pointes
de congestion obligerait a des augmentations démesurées lorsgue
I"infrastructure est proche de la saturation, d’autant plus mal aceptées par
I’'usager qu’il est paradoxal d' accroitre le colt d'une prestation lorsque sa
qualité est dégradée.

Enfin, les colts marginaux d’usage sont éminemment variables selon
les infrastructures concernées, les périodes d'utilisation, la nature des
utilisateurs. Un systeme de tarification devrait donc étre extrémement complexe
pour étre fidéle, au détriment de sa transparence et de sa lisibilité. S'il est
simplifié, il perd ses vertus théorigues.

L harmonisation des régles de tarification des infrastructures de
transport se heurte également ala disparité de la situation des différents Etats
membres. Les pays de transit centraux ont intérét afixer les redevances aun
niveau éevé, tandis que les pays périphériques ont un intérét contraire.



V. LESNOUVEAUX ENJEUX

A. LA REDEFINITION DU SERVICE PUBLIC

1. La reconnaissance par Bruxelles des services d’'intérét
général

D’une maniére générale, le droit communautaire reconnait la
spécificité des entreprises publiques ou chargées d'intérét général, qui peuvent
déroger aux régles ordinaires du droit de la concurrence relatives aux ententes et
aux abus de position dominante, sous le contréle de la Commission. Le traité
d Amsterdam a inséré dans le traité CE un article 16 relatif aux services
d’intérét économique général qui dispose gque « sans préjudice des articles 73,
86 et 87, eu égard a la place qu’ occupent les services d’intérét économique
général parmi les valeurs communes de I’Union ainsi qu'au role qu’'ils
jouent dans la promotion de la cohésion sociale et territoriale del’Union, la
Communauté et ses Etats membres, chacun dans les limites de leurs
compétences respectives et dans les limites du champ d application du
présent traité, veillent a ce que ces services fonctionnent sur la base de
principes et dans des conditions qui leur permettent d’ accomplir leurs
MISSiONS ».

Par nature, le systeme des transports apparait particulierement désigne
pour renforcer la cohésion territoriale de I’ Union européenne. C'est d’ailleurs
le seul domaine du droit communautaire initial ou la notion de service public
soit reconnue en tant que telle. L’article 73 du traité CE dispose que «sont
compatibles avec le présent traité les aides qui répondent aux besoins de la
coordination des transports ou qui correspondent au remboursement de
certaines servitudes inhérentes a la notion de service public ».

La Commission a publié au mois de septembre 2000 une
communication sur les services d’'intérét général en Europe, qui précise la
maniére dont elle veut concilier les régles communautaires de la concurrence et
du marché intérieur avec la compétence des Etats membres pour définir et
organiser librement leurs services publics. Cette communication a donné lieu a
une déclaration sur les services d’intérét économique genéral lors du sommet de
Nice, les 7 et 8 décembre 2000, qui considere notamment que «doit étre
précisée |'articulation des modes de financement des services d’intérét
économique général avec |’ application des regles relatives aux aides d’ Etat.
En particulier devrait étre reconnue la compatibilité des aides destinées a
compenser les colts supplémentaires entrainés par |I’accomplissement de
mission d’ intérét économique général, dans lerespect del’ article 86.2.»



La desserte des iles constituent un cas apart. Dans la plupart des Etats
membres, des contrats de service public ont été conclus pour assurer leur
desserte. Deux textes communautaires sont applicables en lamatiere :

—le reglement cabotage permet aux Etats membres d'imposer des
obligations de service public afin dassurer la suffisance des services de
transport réguliers a destination et en provenance d'iles, pour autant que les
conditions de nécessité et de non-discrimination soient respectées et que la
Commission soit consultée ;

—les orientations communautaires sur les aides d' Etat au transport
maritime encadrent |'octroi de subventions en faveur des compagnies qui
assurent des obligations de service public sur des routes qui ne sont pas
commercialement viables, et préconisent le recours aun appel d offre.

2. L’introduction dela concurrence danslestransports publics

La Commission a adopté le 26 juillet 2000 un projet de reglement sur
les exigences de service public dans le transport de voyageurs (COM (2000)
7 final — E 1587), qui vise aen améliorer les performances et la transparence
grace aun principe de «concurrence régulée ». Ce texte est présenté comme
une adaptation du cadre juridique existant ala situation née de I’ ouverture ala
concurrence des transports publics dans onze des quinze Etats membres et de
I’ émergence d’ opérateurs internationaux puisque, au début de I’année 2000, au
moins neuf entreprises publiques ou privées fournissaient des services de
transport public dans plus d’ un Etat membre.

Actuellement, la |égislation communautaire ne permet aux opéraeurs
d’ effectuer des services nationaux que dans des cas trés limités, sauf as établir
dans I’Etat membre concerné et a participer aux procédures prévues par sa
|égislation nationale. Le texte proposé par la Commission vise aharmoniser les
procédures d adjudication existant dans les différents Etats membres et a
renforcer la sécurité juridigue tant des opérateurs que des autorités au regard
des aides d’ Etat et des droits exclusifs dans |e secteur des transports.

Le projet de réglement pose la regle générale selon laguelle les
interventions des autorités dans le secteur prennent la forme de contrats de
service public d’ une durée de cing ans attribués par appels d’ offres.



Toutefois, les autorités pourront déroger a la procédure d appel
d’ offres et conclure des contrats de service public avec un opérateur déterminé
en dessous d’ un seuil annuel de 800.000 euros, ainsi que lorsque les normes de
sécurité de certains services ferroviaires et |’ efficience d’' un systéme de métro
seraient mises en danger. Dans le cas de la France, |la SNCF et laRATP devraient
étre les principales entreprises concernées par cette possibilité de dérogation a
I’ obligation de mise en concurrence.

Des dispositions sont également prévues afin de contrbler les
concentrations dommageables et de protéger les employés en cas de
changement d’ opérateur.

En France, le Groupement des autorités responsables des transports
(GART) Sest inquiété de I'atteinte portée a I’autonomie des collectivités
locales, qui pourraient se voir interdire par le réglement de gérer directement en
régie leur réseau de transport ou de faire appel ala gestion déléguée. Ladurée de
cing ans prévue pour les contrats de service public apparait par ailleurs trop
courte pour permettre |I’amortissement des investissements nécessare au
développement des réseaux. Selon la Communauté des chemins de fer
européens (CCFE), une durée de concession de 15 a20 ans serait requise en
matiére de transport ferroviaire.

B. LE DEFI DE L'ELARGISSEMENT

L’ elargissement représentera pour I’Union  européenne une
augmentation de son territoire de 1,8 million de km® et de sa population de
170 millions d’ habitants. Une forte croissance économique des pays candidats
est attendue, qui exigera une augmentation paralléle des flux de transport, avec
une tendance forte en faveur du transport routier et de la voiture privée. Aprés
I’ élargissement, les pays d’ Europe centrale joueront un double réle: celui de
composants de I’Union européenne élargie et celui dinterfaces avec les
nouveaux Etats indépendants d’ Europe orientale et les pays riverains de la mer
Noire et de lamer Méditerranée.

1. Lestransportsdanslespaysd Europecentraleet orientale

La situation des transports dans les pays d’ Europe centrale et orientale
candidats al’adhésion est difficile, ce secteur étant concerné au premier chef
par la restructuration économique engagée depuis 1989. Ces pays avaient hériteé
de la période sous tutelle soviétique une structure du marché des transports bien
particuliere par rapport acelle de I’Union européenne, avec une prédominance
du rail. Cette situation initiale a évolué rapidement, comme le montre le tableau
ci-dessous.
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Evolution du transport de mar chandises dans les pays d'Europe centrale et

orientale
(en millions de tonnes/km)
Route Rail Fluvial Pipelines Total

1970 55 274 10 16 355
1980 122 364 13 37 537
1989 145 336 15 39 534
1990 144 272 12 32 460
1995 143 174 9 23 349
1998 172 153 10 28 363
1990-1998 19,4% -43,5% -14,0% -14,1% -21,0%

Sources : statistiques nationales, CEMT, UIC

Entre 1990 et 1998, alors que le volume global des marchandises
transportées diminuait de 21 % du fait de la récession économique traversee par
les pays d' Europe centrale et orientale, le trafic routier a augmenté de 19,4 %.
Dans le méme temps, le trafic ferroviaire s'est effondre, enregistrant une
diminution de 43,5 %. Ce déclin semble étre essentiellement imputable ala
qualité médiocre des services fournis par les compagnies de chemin defer.

Taux de croissance annues du transport de marchandises, par mode, dans les
paysd'Europe centrale et orientale

(en % par an)

Route Rail Fluvial Pipelines Total
1970-1980 8,4 2,9 3 8,7 4,2
1980-1989 19 -0,9 1 04 -0,1
1989-1998 2,2 -9,3] -4,5 -4,1 -4,7
1998 -1,4 -10,5 13 15,2 -4,4

Sources : statistiques nationales, CEMT, UIC

En moyenne, sur la période 1989-1998, le trafic routier a augmenté de
2,2 % par an, tandis que le trafic ferroviaire adiminué de 9,3 % par an. |l s'en est
suivi une forte évolution de la répartition modale du trafic de marchandises,
comme le montre |e tableau ci-apres.



Evolution dela répartition par mode du transport de mar chandises dans les pays
d'Europe centrale et orientale

(en %)
Route Rail | Fluvia Pipelines Total

1970 15,4 77,3] 2,8 4.6 100
1980 22,8 67,8 25 6,9 100
1989 27,1 62,9 2,7 73 100
1990 31,3| 59,1 25 7 100
1995 41,1 49,8 2,5 6,7 100
1998 47,4 42,2 2,8 7.7 100

Sources : statistiques nationales, CEMT, UIC

Alors que les parts du transport fluvial et par pipelines restent stables
entre 1989 et 1998, celle de la route s accroit de 27,1 % a47,4 %, tandis que
celle du fer diminue de 62,9 % a42,2 %. Ce dynamisme de la route S observe
également en matiére de transport de passagers, comme le montre I’ évolution du
parc d’ automobiles individuelles dans les pays candidats.

Evolution du parc d'automabiles dans les pays d'Europe centrale et orientale

(en milliers)
Taux de motorisation
1970 1980 1990 1998 en 1998 (pour mille
habitants)

Bulgarie 160 820 1320 1800 218
République tcheque 690 1780 2410 3490 339
Slovaguie 160 550 880 1200 222
Estonie 30 130 240 450 311
Hongrie 240 1010 1940 2220 219
Lituanie 40 250 490 980 265
Lettonie 40 170 280 480 197
Pologne 480 2 380 5260 8 890 230
Roumanie 40 240 1290 2 820 125
Slovénie 150 420 580 800 403
Total 2030 7 750 14 690 23130 221

Source : DG Transport et Energie

Entre 1990 et 1998, le nombre total d automobiles dans les pays
d’ Europe centrale et orientale est passé de 14,7 millions a23,1 millions, soit
une augmentation de 57 %. Le taux de motorisation moyen, d’'un niveau de 221
véhicules pour 1000 habitants, reste sensiblement inférieur acelui de I’Union
européenne, qui est de 451. Seule la Slovénie, avec un taux de 403, sen
approche dgja



2. Lareprisedel’acquiscommunautaire par lespayscandidats

Les négociations d adhésion sur le chapitre transports présentent un
degré de difficulté particulier du fait de la lourdeur des enjeux économiques et
de I’ampleur de I'acquis. Avec plus d une centaine de réglements, directives,
décisions et lignes d’ orientation, la politique des transports représente 10 % de
tout |’ acquis communautaire.

La Commission estime que les périodes de transition ne pourront étre
qu’ exceptionnelles, courtes et limitées dans leur champ d application, et
gu’ elles ne devront pas produire de distorsions de concurrence significatives.
Pour I’instant, les demandes de périodes transitoires se concentrent surtout dans
le transport routier, notamment sur des secteurs spécifiques ou des frais de
modernisation élevés et une pression concurrentielle marquée sont aattendre.

Dans le transport routier, I’ Estonie et la Hongrie demandent une longue
période de transition pour I’harmonisation fiscale; la Hongrie et 1a Pologne
demandent des périodes de transition concernant les poids maximum autorisés
car ces pays devront d’ abord améliorer leurs routes pour les rendre accessibles a
des poids lourds jusqu'aune charge maximale de 11,5 tonnes par essieu. Dans le
transport ferroviaire, la Pologne et la Hongrie souhaitent une intégration trés
progressive de I'acquis, eu égard aux besoins de restructuration de leurs
compagnies ferroviaires. Dans le trangport fluvial, la Hongrie demande que ses
navires soient exemptés temporairement du régime communautaire de réduction
delacapacité delaflotte.

Seule la Slovénie n’ a pas demandé de période transitoire.

Certain des Etats membres actuels, ainsi que I’ Union international e des
transports routiers (IRU), préconisent une stratégie d’intégration progressive
des marchés, afin d’ éviter que |’ élargissement ne cause préjudice aun secteur Si
vital.

Au-delades demandes de périodes transitoires, |’ élargissement souléve
la question de la capacité administrative a faire appliquer I'acquis
communautaire. C' est particulierement vrai en matiere de sécurité maritime, ou
le contrGle par I’'Etat du port, dans des pays comme Chypre et Malte, et le
contrdle par I’ Etat du pavillon, dans des pays comme |la Roumanie et la Bulgarie,
posent probleme.



3. Lanécessaireconnexion aux réseaux transeur opéens

La deuxieme conférence sur les transports paneuropéens, qui a eu lieu
en Crete en 1994, a fixé neuf corridors de transport prioritaires pour I’ Europe
centrale et orientale, principalement routiers et ferroviaires. Ce concept de
corridor a permis de simplifier les propositions d’investissement dans des
infrastructures de transport, et de concentrer le soutien apporté par les
organismes financiers i nternati onaux.

Pour les pays candidats, la Commission a mis sur pied un processus
d évaluation des besoins en infrastructures de transport (TINA) visant a mettre
en évidence les grandes lignes des mesures nécessaires en ce qui concerne
I’extenson du RTE-T aux pays candidats, et aidentifier les priorités et les
projets d intérét commun.

Le gros des investissements provient des institutions financieres
internationales, comme la BEI, la BERD ou la Banque mondiale, qui depuis
1990 ont prété environ 2,6 milliards d’ euros aux pays d Europe centrale et
orientale. Leur engagement dans les infrastructures de transport se poursuit aun
rythme de 500 millions d’ euros par an.

Les investissements nécessaires pour créer le RTE-T dans les pays
d’ Europe centrale et orientale sont estimés a 90 milliards d’ euros pour les
quinze prochaines années (37 milliards d’ euros pour lerail, 44 milliards d’ euros
pour la route, 1,5 milliard d’euros pour les voies navigables, 4,5 milliards
d’ euros pour les aéroports, 3 milliards d’ euros pour les ports maritimes et 1
milliard d’euros pour les terminaux). Il s agira surtout de mettre le réseau
routier et ferroviaire aux normes de |’ Europe occidentale pour leur permettre
d absorber la croissance du trafic attendue, sans qu’il soit question de créer de
nouvelles liaisons. Etant donné les contraintes budgétaires que connaissent les
pays concernés, et eu égard aleur retard énorme en matiere d’ entretien, ils
auront besoin d’ une forte assistance extérieure.
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C. LE PROJET EUROPEEN DE NAVIGATION PAR SATELLITE

1. Lesavantagesdu projet GALILEO

Il existe actuellement dans le monde deux réseaux satellitaires de
navigation, I’'un américain (GPS), |’ autre russe (GLONASS). Tous deux ont été
congus pour permettre de repérer avec une grande précision la position
d’ objectifs militaires. Ces réseaux peuvent étre utilisés pour des besoins civils,
maisils présentent plusieursinsuffisances majeures :

— une absence de garantie et d’ engagement de responsabilité de la part
de leurs opérateurs;

—une fiabilité qui n’est pas totale : les utilisateurs ne sont pas informeés
immeédiatement d’ erreurs qui apparaissent, la transmission est parfois aléatoire,
notamment en ville et dans les régions aux extrémes latitudes Nord de I’ Europe ;

— une précision médiocre, de I’ ordre de 70 2100 metres seulement.

C’ est pour ces raisons que I’ Union européenne entend développer d'ici
2008, avec le projet Galileo, un systeme dont elle ait la maitrise et qui réponde a
ses exigences de précision, defiabilité et de sécurité.

Pour la premiere fois, la Commission aregu mandat de lancer et piloter
un projet de portée mondiale. Il s agit de lancer, avec le soutien de I’ Agence
gpatiale européenne, une série d au moins vingt satellites, qui seront placeés en
orbite 220.000 km et suivis par un réseau de stations de contrdle au sol, pour
assurer une couverture mondiale.

Galileo, ala différence des systemes existants, apportera une précision
suffisante, de I'ordre de 5 a 10 metres, et offrira les garanties et les
engagements de responsabilité actuellement manquants, dans un cadre
comportant trois niveaux de service:

—un service de base gratuit pour des applications destinées au grand
public, notamment dans le domaine desloisirs;

—un sevice payant a accés restreint pour des applications
commerciales et professionnelles nécessitant des performances supérieures et
une garantie de service;;

—un service trés restreint de haut niveau, également payant, pour des
applications qui ne doivent subir aucune interruption ni aucune perturbation pour
des raisons de sécurité.
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2. Lesenjeux stratégiqueset financiers

Galileo doit permettre a I'Europe d acquérir |I’'indépendance
technologique dans le domaine de la navigation par satellites, comme elleasu le
faire dans les domaines spatial et aéronautique avec Ariane et Airbus. C'est un
facteur de maitrise de son avenir, et aussi un atout majeur dans la confrontation
économique mondiale.

Toute la difficulté est de mettre en place un nouveau systeme de
navigation par satellites, dont les prestations seront en partie payantes, alors que
les Etats Unis mettent déja gratuitement leur GPS a la disposition des
utilisateurs. Les nouvelles normes développées par I’Union européenne ne
pourront s'imposer que par leur avance technique, qui donnera aux industries
européennes qui y auront participé un avantage commercia sur leurs
concurrentes.

Le colt de développement et de mise en service de Galileo est
d’ environ 3 milliards d euros. On estime gue ses retombées créeront pour les
entreprises européennes un marché nouveau d’ égquipement et de services de
I”ordre de 80 milliards d’ euros au cours des quinze premiéres années. Le colt
de I'investissement initial devrait donc étre trés rapidement et largement
compense par cet impact macro-économique.

Comme pour Ariane et Airbus, le développement initial de Galileo sera
principalement financé par le secteur public. Pour la phase de définition,
I’Union européenne et |’Agence spatiale européenne apportent environ
40 millions d euros chacune. Un consortium de 65 entreprises travaille sur le
montage technique du projet.

A c6té des financements publics, I’ engagement des investisseurs prives
est nécessaire des le début, pour que le systéme soit congu dans la perspective
d’ applications commerciales adaptées aux besoins des utilisateurs. Un certain
nombre de groupes industriels et d’ établissements financiers sont déjaen train
de préparer leur participation future. Pour la phase de développement, I’Union
européenne et I’ Agence spatiale européenne devraient apporter 100 millions
d euros chacune dans un premier temps et 1,1 milliards en tout, I'industrie
privée envisageant de fournir 200 millions d'euros. Pour la phase de
déploiement, les financements publics devraient s élever a600 millions d’ euros
et les financements privés al,5 milliards d’ euros.

Lors du Conseil Transports du 5 avril 2001, les Etats membres les plus
réticents a engager des fonds publics dans le projet Galileo (Pays-Bas,
Royaume-Uni, Danemark, Allemagne) ont obtenu la garantie que le passage de la
phase de développement ala phase de déploiement ne serait pas automatique,
mais subordonné aun engagement clair du secteur prive. lls ont également eu
confirmation gu’ aucun fonds public supplémentaire ne sera nécessaire en phase
opérationnelle.
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D. LESORIENTATIONS RECENTESDE LA COMMISSION

Le nouveau Livre Blanc sur la politiqgue commune des transports qui
sera bient6t publié devrat, pour I’ essentiel, confirmer les orientations et les
projets communautaires précédemment exposés. |l devrait néanmoins
comporter quelques inflexions nouvelles dans laréflexion de la Commission.

Globalement, la Commission devrait réviser ala baisse ses ambitions.
Renongcant a transférer un maximum du trafic vers les modes les plus
respectueux de I’ environnement, elle devrait proposer comme objectif al’ Union
européenne le simple maintien en 2010 des parts modal es constatées en 1998.

Parmi les points nouveaux qui seront vraisemblablement mis en avant, il
convient de souligner la restructuration du secteur du transport routier et
I"accent mis sur les nouvelles technologies.

1. Larestructuration du transport routier

Malgré sa domination commerciale écrasante par rapport aux autres
modes de transport terrestres, la situation du secteur du transport routier reste
fragile, comme sont venus le rappeler récemment les mouvements de
protestation des routiers francais, belges, néerlandais, britanniques et allemands.
Ce secteur est composé d’'un grand nombre de petites entreprises, qui ne
peuvent pas faire face aux pressions exercees pour abaisser les prix en dessous
du niveau qui serait nécessaire pour assurer leur stabilité financiére. Aingi,
I”augmentation inattendue du prix des carburants n’a pas pu étre répercutée par
les entreprises de transport routier, du fait de la pression exercée par les
chargeurs, entrainant une réduction significative de leurs marges.

La Commission estime nécessaire des mesures d’ assainissement
et d’amélioration de la profession de transporteur routier, d’autant plus
urgentes que |'élargissement de I’Union européenne se traduira par
I”entr ée sur le mar ché de concurrents dont les charges d’ exploitation sont
nettement moins élevées que cellesen vigueur dansla Communauté.

Parmi les mesures que pourrait envisager la Commission, devraient
figurer :

—I’harmonisation du cadre contractuel relatif al’ activité du transport,
et I’ établissement de garde-fous afin de protéger les transporteurs vis-avis de la
pression des chargeurs;

—larévision ala hausse des conditions financiéeres d’ acces aux licences
d’ exploitation et la mise en place d’ un systéeme de formation d’ entrepreneurs et
de conducteurs ;



—I’encouragement au regroupement des micro-entreprises et des
patrons-routiers et aleur diversification vers des activités complémentaires de
logistique ;

— le renforcement des systémes nationaux de contréle et de sanction de
I"application de la législation sociale et de securité. Le non respect des
|égidlations en vigueur représente une distorsion de concurrence vis-avis des
autres modes de transport et un danger pour la sécurité des autres utilisateurs
desinfrastructures routieres.

2. L’apport desnouvellestechnologies

La Commission devrait proposer d exploiter le potentiel des nouvelles
technologies pour améliorer considérablement le systéme de transport. Elle
estime que le développement des systémes de transport intelligents devrait
étre rapide et durable au cours de la décennie a venir: surveillance de
I"infrastructure, gestion et contrdle du trafic, information avant et pendant le
voyage, navigation et guidage, conduite automatique, gestion de fret et de flottes,
billeterie et péage éectronique, etc. Extensions de la société de I’information
au monde des transports, ces systémes de transport intelligents concernent non
seulement les infrastructures et les véhicules, mais générent auss le
déploiement de nouveaux services.

Les Etats membres, les gestionnaires de réseaux et les fournisseurs
d équipements et de services doivent collaborer étroitement afin de garantir
I"interopérabilité des systemes, la fiabilité, la continuité et la cohérence des
services offerts a |’ utilisateur final. Il s agit, en partageant les expériences
développées ici ou 13 d assurer la mise en place de services qui renforcent
I’ efficacité du systeme de transport, sa securité et réduisent son impact sur
I” environnement.

L’ enjeu essentiel, selon la Commission, est de faire converger les
processus de programmation financiere de telle sorte que les systemes de
transport intelligents puissent étre mis en place de maniére synchronisée. Faute
d une telle coordination, une mosai que de services fragmentaires al’ échelle
régionale ou nationale risquerait d’ apparaitre, constituant un obstacle nouveau au
bon fonctionnement du marché intérieur des transports.



CONCLUSION

A [I'évidence, les réalisations de la politique commune des
transports ne sont pas a la hauteur des ambitions affichées par la
construction d’une communauté eur opéenne qui soit un espace dynamique
d’ échanges, de production et de solidarité.

L’ effort constant de libéralisation du marché des services de transport
engageé depuis quinze ans ne peut seul en tenir lieu, s'il ne s accompagne pas
d’ une vigoureuse harmonisation des conditions de concurrence, d’ une meilleure
intégration des considérations environnementales et de securité, et de la
réalisation urgente des infrastructures nécessaires pour répondre aune demande
qui se développe avec une telle vigueur qu’elle aboutit a des phénomeénes de
congestion et de saturation inacceptables .

Quelles sont les raisons de ce retard persistant ?

Les fondateurs de la Communauté européenne avaient pourtant bien
conscience de I'importance pour |’unification du continent européen d une
politique commune des transports, qu’ils ont veillé ainscrire expressément dans
letraité d’ origine.

Mais il s'agit d’un domaine de souveraineté particuliérement sensible
pour les Etats membres, conditionnant le dynamisme de leurs économies et
I’aménagement de leurs territoires. Par ailleurs, le secteur des transports est
organisé sur un mode corporatiste ; et toute réforme trop hardie est susceptible
d entrainer des mouvements sociaux capables de bloquer un pays entier. Ceci
explique qu'il y ait eu, pendant longtemps, au Conseil un consensus implicite
pour n’engager que peu ou pas d’ action dans le domaine des transports, et que
les négociations en matiere de transports y soient encore aujourd’ hui
particuliérement difficiles.

Pour la premiére fois de son histoire, le Conseil avait été condamné en
1985 par la Cour de Justice des Communautés européennes pour carence dans
ce domaine.

Depuis cette date, bien qu’'une prise de conscience ait eu lieu, les
retards et les reports se sont accumul és.

Cet attentisme n’ est désormais plus de mise.



L’ unification du marché européen des transports rend insoutenables les
distorsions de concurrence résultant du manque d harmonisation sociale et
fiscale.

L'érosion des parts de marché des modes de transport les plus
économes en énergie et les plus respectueux de I’ environnement démontrent
I"insuffisance des mesures adoptées jusqu'aprésent pour corriger les évolutions
spontaneées.

Les perspectives d’ augmentation des besoins de mobilité, liée ala
croissance économique et al’ élargissement, et la saturation des infrastructures
existantes soulignent I'inadéquation des moyens financiers consacrés aux
transports en Europe.

Il est donc temps que la politiqgue commune des transports soit
meneée avec une autre ambition et passe a la vitesse supérieure.

Une telle relance de I’ Europe des transports implique que les instances
communautaires satisfassent une condition préalable, qui est de connaitre les
données de base ; endossent une responsabilité, qui est de décider sur les points
cruciaux ; répondent a une urgence, qui est d harmoniser les conditions de
concurrence ; et levent une contrainte, qui est de financer lesinfrastructures.

1. Un préalable: connaitreles données de base

Il s'agit d’abord d’ harmoniser et de compléter |’ outil statistique dela
Commission, qui a perdu de sa précision avec la suppression des déclarations
aux frontiéres et qui se fonde sur des unités de mesure dont la pertinence est
parfois insuffisante ou critiquable. Plutét gu’ en tonnes / kilometres, il peut étre
aussi intéressant de raisonner en valeur goutée ou en volume d’ encombrement.
La notion de qualité de services rendus aux usagers des transports doit étre
analysée et prise en consideération sous tous ses aspects.

Il s'agit ensuite d’analyser lestrafics et de calculer les colts. Sur le
premier point, la mise en cavre du réseau européen de navigation par satellite
Galileo et de systémes de transport intelligents devrait permettre un suivi fin et
en temps réels des trafics et des disfonctionnements des systemes de transport.
Sur le second point, I’ éablissement de méthodes de calcul communes atous les
Etats membres constitue e préalable aune tarification au colt marginal social
pour les grands axes de transports transeuropéens.
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Il s'agit enfin de renforcer latransparence financiere. Actuellement,
les bilans sectoriels, notamment financiers, des différents modes de transport
restent volontairement obscurs et confus, |es Etats membres cherchant souvent a
disssmuler le montant exact de leurs contributions publiques, ce qui, a
I”évidence, peut étre un éément important de distorsion des conditions de
concurrence.

2. Uneresponsabilité: décider sur lespoints cruciaux

Il Sagit d'abord détablir un schéma cohérent des réseaux
transeur opéensdetransport.

C’ est unimpeératif sur lequel il convient que des décisions soient prises
rapidement au plus haut niveau. La Commission prépare actuellement une
actualisation du schéma arrété en 1996. Le résultat de son travail devra étre
apprécié al’ aune de son autonomie par rapport aux diverses priorités nationales
et de la prise en compte des liaisons réellement structurantes pour le continent
européen, telles que les liaisons Est-Ouest qui doivent préparer |’ adhésion des
pays d Europe centrale et orientale.

Il S'agit ensuite de lever les obstacles au renouveau indispensable du
rail et au développement du ferroutage. Sur ce point, il existe un large accord
des responsables politiques mais un certain scepticisme des opérateurs et des
chargeurs. Les réformes structurelles engagées depuis 1991 n’ont pas encore
fait la preuve de leur efficacité. Le débat entre acces des tiers aux réseaux ou
coopération entre entreprises ferroviaires apparait théorique, |’ essentiel devant
étre laqualité de I’ offre faite aux chargeurs. Celle-ci, malheureusement, souffre
d’insuffisances croissantes qui expliquent la diminution de la part modale du
ferroviaire, alors que par ailleurs tous s accordent a souhaiter et avouloir une
augmentation de celle-ci.

3. Uneurgence: harmoniser les conditions deconcurrence

Le secteur des transports est un domaine essentiel du développement
économique et de la solidarité territoriale.

Mais il est particulierement sensible a la qualité des services et a
I” harmoni sation des regles et conditions de concurrence.

Il s'agit donc impérativement de réduire les distorsions de concurrence
inacceptables qui existent encore dans les domaines techniques, fiscaux et
sociaux. Celles-ci ont été avivées par la réaisation du marché unique des
transports, et risquent de s accroitre encore apres I’ adhésion des pays d’ Europe
centrale et orientale.



Il s'agit aussi, aprés avoir défini des principes communs de tarification
pour les grandes infrastructures de transport transeuropéennes, de les mettre en
pratique de maniére harmonisée dans les différents Etats membres.

4. Unecontrainte: financer lesinfrastructures

L’ Europe des transports doit d’ abord étre réalisée sur le réseau de base
des grandes liaisons structurantes reliant les capitales et les grands poles
économiques des Etats membres.

La rédlisation de ces grands axes de transports transeuropéens
nécessitera des investi ssements col ossaux.

Il est donc impératif de raisonner sur le trés long terme, avec
suffisamment d’ambition pour satisfaire les besoins d’ une Europe élargie, en
croissance et qui aspire aune meilleure solidarité territoriale.

Toutefois, compte tenu du colt de ces infrastructures et des
possibilités financieres des Etats membres et de I’Union européenne, il est
nécessaire de tenir compte des rentabilités réelles de chacun de ces grands
projets. De ce point de vue, le transport routier possede |’ avantage de pouvoir
autofinancer ses infrastructures par les péages ou les recettes fiscales induites.
A l'inverse, les infrastructures ferroviaires ou portuaires nécessitent un apport
extérieur massif en contributions publiques.

Il s'agit aussi de concentrer les financements communautaires sur les
maillons du réseau transeuropéen de transport les plus stratégiques. Le taux de
participation communautaire actuel de 10 % gpparait totalement insuffisant, et
pourrait étre relevé pour les investissements urgents visant alever les principaux
goulots d’ étranglement.

Les mesures évoqueées ci-dessus ne suivent pas un ordre des
priorités déterminé, mais appellent une mise en cavre paralléle.

Comme dans d' autres domaines, |’ é ément clé de la réussite de cette
action est d’abord la volonté politique, ensuite la vérité des colts et des
rentabilités, enfin la mobilisation des crédits budgétaires et des participations
financieéres.

Une politigue commune des transports digne de ce nom nécessite des
milliards d’'euros d'investissements, qui relévent bien davantage des budgets
nationaux que du budget communautaire.
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Il est donc essentiel que chacun des Etats membres dégage les
financements nécessaires, en maitrisant ses dépenses de fonctionnement et ses
déficits publics.

En bonne théorie économigue, un recours raisonné al’ emprunt apparait
également souhaitable et concevable, s agissant de dépenses d infrastructure
susceptibles de bénéficier aux générations futures.

Laréalisation d’ une politique européenne des transports ambitieuse se
heurte a un triple obstacle gu'il conviendra de lever aussi rapidement que
possible:

— d'abord, bien appréhender I’ évolution de la demande et la qualité des
services de tous les modes de transports et avoir le courage d’ engager un vaste
débat public sur ce sujet ;

— ensuite, surmonter les réticences nationales et les corporatismes de
tous ordres pour mettre en place le réseau de base des liaisons
transeuropéennes, dans le cadre d’ une politique d’ égalisation des conditions de
concurrence entre pays et entre modes de transport ;

—enfin, sassurer d'un financement cohérent et suffisant pour la
réalisation de ces grands travaux, dont le colt devra étre adapté aux exigences
croissantes des citoyens de |’ Europe dans le domaine de la qualité des services,
du respect de |’ environnement et de la garantie de la meilleure sécurité possible.
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EXAMEN EN DELEGATION

La délégation s'est réunie le mercredi 2 mai pour |I’examen du
présent rapport.

M. Hubert Haend :

Peut-on dire qu’il y a une politique des transports digne de ce nom
dans |’ Union européenne ?

M. Jacques Oudin:

Je rappellerai simplement I’ arrét de 1985 de la Cour de justice des
Communautés européennes, qui a constaté la carence des instances
communautaires dans le domaine de la politique des transports. Certes, il y aeu
quelques progres depuis. Lors de la préparation du sommet d’ Edimbourg, le
lancement d’un grand emprunt européen pour financer les infrastructures avait
été envisageé par Jacques Delors. Mais cette idée n’a pas été retenue, et le taux
de participation de la Communauté se limite 210 % du colt des projets.

Le systeme de transport européen reste encore excessivement
cloisonng, et la baisse du fret ferroviaire est dommageable. Mais tout espoir
n’'est pas perdu, si I’on se donne une bonne programmation et les financements
necessaires.

M. Daniel Hoeffe :

Je crois également que le lancement d’un grand emprunt serait un
signe fort de volontarisme, en ce qui concerne les infrastructures de transport
européennes.

V ous avez évoqué surtout les transports routier et ferroviaire, maisle
transport fluvial est aussi cité adeux reprises dans votre rapport écrit. Lorsque
vous avancez que la part de trafic de la voie d' eau est marginale, ¢’ est vrai pour
la France. Mais cette part devient plus importante a mesure que |I’on va vers
I”Est. En ce qui concerne la fragmentation de |’ espace européen des transports,
il faut penser aussi arompre les barrieres entre bassins fluviaux car je crois en
I”avenir du transport fluvial, compte tenu de ses avantages environnementavx.

M. Aymeri de Montesquiou :

Je me demande si le colt de la modernisation du réseau de chemin de
fer ne serait pas inférieur acelui du gachis généré par son obsolescence. A votre
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connaissance, existe-t-il un projet d’ harmonisation de |’ écartement des rails
entre |’ Espagne et lereste de |’ Europe ?

M. MauriceBlin:

Le déclin du transport ferroviaire est-il commun atous les Etats
membres, ou est-il plus marque dans certains d’ entre eux ?

Cest un fait certain que I’explosion du transport routier va étre
insupportable pour I’environnement et conduire aun engorgement définitif des
routes européennes. Comment se fait-il que les responsable nationaux et
communautaires ne soient pas plus sensibles ace vaste probleme ? 1l faut lancer
un message d’ alerte en direction de |’ opinion.

M. Robert Badinter :

Alors gue le transport est une question clef pour |'Europe, sa
situation actuelle est lamentable. Nous sommes face a des évidences: les
transports routier et aérien arrivent a saturation; le transport ferroviaire est
supérieur en termes d’ environnement, de fiabilité et de rapidité. Mais, en dépit
de ces constats, rien ne se passe.

Je me souviens du montage financier du projet Eurotunnel, dont |’ ai
eu aconnaitre al’ épogue. Comme d’ habitude pour ce genre de projet, le colt a
I"arrivée a été sans rapport avec les estimations initiales. Dans le plan de
financement, le montant des intéréts cumulés ne peut étre couvert par les
bénéfices amoyen terme. L’ énormité de I’ investissement de départ ne permet
pas un financement prive.

Lasolution consiste adissocier |'infrastructure de I’ exploitation : on
a aors une concession rentable et un financement de I’ infrastructure atres long
terme. C est d'ailleurs ce qui a été fait finalement, au détriment des actionnaires
initiaux d’Eurotunnel. Je suis donc favorable ades emprunts européens along
terme pour les infrastructures de transport, associés a des concessions
d’ exploitation. La situation actuelle des transports en Europe est désastreuse et
ne pourra pas continuer.

M. Emmanuel Hamd :

I me semble opportun d affirmer plus clairement dans la conclusion
du rapport la nécessité absolue de freiner le transport routier et de développer le
transport ferroviaire.

M. Jacques Oudin:

Attention, je n'al pas dit qu'il faut réduire le transport routier, car je
crois gque ¢’ est impossible. Chague mode a ses qualités et ses limites. Aingi, le
transport fluvial a des limites géographiques. Il est lent, mais fiable. Je regrette
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gue la France ait renoncé as'intégrer au réseau fluvial d’ Europe centrale, en
abandonnant les projets de liaison Rhin-Rhéne, Seine Nord et Seine Est. Les
investissements nécessaires étaient de |’ ordre de 40 milliards ce francs pour
Rhin Rhéne, et de 20 milliards de francs pour Seine Nord. Je ne les qualifierais
pas de col 0ssaux.

A I'évidence, le gachis ferroviaire a un colt supérieur acelui de la
mise a niveau de ce mode de transport. Quant a I’ écartement des rails en
Espagne, ce n’est gqu’ un exemple d’ une absence d’ harmonisation technique plus
générale. Ainsi, je rappellerai qu’il existe cing systémes électriques différents
sur le réseau ferroviaire européen.

Laréforme du systeme ferroviaire est nécessaire, mais difficile. A la
SNCF, de méme que le plan Bergounioux a été retiré en 1995, le plan Gallois
vient d’ étre « suspendu ». Mais cette difficulté n’ est pas propre aux chemins de
fer. Tous les modes de transport ont une structure corporatiste, qui leur permet,
en cas de conflit social, de bloquer I’ économie entiere d’ un pays.

Lapart du trafic ferroviaire va diminuant dans tous les pays au monde.
On peut réagir, mais dans certaines limites. Ainsi, la Commission devrait se
donner un simple objectif de stabilisation des parts modales aleur niveau actuel.

Je suis d'accord avec I’analyse de Robert Badinter. Il faut séparer
I"infrastructure de I’ exploitation, si I’ on vise larentabilité. Ce n’ est pas houveau,
s je m'en référe au scandale de Panama qui, au début du siecle, a ruiné toutes
les compagnies ferroviaires francaises, ou a la faillite des premieres
concessions autoroutieres privees dans les années 1960. A I'inverse, je suistres
étonné gue la société du tunnel sous le Mont-Blanc, qui a fait des bénéfices
pendant quinze ans, n'ait pas anticipé le besoin dune nouvelle liaison
transalpine.

Avec un effort inférieur a1 % du PIB, la France n’ajamais auss peu
investi dans les infrastructures de transport. Alors que |I’on attend toujours la
parution du Livre blanc, la politique européenne des transports apparait en retard,
tant en matiére de financement qu’ en matiére d’ harmonisation.

A l'issue du débat, la délégation a adopté, a I'unanimité, le
rapport qui a été publié sousle numéro 300 (2000-2001) et qui est disponible
sur Internet al’ adresse suivante : www.senat.fr/europe/rap.html
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transports

M. Michel BARNIER, commissaire européen chargé de la politique
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M. Detlev  BOEING, chargé du chapitre « Transports» a la
DG Elargissement

M. Alfonso GONZALEZ FINAT, chef del’ unité « Gestion des projets
RTE » alaDG Energie et transports

M. Heinz HILBRECHT, directeur du transport terrestre a la
DG Energie et transports

Mme Georgette LALIS, directeur du transport maritime a la DG
Energie et transports

M. Francois LAMOUREUX, directeur général de I'Energie et des
transports

M. José PAPI, chef de bureau a I’European Road Transport
Federation

M. John-Hugh REES, chef de I’unité «Economie sectorielle» ala
DG Energie et transports

M. Alfonso RICIGLIANO MATTERA, directeur de la politique des
marchés publics alaDG Marché intérieur

M. Marc STRAUSS, chargé de la politique des transports a la
Représentation permanente de la France aBruxelles

M. Gaetano TESTA, directeur de la politique des transports au
Secrétariat général du Conseil



1957

1961

1962

1973 et 1977

1983

1985

1986

1992

1992

1994

1995

1996

2001

-75-

ANNEXE Il
CHRONOLOGIE

Traité de Rome, article 75, paragraphe 1: instauration d une
politigue commune des transports.

Mémorandum —non adopté par le Conseil — de la Commission
européenne, qui souligne I’ intérét d’ une double harmonisation, dela
concurrence entre les Etats et de la concurrence entre les modes
de transport.

Adoption du programme d'actions qui institue les cing grands
principes de la politique commune des transports.

Communications de la Commission : tableau alarmant de |’ état des
infrastructures de transport.

Mémorandum de la Commission européenne « Progres sur la voie
d'une politique commune des transports»: rappel des grands
principes.

Un arrét de la Cour de justice des Communautés européennes
condamne la carence du Conseil.

Acte unique européen: passage de I'unanimité a la majorité
qgualifiée pour la politique des transports.

Traité de Maastricht : article 154 relatif au réseau transeuropéen.

Premier Livre blanc de la Commission européenne «sur le
développement futur de la politique commune des transports ».

Conseil européen d’ Essen: définition des quatorze projets
prioritaires en matiere de réseau transeuropéen.

Programme d’ action 1995-2000 de la Commission.
Décision du Parlement européen et du Conseil des ministres sur
les orientations communautaires pour le développement du réseau

transeuropéen de transports.

Deuxieme Livre blanc sur la politique commune des transports (a
paraitre).
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