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1.1

5.

RESUME ET CONCLUSIONS

Le groupe a haut niveau sur le réseau transeuropéen de transport (RTE-T) a été
mandaté par la vice-présidente de la Commission responsable des transports et de
I'énergie afin de définir d'ici a I'été 2003, sur la base des propositions faites par les
Etats Membres et les pays en voie d'adhésion, les priorités concernant le réseau
transeuropéen de transport a I'horizon 2020. Cet exercice sinscrit dans le cadre plus
large de la révision des orientations communautaires pour le développement du
réseau transeuropéen de transport. Le groupe, qui est présidé par M. Karel Van Miert,
se compose d'un représentant de chaque Etat membre, d'un observateur de chaque
pays en voie dadhésion, ains que d'un observateur de la Banque européenne
dinvestissement. Le groupe sest réuni a dix reprises entre décembre 2002 et juin
2003.

Le groupe a haut niveau confirme la nécessité d'une refonte des orientations sur le
réseau transeuropéen de transport telle que décidée par le Parlement européen et le
Conseil en 1996. Le réseau se caractérise par un accroissement préoccupant des
encombrements, par la persistance des goulets d'éranglement, des liaisons
manguantes et un manque dinteropérabilité. La perspective de I'dargissement a
douze nouveaux pays renforce la nécessité d'adopter une nouvelle approche afin de
préserver la compétitivité de I'économie européenne et de garantir un développement
équilibré et durable des transports. Un nouvel élan doit donc étre donné pour créer un
véritable réseau transeuropéen.

Une des taches principales du groupe a consisté a sélectionner un nombre restreint de
projets prioritaires portant sur le réseau de transport de I'Union éargie. De tels
projets sont essentiels a I'achévement du marché intérieur a I'échelle du continent
européen et au renforcement de la cohésion économique et sociale. Le groupe sest
également penché sur les obstacles financiers, réglementaires et administratifs qui
sopposent alamise en cauvre de ces projets prioritaires.

Le groupe a haut niveau recommande ala Commission de prendre toutes les mesures
nécessaires pour appliquer ses recommandations. Il suggere également que les autres
ingtitutions communautaires, chacune dans le cadre de ses compétences respectives,
fassent le nécessaire pour appuyer ses recommandations. Celles-ci ne pourront étre
concrétisées sans un fort engagement politique et financier de la part des Etats
membres. Le groupe invite dés lors tous les Etats membres - actuels et futurs - a se
mobiliser afin datteindre, avec le soutien des institutions communautaires, les
objectifs formulés dans |e présent rapport.

Réaliser lesprojetsprioritairesal'horizon 2020

Conformément au mandat du groupe, |a liste de projets prioritaires ne retient que "les
infrastructures les plus importantes pour le trafic international, gardant a |’ esprit les
objectifs généraux de cohésion du continent européen, de rééquilibrage modal,
d interopérabilité et de réduction des goulets d’ étranglement”. Chaque projet a en
outre été évalué en fonction de son "adéquation avec les objectifs de la politique



européenne des transports, sa plus-value communautaire et le caractére soutenable
de son financement a I horizon 2020".

6. Le groupe estime que ce label de "projet prioritaire® doit se traduire par une
coordination et une concentration des moyens financiers communautaires alloués au
réseau transeuropéen de transport - quelle gu'en soient I'origine ou la dénomination -
ainsi que des interventions financiéres des Etats et des collectivités territoriales. Ce
label doit également servir de référence pour la politique de préts de la Banque
européenne dinvestissement. Le groupe pense quil permettra dattirer des
investisseurs privés sil est doté de structures juridiques adaptées.

Terminer 5 des projets d' Essen avant 2010

7. Parmi les 14 projets prioritaires sélectionnés par le groupe Christophersen et dont le
choix a été confirmé lors des Conseils européens d'Essen et de Dublin, seuls trois ont
été menés a bonne fin et cing seront entiérement achevés avant 2010. Le groupe note
toutefois que les six projets inachevés ont accompli des progrés notables,
d'importants trongons devant étre terminés avant 2010*. En ce qui concerne les autres
sections, le groupe a fixé de nouveaux délais et a décidé, au vu des engagements pris
lors des Conseils européens d'Essen et de Dublin, de les intégrer dans les nouveaux
projets prioritaires a l'horizon 2020, en méme temps que les extensions situées sur le
territoire des futurs Etats membres.

8. Le groupe a haut niveau recommande gue toutes les mesures soient prises pour que
ces projets, tels quils ont été concgus lors de leur adoption par le Conseil européen
d'Essen de 1994, soient achevés et mis en cauvre dici a 2010. Les trongons
susceptibles de ne pas étre terminés pour cette date devront dans tous les cas étre bien
avanceés. Le degré d'avancement sera d'ailleurs pris en compte afin de juger, lors des
futures révisions des orientations pour le développement du réseau transeuropéen de
transport, de leur maintien sur la liste des projets prioritaires au-dela de 2010. Le
groupe recommande que la Commission suive |'avancement de ces projets avec la
plus grande attention et qu'elle prenne toutes les mesures nécessaires pour gue les
délais prévus dans le présent rapport soient respectés. Les politiques d’ octroi de
financements communautaires dépendront notamment du bon avancement des projets

Mettre en chantier, d'ici a 2020, 22 nouveaux projets prioritaires dans|'Union élargie

9. Legroupe amis au point sa propre méthodologie pour évaluer et sélectionner, parmi
les projets proposés par les Etats membres actuels et futurs, les nouveaux projets
prioritaires devant étre réalisés d'ici a 2020. Aprés avoir examiné 100 projets, 24
délégations ont choisi de retenir une série de nouveaux projets prioritaires et de les
regrouper dans le rapport en fonction de leurs liens avec certains grands axes de trafic
a I'échelle de I'Union élargie. La Belgique et le Luxembourg n’ont pas approuveé le
rapport car le projet daménagement de la ligne ferroviaire entre Bruxelles et le
Luxembourg n’ était pas compris dans laliste 1. La Gréce n’a pas non plus donné son
accord car souhaitait le corridor intermodal reliant la mer lonienne et I'Adriatique
danslaliste 1 plutét que danslaliste 3.

Les trongons a réaliser d'ici a 2010 sont repris dans la liste 0 du rapport. Les trongons a réaliser au-
delade 2010, ainsi que les extensions dans les pays candidats a |’ adhésion, sont reprisdans laliste 1.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

L e groupe a posé comme condition générale que les travaux débutent au plus tard en
2010 sur |'ensemble des trongons concernés”. Etant donné I'absence d'accord entre les
Etats concernés sur |e financement ou le tracé de quatre de ces projets prioritaires’, le
groupe recommande a ces Etats de poursuivre les études préliminaires et les
négociations afin d'en arréter le tracé, les échéances et |le financement. Compte tenu
de I'importance de ces projets pour le réseau transeuropéen, le groupe recommande a
la Commission de prendre toutes les mesures utiles pour les réaliser, notamment en

ce qui concerne laliaison ferroviaire a grande capacité traversant les Pyrénées.

Sans pour autant négliger le financement d'autres projets dintérét commun dans le
domaine du transport, le groupe pense que la Commission et la Banque européenne
d'investissement devraient autant que possible centrer leurs aides financiéres sur les
projets prioritaires.

Le projet Galileo, qui vise a mettre au point un systeme de radionavigation par
satellite a usage civil, constitue une priorité essentielle. Galileo permettra d'améliorer
I'efficacité et la sécurité de I'ensemble des modes de transport, tout en garantissant
I'indépendance technol ogique de |'Union européenne dans ce domaine.

La demande de transport étant appel ée a croitre, les projets d'infrastructures terrestres
doivent compléter le réseau et contribuer a éliminer les goulets d'étranglement. Les
projets ferroviaires devront également améliorer l'interopérabilité du réseau
européen. |l faudra dans ce cadre particulierement veiller aux deux grands obstacles
qui entravent la bonne réalisation du réseau transeuropéen: la traversée de barriéres
naturelles comme les Alpes et les Pyrénées et le fait que, par le passé, des projets
transfrontaliers ont souffert de I'absence totale de coordination entre les autorités
national es et d'engagement de leur part.

L'objectif du développement durable impose un rééquilibrage en faveur de modes de
transports autres que la route, c'est-a-dire le rail, les voies navigables et le transport
maritime de courte distance. Le groupe a ainsi retenu parmi la liste des projets
prioritaires les travaux visant a améliorer la navigabilité sur plusieurs trongons de
I'axe Rhin-Main-Danube, y compris la Meuse, ainsi que sur |'axe Seine-Escaut. Afin
de promouvoir le trafic maritime de courte distance, il a défini quatre "autoroutes de
la mer", & propos desquels les Etats concernés devront préparer des projets d'intérét
commun. Le succes des autoroutes de la mer passe notamment par I'amélioration des
chaines logistiques, par la simplification et ['automatisation des procédures
administratives et douanieres et par |la mise en place de systémes communs de gestion
du trafic.

Le groupe a également défini, bien qu'incompletement, d'autres projets importants
pour la cohésion territoriale, qui entrent dans la logique des instruments structurels
existants”,

2
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4

Ces projets sont reprisdans laliste 1.
Ces projets sont reprisdans laliste 2.

Ces projets sont reprisdans laliste 3.



16.

17.

1.2.

18.

19.

Il a également défini plusieurs priorités "horizontales', ou transversales, destinées a
mieux gérer le systeme européen de transport, et dont I'efficacité sera étroitement liée
a l'adoption de mesures réglementaires d'accompagnement. L'intégration des
systémes de gestion du trafic a partir de techniques et de normes communes afin
d'optimiser |'utilisation des réseaux existants, nécessitera des aides d'encouragement.
L'adoption d'une série de mesures destinées a mieux gérer |'allocation des capacités,
en particulier dans le transport de fret, semble en outre inévitable, étant donné
notamment des exigences posées par le développement durable des transports. A ce
propos, le groupe recommande vivement la mise en place progressive, avec le soutien
de tous les intervenants du marché, d'un réseau ferroviaire européen réservé au
transport de fret.

Le groupe avait pour mandat de sélectionner des projets prioritaires concernant le
marché intérieur. 1l a néanmoins retenu plusieurs liaisons vers des pays tiers
présentant un intérét pour le développement du commerce extérieur de I'Union
européenne et qui permettraient également d'améliorer les conditions de transit de
certains nouveaux Etats membres. C'est pourquoi il recommande que ces liaisons
soient développées au moyen dinstruments financiers structurels pour les trongons
situés sur le territoire de I'Union, ou au moyen d'accords de transit ou d'association
entre la Communauté et les pays tiers concernés - ces accords pouvant comprendre
un volet financier - dans le cas des troncons situés al'extérieur de I'Union.

Faciliter laréalisation du réseau transeur opéen

Les projets prioritaires retenus par le groupe représentent d'ici & 2020 un financement
estimé a 235 milliards d'euros, dont 112 milliards environ sont réservés aux projets
prioritaires d'Essen et de Dublin, qui restent encore & réaliser. Ces nouveaux projets
prioritaires ne représentent qu'une partie des investissements nécessités par le réseau
transeuropéen de I'Union éargie. Le groupe souligne que le colt total du réseau, y
compris des projets prioritaires et d'autres projets, est évalué a plus de 600 milliards
d'euros, sans les codts d'entretien.

Les Etats membres consacrent & I'heure actuelle moins de 1 % de leur produit
intérieur brut a la construction d'infrastructures de transport, dont un tiers seulement a
la réalisation du réseau transeuropéen. Le groupe estime qu'un bon nombre de
projets, et notamment de projets prioritaires, pourraient ne pas étre réalisés dans les
délais souhaités en raison de ce sous-investissement, malgré leur retombées positives
sur I'ensemble de I'économie de I'Union. Les projets transfrontaliers sont en outre
souvent retardés par des difficultés chroniques de coordination intergouvernementale
des calendriers, des programmations financiéres et des procédures administratives.

Garantir le financement des projets prioritaires

20. La Commission estime que la participation financiere de la Communauté a la

construction du réseau transeuropéen de transport séléevera a environ 20 milliards
d'euros entre 2000 et 2006°. Le groupe estime que cette contribution n'est pas

5
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Y comprislestrongons delaliste O et delaliste 1.

Ce montant comprend les contributions en provenance du budget alloué au réseau transeuropéen, du
fonds de cohésion et des fonds structurels.



21.

22.

23.

24,

25.

suffisamment incitative, notamment pour réaliser les projets transfrontaliers. C'est
pourquoi il accueille avec intérét la communication de la Commission intitulée
"Développer |e réseau transeuropéen de transport: des financements innovants'”.

Les engagements pris dans le cadre du Conseil européen dEssen et les
recommandations en matiere de nouvelles priorités faites par le groupe risquent de
rester lettre morte s la Communauté européenne ne débloque pas de nouvelles
ressources financieres. Le groupe recommande aux autorités budgétaires de réfléchir
a une dotation appropriée, et réellement incitative, des fonds et de la réserver a la
réalisation du réseau transeuropéen de transport dans les prochaines perspectives
financiéres couvrant la période 2007-2013, sachant que les investissements requis

pendant cette période s éévent a 208 milliards deuros pour les seuls projets
prioritaires.

Les retards récurrents mettent en cause la viabilité des autres trongons de I'axe
concerné, notamment en ce qui concerne les projets transfrontaliers. Le groupe
défend donc l'idée que la Communauté pourrait jouer un réle plus actif dans le
financement des projets transfrontaliers. La Commission a proposé de modifier le
reglement financier afin d'augmenter la contribution du budget RTE-T de 10 % a
20 % pour certains troncons transfrontaliers cruciaux. Le groupe recommande de
réexaminer cette initiative, qui pourrait constituer un premier pas pour mieux
moduler le montant de I'intervention en fonction des bénéfices retirés par d'autres
pays et, d'une maniére plus générale, pour renforcer le réle de la Communauté dans le
domaine des projets transfrontaliers.

Le groupe tient a souligner le rdle crucia joué par la Banque européenne
d'investissement (BEI) au travers de sa politique de préts. |1 propose de développer 1a
capacité financiere de la banque par le biais de différents instruments, notamment en
ce qui concerne les projets transfrontaliers, et suggere que la BEI renforce ses liens
avec la Commission européenne.

Il convient de renforcer la coordination des projets et des moyens financiers,
notamment pour la réalisation des projets transfrontaliers. Les projets portant sur le
réseau transeuropéen bénéficient par nature & I'ensemble de I'Union. Les Etats
membres devraient donc aler au-dela d'une logique purement nationale, qui les
amene - a de trop rares exceptions prés- a exclure tout financement d'infrastructures
situées en dehors de leur territoire.

Les investissements nécessaires a la réalisation des projets prioritaires du réseau
transeuropéen de transport recommandés représentent en moyenne 0,16 % du PIB. Il
sagit toutefois d'investissements productifs essentiels qui vont améliorer e potentiel
de croissance de I|'économie, renforcer la dynamique du marché intérieur et
contribuer au développement durable et a la cohésion territoriale. Compte tenu de ce
qui précéde, le groupe attire I'attention des responsables chargés de définir les
mesures de politique économique sur I'incompatibilité, along terme, entre les enjeux
attachés a la rédlisation de ces projets, et les contraintes exercées sur les finances
publiques.

COM (2003) 132 final.



26.

Enfin, étant donné I'ampleur des besoins financiers, le groupe demande que des
mesures soient prises pour encourager les partenariats public-privé. Un cadre
réglementaire approprié, notamment en matiere de droits de concession et de
tarification de l'usage des infrastructures, doit étre mis en place a I'échelle
communautaire. Ces partenariats doivent également reposer sur une répartition des
risques acceptable pour le secteur privé. Il faudrait donc mettre en place de nouveaux
mécanismes de garantie, éventuellement dans le cadre d'un fonds mutuel de garantie
des risgues, afin de couvrir, entre autres, les risques de non-réalisation ou de retard de
certains trongons susceptibles de menacer la viabilité d'un projet.

Mieux coordonner laréalisation des projets

27.

28.

1.3.

29.

Le groupe estime nécessaire de renforcer et dinstitutionnaliser la coordination,
financiére mais auss opérationnelle, entre les Etats concernés par des projets portant
sur un méme axe®. Il faudrait mettre en place une équipe de coordination placée sous
I'égide de la Communauté et dirigée par une personnalité reconnue et acceptée par
tous |es Etats concernés, afin d'activer I'avancement des projets sur les grands axes et
de trouver les investisseurs privés et ingtitutionnels. Ces équipes pourraient se
transformer par la suite en structures de gestion commune coordonnant les différentes
interventions communautaires.

La superposition des procédures nationales relatives a I'évaluation des incidences
environnementales et socio-économiques d'un projet est mal adaptée aux projets
transfrontaliers. |l faudrait mettre au point, outre des méthodes communes
d'évaluation, des procédures d'enquétes transnational es conjointes. L e groupe propose
donc de pouvoir recourir dans certains cas a une enquéte unigue couvrant les
différents Etats concernés, ce qui faciliterait I’ application des régles communautaires
récemment adoptées en ce qui concerne I'évaluation des incidences sur
I'environnement®. Outre une meilleure prise en compte des priorités
environnementales, une telle procédure offrira une plus grande transparence dans le
choix des infrastructures et évitera une superposition inutile et colteuse des
procédures.

Préparer les prochaines étapes de la construction du réseau

Les projets prioritaires sélectionnés par le groupe sont ceux qui contribuent le plus a
favoriser le trafic transnational sur les grands axes transeuropéens. Cette procédure
de sélection a permis de mettre en évidence un certain nombre de grands axes
transeuropéens. L'identification des axes européens, qui se caractérisent par des flux
de trafic importants et rendus inévitables pour des raisons d'ordre géographique ou
économique, facilite la hiérarchisation des priorités et la coordination des plans
nationaux. Le groupe demande par conséquent de compl éter cette premiére sélection
par des analyses plus poussées des flux de trafic dans I'Union élargie a 27 pays, dans
le cadre de larévision des orientations.

On utilise le terme "axe" afin d'éviter toute confusion avec les corridors paneuropéens déterminés lors
des conférences organisées a Créete et a Helsinki sous les auspices dela CEMT.

Directive 2001/42/CE relative a I'évaluation des incidences de certains plans et programmes sur
I'environnement.



30.

31

32.

La définition d'un réseau de base comportant ces axes constituera un outil de travail
indispensable pour les mises a jour ultérieures de la liste des projets prioritaires. Le
recours a un groupe d'experts a haut niveau désignés par les ministres des transports a
par ailleurs permis de définir en gros les orientations concernant le réseau
transeuropéen et fourni les impulsions nécessaires & son dével oppement. Etant donné
la forte dimension territoriale et les implications financieres du réseau, les travaux
d'un tel groupe constituent une condition préalable importante a toute révision de
fond des orientations communautaires.

Il faudrait donc régulierement désigner des groupes de ce type et accompagner cette
mesure d'une révision périodique des perspectives financiéres de la Communauté,
afin de faire le point sur I'avancement des projets prioritaires et d'examiner l'inclusion
de nouveaux projets dans la liste ou, le cas échéant, I'exclusion de certains projets
trop longtemps repousses.

L e groupe propose de lancer cet exercice en 2010.
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2 LAPOLITIQUE DU RESEAU TRANSEUROPEEN DEPUISMAASTRICHT
2.1 LESPREMIERESREALISATIONS

1. Un réseau de transport totalement intégré est indispensable a la libre circulation

effective des marchandises et des personnes et au rapprochement des régions

périphériques, insulaires ou enclavées des régions centrales. Un réseau moderne,

interconnecté et interopérable permet daméliorer les échanges et la compétitivité de

I'ensembl e de I'économie européenne grace a une meilleure utilisation des transports.

Sans la mise en place des infrastructures nécessaires et d'un cadre réglementaire

adapté qui favorise la gestion efficace du réseau, le marché intérieur et la cohésion
territoriale de I'Union resteront des concepts stériles.

2. L'insertion dans le traité de Maastricht d'un titre pour une politique des réseaux

transeuropéens a doté la Communauté européenne de compétences et d'instruments

BN

pour leur développement. Conformément a l'article 154 du traité ingtituant la

Communauté européenne, la Communauté contribue a I'éablissement et au

développement de réseaux transeuropéens dans le secteur des infrastructures de

transport, des télécommunications et de |'énergie afin de contribuer alaréalisation du

marché intérieur et a la cohésion économique et sociade. Son action vise

prioritairement a développer l'interconnexion et [l'interopérabilité des réseaux

nationaux. Le réseau transeuropéen de transport va par conségquent soutenir le

développement de I'économie de I'Union européenne.

3. Les personnes, les biens et les services doivent pouvoir circuler sur le marché dans
des conditions optimales et au moindre colt. Or, au cours des dernieres décennies, les

infrastructures de transport des Etats membres étaient encore trop tournées vers
I'intérieur, la capitale nationale constituant le centre nerveux vers lequel
convergeaient les grands axes de transport. Le développement du réseau

transeuropéen de transport est devenu une priorité politiqgue au début des années
quatre-vingt-dix, lorsgu'on a estimé, avec raison, qu'il permettait de soutenir le

marché unique, qui est effectivement devenu réaité le ler janvier 1993, avec
I'ouverture des frontieres intérieures.

Ce réseau devait devenir un instrument de l'intégration économique en facilitant les

communications, en réduisant les distances et en rendant plus aisés les contacts entre

les régions périphériques et les régions centrales. D'une importance cruciale pour le
bon fonctionnement du marché unique, le réseau transeuropéen de transport est
également indispensable pour renforcer la cohésion économique et sociale.

Or, il est rapidement apparu gu'un “coup d'accélérateur” était nécessaire pour
accélérer samise en place, ralentie notamment par la faible croissance économique et

par lararéfaction des fonds de financement. Dans un livre blanc sur la croissance, la

compétitivité et I'emploi publié en 1993, la Commission a alors suggéré de dresser

une liste de projets présentant un intérét communautaire et de formuler des mesures

pour mobiliser les intervenants publics et privés.

L'Union devait donc éliminer les obstacles financiers et administratifs qui sopposent
au développement de ces grands projets prioritaires colteux, qui comptent de

nombreux projets transfrontaliers, en encourageant les investisseurs privés a
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10.

11.

participer davantage a leur financement. En d'autres termes, la réalisation de ces
projets passait par un encouragement de partenariats entre toutes les parties
intéressées: pouvoirs publics, opérateurs de réseaux, usagers, institutions financieres
et industrie. Cette démarche devait déboucher sur la préparation d'un plan d'action
pour chague projet, sous une forme propre a lui conférer une dynamique politique
pour accélérer saréalisation et son financement.

Le Conseil européen de Bruxelles de décembre 1993 a adopté, sur la base des
propositions de la Commission figurant dans le livre blanc, une série de décisions
importantes pour accélérer la réalisation des réseaux transeuropéens (transport, mais
également énergie et télécommunications). L'une d'elles portait création d'un groupe
spécial de représentants des chefs d'Etat ou de gouvernement présidé par M.
Christophersen. Le groupe Christophersen avait pour mandat d'alléger la tache du
Conseil européen dans le domaine des infrastructures de transport et d'énergie. Le
premier objectif de ce groupe était de définir des projets prioritaires qui, aux yeux des
représentants nationaux, étaient d'une importance déterminante pour I'établissement
des réseaux transeuropéens de transport et d'énergie.

En ce qui concerne le transport, lors des réunions a Corfou, en juin 1994, et a Essen,
en décembre de la méme année, le Conseil européen a adopté une liste de 14 projets
de transport prioritaires sur la base du rapport établi par le groupe Christophersen. Il
ainvité les Etats membres concernés a prendre toutes |es mesures nécessaires pour
faire avancer ces projets, notamment en accélérant les procédures administratives,
réglementaires et |égidlatives.

Par la suite, le Parlement européen et le Conseil ont adopté, le 23 juillet 1996, la
décision n° 1692/96/CE sur les orientations communautaires pour le dével oppement
du réseau transeuropéen de transport'®, qui comporte une liste beaucoup plus
importante de projets d'intérét commun.

La décision™ fixe & 2010 la date de réalisation du réseau. Les orientations avaient
pour but d'encourager les Etats membres et, selon ses ressources budgétaires, la
Communauté, a réaliser des projets d'intérét commun visant a garantir la cohérence,
I'interconnexion et |'interopérabilité du réseau transeuropéen et I'accés a ce réseall.

Cette décision integre dans un cadre unique de référence les plans et les criteres
concernant chague mode de transport, ce qui a permis de déterminer les projets
dintéré commun susceptibles de bénéficier de ressources budgétaires au titre du
budget RTE-T ou d'autres instruments financiers. La décision reprend par ailleurs a
l'annexe 111 les projets prioritaires adoptés lors du Conseil européen d'Essen. A ce
jour, les projets prioritaires adoptés lors du Conseil européen d'Essen ne
représentent qu'une frange des nombreux projetsd'intéré commun.

10
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JO L 228 du 9.9.1996, p. 1.

La décision a éé amendée le 22 mai 2001, afin dintégrer les ports intérieurs et les terminaux
intermodaux dans les plans et de modifier le projet prioritaire n° 8, conformément a la demande du
Conseil de Dublin de décembre 1996.
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22 LA REFONTE DESORIENTATIONS COMMUNAUTAIRES

La derniére décennie a vu un accroissement inquiétant de la congestion du trafic, non
seulement dans les zones urbaines mais également, phénomene nouveau, sur les
grands axes du réseau transeuropéen, accentuant ainsi l'effet "entonnoir". Les
chainons manquants dans les infrastructures et le manque d'interopérabilité entre
certains modes de transport et entre les systemes de transport intermodaux, aggravent
I'engorgement des réseaux. Tous les modes de transport sont touchés: le transport
routier, mais également le transport ferroviaire. On estime ainsi qu'en I'état actuel des
techniques, 20 % des voies ferrées sont surchargées. On constate également de plus
en plus de retards dans le trafic aérien. D'un autre coté, les régions périphériques
continuent d'étre enclavées, faute de connexions avec le centre du continent et du fait
de I'encombrement des parties centrales du réseau. Les pays situés ala périphérie de
I'Union européenne sont donc directement touchés par la détérioration des conditions
de transport dans les pays de transit.

Les barriéres naturelles telles que les chaines de montagne et les éendues maritimes
entravent la libre circulation des biens et des personnes. On pense naturellement aux
Alpes et aux Pyrénées, mais la glace qui recouvre le nord de la mer Baltique pendant
la période hivernale constitue aussi une barriere naturelle qui affecte le trafic
maritime des pays baltes et scandinaves. Il faut donc construire des structures de
transport adaptées pour traverser ces zones ou utiliser des équipements spéciaux
(brise-glaces) mais de tels équipement coltent tres cher, ce qui demande souvent la
participation de plusieurs Etats membres et une excellente coopération entre les
administrations national es.

Les problemes d'encombrement et le mangue de connexions vers les régions
périphériques affectent la compétitivité des entreprises en augmentant leurs codts. |ls
ont également un impact négatif sur I'environnement du fait de la surconsommation
de carburants, de méme que sur le bien-étre des citoyens en raison des nombreux
effets secondaires induits par les transports. Selon une étude de la Commission, les
colts externes des encombrements dus au seul trafic routier représentent environ
0,5 % du produit intérieur brut (PIB) de I'Union européenne™.

Ce hilan est d'autant plus préoccupant que la demande de transport va continuer
d'augmenter fortement al'avenir. Ainsi, si aucune mesure n'est prise d'ici a 2010 pour
exploiter de maniére plus rationnelle les avantages de chaque mode de transport, le
seul trafic de poids lourds dans I'Union des Quinze pourrait augmenter de 50 % par
rapport & son niveau de 1998. Ce phénomeéne touche les Etats membres mais
également les pays en voie d'adhésion, ou |'on constate une détérioration progressive
de la part de marché du rail, avec, comme conséguence, une augmentation du
transport routier de prés de 20 % entre 1990 et 1998.

Une politique des transports efficace ne saurait se limiter a la construction
d'infrastructures sur le réseau transeuropéen de transport. |l faut toutefois reconnaitre
gue la saturation de certains grands axes et I'absence de liaisons correctes avec les
régions périphériques sont directement liées au retard pris dans la mise en place des
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Livre blanc sur la politique européenne des transports.
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10.

infrastructures du réseau transeuropéen. Comme le constate le livre blanc sur la
politique européenne des transports™, six ans aprés |'adoption de la décision
n° 1692/94/CE sur les orientations communautaires pour le développement du réseau
transeuropéen de transport, a peine 20 % des projets prévus a I'horizon 2010 ont été
réalisés. Les retards les plus importants concernent les projets transfrontaliers et les
projets ferroviaires. Sur les quatorze projets retenus par le Conseil européen d'Essen
en 1994, seulstrois sont achevés et deux n‘'ont méme pas encore démarré.

Les plans actuels du réseau transeuropéen résultent essentiellement de la
juxtaposition des plans nationaux. Apres |'élargissement, cette absence de vision
englobant |'ensemble du continent va inévitablement conduire a un saupoudrage des
efforts et rendre extrémement difficile I'narmonisation des différents projets de
planification et de mise en ceuvre du réseau, al'échelon national ou méme régional.

Par ailleurs, & la demande des Etats membres, plus de la moitié des dépenses en
capital ont été consacrées a la route. Dans la perspective du développement durable,
le Conseil européen de Goteborg de juin 2001 a demandé de sintéresser davantage a
['avenir au développement du transport ferroviaire, maritime et fluvial. Le livre blanc
de la Commission sur la politique des transports al'horizon 2010 a également placé le
rééquilibrage entre les modes de transport au coaur de la stratégie du dével oppement
durable.

Mais rééquilibrer les modes de transport c'est également favoriser plus activement
I'intermodalité. Il faut donc situer chague projet dans une chaine de transport et
trouver la meilleure combinaison possible entre les différents modes de transport afin
d'accroitre les performances globales du systéme, tout en réduisant I'impact sur
I'environnement. Un projet routier peut par exemple contribuer de maniére générale a
réduire les incidences du transport sur I'environnement sil améliore une connexion
avec le rail ou avec une voie navigable. Il ne faut donc pas examiner un projet
isolément, mais combiner au niveau européen les qualités propres a chague mode de
transport.

Une refonte des orientations actuelles était des lors devenue indispensable. Comme
I'indique le livre blanc sur la politique européenne des transports, la croissance
déséquilibrée du trafic et les exigences du développement durable imposent de
rééquilibrer les modes de transport, de résorber les goulets d'éranglement et de
compléter le maillage du réseau. Un tel effort exige non seulement de réguler la
concurrence dans I'ensemble du secteur des transports et de mettre ainsi en place un
cadre propice au financement des infrastructures, mais également d'orienter
davantage les investissements vers les grands axes du réseau transeuropéen. Nous
devons exploiter de maniere plus avisée les différents modes de transport, utiliser la
télématique pour mieux organiser les liaisons et le trafic, connecter, dans I'ensemble
des zones, les réseaux relevant d'autorités nationales différentes et améiorer les
services de transport en combinant différents modes de transport.

Nous devons également soumettre les projets dinfrastructures a des normes
environnementales plus séveres. |l faut, enfin, tenir compte des aspects territoriaux
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COM (2001) 370 - http://europa.eu.int/comm/energy_transport/fr/lb_fr.html.
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11.

du transport afin de garantir un développement équilibré et durable de toutes les
régions d'Europe et de mieux répartir les flux de trafic. Les investissements sont
considérables, maisils e sont tout autant que les gains sur le plan de la compétitivité,
de I'emploi, de la cohésion territoriale et de la réduction des effets externes négatifs
sur la société et I'environnement.

La Commission a présenté le 2 octobre 2001** une premiére tentative - limitée - de
révision des orientations concernant le réseau transeuropéen. Bien que la proposition
ait recu I'approbation du Parlement européen en ce qui concerne la liste des projets
prioritaires reprise & I'annexe 111%™, elle n'a toujours pas été acceptée par le Conseil.
Pourtant, les Etats membres, lors de plusieurs Conseils européens, ont demandé a
plusieurs reprises de réviser les orientations relatives au réseau transeuropéen, dont
les nouveaux projets prioritaires'.
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COM (2001)544 ; JO C 362E du 18.12.2001, p. 205.

Les nouveaux projets prioritaires présentés a I'annexe |11 de la proposition sont les suivants: Galileo,
une liaison ferroviaire a grande capacité a travers la Pyrénées, une ligne ferroviaire mixte entre
Stuttgart et Vienne, I'amélioration de la navigabilité du Danube entre Vilshofen et Straubing,
I'interopérabilité ferroviaire du réseau a grande vitesse de la péninsule ibérique et le pont-tunel du
détroit de Fehmarn.

Voici les déclarations faites lors des Conseil s européens ci-apres:

Goteborg: le Conseil européen "invite le Parlement européen et le Conseil a adopter, d'ici 2003, des
orientations révisées relatives aux réseaux transeuropéens de transport sur la base d'une proposition a
venir de la Commission, en vue de donner la priorité, selon les cas, aux investissements
d'infrastructure destinés aux transports publics et aux chemins de fer, aux voies navigables intérieures,
aux transports maritimes a courte distance, aux opérations intermodales et a une interconnexion
efficace;"

Barcelone: le Conseil européen "demande au Consell et au Parlement européen d'adopter, d'ici
décembre 2002, la révision des orientations concernant les réseaux transeuropéens de transport ainsi
que les régles financiéres les accompagnant, y compris de nouveaux projets prioritaires définis par la
Commission, en vue daméliorer les conditions de transport et d'assurer un haut niveau de sécurité
dans I'ensemble de I'Union européenne et de réduire les goulets d'étranglement dans diverses régions,
entre autres les Alpes, les Pyrénées et lamer Baltique;"

Bruxelles: le Conseil européen "invite le Conseil, alalumiére des conclusions du Conseil européen de
Barcelone et ala suite du rapport du Groupe de haut niveau Van Miert, a préciser les conditions et les
orientations requises en termes de "connectivité", en particulier dans la perspective de I'élargissement,
de maniére a mieux utiliser et a améliorer les infrastructures existantes, tout en comblant (lors de la
prochaine période de programmation) leurs chainons manquants, ainsi qu'en réduisant les goulets
d'étranglement dans des régions comme les Alpes, les Pyrénées, le Massif central et la mer Baltique,
liés notamment aux barrieres naturelles transfrontalieres, et en encourageant I'investissement dans les
infrastructures de base par le biais des instruments de financement disponibles de I'UE et d'initiatives
conjointes publigques-privées;"
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1.

3.2

S.

DE NOUVELLES INFRASTRUCTURES: UNE CONDITION
INDISPENSABLE A L'ELARGISSEMENT

INTEGRER LESRESEAUX DESNOUVEAUX ETATSMEMBRES

La refonte des actuelles orientations concernant le réseau transeuropéen de transport
est d'autant plus nécessaire que nous sommes a la veille du plus grand éargissement
de I'histoire de I'Union européenne. Dix pays devraient I'avoir rejointe en mai 2004 :
Chypre, la Républigue tchéque, I'Estonie, la Hongrie, |a Lettonie, la Lituanie, Malte,
laPologne, la Slovaquie et la Slovénie. La Roumanie et la Bulgarie devraient adhérer
en 2007. Il faudra donc dans cette perspective instaler de nouvelles infrastructures
ou moderniser les infrastructures existantes sur les corridors traversant ces pays afin
de les relier au réseau transeuropéen des 15 Etats membres actuels, mais aussi
améliorer les liaisons entre ces pays. Un nouveau réseau d'infrastructures doit donc
étre développé d'Est en Ouest, mais également du Nord au Sud.

L'existence dinfrastructures de transport adaptées est une des conditions du
dével oppement économigue des pays en voie d'adhésion et de leur intégration dans le
marché intérieur, ainsi que d'une meilleure accessibilité des régions périphériques
vers les régions centrales. Les frontiéres ne seront pas véritablement ouvertes et les
personnes et les biens ne pourront pas circuler librement et dans les meilleures
conditions si les routes, les chemins de fer, les aéroports et les ports de ces pays ne
sont pas moderni sés.

Les négociations d'adhésion ont fait apparaitre des besoins de transport importants
dans les pays en voie dadhésion. Environ 20 000 km de routes et 30 000 km de voies
ferrées, de méme que des ports et des aéroports, devront étre construits ou
modernisés pour atteindre les critéres et les objectifs fixés par la décision sur les
orientations relatives au réseau transeuropéen de transport applicables dans les Etats
membres actuels. Les investissements a réaliser dans ces pays sont estimés a environ
100 milliards d'euros, ce qui est énorme par rapport aleur PIB.

L es conférences paneuropéennes des ministres des transports, en Créte en 1994, puis
a Helsinki, en 1997, ont permis de déterminer une série de corridors paneuropéens
traversant les pays d'Europe centrale et orientale et établissant des liaisons avec le
réseau de I'Union européenne. L'existence de ces corridors, dont la vocation est de
drainer |'essentiel du trafic international, a permis de coordonner les interventions des
différentes autorités, y compris celles de la Communauté, qui soutient déja
activement les pays d'Europe centrale et orientale par le biais des programmes
PHARE et ISPA (Instrument structurel de pré-adhésion).

INFRASTRUCTURES ET ELARGISSEMENT: TOUT LE MONDE EST
CONCERNE

Il faudra des investissements considérables pour amener les économies des pays en
voie d'adhésion au niveau de celles des Quinze. La croissance de I'économie va €elle-
méme engendrer une croissance sans précédent des besoins de transports de ces pays
et, par conségquent, des besoins d'infrastructures. Un réseau de transport efficace étant
relativement long a mettre en place, il est évident qu'il faut planifier et lancer sans
plus attendre les grands travaux pour pouvoir développer le futur réseau
transeuropéen de transport de I'Union élargie. Nous devons en outre rattraper les
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investissements qui n'ont pas été faits pendant plusieurs décennies du fait de la
séparation de I'Europe en deux blocs.

Les conséquences de I'élargissement sur le réseau transeuropéen de transport ne se
limitent pas aux portions situées dans les futurs Etats membres. L'éargissement va
accélérer I'intégration des marchés, ce qui va probablement générer de nouveaux flux
de trafic sur le réseau des Etats membres actuels. Certains des Etats membres situés a
la périphérie tireront profit des nouvelles connexions intracommunautaires avec les
régions centrales, tels que les pays baltes ou les Balkans orientaux. Il est difficile
d'estimer des maintenant I'ampleur du phénomene, qui dépendra des nouvelles
dynamiques territoriales et de la division internationale du travail. 1l est évident que
les régions de I'Union limitrophes des pays en voie d'adhésion seront fortement
touchées, de méme que certains grands axes, tels que ceux traversant les Alpes et les
Pyrénées. Il est donc particulierement important de maintenir les engagements pris
lors des précédentes années et de concrétiser les projets nécessaires al'achévement du
réseau transeuropéen de transport dans I'Union actuelle.

17



4

MANDAT CONFIE PARLA COMMISSION

41 COMPOSITION ET MANDAT DU GROUPE

1.

A lafin de 2002, la vice-présidente de la Commission, Mme Loyola de Paacio, a
décidé de créer un groupe a haut niveau afin d'aider la Commission a réviser les
orientations concernant le réseau transeuropéen de transport. Mme de Palacio
souhaitait également associer dés le début les futurs Etats membres a cette entreprise
de grande envergure.

Le groupe est présidé par M. Karel Van Miert, ancien vice-président de la
Commission plus particuliérement responsable des transports. |1l se compose d’'un
représentant désigné par le ministre des transports de chague Etat membre et, a titre
d'observateur, d'un représentant de chacun des 12 pays dont |’adhésion a I’Union
européenne est prévue en 2004 ou 2007, ainsi que d’'un représentant de la Banque
européenne d’ investissement™”’.

Le premier objectif du groupe a été de définir, a partir des propositions soumises par
chaque Etat, un nombre restreint de projets prioritaires portant sur les grands axes
destinés a drainer des volumes de trafic importants entre les Etats de I'Union éargie.
Conformément au mandat du groupe, cette liste de projet ne devait retenir que "les
infrastructures les plus importantes pour le trafic international, gardant a |’ esprit les
objectifs généraux de cohésion du continent européen, de réequilibrage modal,
d’interopérabilité et de réduction des goulets d’ étranglement”. Chaque projet devait
en outre étre évalué en fonction de son "adéquation avec les objectifs de la politique
européenne des transports, sa plus-value communautaire et le caractere soutenable
de son financement a |” horizon 2020".

42 PROGRAMME DE TRAVAIL

Le groupe sest réuni dix fois entre décembre 2002 et juin 2003. |l a défini les
méthodes et les criteres applicables a la séection des projets prioritaires. |l a
examineé toutes les propositions de nouveaux projets qui lui ont été soumises par
les Etats, dont les 11 projets inachevés figurant parmi ceux adoptés au Conseil
européen d'Essen de 1994 ainsi que les 6 nouveaux projets définis par la
Commission dans sa proposition d’ octobre 2001".
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Voir laliste des membres du groupe a haut niveau au chapitre 7 du présent rapport.
Voir I'annexe |11 de ladécision n° 1692/96/CE.

Proposition de décision du Parlement européen et du Conseil modifiant la décision n° 1692/96/CE sur
les orientations communautaires pour le développement du réseau transeuropéen de transport;
COM/2001/544, JO C 362 E du 18/12/2001 p. 205. Proposition de réglement du Parlement européen

et du Conseil modifiant le réglement (CE) n° 2236/95 du Conseil déterminant les régles générales
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10.

11.

En ce qui concerne les projets retenus par le Conseil européen d’ Essen en 1994,
I” objectif du groupe était avant tout de vérifier I’ engagement des Etats concernés
a réaliser ces projets dans un délai raisonnable, et d’examiner par la suite Sil
fallait les maintenir sur la liste des projets prioritaires. Cet exercice a également
donné I'occasion de mettre a jour les informations concernant les projets, de
repérer les troncons réalisés et de réorienter les travaux vers les sections
manguantes. La perspective de I’ élargissement a également conféré une nouvelle
dimension a certains projets, dont il a falu tenir compte. Certains des projets
retenus par le Conseil européen d’ Essen ont ainsi été étendus vers I'Est afin
d'améliorer les connexions avec les pays en voie d'adhésion.

Laliste des projets prioritaires ne représente qu’ une partie des nombreux projets
concernant le réseau transeuropéen. Le fait qu'ils aient été séectionnés parmi un
grand nombre de projets leur conféere cependant un grand prestige. Ce "label”
européen va permettre de concentrer et de coordonner les ressources financieres
du budget communautaire affecté aux réseaux transeuropéens, ainsi que les fonds
aloués par les Etats et les collectivités régionales ou locales, et dattirer des
investisseurs prives.

La définition de priorités permettra également de canaliser les interventions
financiéres du fonds de cohésion et des fonds structurels, et pourra servir de
référence dans le cadre de la politique de préts poursuivie par la Banque
européenne d'investissement. Ces projets présentent en effet un intérét évident
pour I'Europe car ils vont faciliter les échanges entre les Etats de I’ Union dargie,
ils vont renforcer la cohésion entre les pays et encourager le transfert modal vers
le chemin defer et lanavigation intérieure.

Laliste restreinte de projets prioritaires établie par le groupe comprend les projets
de grande envergure pour lesquels tous les Etats concernés ont été en mesure de
démontrer un engagement politique suffisant et de garantir le démarrage des
travaux d'ici @ 2010 et I'achéevement des infrastructures al'horizon 2020.

Le groupe a également choisi les projets présentant un intérét européen évident
mais dont le calendrier n'a pas encore été convenu entre les pays concernés ou
dont certaines autres caractéristiques doivent encore étre définies.

L e groupe espére que cette démarche conférera aux projets le prestige nécessaire
pour faciliter la coordination entre les pays concernés et réaliser, le cas échéant
avec le soutien financier de la Communauté européenne, les études préliminaires
pour mobiliser les investisseurs potentiels.

Enfin, le groupe a identifié des projets qui contribueront plus particulierement a
améliorer les connexions avec les pays tiers, ains qu’ une série de projets qui,
bien que ne répondant pas aux criteres de sélection leur permettant d'étre retenus
parmi les projets prioritaires, présentent un intérét important sur le plan national
ou régional, et qui pourraient éventuellement bénéficier de certains fonds
communautaires (Fonds de cohésion ou Fonds européen de développement
régional).

pour l'octroi d'un concours financier communautaire dans le domaine des réseaux transeuropéens;
COM/2001/545, JO C 75 E du 26/03/2002 p. 316.
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Outre la sélection d'un nombre restreint de projets prioritaires, le groupe a
également identifié des projets qui relevent de priorités "horizontales' et qui
contribuent & améliorer I’organisation et la gestion du trafic. 1l Sagit plus
précisément de projets ayant pour objectif de promouvoir I’ interopérabilité et les
systemes de gestion du trafic dans les différents modes de transport.

Le groupe a par ailleurs étudié les moyens de faciliter et d' accélérer la mise en
cauvre des priorités concernant le réseau transeuropéen. La bonne réalisation des
grands projets concernant le réseau transeuropéen de transport dépend trés
souvent du niveau de coordination entre les différentes autorités concernées. Cela
vaut surtout pour les projets transfrontaliers dont le lancement mais aussi la mise
en cauvre se font sans approche commune.

Le groupe a défini dans ce contexte quelques mesures visant a renforcer le volet
financier des projets portant sur le réseau transeuropéen, que la Commission doit
examiner de plus pres. Les partenariats public-privé et la coordination des
différentes sources dinvestissement sont des exemples de mesures qui
mériteraient d’ étre approfondies sur le plan technique.

Le groupe a aussi proposeé une meéthode, une procédure et un calendrier pour les
futures mises a jour de la liste des projets prioritaires. Ces mises a jour
consisteront a définir de nouveaux projets prioritaires, mais aussi a retirer de la
liste les projets qui n‘avancent pas ou dont la rentabilité et la faisabilité sont mis
en doute.

LA NECESSITE D'UNE DEMARCHE SELECTIVE

5.1 CONSTAT GENERAL

5.1.1 Une offre d'infrastructures insuffisante et parfois incohérente a
I” échelle européenne

L'expérience montre que le volume du trafic global augmente toujours, ou
presgue toujours, plus rapidement que le PIB et que les flux interurbains et,
notamment, les flux longue distance, augmentent encore plus rapidement. En
outre, I'élargissement aura un effet accélérateur sur la croissance du trafic,
notamment pour le fret. Dans le méme temps, l'offre dinfrastructures croit
beaucoup moins vite a cause, entre autres, du manque de financements publics et
de la difficulté de mobiliser aujourd’hui des fonds privés. Ce décalage entre
besoins de transport et offre d'infrastructures nouvelles aboutira & une impasse qui
ne serait pas sans consequence sur la compétitivité de I'économie de I'Union.

La cohérence de l'ensemble des réseaux transeuropéens souffre du poids de
I'histoire. Dans les différents Etats membres, les réseaux dinfrastructures de
transport se sont avant tout développés selon une logique nationale privilégiant
des schémas de développement radial autour des grandes métropoles. La
cohérence d'ensemble sen trouve affectée. D'abord, |'expérience montre que ce
sont les trongons transfrontaliers qui, le plus souvent, sont les derniers réalisés sur
un axe de transport donné. Ensuite, les Etats membres n'accordent pas tous le
méme intérét aux modes transport alternatifs a la route, ce qui crée parfois des
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situations ou des projets de canaux ou de tunnels ferroviaires pour le fret ne sont
poussés que d'un seul c6té de lafrontiere.

De plus, la division de I'Europe aprés la seconde guerre mondiale a conduit a
sous-investir dans les liaisons entre, d'une part, les actuels Etats membres et,
d'autre part, les futurs Etats membres de I'Europe centrale et orientale, mais aussi
dans celles entre pays en voie d'adhésion.

La politique visant a transférer une partie de la croissance du fret routier vers le
rail, les voies navigables ou les autoroutes de la mer ne se concrétisera que si des
projets transfrontaliers d'infrastructures et I'interopérabilité a |'échelle européenne
voient le jour.

La gestion de projets dinfrastructures devient de plus en plus complexe. La
réalisation de grands projets demande aujourd’ hui de 10 & 15 ans, voire plus dans
le cas des projets transfrontaliers.

Par ailleurs, la mise en ceuvre des projets transfrontaliers est entravée par des
contingences telles que des agendas politiques différents, le manque de
coordination des procédures administratives de part et d'autre de la frontiére et
par ladifficulté a convenir d'un montant de financement public suffisant pour que
le projet puisse bénéficier d'un soutien bancaire. Les décideurs politiques ont
parfois tendance a sacrifier les projets transfrontaliers au profit des projets
nationaux.

Une vision a long terme simpose afin d'éviter, comme c'est souvent le cas
aujourd’hui, de décider du financement dinfrastructures a court terme — en
fonction des priorités politiques du moment. La planification de grandes

infrastructures a I'échelle de I'Europe élargie exige auss une vision
communautaire.

5.1.2 L'évolution prévisible du trafic

L'intégration de 12 nouveaux membres d'ici a 2007 va fortement dynamiser les
échanges commerciaux de ces pays. Si I'Europe ne consent pas d'efforts suffisants
pour le transfert modal et pour la réalisation de nouvelles infrastructures, il est a
craindre que certains troncons du réseau actuel arrivent rapidement a saturation
complete.

Il est toujours difficile de faire des prévisions, surtout a un horizon de 20 ans. Les
services de la Commission ont néanmoins lancé une étude de grande ampleur
visant a simuler des scénarios de croissance du trafic dans I'Europe élargie et a
déterminer comment les grands flux étaient structurés a1'échelle européenne®.

Bien que cette étude ne soit pas encore acheveée, le groupe a pu bénéficier de
certains résultats préliminaires. Il en ressort que, méme s quelques-unes des
mesures "volontaristes' proposées dans le livre blanc sur la politique européenne
des transports étaient mises en ceuvre, et a supposer que le PIB augmente de 60%
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trafic local.
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et que les pays de I'Est rattrapent modérément leur retard économique, le volume
de trafic de fret augmenterait, de 2000 a 2020, de 68% dans les actuels Etats
membres et de 94% dans |es futurs Etats membres.

Résultats provisoires

Transport de fret en Etats membres actuels Nouveaux Etats membres

milliards de t/km

2000 2020 % 2000 2020 %

Route 848 1420 67% 114 268 135%
Rail 220 388 76% 167 273 63%
Voies navigables 145 226 56% 7 18 157%
Tota 1.213 2.034 68% 288 559 94%
11.  Sans vouloir étre trop aarmiste, le groupe attire donc I'attention des Etats

12.

13.

membres et des institutions communautaires sur l'importance de prendre des
aujourdhui des décisions courageuses tant sur la politigue commune des
transports que sur les priorités d'investissement pour préserver la compétitivité de
I'économie européenne.

5.1.3 La contrainte des financements

Le colt estimé de la totalité du réseau transeuropéen de transport convenu en
1996 dans les orientations et en 2002 dans les traités d'adhésion, séléve a lui seul
a prés de 500 milliards d'euros™ pour I'ensemble des projets devant en principe
étre achevés d'ici a 2010, dont 112 milliards a investir encore pour les projets
prioritaires arrétés lors du Conseil européen d'Essen. Les travaux du groupe ont
permis d'éablir qu'il convient désormais de prendre en considération de nouveaux
besoins supplémentaires, non encore recenses dans les orientations, a
I'horizon 2020. Si I'on gjoute a ces nouveaux besoins ce quiil reste a faire pour
sacquitter des engagements passes, on peut estimer les besoins totaux a plus de
600 milliards d'euros jusgu'en 2020.

Les Etats membres, qui investissaient en moyenne 1,5% du PIB dans la
réalisation d'infrastructures de transport au cours des années 1980, en investissent
désormais moins de 1%%. Les pays en voie d'adhésion investissent actuellement &
peu pres 1,5% de leur PIB et il semble trés improbable qu'ils puissent beaucoup
augmenter ce pourcentage sans aide extérieure. Seule une petite partie de ces
investissements est effectivement consacrée aux infrastructures du réseau
transeuropéen de transport, les Etats membres réservant |'essentiel des fonds a
d'autres projets de transport nationaux, régionaux ou urbains. Des estimations
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aéroports et des ports.
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Infrastructures de transport du réseau transeuropéen et autres comprises;, CEMT.
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récentes” indiquent que les investissements globaux dans les divers projets du
réseau transeuropéen de transport dans I'UE a 27 sélevent a moins de
30 milliards d'euros par an depuis 1996. A ce rythme, il faudra encore plus de
vingt ans avant d'achever le réseau.

514 La nécessité d'une plus grande concentration, sélectivité et
coordination

Les contraintes relatives aux finances publiques impliquent forcément d'étre tres
sélectif dans la détermination de nouveaux projets prioritaires présentant un
intérét commun. Il convient donc de davantage concentrer les efforts sur la base
d'une programmation conjointe et de maximiser la rentabilité de ces nouvelles
infrastructures en leur assurant un développement coordonné a I'échelle
européenne. L'efficacité et la valeur gjoutée de I'action communautaire requierent
de concentrer, de maniéere sélective, les aides financiéres de |la Communauté.

52 CRITERESET METHODESD'EXAMEN DESPROJETS

5.21 Prendre acte de I'avancement et du retard des projets prioritaires
actuels

Le groupe a pu prendre acte de |'avancement d'un certain nombre de projets
prioritaires (voir chapitre 6.1), mais a d0 aussi étudier les raisons du retard subi
par ceux qui ne seront pas acheveés dici a 2010. Certaines sont inhérentes a la
gestion de projets d'infrastructure en général, comme:

- le manque d'études déja bien avancées lorsgue la décision de réaliser
I'infrastructure est prise;

- I'existence de contraintes environnementales dues, par exemple, al'existence
d'une zone Natura 2000;

- lesrisgues juridiques découlant du syndrome "pas dans mon jardin”. En effet,
les recours de plus en plus fréquents devant les juridictions local es fragilisent
les décisions prises par les Etats membres de réaliser de grandes
infrastructures.

Il faut également rappeler que ce sont les projets transfrontaliers ou les trongons
transfrontaliers qui accusent en général les plus gros retards. Et le caractére
transfrontalier de ces projets les expose a des retards supplémentaires:

- premiérement, les Etats membres ont parfois des difficultés & convenir d'un
tracé, comme dans le cas de la traversée ferroviaire a grande capacité des
Pyrénées;
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- deuxiémement, la question de savoir qui va payer est particulierement
difficile a trancher dans la mesure ou les retombées positives ne sont
généralement pas proportionnelles aux colts générés dans les régions ou les
pays concernés par le projet (comme dans |e cas du trongon du tunnel de base
du Brenner qui fait partie du projet prioritaire figurant sur la liste n° 1
d'Essen);

- troisémement, a la différence des projets nationaux, les projets
transfrontaliers risquent de faire I'objet d'un arbitrage défavorable de la part
des décideurs politiques, sous prétexte que |'autre Etat membre est, ou risque
d'étre, en retard;

- enfin les projets transfrontaliers souffrent de devoir subir des procédures
différentes d'un Etat membre a l'autre en ce qui concerne I'obtention des
autorisations préalables nécessaires a la rédlisation de l'infrastructure en
guestion. De méme, il est plus difficile d'éablir le contrat de gestion des
trongons transfrontaliers.

Les retards des projets transfrontaliers illustrent certaines faiblesses de la
méthode intergouvernemental e utilisée jusqu'alors par les Etats membres:

- les Etats membres qui ne sont pas concernés par le tracé du projet mais qui
ont, en revanche, un intérét direct a sa réalisation dans la mesure ou elle
contribue a leur désenclavement, ne sont pas invités aux rencontres
bilatérales;

- la Communauté n'est pas représentée lors des rencontres
"intergouvernementales’ entre Etats membres, alors méme quil y est
question de l'intérét commun et que la Communauté apporte parfois une
contribution financiére non négligeable au titre du Fonds de cohésion, du
FEDER ou du fonds RTE;

- lesretards sur les calendriers de réalisation n'entrainent pas de pénalités pour
I'Etat retardataire alors quils entrainent souvent un préjudice financier
important pour I'Etat membre qui a réalisé son trongon dans les temps et qui
ne peut pas le rentabiliser faute de prolongation de I'infrastructure au-dela de
safrontiére.

5.2.2 Lanécessité de sentenir adescritéres plusstricts

Quand on examine l'ensemble des projets prioritaires retenus par le groupe
Christophersen, on peut avoir I'impression qu'il ne sen dégage pas une cohérence
parfaite. La méthode employée et les regles du jeu inhérents a ce type d'exercice
peuvent expliquer ce manque relatif et occasionnel de cohérence. Certains des
projets d'Essen traduisent une volonté nationale d'aménagement qui n'offre pas de
synergie forte avec le reste du réseau transeuropéen. D'autres prennent la forme
de paguets regroupant beaucoup de projets disparates. Or, les projets prioritaires
ont vocation a achever de grands axes transeuropéens dont I'utilité et la valeur
ajoutée européenne doivent étre incontestables a I'échelle de la Communauté. Le
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présent groupe a haut niveau a souhaité éviter les écueils évoqueés précédemment
en suivant deux principes:

- se doter d'une méthodologie rigoureuse et claire pour le choix des projets
prioritaires,

- avoir al'esprit le concept de grands axes transeuropéens — a l'instar de celui
de corridor paneuropéen développé a l'occasion des conférences
paneuropéennes sur les infrastructures de transport dans les pays d'Europe
centrale et orientale — afin de pas perdre de vue la nécessité dintégrer les
projets prioritaires dans un cadre global et une structure cohérente avec le
réseau transeuropéen.

De fait, le groupe sest doté d'une méthodologie et de criteres clairs pour choisir,
parmi les projets candidats, ceux qui sont réellement susceptibles de jouer un réle
clé al'échelle européenne.

5.2.2.1 Une méthode en deux étapes

Le groupe a pris le parti d'opérer en deux étapes. Au cours d'une premiere étape,
le groupe présélectionne les projets dignes d'étre examinés plus en détail, en
éliminant les projets ne répondant pas a l'un des criteres suivants:

- Etre situé sur un axe transeuropéen important pour le marché intérieur de
I'Europe élargie, I'accent étant mis en particulier sur les projets franchissant
des obstacles naturels, remédiant a des problémes d'encombrement ou
correspondant a des chainons manquants.

- Avoir une dimension européenne, notamment en atteignant le seuil de
500 millions d'euros pour les infrastructures.

- Existence d'édéments démontrant la rentabilité économique potentielle du
projet, ses autres avantages socio-économiques (sociaux, environnementaux,
p. ex.), et I'engagement ferme des Etats membres concernés de réaliser les
évaluations dimpact nécessaires afin d'achever le projet dans des délais
convenus.

Au cours d'une seconde étape, le groupe sélectionne les projets prioritaires au
regard destrois critéres qualitatifs suivants.

- Lavaleur goutée européenne du projet, a savoir la mesure dans laquelle il
facilite les échanges entre les Etats membres, par exemple en améliorant les
interconnexions entre les réseaux nationaux et leur interopérabilité.

- Lerenforcement de la cohésion, soit par une meilleure intégration des futurs
Etats membres a I'Europe élargie, soit par le raccordement des principales
zones périphériques et des régions les moins développées au reste de
I'Europe.
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- La contribution au développement durable des transports, compte tenu des
problémes de sécurité et de protection de I'environnement et de la promotion
du transfert modal.

5.2.2.2 Lapréséection

Pour les futurs Etats membres, le premier critére de présélection fait référence
aux corridors paneuropéens mentionnés au chapitre 4 du présent rapport. Pour les
Etats membres actuels, les grands axes transeuropéens qui auraient dii constituer
I'ossature d'un véritable réseau transeuropéen de transport n'ont jamais été
formellement recensés ni répertoriés. C'est pourquoi les Etats membres ont été
invités aindiquer, pour chacune de leurs propositions, sur quel axe transeuropéen
le projet en question était situé. Cette approche a permis d'avoir des échanges trés
constructifs et enrichissants sur la perception qu'avaient les différents membres
du groupe de ce que sont ces grands axes transeuropéeens.

Le deuxieme critére de préséection, relatif au seuil financier, a pour fonction
d'écarter les projets d'une envergure manifestement insuffisante par rapport aux
ambitions de cet exercice.

Enfin, le troisieme critere de présélection a été considéré comme essentiel pour
pouvoir écarter les projets qui ne sont pas assez aboutis ou pour lesquels les Etats
ne sont pas préts a sengager.

5.2.2.3 L'évaluation des projets présél ectionnés

Le premier critere d'évaluation, relatif a la valeur goutée européenne, est sans
doute le plus important. Il consiste a mesurer soit la part du trafic
intracommunautaire (c.-a&d. qui concerne au moins deux Etats membres) en
pourcentage du trafic total sur le ou les trongons concernés ou dans
['augmentation de capacité nette des axes concernés, soit le nombre et la longueur
des réseaux qui deviennent interopérables.

Le deuxiéme critére d'évaluation, concernant la contribution du projet a la
cohésion, reléve directement des dispositions de I'article 154, paragraphe 2, du
traité CE. Ce critére renvoie a la taille du bassin de population de la région
enclavée desservie par l'infrastructure en question, et au nombre d'heures
économisées pour les régions périphériques ou a la réduction des colts pour le
transport de marchandises.

Enfin, le troisiéme critere de dévaluation répond a l'une des grandes
préoccupations du livre blanc sur la politique des transports pour les rendre plus
compatibles avec le développement durable. Cet objectif doit se mesurer a l'aide
du nombre de passagers-kilometres ou de tonnes-kilométres transférés vers des
modes de transport plus "durables’, comme le rail ou les voies navigables.

5.2.2.4 Comparaisons avec |'approche du groupe Christophersen

Nous rappelons, pour mémoire, les critéres de sélection arrétés par le groupe
Christophersen:

26



(i) les projets doivent étre des projets dintérét commun, conformément aux critéres fixés
entre-temps dans les lignes directrices communautaires pour le développement d'un
réseau transeuropéen de transport;

(i) ils doivent étre de taille exceptionnelle, compte tenu du type de projet et de lataille
relative des Etats membres directement concernés,

(iii) ils doivent satisfaire au test de viabilité économique, y compris en matiére de
d'amélioration de la compétitivité et de performance technologique de I'Union;

(iv) ils doivent offrir des possibilités de financement prive;
(v) ils doivent étre suffisamment aboutis pour étre réalisés rapidement;

(vi) ils ne doivent pas exiger de financement public des infrastructures, lequel conduirait
ades distorsions de concurrence contraires al'intérét commun;

(vii) ils doivent respecter la légidation communautaire, notamment en matiére de
protection de |'environnement.

15. Le groupe a adopté la plupart de ces criteres de sélection, sachant que les autres
critéres devaient implicitement étre remplis quoi quil arrive. Il en a gouté
d'autres afin de tenir compte de I'augmentation de la valeur ajoutée européenne et
de nouveaux objectifs importants tels que le dével oppement durable. L'innovation
du groupe a haut niveau consiste a avoir introduit préalablement des criteres
d'évaluation sur lesquelsil sappuiera pour justifier I'inscription ou non d'un projet
sur la liste des projets prioritaires. Les critéres d'évaluation ne sont pas des
instruments infaillibles, mais constituent avant tout une référence méthodol ogique
pour faciliter les travaux du groupe et pour justifier certaines décisions.

16. Il faut rappeler que le groupe Christophersen avait arrété 14 projets prioritaires
parmi les 34 projets qui lui avait été présentés. Pour le présent exercice, le groupe
a haut niveau a di examiner plus d'une centaine de projets pour n'en retenir
finalement que 19 sur laliste des projets prioritaires.

17.  C'est pourquoi le groupe a di avoir recours a une approche trés sélective, en ne
retenant que les projets dont la contribution globale aux objectifs inhérents aux
trois criteres d'évaluation est manifestement supérieure a la moyenne. Qu'un
projet ne soit pas retenu comme prioritaire ne signifie pas qu'il ne présente aucun
intérét pour la Communauté.

18.  D'une part, la liste des projets prioritaires est appelée a évoluer dans le temps.
D'autre part, pour certains projets non retenus, le groupe sengage a recommander
leur prise en compte pour d'autres fonds communautaires.

19. C'est dans cette optique que le groupe aintroduit différentes listes de projets.

27



6

RECOMMANDATIONSDU GROUPE

Ces recommandations dépassent |e strict cadre des infrastructures physiques. Gestion
de la demande, politiques actives de I'intermodalité et investissements coordonnés et
ciblés sur les grands axes transeuropéens ne sont que les facettes d'un méme
probléme, a savoir assurer un développement durable des transports a I'échelle de
I'Union européenne élargie.

Bien qu'il faille mettre en place un certain nombre de chainons stratégiques qui
manquent encore, une utilisation plus efficace du réseau existant est indispensable.
Le potentiel des routes maritimes intracommunautaires doit encore étre exploité
gréce a une coopération innovante entre pouvoirs publics et secteur privé pour créer
de véritables "autoroutes maritimes'. L'organisation du trafic pour répartir les
capacités ferroviaires entre trains de marchandises et trains de voyageurs, gérer celles
des aéroports et de I'espace aérien, une meilleure utilisation de la signalisation
ferroviaire et, au bout du compte, une gestion plus intégrée du trafic savéreront
nécessaires également.

Etant donné les contraintes budgétaires et le changement d'échelle du réseau
transeuropéen aprés |'élargissement, il conviendra d'adopter une approche plus
cohérente de la planification des infrastructures aux niveaux européen et national. Le
recensement des principaux axes multimodaux supportant les flux de trafic
intracommunautaire est une condition préalable pour assurer une coordination
effective des divers pouvoirs publics et secteurs industriels concernés, et concentrer
les efforts sur le transfert vers des modes de transport — voies ferrées et navigables —
capables de concurrencer laroute, surtout sur les longues distances.

La réalisation des projets prioritaires recenses par le groupe exigera un niveau éleve
de financement public. Elle demandera également de continuer a adapter le cadre
juridique et politique relatif aux transports afin de permettre a la fois une
participation plus importante des investisseurs privés et dans I'ensemble une
utilisation plus efficace des infrastructures.

Le groupe souligne que la mise en oauvre de ces priorités devra étre supervisee
régulierement au niveau communautaire et qu'une révision supplémentaire sera
nécessaire d'ici a2010.

6.1 REALISERLESPROJETSPRIORITAIRES

Le groupe a recensé un ensemble de nouvelles priorités, et d'autres projets
importants, considérés comme essentiels pour faciliter les échanges
transnationaux dans un grand marché intérieur, promouvoir l'intermodalité et
rééquilibrer le territoire de I'Union élargie.

Il convient de tirer les lecons du passé et des retards subis par les projets d'Essen.
Le groupe a pris acte des progres accomplis en ce qui concerne les projets d'Essen
actuels (liste 0).

Apres avoir examiné 100 projets, 24 délégations ont choisi de retenir une série de
nouveaux projets prioritaires et de les regrouper dans le rapport en fonction de
leurs liens avec certains grands axes de trafic a I'échelle de I'Union élargie. La

Belgique et le Luxembourg nont pas approuve le rapport car le projet
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10.

11.

12.

13.

14.

d aménagement de la ligne ferroviaire entre Bruxelles et le Luxembourg n’ était
pas compris dans la liste 1. La Gréce n’a pas non plus donné son accord car
souhaitait le corridor intermodal reliant la mer lonienne et I'Adriatique dans la
liste 1 plutot que danslaliste 3.

Il a été assuré que les nouvelles priorités sur laliste 1 étaient clairement définies,
gu'elles avaient une forte valeur ajoutée européenne et qu'elles étaient réalistes eu
égard au financement et a la perspective de commencer les travaux dans les
délais. D'importants trongons de six des projets d'Essen ont été intégrés dans ces
nouveaux projets prioritaires™.

Les projets répertoriés sur la liste2 offrent une trés forte valeur goutée
européenne et méritent une attention particuliére, mais a plus long terme. Sans
pré§uger du champ dapplication des futurs instruments financiers de la
Communauté, le groupe a également établi une liste de projets importants pour la
cohésion territoriale et contribuant a la réalisation des objectifs de cohésion
économique et sociae (liste 3).

On ne peut pas exclure que d'autres besoins apparaissent dici a la prochaine
révison de la liste des projets prioritaires, ni dailleurs quil faille réexaminer
certains des proj ets recensés dans ce rapport (voir le chapitre 6.7).

Il convient de faire une distinction entre ces priorités et I'digibilité aux aides
communautaires. L'éligibilité dépend de chaque instrument financier et doit étre
appréciée au cas par cas (voir aussi le chapitre 6.6). Les nombreux autres projets
non repris dans ce rapport ne sont pas pour autant moins importants. 1l a fallu
faire des choix. Par ailleurs, un certain nombre d'autres projets n'ont simplement
ni I'envergure nécessaire ni, pour la Communauté, un role stratégique ajouer pour
développer les échanges transnationaux, contribuer de maniére notable a la
cohésion territoriale et permettre la concentration des flux sur les modes de
transport plus respectueux de I'environnement.

6.1.1 Projetsprioritaires en voie d'achévement (liste 0)

Certains projets prioritaires arrétés par les Conseils européens d'Essen et de
Dublin sont en voie d'achévement. Dans la majeure partie des cas, leur mise en
service est prévue avant 2007. Le groupe prend acte des progres réalisés et
recommande la poursuite des travaux de ces projets prioritaires selon les
calendriersconvenus.

Le groupe confirme leur caractére prioritaire. 1l note, par ailleurs, que certains
troncons importants ne seront pas terminés avant 2007 et que, par consequent, il
convient de maintenir l'aide communautaire dans les prochaines
per spectives budgétaires. Le tableau 1 ci-dessous présente les projets qui seront
entiérement terminés d'ici a 2007.
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Les anciens projets prioritairesd'Essen n® 1, 3, 4, 6, 8 et 12 (voir le tableau 2 du chapitre 6.1.1).
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Tableau 1: Projets entiérement terminésd'ici a 2007

Projets ou trongons achevés en 2007 Date de mise en service
PP2 Train a grande vitesse Paris-Bruxelles-Cologne- 2007
Amsterdam-L ondres™
PP5 Ligne de la Betuwe 2007
PP9 Liaison ferroviaire Cork-Dublin-Belfast-Stranraer® 2001
PP10 Malpensa (terminé) 2001
PP11 Lien fixe Oresund (terminé) 2000

15. Dautres projets sont également en voie d'achévement, de nombreux trongons
devant étre terminés dans les délais initialement prévus, c'est-a-dire 2010. Les
progres réalisés par les Etats concernés méritent d'étre soulignés (tableau 2).

Tableau 2: Projets dont plusieurstrongons seront achevés avant 2010

Projets ou trongons achevés avant 2010 Date de mise en service
PP1 Berlin-Vérone
- NUremberg-Munich 2006
- Kufstein-Innsbriick 2009
PP3 TGV Sud
- Madrid-Barcelone 2005
- Barcelone-Figueres-Perpignan 2008
- Madrid-Vitoria-Hendaye 2010
PPA TGV Est
- Paris-Baudrecourt 2007
- Metz-Luxembourg 2007
- Saarbriick-Mannheim 2007
PP6 Lyon-Turin-Trieste
- Turin-Venise 2010
PP7 Autoroutes grecques
- Pathe 2006
PP8 Liaison multimodale Portugal/Espagne/reste de
I'Europe
- Liaison ferroviaire La Corogne-Lisbonne-Sines 2010
- Liaison ferroviaire Lisbonne-Valladolid 2010
- Liaison ferroviaire Lisbonne-Faro 2004
- Route La Corogne-Lisbonne 2003
- Route Lisbonne-Valladolid 2010
- Route Séville-Lisbonne 2001
PP12 Triangle nordique
- Projets routiers et ferroviaires en Suéde®’
- Liaison routiere Helsinki-Turku 2010
- Liaison ferroviaire Kerava-L ahti 2006
PP13 Liaison routiere UK/IRL/Benelux 2010
PP14 West Coast Main Line 2007

% Deux grands gares TGV aux Pays-Bas, Rotterdam et Amsterdam, nécessitent un financement plus

important que ce qui avait été prévu dans le projet arrété a Essen.

% Une nouvelle augmentation de la capacité de la ligne a été décidée en 2003 et portée sur laliste 1 en

tant que projet séparé.

211 ne resteraa achever que quel ques petits troncons routiers et ferroviaires entre 2010 et 2015.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Le groupe observe toutefois que, parmi les projets d'Essen, les progres sont
inégaux. L es trongons appartenant aux réseaux nationaux ont enregistré des
progres plus marqués que les trongons transfrontaliers qui connaissent, en
général, un retard important, a I’ exception du pont de I'Oresund. De ce fait,
des troncons indispensables de ces projets ne seront pas achevés avant 2010%.

En ce qui concerne le projet n° 14 (West Coast Main Line), le groupe approuve
I'attitude du Royaume-Uni, qui sest engagé a appliquer 'ERTMS avant 2015.

6.1.2 Projetsprioritaires devant étre entamés avant 2010 (liste 1)

Sur la base des propositions soumises par les Etats membres, les pays en voie
d'adhésion et la Commission, le groupe a recensé une série de projets ayant une
trés forte valeur gjoutée européenne. L es pays concernés ont pris |I'engagement
ferme de commencer les travaux sur I'ensemble des trongons de chacun de
ces projets au plustard en 2010 afin de les mettre en service au plustard en
2020.

Le groupe estime qu'ils constituent les projets prioritaires pour la période 2007-
2020. lls doivent des lors étre définis en tant que tels dans les futures orientations
sur le réseau transeuropéen de transport, sans préuger toutefois des révisions
ultérieures prévues au chapitre 6.6 du présent rapport.

La majorité de ces projets visent a rédiser de nouvelles infrastructures
ferroviaires, fluviales ou routiéres. La géographie des flux de transport en Europe
ainsi que les évolutions technol ogiques dans le secteur des transports, notamment
dans les chemins de fer, exigent d'aller au-dela de la conception traditionnelle des
infrastructures. Des projets de développement d'autoroutes de la mer, qui
permettront de franchir ou de contourner des obstacles naturels, comme les Alpes,
les Pyrénées et la mer Baltique, sont donc proposes. Des projets technol ogiques
visant aaméliorer |'interopérabilité du réseau ferroviaire et la gestion générale des
transports, tels que Galileo, sont également retenus.

L'inscription de certains projets sur cette liste est assortie de conditions a remplir
avant une date précise. Le groupe considére que, si ces conditions ne sont pas
remplies, il conviendra de transférer les projets concernés sur la liste 2 (projets
prioritaires a plus long terme).

L e groupe recommande aux autorités des pays concernés, ainsi qu'aux différentes
institutions communautaires, de donner réellement la priorité, notamment dans
leurs décisions d'investissement et de financement, a la réalisation de ces projets
dans un cadre coordonne.

Ces projets prioritaires, et les trongons correspondants, sont les suivants (la date
d'achévement est indiguée entre parenthese):
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L es trongons nécessitant encore de gros travaux sont inscrits sur laliste 1 en raison de leur importance
fondamentale pour |'Europe.
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1. Galileo (2008)

L e groupe estime que ce projet présente un intérét stratégique particulierement important
car il dotera I'Union européenne d'un systeme de radionavigation autonome. Le
lancement de 30 satellites couvrant le globe, relayés par des transmetteurs terrestres
garantissant la fourniture de services universels, représentera un outil essentiel pour de
nombreux secteurs, et en premier lieu pour le secteur des transports. Il permettra
d'améliorer I'efficacité et la sécurité de tous les modes de transport en offrant une base
technique solide pour localiser et identifier tous les types de véhicules, de trains, de
navires et d'aéronefs.

2. Résorption des goulets d'étranglement sur le Rhin-Main-Danube®

- Rhin—Meuse (2019) avec I'écluse de Lanay comme trongon transfrontalier
- Vilshofen—Straubing (2013)

- Vienne-Bratislava (2015) trongon transfrontalier

- Palkovicovo—-Mohacs (2014)

- Goulets d'étranglement en Roumanie et Bulgarie (2011)

L e groupe observe que le troncon Vilshofen-Straubing constitue un goulet d'étranglement
important sur I'axe Rhin-Main-Danube et souligne que sa modernisation doit garantir un
tirant d'eau d'au moins 2,50 m en toute saison afin de développer des transports fluviaux
a longue distance, fiables et respectueux de I'environnement, depuis la mer du Nord
jusqu'a la mer Noire. Cependant, le groupe releve que la solution technique adoptée par
I'Allemagne pour le trongon Vilshofen-Straubing n'assure pas ce niveau de navigabilité
tout au long de I'année.

3. Autoroutes de la mer™®

- Autoroute de la mer Baltique (reliant les Etats membres de la mer Baltique & ceux
d'Europe centrale et occidentale)

- Autoroute de la mer de I'Europe de I'ouest (reliant la péninsule ibérique, via I'Arc
atlantique, alamer du Nord et lamer d'lrlande)

- Autoroute de la mer de I'Europe du sud-est (reliant la mer Adriatique a la mer
lonienne et ala Méditerranée orientale afin d'englober Chypre)

- Autoroute de la mer de I'Europe du sud-ouest (Méditerranée occidentale), reliant
I'Espagne, la France, I'ltalie, y compris Malte, et reliant |’ Autoroute de la mer de
" Europe du sud-est.**

L es propositions visant a développer ces autoroutes de la mer devront étre soumises a la
Commission par au moins deux Etats membres et respecter certaines conditions (voir
chapitre 6.2). En ce qui concerne |'autoroute de la mer Baltique, un groupe de travail
conjoint regroupant les pays concernés est dga convenu d'un certain nombre de
propositions transnationales (brise-glaces, repérage et suivi des cargaisons). Le groupe
salue également les initiatives grecques et italiennes visant a préparer des propositions
concernant |'autoroute de la mer de I'Europe du sud-est.

% Une partie de ce projet sinscrit dans le corridor paneuropéen VII.

% Projets & transmettre ultérieurement &la Commission pour évaluation.

%Y compris verslamer noire.
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4. Liaison ferroviaire mixte Lyon—Trieste/Koper—Ljubljana—Budapest®

- Lyon-St-Jean-de-Maurienne (2015)

- Tunnel du Mont-Cenis (2015-2017), troncon transfrontalier
- Bussoleno-Turin (2011)

- Venise-Trieste/Koper—Divaca (2015)

- Ljubljana—Budapest (2015)

En ce qui concerne les trois premiers trongons, le groupe conditionne le classement de
ces projets en liste 1 & I'achévement a I'horizon 2015-2017 du trongon transfrontalier le
plus critique que congtitue le tunnel sous le Mont-Cenis. Il invite les pays concernés a
respecter leurs engagements dans les délais convenus. L'avenir de ces trongons sur le
plan économique dépend d'un engagement ferme des pays concernés a promouvoir une
politique des transports favorable a |'intermodalité dans I'esprit de la Convention alpine.
La perspective d'accroitre la capacités routiere sur les itinéraires concurrents, méme a
court et moyen termes, est incompatible avec ce projet. Une approche cohérente en
matiere de tarification des infrastructures est par ailleurs nécessaire.

5. Liaison ferroviaire mixte Berlin—-Vérone-NaplesMilan—-Bologne

Halle/L e pzig—Nuremberg (2015)
Munich-Kufstein (2002)%

Tunnel du Brenner (2015), troncon transfrontalier
Vérone-Naples (2007)

- Milan-Bologne (2006)

Le groupe conditionne le classement de ce projet en listel a l'achévement a
I'horizon 2015 des trongons transfrontaliers, en particulier du tunnel du Brenner. Le
groupe invite les pays concernés a respecter leurs engagements afin de réaliser ces
trongons dans les délais convenus. Comme pour le projet précédent, I'avenir sur le plan
économique du tunnel du Brenner et de ses liaisons d'acces dépend d'un engagement
ferme des pays concernés a promouvoir une politique des transports favorable a
I'intermodalité dans I'esprit de la Convention alpine. La perspective d'accroitre la
capacités routiére sur les itinéraires concurrents, méme a court et moyen termes, est
incompatible avec ce projet. Une approche cohérente en matiére de tarification des
infrastructures est par ailleurs nécessaire.

6. Liaison ferroviaire mixte Frontiere grecque/bul gare-Sofia—Budapest—Vienne—
Prague—Niremberg®

- Frontiére grecque/bul gare-K ul ata-Sofia—Vidin/Cal afat-(Craiova) (2015)*

- Curtici—Brasov (vers Bucarest et Constanta) (2010)

- Budapest—Vienne (2010), trongon transfrontalier

- Brno—-Prague-Nuremberg (2010), avec Nuremberg—Prague comme trongon
transfrontalier.

¥ Des parties de ce projet sinscrivent dans le corridor paneuropéen V.

La construction de ce trongon dépendra de I'achévement du tunnel du Brenner.
Certaines parties de ce projet relévent du corridor paneuropéen 1V.

Letrongon reliant Vidin/Calafat a Sofia est en train d'étre discuté avec la Commission.
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Il conviendra d'assurer I'interopérabilité de cette liaison située sur un axe ferroviaire
majeur et comprenant une branche reliant la mer Noire au centre de I'Europe, en
appliquant |es spécifications techniques communautaires.

7. Lignesferroviaires a grande vitesse, sud-ouest

- Lisbonne/Porto-Madrid (2011)

- Perpignan—Montpellier (2015)

- Montpellier—Nimes (2010)

- Iran—Dax comme trongon transfrontalier (2010)
- Dax—Bordeaux (2020)

- Bordeaux—Tours (2015)

Le groupe souligne l'importance du troncon a travers les Pyrénées, obstacle naturel
constituant un frein au dével oppement économique (voir aussi le chapitre 6.1.3). L'octroi
d'une concession sur le trongon Figueres-Perpignan (liste 0), coté méditerranéen, doit
intervenir au plus vite et étre suivi de la réalisation du troncon entre Perpignan et Nimes
dans les meilleurs délais. Le groupe rappelle les engagements pris au Conseil européen
dEssen de rédiser une liaison a grande vitesse cOté atlantique, qui ne sera
mal heureusement pas préte avant 2020. Le groupe suggére d'assurer une utilisation mixte
(fret/voyageurs) de ce corridor ferroviaire et d'accroitre la capacité pour le trafic de
marchandises a court et moyen termes. En ce qui concerne la nouvelle liaison entre
Lisbonne/Porto et Madrid, le groupe propose de la classer en liste 1 sous réserve que
I'Espagne et le Portugal en arrétent le tracé dans les délais, avant I'adoption des
orientations révisées sur le RTE-T, notamment pour |e trongon transfrontalier du projet.

8. Liaison ferroviaire mixte Gdansk—Varsovie-Brno/Zilina®®

- Gdansk—Varsovie-Katowice (2015)
- Katowice-Brno-Breclav/Zilina-Nove Misto n.V. (2010)

Le groupe estime que la mise en cauvre de ce projet, ains que du projet n° 18, le long
d'un nouvel axe nord-sud partant de la mer Baltique, offre une solution de remplacement
a long terme pour soulager les axes nord-sud saturés partant de la mer Baltique. Le
projet inclut |I'acces au port de Gdansk.

9. Liaison ferroviaire mixte Lyon/Génes—Bale-Duisbourg—Rotterdam/Anvers

- Lyon—Mulhouse-Mulheim (2018) (avec Mulhouse-Milheim comme trongon
transfrontalier®”’) (2018)

- Génes-Milan/Novara—Ba e—Karlsruhe (2015)

- Francfort-Mannheim (2012)

- Duisbourg—Emmerich (2009)

- "Rhinferré" Rheidt—Anvers (2010)

Ce projet comprend la construction de nouvelles lignes a grande vitesse pour les
voyageurs et de nouvelles lignes dédiées au fret, ains que des travaux d'aménagement
sur les lignes existantes. La construction de lignes a grande vitesse libérera des capacités
pour le fret sur les lignes existantes. Ce projet a notamment pour but de créer par la suite

% Ceprojet fait partie du corridor paneuropéen V1.

37 Comprenant le TGV Rhin-Rhéne, sans la branche ouest. La section Dijon-Mulhouse (“branche est")

comprise dans le projet sera achevée en 2010.
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un corridor ferroviaire dédié au fret. Le bon échelonnement des travaux exige une
coordination étroite des investissements entre tous les pays concernés, dont la Suisse
(voir le chapitre 6.5).

10. Liaison ferroviaire mixte Paris—-Strasbourg—Stuttgart—Vienne-Bratislava

- Baudrecourt—Strasbourg—Stuttgart (2015) avec le pont de Kehl comme trongon
transfrontalier

- Stuttgart—UIm (2012)

- Munich-Salzbourg (2015), troncon transfrontalier

- Salzbourg-Vienne (2012)

- Vienne-Bratislava (2010), trongon transfrontalier.

Les parties transfrontaliéres de ce projet constituent les troncons critiques, en particulier
entre la France et I'Allemagne et entre I'Allemagne et I'Autriche. Le groupe recommande
aux Etats membres concernés de prendre toutes les mesures nécessaires pour assurer la
coordination des investissements et |e respect des engagements pour réaliser les travaux
dans les délais convenus.

11. Interopérabilité du réseau ferroviaire a grande vitesse de la péninsuleibérique

L e groupe propose de classer en liste 1 (avec écartement européen) les lignes nouvelles a
grande vitesse et les lignes réhabilitées a double écartement de la péninsule ibérique. Le
groupe sen tient & la définition proposée par la Commission® et aux caractéristiques
décrites dans la fiche du projet jointe au présent rapport. Le projet comprend la nouvelle
ligne & grande vitesse entre Vigo et Porto.

12. Liaisons multimodales | rlande/Royaume-Uni/Europe continentale

- Corridor routier/ferroviaire stratégique reliant Dublin avec le Nord (Belfast-Larne) et
avec le Sud (Cork) (2010)

- Corridor routier/ferroviaire Hull-Liverpool (2015)

- Ligneferroviaire Felixstowe—-Nuneaton (2011)

- Ligneferroviaire Crewe-Holyhead (2008)

Les projets concernant les lignes ferroviaires Felixstowe-Nuneaton et Crewe-Holyhead
et les corridors routiers/ferroviaires Hull-Liverpool qui traversent la West Coas Main
Line, vont particuliérement contribuer a améiorer le transport de fret entre les grands
ports britanniques. En Irlande, le développement du transport de passagers et de fret
demande des travaux supplémentaires par rapport a ce qui a déja été acheve au titre des
projets d'Essen n°® 9 et 13 (voir liste 0).

13. Pont rail/route sur le détroit de Messine (2015)

Le projet consiste en un pont mixte d'une longueur, entre les deux principaux piliers, de
3,3 km. Le pont, qui enjambe le détroit de Messine, reliera I"lle la plus célebre de la
Meéditerranée (5 millions d'habitants) au reste de I'Europe. Cette liaison constituera une
infrastructure de prestige dont le retentissement sera égal a celui du pont d'Oresund.

¥ Cf. COM(2001) 544.

35



14. Lien fixerail/route du Fehmarn Belt (2014)

L'objectif premier du Fehmarn Belt est de créer une liaison combinée fixe pour le rail et
la route et d'éiminer ains I'important goulet d'étranglement qui affecte les flux de
transport entre la Scandinavie et le continent. Un accord entre I'Allemagne et le
Danemark sur les modalités de financement doit étre trouvé prochainement pour que le
projet puisse étre réalisé dans les délais convenus. Les raccordements ferroviaires au lien
fixe du Fehmarn Belt a partir de I'Oresund (Danemark) et de Hambourg, Hanovre et
Bréme (Allemagne) devront étre considérés comme une partie du projet élargi.

15. Triangle nordique

- Autoroute Helsinki—Vaalimaa (2015)
- Ligneferroviaire Helsinki-Vainikkala (frontiére russe) (2014)

Le tracé de ce projet est celui retenu par le Conseil européen d'Essen. Les principaux
trongons qui seront réalisés d'ici a 2010 sont toutefois repris dans la liste 0. En Suéde, il
reste a achever quelques petits troncons d'ici a 2015.

16. Liaison multimodale Portugal/Espagne avec le reste de I'Europe

Ce projet est celui défini au Conseil européen de Dublin, & I'exception des trongons
réalisés avant 2007 qui sont repris dans la listeO et du nouveau trongon entre
Sines/Setdbal et Badajoz ala frontiére hispano-portugai se.

17. Autoroute Frontiére grecque/bulgare-Sofia—Nadlac (Budapest)/Constanta®

- Sofia—Kulata—frontiere grecque/bulgare (2010), troncon transfrontiére
- Nadlac—Sibiu—<branche vers Bucarest et Constanta) (2007)

Le projet étend I'autoroute grecque Pathe (un projet prioritaire adopté par le Conseil
européen d'Essen) aux nouveaux Etats membres.

18. Autoroute Gdansk—Katowice-Brno/Zilina—Vienne™

- Gdansk—Katowice (2010)
- Katowice-Brno/Zilina (2010), trongon transfrontalier
- Brno—-Vienne (2009), troncon transfrontalier

L e groupe estime que la mise en ceuvre de ce projet, ainsi que du projet n° 8, le long d'un
nouvel axe nord-sud partant de la mer Baltique, offre une solution de remplacement a
long terme pour soulager les axes nord-sud saturés partant de la mer Baltique. Le projet
inclut I'acces au port de Gdansk

6.1.3 Projetsprioritaires a pluslong terme (liste 2)

D'autres projets moins aboutis présentent également une forte valeur ajoutée européenne.
L e groupe a parfaitement conscience que, du fait de leur importance, ces projets auraient
pu figurer sur laliste 1, et notamment celui concernant la ligne traversant les Pyrénées

¥ Cesdeux trongons font partie du corridor paneuropéen IV,

40" Partie routiére du corridor paneuropéen V1.
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proposé par la Commission et accepté par le Parlement dans le cadre de la premiere
révision des orientations.**

Il n'a pas é&é en mesure, a son grand regret, d'obtenir de la part de tous les pays
I'assurance que les travaux de construction pourraient commencer avant 2010, aprés la
fixation précise de I'alignement, ce qui n'a pas encore été fait dans certains cas. Le
groupe recommande donc de les classer dans une liste de projets prioritaires along terme
en attendant que les pays concernés parviennent a saccorder sur l'alignement et/ou le
financement et jusqu'a confirmation des délais d'achévement des projets.

Le groupe recommande par conséquent que les Etats concernés poursuivent les études
nécessaires et demande a la Commission de les soutenir et de proposer, le cas échéant,
une adaptation des orientations a cette fin. Il conviendra de réexaminer ces projets lors de
la préparation de la prochaine révision (voir le chapitre 6.6). Ces projets prioritaires a
plus long terme sont les suivants:

1. Nouvelle liaison ferroviaire transpyrénéenne a grande capacité

Le groupe attire I'attention des Etats membres concernés sur la croissance trés rapide du
trafic transpyrénéen et sur le fait que le développement des nouvelles capacités
ferroviaires est essentiel étant donné que le transport terrestre de marchandises, qui
représentait 70 millions de tonnes en 1999, aura plus que doublé en 2020. Le réseau
routier actuel ne peut absorber une telle augmentation du trafic (+10% par an).

C'est pourquoi, au vu de l'importance du projet, importance détectée par la Commission
et reconnue par le Parlement, le groupe espére que la France et I'Espagne parviendront a
trouver un accord prochainement pour que les travaux de construction puissent
commencer avant 2010 et pour que ce projet ait le méme statut que les projets de la
liste 1.

Il rappelle que la Commission, dans sa proposition de révision des orientations
communautaires pour le développement du RTE-T, avait cité lamodernisation de laligne
Pau-Canfranc parmi les solutions pouvant provisoirement ére mises en oauvre en
attendant la réalisation de laliaison transpyrénéenne a grande capacite.

Etant donné |'augmentation spectaculaire du trafic transpyrénéen de marchandises et les
délais nécessaires a la réalisation dun projet de cette envergure, il faudra bient6t
renforcer la capacité des liaisons routieres traversant les Pyrénées de fagon a pouvoir les
franchir plus aisément, sans perdre de vue la nécessité de réaliser laliaison ferroviaire a
grande capacité dés que possible.

2. Rail Baltica: Helsinki—Tallinn—Riga—Kaunas-Varsovie

L es Etats concernés devront saccorder sur la nature des travaux, le tracé et les normes
d'interopérabilité, et il conviendra également de prévoir une bonne interconnexion du
reste de I'Union européenne au réseau (via le réseau polonais).

41 COM (2001)544
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3. Liaison ferroviaire Gdansk—Bydgoszcz—Katowice—Zwardon réservée au fret

L e groupe rappelle que la Pologne est actuellement un des pays qui a la plus grande part
de fret ferroviaire. Cependant, étant donné la réforme actuelle du secteur ferroviaire en
Pologne, le groupe estime que la viabilité de ce projet peut raisonnablement étre évaluée
et examinée apres que des progrés auront été réalisés dans la mise en cauvre des projets
n° 18 et n° 8.

4. Liaison fluviale Seine-Escaut

Ce projet n'est pas classé dans laliste 1, car un des pays concernés n'est pas en mesure de
confirmer une date d'achévement. Le groupe pense que ce projet permettra d'améliorer
notablement les liaisons entre les voies navigables des trois grands bassins fluviaux
francais, belge et néerlandais.

6.1.4 Autres projetsimportants pour la cohésion territoriale (liste 3)

L e réseau transeuropéen participe a laréalisation de I'objectif de cohésion économique et
sociale. La capacité de nombreuses régions a rattraper leur retard économique,
notamment dans les futurs Etats membres, dépendra de I'accessibilité aux grands axes
transeuropéens et de I'efficacité des interconnexions avec d'autres réseaux, en particulier
par des raccordements transfrontaliers performants. Le groupe a donc examiné une serie
de projets importants a cet égard. Sans préjuger du champ d'application des instruments
financiers de la Communauté, les critéres de sélection établis par le groupe n'ont permis
de sélectionner, apres 2006, que les projets les plus importants. Les projets axés sur les
systemes de transport urbain n‘ont pas été retenus car ils ne présentent qu'un intérét local
et n'apportent rien sur le plan transeuropéen. Les projets de cette liste sont importants car
ils facilitent les échanges entre les Etats membres, mais surtout la cohésion territoriale.
Laliste n'est pas exhaustive car le groupe a uniquement examing les projets susceptibles
d'étre des projets prioritaires.

1. Accessibilité et interconnexion des r éseaux

- Centres logistiques multimodaux a Slawkow (Pologne) avec raccordements au réseau
ferroviaire a écartement russe (2012)

- Ligneferroviaire Bari-Durres-Sofia-V arna/Bourgas (mer Noire) (2020)*

- Ligneferroviaire Naples—Reggio Calabria—Palerme (2015)

- Corridor routier/ferroviaire reliant I'Ouest et Dublin (2010)

- Port de Limassol et accésroutier acelui-ci (2015)

- Port de Larnaka et accés routier a celui-ci (2020)

- Portsde LaValette et de Marsaxlokk (2012)

- Corridor intermodal Mer lonienne/Adriatique (2015)

- Route Douvres-Fishguard (2015) (sauf M25)

42 Ceprojet fait partie du corridor VIII.
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2. Liaisonstransfrontaliéres

- Autoroute Dresde/Nuremberg—Prague-Linz (2010)

- Ligneferroviaire Prague/Linz (2010)

- Autoroute Zilina—Bratislava-Vienne) (2012)

- Ligneferroviaire Maribor-Graz (2015)

- Autoroute (Ljubljana)—Maribor—Pince—Zamardl—(Budapest) (2012)*
- Amélioration de la perméabilité routiére des Pyrénées (2010)*

“ Des parties de ce projet sinscrivent dans e corridor paneuropéen V.

4 Voir les observations & propos du projet n° 1 de laliste 2.
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6.2 DEVELOPPER DE VERITABLESAUTOROUTESMARITIMES

Le transport maritime représente plus de 40% du volume de fret
intracommunautaire®™, presque a égalité avec le transport routier. Mais le
transport maritime pourrait davantage contribuer a faire disparaitre les camions
des axes saturés. Les routes maritimes qui permettent de mieux relier les pays
isolés par des barrieres naturelles, comme les Alpes, les Pyrénées et la mer
Baltique, ainsi que les pays insulaires, doivent donc avoir la méme importance,
dans |e réseau transeuropéen, que les autoroutes ou les chemins de fer.

6.2.1 Un potentiel inexploité

Plusieurs routes maritimes potentielles n'ont pas encore été exploitées et ce pour
de nombreuses raisons comme, par exemple, la lourdeur administrative des
douanes, le manque de regularité et de ponctuaité des liaisons et |'absence
dinstallations adéquates (installations logistiques, services a guichet unique,
équipement mobile, infrastructure).

Il est d'une importance capitale pour I'Europe gue les liaisons potentiellement les
plus prometteuses bénéficient d'une aide publigue en phase de lancement, comme
le souligne le livre blanc sur la politique des transports: "Ces lignes ne se
dével opperont pas spontanément. || faudra, sur la base des propositions des Etats
membres, les ‘labelliser’, notamment a travers I'octroi de fonds européens
(Marco Polo, Fonds structurels) afin d'encourager leur décollage et leur assurer
une dimension commerciale attractive”. Compte tenu du risque de distorsion de la
concurrence, il serait préférable que ces routes maritimes™ relient des ports situés
sur les principaux axes transeuropéens, ou du moins qu'elles atténuent
notablement la saturation du trafic routier sur ces axes.

La fonction de véritables autoroutes maritimes est donc de remplacer les
autoroutes terrestres, soit pour éviter la saturation des corridors routiers, soit pour
accéder a des pays séparés du reste de I'Union européenne par la mer. Outre
gu'elles permettraient de limiter le nombre de camions circulant sur les grandes
routes, elles pourraient dans certains cas contribuer a développer le transport de
voyageurs par mer puisgue les navires peuvent transporter a la fois du fret et des
passagers. Le concept sous-tendant les autoroutes maritimes differe donc du
concept plus large de transport maritime a courte distance, lequel comprend
également les liaisons cotiéeres nationales et les liaisons entre continent et régions
insulaires®.

45
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Livre blanc sur la politique européenne des transports.
Dont le transport fluvio-maritime.

A I'exception des Etats insulaires.
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6.2.2 Procédeé propose pour lancer les projets

5. Le groupe a répertorié sur la liste 1 (voir projet prioritaire n° 3) quatre zones
maritimes dans lesguelles des projets pourraient étre lancés. Les navires les
mieux adaptés a cet égard seraient, de toute évidence, du type roulier, mais le
trandlevage pourrait aussi étre envisagé ultérieurement en association avec des
systemes de collecte et de répartition. Le succes du lancement de nouvelles
autoroutes maritimes dépend d'un certain nombre de conditions préalables ou de
mesures paralleles telles que:

- concentrer le fret sur les routes maritimes concernées afin d'accroitre la
rentabilité économique potentielle des lignes maritimes;

- convaincre les transporteurs routiers, les chargeurs et les commissionnaires
de transport des avantages et des mérites de la solution maritime;

- éiminer (systématiquement) les contréles douaniers et administratifs, comme
cela se fait d§ja lors du passage des frontiéres intracommunautaires sur les
autoroutes européennes, ou tout au moins les rationaliser, et mettre au point
un systéme de déclaration é ectronique pour les autorités portuaires™;

- prévoir s possible des installations appropriées qui soient de préférence
réservées a cette activité (terminaux rouliers, égquipement logistique, places
de stationnement, installations pour les chauffeurs routiers) et un acces direct
aux ports (y compris un acces ferroviaire libre);

- respecter lesregles de concurrence;

- velller ala navigabilité tout au long de I'année, surtout en mer Baltique a
I'aide de brise-glaces.

6. Certains Etats membres pourraient éventuellement:

- Sélectionner, en fonction de critéres transparents, leurs ports respectifs parmi
la catégorie A du RTE-T;

- convenir des colts devant étre couverts par des fonds publics,

- organiser un appel d'offres public pour I'octroi d'un contrat de service public;

- supprimer progressivement l'aide au fonctionnement selon un caendrier
prédéfini.

7. Le groupe fait cependant remarquer que I'étape la plus délicate pour les Etats
membres est de sélectionner les ports pouvant faire partie d'une autoroute
maritime. Si la sélection se révéle trop difficile au niveau national, on pourrait
proposer un appel d'offres global aux ports et aux compagnies maritimes et |laisser
le choix des ports aux consortiums candidats.

8. Une autre solution (complémentaire) pourrait étre de financer ou de
subventionner les mesures d'accompagnement décrites ci-dessus, tout en veillant
a éviter les distorsions de concurrence et a respecter les orientations relatives aux
aides d'Etat.

“ |l conviendrait sur ce point de développer un systéme européen couvrant toutes les autoroutes

maritimes (voir le chapitre 6.3).
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Pour lancer concrétement les projets, le groupe suggére que les Etats membres

actuels et futurs soumettent a la Commission, avant 2007, des propositions

portant sur la création d'autoroutes maritimes dans au moins une des quatre zones

maritimes. Ces projets pourraient prendre la forme de partenariats public-

privé dans lesquels I'aide financiére provenant de la Communauté et des

budgets nationaux serait accordée conjointement selon des procédures

d'appel d'offres public. Pour pouvoir bénéficier dun financement

communautaire, ces projets devraient:

- étre proposés par au moins deux Etats membres;

- concerner le plus petit nombre possible de ports (idéalement deux dans
chague Etat membre);

- atténuer lasaturation du trafic routier sur les grands axes™.

Le groupe estime que ces projets doivent constituer des projets prioritaires,
au méme titre que les infrastructures terrestres, et quils méritent donc d'étre
inscrits sur la liste 1 et de bénéficier d'un financement similaire (voir le chapitre
6.1), méme sils ne sont pas encore définis, car ils peuvent démarrer dans un laps
de temps assez court.

Le groupe souligne que ces projets prioritaires ne sont pas considérés comme
faisant concurrence au programme Marco Polo qui poursuit un objectif plus
général. Les autoroutes maritimes doivent essentiellement viser a compléter de
grands axes terrestres.

Dans le cadre de cette approche générale, le groupe recommande d'intégrer
des que possible les dispositions juridiques nécessaires dans les orientations
RTE-T afin d'englober les projets portant sur les autoroutes maritimes et de
per mettre un soutien communautaire.

6.3 MIEUX ORGANISER LA GESTION DES TRANSPORTS

Lesinfrastructures ne sont pas une fin en soi. Elles ne peuvent remplir leur réle, c'est-
a-dire offrir des services de haute qualité, que s elles sont gérées de maniere efficace,
ce qui demande, notamment, de concevoir des réseaux interopérables mieux adaptés
aux besoins du marché et des systemes de gestion du trafic intégrés. La croissance
des transports au cours des derniéres décennies a multiplié la construction
dinfrastructures. Une telle politique, tirée par I'offre, ne peut plus étre la seule
réponse au probleme croissant des encombrements. Construire des infrastructures est
une opération extrémement colteuse et qui n'est pas - loin sen faut, notamment dans
le cas des infrastructures routieres - dénuée d'effets sur |'environnement, la santé des
personnes, |'occupation du territoire et le bien-étre général de la population.

Un systéme de transport hautement performant devrait fournir des services sirs et
réguliers, que ce soit par air, par route, par rail ou par voie fluviale ou maritime. Les
Etats membres de I'Union éargie doivent pour atteindre ce but définir des objectifs
communs afin d'optimiser I'emploi des infrastructures de transport. La Commission,

49

Ou améliorer I'accessibilité dans le cas des Etats insulaires.
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dans son livre blanc sur la politique européenne des transport, a mis |'accent sur la
nécessité de mieux gérer et coordonner les différents modes de transport.

Le transport européen souffre d'un déséquilibre modal en défaveur du rail -
notamment du transport de fret - du transport maritime et de la navigation fluviae.
Pour ce qui est du rail, par exemple, la part du marché du transport de marchandises
est passée entre 1970 et 1998 de 21% a 8,4%, malgré I'augmentation spectaculaire du
volume de marchandises transportées. La vitesse moyenne du transport international
de fret par rail atteint seulement 18 km/h, du fait de la priorité accordée aux trains de
voyageurs, ce qui décourage les transporteurs d'utiliser le chemin defer.

Le transport routier va continuer de croitre de maniére significative, malgré les
efforts accomplis pour renverser cette tendance. Plutét que de construire de nouvelles
infrastructures routieres, il faudrait mieux gérer les transports pour rendre la route
aussi efficace que possible et résorber les goulets d'étranglement et les nuisances. Des
progrées ont été réalisés dans ce sens, avec la mise en place de systemes de gestion du
trafic routier performants.

Il convient de trouver des solutions au déséquilibre croissant entre les modes de
transport, qui se fait au détriment du rail (et notamment du transport de fret) et des
voies de navigation maritime et fluviale, notamment en gérant mieux les transports.
C'est pourguoi le groupe insiste sur la nécessité de construire un véritable réseau
ferroviaire européen qui soit entierement interopérable et adapté aux besoins du
consommateur, et de séparer le trafic de marchandises du trafic de voyageurs. La
mise en place, avec l'aide financiere de la Communauté, de systémes de gestion
intégrés pour le transport aérien, fluvial et maritime, ainsi que la suppression des
contraintes de capacité aéroportuaire, jouent également un réle trés important a cet
égard.

6.3.1 Construire un réseau ferroviaire européen
6.3.1.1 Rendre les réseaux nationaux interopérables

La réussite des services ferroviaires internationaux réside dans les axes ferroviaires
transeuropéens interopérables que I'on voit apparaitre dans certains secteurs du marché
(transport a grande vitesse et transport de fret). Maheureusement, la diversité des
systémes de signalisation et de télécommunications constitue un obstacle. Il faudrait,
dans la situation actuelle, définir des normes européennes pour les systemes de la
nouvelle génération tels que le systéme européen de gestion du trafic ferroviaire, qui
englobe le systeme européen ETCS de protection et de controle automatique des
trains pour la partie "signalisation” et le systeme GSM-R pour la partie
"télécommunications’. La Communauté a adopté des directives qui visent a
encourager l'adoption de spécifications techniques dinteropérabilité. De telles
spécifications ont été adoptées en 2002 en ce qui concerne le réseau ferré a grande
vitesse et elles commencent a étre mises en oauvre. La future agence ferroviaire
européenne doit encore les développer en ce qui concerne le réseau ferroviaire
classique. Une dtratégie de déploiement transeuropéenne cohérente devrait
réconcilier les divers projets des Etats en la matiére.

Le groupe estime que I'aide financiere de la Communauté devrait servir a soutenir
I'interopérabilité et a coordonner les approches adoptées par les Etats. Un plan de
déploiement a I'échelle de I'UE devrait étre préparé en 2003 a partir des plans
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nationaux. Les aides seraient accordées en fonction des effets attendus des projets. La
priorité devrait étre accordée aux colts endosses par les gestionnaires
dinfrastructures, dans la mesure ou les investissements dans le matériel roulant ne
sont généralement pas affectés a un axe particulier.

6.3.1.2 Réserver une partie du réseau ferroviaire au fret

L'inefficacité de I'exploitation et les carences techniques et physiques des
infrastructures ferroviaires constituent des obstacles majeurs au développement du
transport de marchandises par rail en Europe. L'incompatibilité entre les trains lents
et rapides, les disparités existant sur le plan technique et des modes d'exploitation
entre les réseaux nationaux, ains que la faible priorité accordée aux trains de
marchandises lors de I'attribution des sillons horaires et de la gestion quotidienne des
sillons, limitent le potentiel de croissance des services de fret ferroviaire.

Le groupe estime que la mise en place d'un réseau réservé au fret (ou accordant une
tres grande priorité au fret) sur quelques grands axes européens, dans les pays de
transit, pourrait permettre d'améiorer de maniére significative la qualité et I'efficacité
des services, al'instar de ce qui sétait produit lors de larévolution des trains a grande
vitesse. Ce réseau pourrait étre tres efficace sur le plan de la vitesse (plus de
100 km/h) et de la qualité du service (régularité), tant pour le transport de fret
classique que le transport combiné ou le transport de camions par chemin de fer.

Le groupe approuve la Commission, qui estime que la création d'un tel réseau doit
étre encouragée en accordant une aide élevée pouvant couvrir jusqu'a 50% des codts
totaux.

La premiere étape vers un réseau de fret européen efficace consiste a le rendre
progressivement interopérable. Les Etats membres devraient donc commencer par
appliquer les spécifications techniques d'interopérabilité définies dans les directives
communautaires mentionnées plus haut (voir le chapitre 6.3.1.1).

Les gestionnaires dinfrastructures nationaux devront coopérer dans un cadre
communautaire afin de mieux utiliser les infrastructures existantes. Cette coopération
passe par une attribution coordonnée des sillons horaires nationaux et internationaux,
la priorité étant accordée au transport international .

Enfin, I'exploitation du réseau de fret ferroviaire doit étre revue afin de pouvoir
fournir des services intéressants et de haute qualité au niveau européen. Une étude™
consacrée aux avantages du réseau réserve au fret montre que le trafic sur ce réseau
peut augmenter d'environ 25%, représenter 85% du trafic total et entrainer un gain de
temps de 20 a 30%. La longueur totale du réseau ferroviaire est actuellement de
140 000 km, mais I'étude insiste sur le fait qu'environ 60% du trafic total seffectue
sur seulement 22% du réseau.

L e groupe recommande de créer un groupe permanent réunissant les opérateurs et les
autorités nationales et européennes. La premiére mission du groupe serait de
déterminer, au niveau de I'Union éargie, le réseau ferré réservé au fret. Le groupe
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Projet EUFRANET réalisé au titre du 4éme programme-cadre de recherche communautaire.
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pourrait se transformer en organe de coordination tel que mentionné au chapitre
6.6.3.

6.3.2 Intégrer la gestion du trafic aérien

15. Les fréguents retards dus aux limites des systemes actuels de gestion du trafic aérien
empéchent le bon déroulement du transport aérien. Ce mode de transport souffre,
d'une part, de la fragmentation des services de gestion du trafic aérien en Europe,
avec 29 systémes nationaux et 58 centres de contréle du trafic dotés de normes, de
systemes et de capacités différents et, d'autre part, de la lenteur de la mise en cauvre
des nouvelles technologies.

16. Le role de la Communauté est de garantir que le développement des futurs systemes
de gestion du trafic aérien est correctement organisé et géré au niveau européen, de
maniére que les différents éléments soient disponibles et mis en oavre dans
I'ensemble du systeme, en fonction de la croissance du trafic. La Communauté, dans
son paquet |égislatif sur le ciel unique™ qui doit étre adopté en 2003, aainsi proposé
des solutions a ces problémes. L'UE devrait sefforcer darriver a un "systeme
européen” et non a une addition de systemes nationaux, en définissant des blocs
d'espace afrien fonctionnels et en mettant en pratique de nouveaux concepts et
technologies.

17. Pour achever le ciel unique et intégrer les services de trafic aérien, il faudrait
remodeler I'espace aérien en un nombre limité de blocs fonctionnels. Cette opération
permettrait de consolider la fourniture des services et de rationaiser les
infrastructures. Il faudrait pour cela préparer dici a 2008 des dispositions sur
I'interopérabilité des systemes existants, ainsi qu'une architecture type pour le futur
systeme de gestion européen du trafic aérien, et mettre cette architecture
progressivement en place dans les systémes nationaux d'ici a 2015. Le groupe partage
ains l'idée que l'octroi d'aides financiéres communautaires a des équipements
importants pour l'interopérabilité (systemes ou équipements de traitement des
données, p. ex.) et, le cas échéant, aux centres de contrble terrestres, permettrait
d'instaurer un systeme européen de gestion du trafic aérien intégré.

6.3.3 Gérer letrafic ferroviaire

18. Un systeme d'information fluviale est en train d'étre mis en place a l'intention des
utilisateurs des voies de navigation fluviale, afin de leur donner les informations
suivantes:

- informations géographiques, hydrologiques et administratives sur les voies
navigables;

- bulletins dinformations sur le trafic (ces bulletins aident & prendre des
décisions immeédiates en fonction de la situation réelle du trafic et de
I'environnement géographique);

- informations sur la planification du trafic (planification du voyage, planning des
écluses, des ponts, des ports et des terminaux);

1 COM(2001)123final/2, JO C 103E, du 30.4.2002, p. 1 et COM(2001)564final/2, JO 103E, du 30.4.2002,
p. 26.
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- gestion, repérage et suivi des cargaisons et de laflotte;
- informations sur laréduction des risques;
- informations sur les interfaces possibles avec d'autres modes de transport.

Ce projet vise a réduire au maximum les incidents, les dommages corporels et les
accidents mortels et a prévenir les risques environnementaux et les rejets polluants.

L'application du systéme reléve jusqu'a présent du libre arbitre des Etats membres et
se fait sur la base de normes et de protocoles normalisés. Le groupe approuve le
projet de la Commission de présenter prochainement une directive-cadre afin de
garantir I'interopérabilité sur les voies de navigation intérieure de la Communauté. 11
est en effet dans I'intérét de la Communauté que |es Etats membres opérent de fagon
harmoni sée, notamment sur I'axe Rhin-Danube.

6.3.4 Surveailler letrafic maritime

Les statistiques d'accidents des vingt derniéres années montrent que les eaux
européennes sont fortement exposées a des risques d'accidents graves. Il faut mettre
en place des systemes d'information sur le trafic fluvial et de gestion du trafic afin de
renforcer la sécurité des eaux communautaires, notamment dans les zones a forte
densité de trafic, dans celles ou la navigation est dangereuse ou dans les zones
écologiquement fragiles. Ces systemes permettraient également d'améliorer la
compétitivité de la chaine de transport et |a sécurité des ports.

Ces systemes sont dégja mis en cauvre au niveau national ou régional dans certaines
zones maritimes d'Europe. Les échanges dinformations entre les systémes, lorsqu'ils
existent, sont de type bilatéral et se font au moyen de protocoles qui n'ont pas encore
été harmonisés. Pour remédier a ces lacunes, le systeme actuel devrait étre intégré
dans un systeme européen d'information sur le trafic fluvial et de gestion du trafic.
Une directive communautaire définit d'ores et d§jales fonctions du systéme: repérage
des navires au moyen de systemes didentification automatique sur les navires,
interopérabilité afin de permettre les échanges dinformations, détermination des
lieux de refuge et surveillance étroite des navires "dangereux".

Ce systeme intégré devrait comprendre une infrastructure physique, des installations
pour accueillir les navires dans les lieux de refuge et des réseaux télématiques entre
les Etats membres afin d'échanger des informations sur le transport maritime. ||
devrait en outre faire appel aux nouvelles technologies telles que les systemes
d'identification automatique et de localisation des navires en pleine mer.

La Communauté soutient dé§ja ces systémes via différents instruments financiers,
notamment dans les régions périphériques comme la Grece et I'Espagne. La
Commission a lancé en janvier 2002 le projet SafeSeaNet afin d'installer une plate-
forme électronique d'échange d'informations maritimes entre les Etats membres.

D'une maniére plus générale, le groupe estime que le programme RTE-T devrait
poursuivre les objectifs suivants:

continuer de développer les infrastructures de gestion du trafic maritime, notamment
dans les zones | es plus arisques,
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rendre les systémes des Etats membres interopérables et installer des centres
régionaux de gestion du trafic des navires;

mettre en place des réseaux télématiques afin d'échanger des données sur les
marchandises dangereuses, en créant des interfaces entre les bases de données locales
et le SafeSeaNet;

connecter la base de données communautaire sur la sécurité maritime avec d'autres
bases de données européennes (sécurité, Schengen, douanes, navigation intérieure,
etc.);

doter leslieux de refuge des outils appropriés;

développer les outils d'analyse des risgues en liaison avec le contrdle du trafic des
navires.

L'amélioration de la navigabilité et de la gestion du trafic maritime dépend également
du programme Galileo, qui vise a mettre au point un systéme de radionavigation
autonome. Avec 30 satellites reliés a des transmetteurs terrestres, Galileo sera un
outil indispensable pour développer notamment les autoroutes maritimes.

6.3.5 Lever lescontraintes de capacité aéroportuaire

Compte tenu de la croissance prévue des transports aériens, le groupe souligne
quil faudra faire des efforts afin de mieux gérer l'utilisation des capacités
aéroportuaires existantes. 1| recommande donc de réexaminer en conségquence les
regles actuelles en matiére de créneaux horaires et de redevances et d'cauvrer de
facon volontariste au meilleur fonctionnement de I'intermodalité rail/air.

Le groupe reconnait que les aéroports jouent un réle particulier dans le réseau
européen de transport. Leur fonction de catalyseurs de la croissance économique
et de passerelles vers les marchés intra et extra-européens pour les marchandises
et les personnes est essentielle dans le cadre des processus d'élargissement et de
mondialisation économique.

Actuellement, les contraintes écologiques, politiques et matérielles qui pésent sur
les aéroports sont telles que toute extension conséquente des installations
existantes, en particulier dans les grands agroports, est difficile a réaliser. Aussi
est-il nécessaire de développer des capacités aéroportuaires supplémentaires au
cours de cette décennie et de la prochaine. Idéalement, ces nouveaux aéroports
devraient pouvoir devenir des plagues tournantes importantes en Europe.

6.4 DEFINIR LESGRANDSAXES

Le groupe a relevé gue le réseau transeuropéen est défini dans les orientations
communautaires et les traités dadhésion tandis gque les corridors paneuropéens
I'ont été al'occasion des conférences paneuropéennes de Créte et dHelsinki.

Le groupe atrés rapidement établi que le critére de définition essentiel des projets
prioritaires est qu'ils devraient concerner I'un des principaux axes transnationaux
ayant une importance pour le marché intérieur. Les critéres devraient tenir
compte des projets permettant de franchir les obstacles naturels, résoudre les

problémes de saturation ou assurer |es liaisons manquantes.
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Toutefois, la densité du réseau transeuropéen actuel, constitué de I'ensemble des
réseaux nationaux, et parfois des réseaux régionaux, ne permet pas d'avoir une
vision claire al'échelle européenne. Les orientations communautaires ne précisent
pas les itinéraires multimodaux entre Etats membres qui, en raison de facteurs
géographiques et économiques, supportent le trafic le plus lourd. Dans ce
contexte, définir les priorités sur la base d'un réseau résultant de la juxtaposition
des réseaux nationaux sest avéré un exercice délicat, en particulier dans les
actuels Etats membres ou n'existe aucun corridor officiel de dimension
européenne.

6.4.1 Une planification plus cohérente

Le groupe est donc d'avis qu'il convient de procéder, dans les meilleurs délais, a
un exercice de définition des grands axes pour faciliter la sélection, lors des
prochaines révisions, des priorités du réseau transeuropéen. Ce travail apparait
d'autant plus urgent pour |es raisons suivantes:

La planification du réseau exige d'éudier en paralléle les grands projets
dinfrastructures, le déploiement de systemes d'exploitation et la suppression
progressive des goulets d'étranglements, voire la gestion de la demande, ce qui est
plus facile axe par axe que sur I'ensemble du réseau.

La généralisation de I'intermodalité, condition d'un développement durable des
transports, n'est envisageable que sur les itinéraires qui supportent un important
trafic a longue distance, c'est-a-dire les seuls sur lesquels il est possible de
concurrencer les transports routiers. Concentrer ce type de trafic sur de grands
axes donnera plus de chances au transport ferroviaire, au transport fluvial et au
transport maritime d'étre compétitifs™.

Résorber les goulets d'étranglement et achever les chainons manquants sur les
grands axes europeens pour favoriser les échanges transnationaux et rendre toutes
régions européennes accessibles constituent des problemes distincts appelant des
solutions différentes. Faire la distinction entre ces problemes et, partant, clarifier
les responsabilités permettra de mieux articuler la planification au niveau
européen, au niveau nationa et au niveau régional, celle a long terme et a court
terme.

Les opérations de coordination et de suivi des investissements sur le réseau a
I'échelle transeuropéenne se sont révélées assez complexes et il sera
vraisemblablement impossible de les réaliser efficacement dans un avenir proche.
En revanche, mettre en place des mécanismes permettant une coordination et un
suivi d'ensemble pour chaque grand axe semble faisable rapidement (voir le
chapitre 6.6.3).

52

Voir le chapitre 6.2 sur les autoroutes maritimes et le chapitre 6.3.2.1 sur un réseau ferroviaire réserve
au fret.
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10.

L e groupe observe que cette recommandation va dans le sens de la résolution du
Parlement sur le livre blanc préconisant de donner la priorité, dans le cadre du
RTE-T, au développement de corridors est-ouest et nord-sud™.

6.4.2 Tenir compte de I'expérience des corridors paneuropéens

La seule expérience concréte concernant la définition de grands axes européens
résulte des conférences ministérielles paneuropéennes en Créte (1994) et a
Helsinki (1997), lesquelles ont permis de recenser 10 corridors paneuropéens
dans les pays d'Europe centrale et orientale®*. Cette approche de la planification
sest révélée précieuse pour coordonner les investissements car les corridors
paneuropéens sont maintenant largement utilisés par les administrations
nationales des pays en voie dadhésion, et la Commission elleeméme, non
seulement pour programmer les aides financieres mais aussi pour assurer la
coordination au niveau politique.

Les corridors paneuropéens sinscrivent dans un cadre institutionnel (coopération
intergouvernementale) différent de celui du réseau transeuropéen de transport
(cadre communautaire). lls ont joué un rdle important, notamment parce qu'il
n'existait pas dans les années 1990 de réseau clairement établi comme dans les
pays occidentaux.

Les besoins sont différents aujourd'hui, étant donné I'éargissement de I'Union
ains que l'éendue et la complexité croissantes du réseau transeuropéen. La
définition d'axes transeuropéens vise a terme a mettre en place un réseau de base.

Au moment détablir les plans nationaux concernant les infrastructures de
transport, un grand nombre d'Etats membres ont recensé des corridors sur leur
territoire. En outre, le concept de corridor est de plus en plus utilisé par les
opérateurs de transports ferroviaires et les gestionnaires dinfrastructures
(Magistrale Eco-fret, Belifret, etc.).

6.4.3 Unetéache a poursuivre dansle cadre de la révision des orientations

Le groupe ne disposait pas du temps nécessaire pour recenser ces grands axes.
Les priorités recommandées par le groupe reprennent cependant, dans une large
mesure, quelques-uns des principaux axes transnationaux envisagés par le groupe
puisgue cet élément était le premier critére de la méthode visant a définir les
projets prioritaires. Les projets prioritaires, déterminés sur la base des
propositions des Etats membres, permettent donc de se faire une premiére idée de
la cartographie probable de tels axes (voir annexe 4).

¥ Résolution du PE — au point 43, le Parlement européen demande "que I'aménagement et |a réalisation

de corridors européens sud-nord et est-ouest de grande capacité dans le domaine ferroviaire et des
terminaux intermodaux... regoivent la priorité dans le cadre du RTE-T". Voir aussi point 34.

"Les corridors ont pour objet [...] de mettre en évidence les principales relations de transport dans un
contexte paneuropéen. |ls se présentent sous la forme de larges bandes pouvant atteindre 100 km,
voire 200 km de part et d'autre de leur axe. Ils ont un caractére multimodal et ne préjugent en rien des
différents modes de transport appelés a desservir les relations ains déterminées’ (Conférence
ministérielle paneuropéenne sur les transports, Créte, mars 1994).
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12.

13.

Le groupe demande a la Commission a achever ce travail de recensement des
grands axes européens qui sont d'une importance capitale pour assurer la fluidité
d'une grande partie du trafic de marchandises et de voyageurs au sein de I'Union
élargie, et alesintégrer dans les futures orientations.

Cette tache devrait sappuyer sur la cartographie des flux de trafic et sur une
approche prospective, et tenir compte des corridors paneuropéens existants. Elle
exige une analyse approfondie des flux de trafic actuels et futurs (marchandises et
passagers), ains qu'une répartition modale et une répartition entre le transport
courte et longue distance. Le groupe propose de fonder ce travail sur les trois
grands principes suivants:

L es axes européens doivent comprendre des liaisons terrestres et maritimes et des
noeuds de communication qui seront tres importants pour les échanges entre les
Etats membres. Améiorer le trafic sur ces liaisons fournira des avantages aux
utilisateurs, non seulement au niveau national mais aussi au niveau européen, et
facilitera les échanges entre Etats membres.

Les axes européens doivent tenir compte des besoins d'accessibilité des pays
situés a la périphérie et étre bien raccordés aux réseaux nationaux, régionaux, et
des paystiers.

Les axes européens doivent comprendre les itinéraires sur lesquels transitent
proportionnellement des volumes importants de trafic, y compris de trafic
national a longue distance, car ils se prétent bien au rééquilibrage entre modes de
transport et pourraient contribuer a une plus grande cohérence avec les corridors
nationaux en cours de dével oppement.

Le groupe souligne que, une fois ces grands axes déterminés, il sera plus facile de
réviser laliste des projets prioritaires mais aussi possible de définir des projets de
plus petite taille, parmi lesquels des projets soumis a l'examen du groupe, qui sont
néanmoins susceptibles d'accroitre I'efficacité des axes européens, ainsi que des
projets visant a améliorer I'accessibilité et les interconnexions avec ces grands
axes et les autoroutes maritimes.

6.5 DEVELOPPER LES LIAISONS AVEC LES PAYS VOISINS DE

L'UNION

Il est important de disposer de bonnes connexions avec les pays tiers pour
favoriser les échanges entre la Communauté européenne et ses voisins, et
promouvoir ainsi le développement économique. Les connexions avec et atravers
la Suisse et les Balkans occidentaux facilitent les échanges et la mobilité entre les
Etats membres. Dans la majorité des nouveaux Etats membres, une grande partie
du commerce extérieur dépend de ces axes de transit. Dans ce contexte, les
autoroutes maritimes ont aussi un réle a jouer pour ce qui est créer des liaisons
avec des régions extérieures a I'UE. La plupart des connexions continentales font
également partie des corridors paneuropéens tels guiils ont éé définis a la
conférence dHelsinki en 1997.

Tout en reconnaissant le role capital de ces connexions pour I'Union européenne
en général, et les pays a la périphérie de I'Union en particulier, il faut toutefois
souligner qu'elles relevent d'une logique différente de celle des projets prioritaires
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du réseau transeuropéen de transport, lesquels doivent avant tout contribuer a
renforcer le marché intérieur.

Cela n'exclut cependant pas que ces connexions, dont certains projets sont
identifiés ci-dessous, puissent bénéficier d'une aide accordée au titre des
instruments structurels de la Communauté, pour les trongons situés sur le
territoire de I’Union européenne, notamment dans les nouveaux Etats membres
périphériques et de transit. Les trongons construits dans les nouveaux Etats
membres, qui dépendent du commerce avec les pays orientaux tiers, peuvent
également améliorer les conditions de transit entre eux et les "vieux" Etats
membres.

Ces projets pourraient également étre pris en considération lors de la négociation
d'accords de transit ou dassociation entre la Communauté et les pays tiers
concernés, lesquels accords pourraient impliquer une coopération financiére
permettant de soutenir la réalisation d'études de faisabilité ou de travaux sur des
trongons situés hors de I'Union européenne.

Le cas de la Norvege mérite une attention particuliére. Bien qu'il sagisse d'un
pays tiers ne contribuant pas au budget de I'UE, €elle participe activement au
marché intérieur de I'Union européenne en vertu de l'accord sur |'espace
économique européen. C'est pourquoi les connexions vers la Norvege sont
inscritesen liste 1 (Triangle nordique).

6.5.1 La Suisse: un cas particulier

Le groupe souligne la situation particuliére de la Suisse. Le territoire de la Suisse
est enclavé au coaur de I'Union dans une zone caractérisée par une densité de
trafic tres élevée. L'accord du 21 juin 2002 entre la Suisse et la Communauté
européenne prévoit de nouvelles liaisons ferroviaires alpines (NLFA) en Suisse,
et I'accroissement, sur le territoire de I'Union, de la capacité des voies d'acces
nord et sud aux NLFA au gabarit C de I'UIC. Ces liaisons d’'acces ont été
naturellement reprises dans la listel, compte tenu des engagements
internationaux de la Communauté.

La construction de chague tunnel d'acces a la Suisse devra étre prise en compte
dans la mise en cauvre de la politique communautaire des transports afin de
garantir une vision coordonnée du développement des grands axes de trafic au
niveau du territoire européen dans son ensemble.

Cette politique dinvestissement est nécessaire pour promouvoir |'intermodalité
dans cette zone sensible. Elle exige une coordination étroite de la programmation
dans le temps des travaux de construction des tunnels et des voies d'acces, et une
vison globale des flux traversant le massif apin, notamment aprés
I'élargissement. Le groupe recommande par conséquent dintensifier I'échange
systématique dinformations multilatérales et détaillées en matiere
d'investissements, par exemple dans le cadre du comité mixte prévu par I'accord
conclu entre I'UE et la Suisse.
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Les Balkans occidentaux

Les Balkans constituent un autre ensemble de pays tiers enclavé au coaur de
I'Europe. La Croatie a déja déposé sa demande d'adhésion a l'Union en mars 2003
et le renforcement des liaisons avec l'ensemble de la région contribue au
processus de stabilisation. Sur la base du plan stratégique établi par la
Commission pour le développement des infrastructures dans les Balkans™, le
groupe a recense un certain nombre de liaisons qui présentent un intérét européen
élevé, non seulement pour le développement économique et la stabilité de la
région, mais aussi afin de fournir aux Etats membres du sud-est de I'Europe un
meilleur acces aux marchés centraux de I'Union européenne.

Ces projets d'intérét européen élevé se situent essentiellement sur le Danube. Au
cours de la guerre survenue dans les années 1990, plusieurs ponts sur le Danube
ont été détruits en Serbie, bloquant ainsi la navigation. Depuis, des ponts flottants
ont été mis en place, mais ils empéchent encore une navigation normale. Un plan
de construction de nouveaux ponts doit étre entrepris trés rapidement afin de
rétablir une navigabilité suffisante sur cette partie du Danube. D'autres projets
importants sont I'autoroute Ljubljana-Zagreb-Belgrade-Skopje-Thessalonique, et
I'autoroute Budapest-Sarajevo-Ploce pour améliorer I'accés ala mer Adriatique.

Pays d'Europe de I'Est (Russie, Bélarus, Ukraine, Moldavie)

Le groupe a recense plusieurs projets qui méritent d'étre examinés pour renforcer
les liens avec la Russie, le Bélarus et I'Ukraine: liaison ferroviaire (Helsinki)—
Vainikkala—Saint-Petersbourg; connexions ferroviaires et routiéres entre les pays
baltes et la Russie/Bélarus (Klaipeda—Vilnius—frontiere avec le Béarus et
Ventspilg/Liepga/Riga—frontiere Russie/Béarus, Talinn-Narva/Tartu—frontiere
avec la Russie); autoroute Zilina—Kozice (Ukraing); connexions routieres et
ferroviaires  Berlin-Varsovie-Minsk-Moscou-Nijni ~ Novgorod  (corridor
paneuropéen |1); connexions routieres et ferroviaires Berlin/Dresde-Wrozlaw-
Lvov-Kiev (corridor paneuropéen 111); connexions ferroviaires et routiéres entre
Budapest et la frontiere ukrainienne (corridor paneuropéen V); acces terrestre et
routier a Kaliningrad; connexions avec les pays bordant la mer Noire.

L e groupe recommande que la Commission évalue I'intérét de I'UE dans ces cas,
par exemple dans le cadre de I'accord de partenariat et de coopération UE-Russie,
de la dimension septentrionale de I'UE et des initiatives concernant I'Europe
élargie.

Pays méditerranéens

L'Union européenne est sur le point d'accueillir dix nouveaux Etats membres dont
deux, Chypre et Malte, sont des partenaires méditerranéens. |l y a donc un besoin
urgent de développer un réseau transeuroméditerranéen de transport tant pour le
trafic régional nord-sud que sud-sud. Dans ce contexte, il convient d'accorder une
attention particuliere aux liaisons avec la Turquie.

*®  Rapport ‘Transport and energy infrastructure in south-eastern Europe’ disponible & I'adresse
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/en/se_sum_en.html.
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14.

Le groupe accueille avec intérét la communication de la Commission & ce sujet™.
Celui-ci souligne I'intérét manifesté par les pays concernés a entreprendre, sur la
base des études en cours, un exercice visant a planifier un tel réseau. Cet exercice
permettra de déterminer, dans le cadre de la conférence euroméditerranéenne
"Infrastructure et investissements' au cours de la présidence italienne
(décembre 2003), un certain nombre de projets dinfrastructures de transports
reconnus par |'ensemble des partenaires euroméditerranéens comme présentant un
intérét régional majeur. Ces projets bénéficieraient rapidement des études de
faisabilité réalisées dans le cadre de MEDA.
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COM (2003) 376 sur le développement d’ un réseau de transport euro-méditerranéen.
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6.6 FACILITER LA REALISATION DU RESEAU
6.6.1 Assurer lesfinancements nécessaires

La raréfaction des financements publics due aux contraintes budgétaires a amené le
groupe a se montrer sélectif dans I'éablissement des priorités, notamment en les
échelonnant dans le temps (voir chapitre5). || n'en demeure pas moins que les
projets prioritaires du réseau transeuropéen recenseés par le groupe apres un
effort particulier de sélectivité’’ représentent des investissements estimés a
235 milliards d'eur os™ jusqu’en 2020, soit le double des projets d’ Essen actuels,

A cela Sajoutent les investissements qui seront nécessaires pour les projets & plus
long terme, et d'autres projets portant sur le réseau transeuropéen recensés dans ce
rapport, qui sont importants pour la cohésion territoriale. Toutes ces priorités ne
représentent cependant qu'une partie de I'ensemble du réseau transeuropéen.
L e groupe tient naturellement a souligner qu'il est nécessaire de financer également la
réalisation d'autres éléments du réseau transeuropéen non mentionnés ni détaillés
dans le présent rapport, par exemple des projets de taille plus modeste, qu'il sagisse
de liaisons d'accés aux grands axes ou des systémes de gestion nécessaires pour
mieux utiliser les infrastructures existantes. Le colt de I'ensemble du réseau
transeuropéen de transport, y compris des projets n'ayant pas été reconnus
comme étant des projets prioritaires dans le présent rapport, séléve a environ
600 milliards d'euros. En outre, l'entretien et la réhabilitation du stock
d'infrastructures existantes pésent de plus en plus sur les comptes publics.

Colit des projets prioritaires et importants™

Milliard € 2004-2020 Dont, pour la Dont, pour la

période 2004- période 2014-
2013 2020

Liste O 80 80 0

Listel 142 125 17

Liste 2 13 3 10

Liste 3 22 20 2

Total 257 228 29

Les chiffres reposent sur les informations fournies par les membres [I1s feront I'objet
de légers régustements jusgu'a la publication du rapport final.] Le tableau pose
I'hypothese, pour simplifier, que les besoins de financement se répartissent
équitablement sur I'ensemble des périodes de construction. Faute de données, il
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ListesO, 1 et 2.

Ces chiffres comportent une marge d'incertitude importante inhérente a I'estimation en amont du co(t
des grands projets d'infrastructures. L'expérience fait penser au groupe qu'ils sont sous-estimés.

La période budgétaire correspondant aux prochaines perspectives financiéres n'est cependant pas
fixée.
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exclut le colt des priorités horizontales mentionnées dans les chapitres 6.2 et 6.3. |1
convient par ailleurs de préciser que le colt des investissements apres 2004 ne tient
pas compte des projets qui pourraient se surajouter d'ici la.

La question du financement des projets prioritaires du réseau transeuropéen, et plus
généralement de toutes les infrastructures de transport, revét des lors une importance
capitale. Le groupe accueille donc avec grand intérét la communication de la
Commission intitulée "Développer le réseau transeuropéen de transport: des
financements innovants'® qui fait le point sur ce sujet. Au vu de la communication,
le groupe estime que des mesures doivent étre prises pour attirer davantage de
capitaux privés afin de faciliter la réalisation des projets prioritaires. Le groupe
précise cependant qu'en fin de compte ce sera au contribuable ou aux usagers de
payer la note. Il fait remarquer que la part payée par les utilisateurs devrait bient6t
augmenter, a l'instar de ce qui se passe dga dans d'autres pays depuis quelques
années.

Certaines grandes infrastructures peuvent étre financées entierement par des
redevances. Le groupe considére ainsi que la construction de nouvelles capacités
aéroportuaires ou |'augmentation significative des capacités existantes peut, en regle
générale, étre financée & partir des futures redevances. A cet égard, le groupe est
d'avis gque des projets tels que la construction d'un nouvel aéroport a Berlin, projet
néanmoins considéré comme hautement prioritaire, doivent se faire sans aide
financiere de la Communauté, sauf pour les études. Les agroports dans les régions
isolées et moins développées constituent une exception et, au titre des instruments
financiers structurels, devraient pouvoir bénéficier d'aides de la Communauté.

6.6.1.1 Prendre en compte la contrainte des finances publiques

Le sous-investissement dans les infrastructures caractérise la période passee, auss
bien dans I'Union européenne actuelle que dans les pays en voie dadhésion. Le
groupe est d'avis que s cette tendance générae se confirme, cela nuira ala croissance
économique et au dével oppement durable.

Outre I'importance des investissements, la plupart des projets recommandés par le
groupe présentent des incertitudes concernant leur codt final ex-post et les recettes
futures. Ces risgues, inhérents aux projets dinfrastructures, rendent aléatoire la
rentabilité pour des investisseurs privés. De ce fait, ces projets ne peuvent pas étre
réalisés sans financement public, du moins partiel, au titre notamment d'une aide
communautaire.

Le groupe souligne que les projets prioritaires retenus offrent de grands avantages
socio-économiques en termes de réduction des colts (internes et externes),
damélioration de la qualité des transports et de développement du territoire. Par
ailleurs, ces projets présentent une valeur agoutée européenne particulierement
élevée. llsfaciliteront les échanges transnationalix et contribueront au dével oppement
durable des transports a |'échelle de la Communauté en promouvant |'intermodalité.
Le groupe insiste sur le fait que, a la différence de nombreux autres secteurs, les
projets dinvestissement dans le secteur des transports ont une durée de vie de
plusieurs dizaines d'années, et qu'ils servent les générations futures.

COM (2003) 132.
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Des lors que ces projets augmentent le potentiel de croissance a long terme,
accentuent la dynamique du marché intérieur, et contribuent au développement
durable, ils peuvent ére considérés comme des investissements productifs™
ayant des effets positifs pour I'ensemble de |’ Union et sa compétitivité.

Le recommande donc aux Etats membres de bien prendre en considération ces
avantages au moment d'envisager les financements nécessaires. A cet égard, le
groupe signale, d'une part, I'importance de ces projets pour la compétitivité a long
terme de I'Union et, d'autre part, les contraintes budgétaires qui pésent actuellement
sur les finances publiques. Le groupe attire |'attention des responsables politiques
sur lerisque d'écarts importants, et sur une longue période de temps, entre les
investissements nécessaires pour réaliser ces projets prioritaires et le cadre
budgétaire auquel les Etats membres et la Communauté sont actuellement
tenus.

Il convient toutefois de remarquer que les investissements annuels nécessaires pour
réaliser les projets des listes 0, 1, 2 et 3, ne représentent que 0,16% du PIB de I'Union
éargie, encore que ce pourcentage puisse étre plus élevé pour tel ou tel Etat membre.
Chaque projet prioritaire étant clairement défini, les dépenses publiques
correspondantes sont donc aisément identifiables.

6.6.1.2 Un principe de territorialité fortement ancré

Ce sont I'Etat et les collectivités locales qui supportent la plus grosse partie des
financements publics et des risques inhérents a chagque projet. Méme dans le cas de
projets cofinancés par le Fonds de cohésion, les Etats concernés continuent & assumer
les risques de non-exécution du projet, et doivent parfois rembourser les subventions
communautaires.

Or, les projets prioritaires du réseau transeuropéen portent, par définition, sur le trafic
transnational et profitent, en premier lieu, aux utilisateurs des autres Etats membres.
A titre d'exemple, la moitié du trafic transpyrénéen concerne des flux qui ne font que
traverser la France. Pas moins de 80% des poids lourds empruntant le tunnel du
Brenner ne font que transiter a travers I'Autriche. L'Allemagne va certainement voir
sa part de transit augmenter aussi. L'accessibilité et le désenclavement de certaines
régions périphériques sont également conditionnés par I'existence de liaisons
efficaces sur le territoire des Etats membres de transit voisins.

Il est important de signaler que, exceptionnellement, des pays prennent part au
financement de l'infrastructure chez leurs voisins. Le Luxembourg contribue ainsi a
hauteur de 100 millions d'euros au financement de la ligne a grande vitesse entre
Metz et Luxembourg. Et les Pays-Bas participent au financement du train a grande
vitesse en Belgique.

Dans les pays ou les régions disposent de pouvoirs spécifiques, on observe auss une
participation de plus en plus active de certaines régions au financement
d'infrastructures, ce qui permet d'alléger |a contributions des budgets nationaux.
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Toutefois, dans la plupart des cas et, dans une moindre mesure dans les pays
bénéficiant du Fonds de cohésion, |'apport financier décisif reste, a la charge des
autorités nationales qui, en outre, ont la responsabilité de délivrer les autorisations
administratives nécessaires.

6.6.1.3 Des instruments financiers communautaires pour relever le défi

Compte tenu del'importance de I'enjeu consistant a mettre en place un systéme
de transport européen durable et équilibré, de la valeur ajoutée européenne des
projetsprioritaires et des contraintes financier es actuelles, le groupe estime qu'il
faudra une aide financiére substantielle dela part de la Communauté.

Le groupe considere notamment que des projets prioritaires d'importance
exceptionnelle pour le marché unique, par exemple le franchissement
d'obstacles naturels, devraient bénéficier d'un plus grand soutien européen via
le budget communautaire.

La Communauté participe au financement du réseau transeuropéen de transport. En
effet, le traité confére a la Communauté le mandat non seulement de recenser les
projets d'intérét commun sur le réseau, mais aussi de leur apporter un soutien
financier que ce soit par le budget RTE ou par le Fonds de cohésion. Le reglement
n° 2236/95 du Conseil® détermine les régles générales concernant I'octroi des aides
financiéres communautaires dans le domaine des réseaux transeuropéens, les études
ou laréalisation de travaux de projets d'intérét commun.

Ce soutien prend essentiellement la forme de subventions directes, aors que le
reglement permet aussi d'accorder des garanties d'emprunt, des bonifications d'intérét
ou méme une participation directe a des fonds de capital-risque. Le groupe est d'avis
que toutes ces possibilités doivent étre réellement exploitées.

Parallelement, la Communauté participe aussi au financement de ces réseaux al'aide
dinstruments financiers structurels qui concernent les pays et régions les moins
développés (Fonds de cohésion et FEDER). En ce qui concerne les connexions a
l'intérieur des futurs Etats membres, I'instrument structurel de pré-adhésion est mis a
contribution pour le développement des réseaux dans ces pays. Au total, la
participation communautaire dans I'Union européenne actuelle (tous instruments
confondus et hors préts de |la Banque européenne d'investissement) séléve a environ
20 milliards d'euros pour la période 2000-2006. Par |'effet de levier que ces aides sont
censées produire, un montant de 100 milliards d'euros maximum pourrait étre
mobilisé pour la période. 11 est donc clair que la contribution communautaire ne
couvre qu'une partie (tres) limitée des besoins financiers et savere largement
insuffisante pour contribuer efficacement au développement des r éseaux.

Le groupe souligne la différence entre, d'une part, le caractére prioritaire des
projets recensés dans ce rapport pour répondre a I'augmentation des échanges
intracommunautaires et de la mobilité et, d’autre part, I'éigibilité aux
financements communautaires. Ce rapport ne reprend qu'un petit nombre de projets
dintérét commun, l'accent ayant été mis sur la détermination des ééments
stratégiques du réseau. Certains projets dintérét commun n'en devraient pas moins
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rester éligibles aux instruments financiers structurels de la Communauté, dont les
Fonds structurels et le Fonds de cohésion. Néanmoins, le classement sur les listes du
chapitre 6.1 ne préuge en rien de la possibilité pour les projets d'étre entierement
financés par fonds prives.

En revanche, bon nombre de projets des listes O, 1 et 2 ne seront pas réalisés dans les
temps sans une aide communautaire suffisamment incitative pour mobiliser et
coordonner les capitaux publics et privés. C'est le cas, en particulier, des projets
transfrontaliers et, dans une moindre mesure, de certains goulets
d'étranglements.

Les projets répertoriés sur la liste 3 sont d'une autre nature. Sans préuger du zonage
(répartition) des futurs instruments financiers communautaires comme les Fonds
structurels et le Fonds de cohésion, le groupe souligne que ces projets sinscrivent
avant tout dans une logique de cohésion territoriale, et quils jouent un role
déterminant pour |e rattrapage économigue des pays ou des régions concernés en leur
permettant d'accéder aux grands axes de transport. |l est peu probable que les
ressources budgétaires de la plupart des pays en voie d'adhésion concernés et la
capacité contributive des usagers soient suffisantes pour les financer. Sans une aide
financiere extérieure significative, notamment de la part de la Communauté, ces
projets ne pourront pas étre réalisés en temps voulul.

La durée de réalisation des projets recommandés par le groupe est considérablement
plus longue que celle des perspectives budgétaires de la Communauté. Elle sétend
sur une période couvrant les perspectives fixées par Berlin et Copenhague jusque
fin 2006, celles pour la période suivante dont la préparation vient de commencer,
mai s également |es perspectives ultérieures.

Milliard € 1993-1999 2000-2006 2000-2006
EU15 EU25

Budget RTE 2,2 4.2 4.4

Fonds de cohésion | 7,6 9 12,8

FEDER* 5 6 6

| SPA -- 2,1 n.d.

Total 14,8 21,3 23,2

* Estimation DG TREN de la part allouée au RTE-T.

26.

27.

Le groupe n'a pas vocation a se prononcer sur la part que devrait prendre la politique
du réseau transeuropéen par rapport aux autres politiques communautaires dans les
prochaines perspectives financiéres de la Communauté. 11 n'a pas vocation non plus a
anticiper les enveloppes budgétaires globales disponibles au niveau de la
Communauté.

Le groupe insiste sur le fait qu'une politique des transports durable dans
I'Union élargie est une condition préalable a I'intégration européenne, tant au
niveau des individus qu'au niveau de I'intégration économique entrainée par le
marché intérieur et I'union monétaire. Il est donc important de souligner que, sur
la période 2004-2013 uniquement, les projets prioritaires des listes 0, 1 et 2
représentent un montant total d'investissements de plus de 208 milliards d'euros. Sans
dotation appropriée au titre des futurs instruments financiers concernant le
réseau transeuropéen, plusieurs de ces projets prioritaires ne pourront pas étre

réalisés dans lestemps et pourraient méme étre abandonnés.
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A cet égard, le groupe note avec intérét I'idée du Parlement européen®, dans sa
résolution sur le livre blanc sur la politiqgue commune des transports, de "créer dans
le cadre des perspectives financieres un Fonds européen des transports, instrument
financier a la dotation budgétaire appropriée, sappliquant & tous les Etats de
['Union, a tous les modes de transport et a toutes les problématiques du secteur”.

La Bangue européenne d’investissement (BEI) joue par ailleurs un rdle important.
Elle peut emprunter sur les marchés internationaux a des taux avantageux et peut
donc octroyer des préts a des conditions intéressantes pour les projets d'intérét
commun. Depuis 1993, la BEI a accordé 80 milliards d'euros de préts a des projets du
RTE-T dont 40 milliards d'euros pour des partenariats public-privé.

Le groupe salue la volonté de la BEI de créer un nouveau mécanisme
d'investissement pour le RTE qui permettrait d'octroyer des préts a long terme
(35 ans) couvrant jusqu’a 75% des colts des projets RTE-T, et ce a hauteur de
50 milliardsd'euros pour la période 2004-2010. Ce mécanisme offrira certaines
facilités concer nant les échéances, les délais de carence et de rembour sement.

Dans le cadre de ce mécanisme, la BEI envisage de donner la priorité aux projets du
réseau transeuropéen qui contribuent au développement régional, aux projets
transfrontaliers et systemes de transports intelligents. Le groupe approuve ces
priorités, en particulier en ce qui concerne les projets transfrontaliers.

De plus, concernant le cadre du financement privé et les partenariats public-privé en
matiere de RTE, outre le mécanisme financier structuré existant pour les préts a haut
risque, la BEI pourrait prévoir un régime spécia de garantie pour les investissements
along terme.

On pourrait aussi envisager de créer un fonds de financement des infrastructures
destiné a fournir des capitaux propres et des crédits mezzanine afin d'accroitre les
fonds des sociétés responsables des projets (ou de toute autre structure spécifique de
projet) et a financer des éudes de lancement et de faisabilité. Le fonds pourrait étre
géré par laBEI et alimenté par la Commission, la BEI et e secteur privé. Il donnerait
la priorité aux projets prioritaires recensés dans le présent rapport.

Une structure spécifique (SPV), pourrait racheter des portefeuille de préts aux
institutions financiéres nationales, les garantir et émettre des obligations bénéficiant
de lanote AAA. Cela libérerait de nouvelles ressources a investir dans les RTE tout
en atténuant les exigences de fonds propres pour les ingtitutions financieres d'origine.
Le groupe BEI pourrait participer a ces transactions.

6.6.1.4 Une plus grande efficacité des ai des financieres communautaires

Les ressources communautaires sont tres limitées, et donc précieuses. Il convient
d'assurer la meilleure gestion possible de ces ressources. L'expérience montre que,
dans leurs demandes de subventions, les pays privilégient le saupoudrage sur une
multitude de petits projets. Les projets d'Essen, pourtant déclarés prioritaires par les
chefs d'Etat et de gouvernement, n'auront regu que 40% du budget consacré au réseau
transeuropéen pendant la période 2000-2006 et un peu moins de la moitié de

Résolution du 12 février 2003. Rapporteur M. Juan de Dios | zquierdo Collado. Paragraphe 82.
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I'enveloppe disponible au cours de la période précédente. Puisque les projets
recommandés par le groupe® présentent une forte valeur agjoutée européenne, le
groupe recommande que leur soit consacrée, a l'avenir, une part plus
importante des instruments financier s disponibles pour le réseau transeur opéen.
Ce type de concentration doit en principe sappliquer aussi aux instruments financiers
structurels dans les pays concernés.

La coexistence de divers instruments financiers, ayant chacun leur propre logique,
entraine une asymeétrie des taux d'intervention entre les pays et régions éligibles aux
instruments financiers structurels et ceux seulement éligibles au budget du réseau
transeuropéen. Par conséquent, les travaux sur les corridors reliant les pays
périphériques aux pays de transit accusent un retard excessif sur le territoire de ces
derniers, peu incités a investir dans des infrastructures profitant au premier chef a
leurs voisins. A cet égard, I'extraterritorialité de I'éligibilité aux instruments
financiers structurels ou aux nouveaux instruments financiers pourrait constituer une
solution qu'il convient d'examiner dans le cas des troncons transfrontaliers des projets
sur les grands axes.

En général, le taux d'intervention des financements communautaires devrait
étre fonction des bénéfices retirés par d'autres pays, en particulier les pays
voisins. Une telle modulation ne serait pas contraire au principe de territorialité du
financement des infrastructures, mais devrait profiter en premier lieu aux projets
transfrontaliers empruntés par les transports alongue distance.

De telles connexions transfrontaliéres sont essentielles pour les échanges entre Etats
membres et pour la connectivité le long des grands axes transeuropéens. L'effet
“frontiére" se traduit souvent par un trafic local plus faible, ce qui tend a réduire la
rentabilité financiere des projets transfrontaliers par rapport a ceux situés au coeur des
réseaux nationaux. Le fossé a combler par les financements publics est donc plus
important.

Or, les autorités nationales se montrent généralement tres réticentes a financer des
trongons transfrontaliers, en raison de la complexité de la coordination entre Etats
membres pour définir et réaliser un projet. Une telle réticence sexplique aussi par les
arbitrages budgeétaires rendus au profit des infrastructures correspondant aux priorités
nationales, sans tenir compte de I'intérét genéral européen. 11 convient de rappeler
que la plupart des troncons transfrontaliers mentionnés dans le présent rapport
ne seront réalisés qu'apres 2010, contrairement aux autres trongons.

Le groupe défend I'idée que la Communauté pourrait jouer un rdle plus actif
pour promouvoir la réalisation des connexions transfrontaliéres, et qu'il faudrait
attentivement examiner la possibilité daugmenter le taux dintervention
communautaire au titre du budget RTE-T, comme I'avait déa proposé la Commission
dans sa proposition du 3 décembre 2001%. Contrairement a ce qu'on pourrait croire,
I'impact budgétaire d'une telle évolution ne serait pas exorbitant, le colt des trongons

8y compris les projets relatifs aux chapitres 6.2 et 6.3
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transfrontaliers sur la période 2007-2013 étant au total Iégerement inférieur a
15 milliards d'euros™.

L e groupe recommande donc au Conseil et au Parlement européen de réexaminer la
proposition de la Commission visant a modifier le réglement (CE) 2235/95 sur
I'octroi d'aides financiéres au titre du réseau transeuropéen, afin de porter ces aides a
20% dans le cas de certains projets transfrontaliers au lieu de 10% actuellement,
proposition acceptée par le Parlement européen. Sans préjuger de l'issue de la
procédure de codécision, il est évident que cette proposition peut constituer une
premiere mesure concréte en faveur des aides fondées sur les bénéfices tirés par les
pays voisins.

6.6.1.5 Le partenariat public-privé: une meilleure gestion des risgques et des
colts

La capitalisation des différents marchés financiers en Europe se chiffre en plusieurs
billions d'euros. En théorie, ils pourraient trés aisément répondre aux besoins
financiers pour achever le réseau transeuropéen de transport. Le probléme n'est donc
pas le mangue de capitaux privés. La difficulté majeure réside au niveau du partage
des risgues entre investisseurs privés et pouvoirs publics. Un cadre réglementaire
plus clair et plus homogene en Europe permettrait sans doute dinciter les
investisseurs privés a supporter une part de risques plus grande et a axer davantage de
fonds privés sur la construction d'infrastructures.

Aujourdhui, sauf & de rares exceptions, le développement des ports et des agroports
peut sautofinancer al'aide des recettes genérées par les infrastructures. En revanche,
il n'en va pas de méme dans les transports terrestres:

- le ral, dont le développement a pourtant été largement financé par des
investisseurs privés tout au long du XIX® siécle, est concurrencé par la gratuité
de la quasi-totalité des routes;

- les voies de navigation intérieure, qui ont beaucoup souffert du manque
chronique d'investissements, pendant pres de deux siecles;

- les poids lourds ne contribuent qu'a une partie relativement faible des péages
autoroutiers alors que I'essentiel des codts de réalisation des infrastructures sont
conditionnés par |es caractéristiques technigues et de construction que ces poids
lourds exigent.

. Dans les transports terrestres, les investisseurs priveés ne peuvent genéralement pas

assumer la totalité des colits de construction en raison méme des redevances
d'utilisation des infrastructures relativement - et artificiellement - bas. |l faut donc
avoir recours a des financements mixtes.
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Cette estimation inclut les projets dans les pays bénéficiaires du Fonds de cohésion mais exclut les
autoroutes maritimes.
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Ces montages’’, par le biais de concessions, permettent aux Etats de limiter leur aide
financiére a ce qui est nécessaire pour combler la différence entre ce qui est rentable
du point de vue de la collectivité et ce qui est financierement rentable. Dans le cas de
grands projets complexes, notamment les projets ferroviaires transfrontaliers, ces
montages saverent toutefois extrémement difficiles et, en tout état de cause, I'apport
potentiel du secteur priveé est limité compte tenu des risques et de la trés longue durée
d'amortissement. En tout cas, le groupe souligne que, tant pour les chemins de fer que
les voies navigables, le potentiel du capital privé est tresfaible.

Méme sils ne fournissent pas une part importante de capital privé, les
partenariats public-privé ont cependant une vertu essentielle, celle d'exiger une
plus grande transparence des colts et donc d'obliger les pouvoirs publics a
assurer une gestion plus rigoureuse. |Is obligent les Etats a clarifier leur politique &
long terme (réglementation, tarification des infrastructures) et a sSengager,
contractuellement, a limiter les risques. Un partage clair des risques entre la
puissance publique et le secteur privé est essentiel. Or ceux-ci sont de nature tres
différente (risques inhérents au niveau futur des recettes®®, risques de dérapage du
co(t d'un projet lors de sa construction, risques liés au change pour les Etats hors de
la zone euro) et sont donc particulierement difficiles & évaluer.

La pratique d'évaluation des risques est toujours peu répandue dans un secteur
relevant traditionnellement de la sphére publigue. En effet, les décideurs n'ont pas le
réflexe de rechercher des solutions de financement mixtes (public-privé). Cette
position traditionnelle décourage donc les investisseurs privés. Le groupe propose
que, a I'avenir, les grands projets prioritaires du réseau transeur opéen soient
soumis a une analyse des différents risques et des possibilités de financement
privé et sugger e que la Commission examine cette question avec la BEI.

La répartition des risques constitue la clé de partenariats public-privé réussis. Les
mécanismes de garantie jouent un réle essentiel a cet égard. La communication de la
Commission sur le développement du réseau transeuropéen avance l'idée que la
Communauté fournisse aux concessionnaires des garanties contre le risque de non-
réalisation ou de retards de certains trongons®. Par exemple, la société qui se verra
accorder la concession pour la construction et I'exploitation de la ligne ferroviaire
entre Figueres et Perpignan pourrait, gréace a une telle garantie, couvrir la perte de
revenus due ala non-réalisation du troncon entre Perpignan et Nimes.

La Communauté pourrait ainsi, comme |'y autorise I'article 103 du traité CE, accorder
conjointement avec les Etats membres concernés et la Banque européenne
d'Investissement, des garanties de préts pour le financement de projets prioritaires.
Ces garanties traduiraient I'intérét et la confiance de I'Union en projet particulier.
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Les partenariats public-privé (PPP) ont pour principal objectif de fournir des services publics avec la
participation et 'aide financiére du secteur privé. Lorsgue le PPP prend la forme d'une concession, le
secteur public reste le propriétaire de l'infrastructure mais les risques sont endossés par le
concessionnaire.

Notamment si les priorités en matiére de politique des transports changent.

Les régles de surveillance des déficits publics ne concernent pas les garanties accordées par les Etats
et lesrégions.
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Pour couvrir ces garanties, il faudrait envisager la création d'un fonds de
mutualisation des risques. A l'instar des systémes d'assurances, il Sagirait de
mutualiser les risques d'un nombre suffisant de projets. Ce fonds de mutualisation
pourrait étre mis en place suivant des modalités a déterminer avec la BEI et alimenté
par les Etats membres concernés et la Communauté.

La dotation de cette réserve devrait tenir compte du degré de probabilité de voir
seréaliser desrisquesréduits. La contribution du budget communautaire a ce fonds
de mutualisation serait financée par la ligne budgétaire RTE-T ou éventuellement les
des contributions d'autres instruments financiers, comme les Fonds structurels et de
cohésion. Le groupe invite la Commission a examiner la faisabilité de ces
nouveaux meécanismes de garantie et a évaluer les potentialités d'une telle
approche dansle cadre destravaux sur les nouvelles per spectives financiér es.

Dans le cadre du développement des autoroutes maritimes, I'enjeu n'est pas tant
dattirer des capitaux privé que d'organiser des services dintérét général dans le
respect des régles de concurrence. Des partenariats public-privé, de bien plus petite
envergure et de nature différente, sont ainsi également nécessaires.

Faute de temps, le groupe n'a pas pu estimer le potentiel des capitaux privés dans le
financement des projets prioritaires. Sur la base de I'expérience et des prévisions
fournies par les plans nationaux, le groupe estime que 10% a 30% au mieux de
I'enveloppe globale des colts des projets pourrait étre assurée par le secteur privé
dans le domaine des transports terrestres. Bien entendu, la part varie
considérablement d'un projet a un autre. Il convient d'adopter une approche au cas par
cas pour bien mesurer la contribution potentielle des investisseurs privés. Le groupe
invitela Commission a en définir le cadre.

6.6.2 Adapter le cadre politique et juridique

. Les partenariats public-privé doivent faire face a dimportants obstacles de nature

juridique, économique et parfois politique. Le groupe estime nécessaire de diffuser
des bonnes pratiques et, a moyen terme, d'actualiser le cadre juridigque existant afin de
le rendre plus attrayant notamment pour les investisseurs privés.

6.6.2.1 Le droit des concessions

La révision du régime juridigue des concessions a dgja été entameée dans un certain
nombre d'Etats membres. En |'état actuel du droit communautaire, les concessions ne
sont pas couvertes par les directives relatives aux marchés publics (a I'exception des
concessions qui comprennent des travaux dont la réalisation est soumise a certaines
dispositions de la directive 93/37). Dans sa communication interprétative du
29 avril 2000, la Commission a néanmoins clarifié les principes qui découlent des
dispositions du Traité en matiere de libertés fondamentales, et notamment les
obligations de mise en concurrence et d'égalité de traitement. La Cour de Justice a
confirmé cette interprétation, notamment dans son arrét Telaustria’.

0 Affaire 324/98, arrét du 7 décembre 2000.
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A l'occasion de la refonte des directives en matiére de marchés publics’, la
Commission a proposé d'introduire une nouvelle procédure de passation des marchés,
dénommeée “dialogue compétitif'. Cette procédure sappligue aux marchés
complexes, notamment lorsgue |'entité adjudicatrice n'est pas en mesure de définir les
moyens techniques pouvant répondre a ses besoins, ou le montage juridique et/ou
financier d'un projet. La procédure de dialogue compétitif permet des dialogues
bilatéraux avec différents candidats a un stade initial. Une fois que I'entité
adjudicatrice est en mesure d'identifier la ou les solutions susceptibles de répondre a
ses besoins, le dialogue est cloturé. 11 est alors suivi d'une phase de soumission et
d'évaluation des offres. L e groupe note avec intér é ces évolutions.

6.6.2.2 Larégulation de la concurrence dans les transports

La cohérence des politiques de transport est primordiale pour mobiliser les
investisseurs privés. Le groupe souligne donc combien il est important que
I'application des politiques de transport au niveau des Etats et de la Communauté soit
cohérente avec cette liste de priorités, une fois celle-ci arrétée par le Conseil et le
Parlement. L'absence de coordination des investissements consacrés aux
infrastructures, la faible compétitivité des marchés des transports, la gestion
inadaptée de la demande, |'absence de normes communes sont autant de facteurs qui
affectent directement la viabilité économique des grands projets recenses par le
groupe. A cet égard, la clarification des normes dinteropérabilité, actuellement en
cours de définition, applicables dans les nouveaux Etats membres est primordiale.

Les réformes sectorielles en cours, en particulier dans les transports ferroviaires ont
un réle déterminant. L'ouverture a la concurrence du marché du fret ferroviaire
décidé par le Conseil et le Parlement offre de nouvelles possibilités commerciales a
I'échelle européenne. Ces nouvelles régles, accompagnées d'un ensemble de normes
techniques pour assurer I'interopérabilité, doivent encore étres mises en cauvre. Le
groupe souligne que leur application améiore les aspects économiques de la
plupart des projets recommandés dans le présent rapport. Les nouvelles
infrastructures ne serviront donc plus a faire circuler des trains de
marchandises a vide, puisque des chargements de retour pourront étre
Or ganisés.

6.6.2.3 Latarification de I'usage des infrastructures

Le groupe souligne, en particulier, la nécessité d'un cadre commun stable en
matiere de tarification des infrastructures. La tarification de |'usage des
infrastructures permettrait de créer un cadre plus propice aux investissements,
ne serait ce qu'en donnant aux gestionnaires d'infrastructure la possibilité de
couvrir tout ou partie de leurs codts.

L e groupe rappelle que, dans ce contexte, la construction et e financement de tunnels
dans les Alpes (et ultérieurement dans les Pyrénées) dans les délais proposés ne sont
réalistes que si un cadre approprié permet le financement croisé de ces nouvelles
infrastructures a partir des péages routiers actuels ou futurs, ou une contribution
communautaire plus importante.

™ COM (2000) 275 final.
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Le groupe remarque que le financement croisé est autorisé dans plusieurs Etats
membres, pour autant qu'il existe un lien fonctionnel évident - sur le plan de la
disponihilité et de la qualité - entre les différentes infrastructures concernées. |l note
que le Conseil européen de Copenhague de décembre 2002 a invité la Commission a
présenter un nouvel instrument légidlatif modifiant la directive 1999/62 (appelée
directive "Eurovignette") et suggere, conformément a ce qu'avait annoncé la
Commission, qu'un tel instrument précise les conditions d'application du financement
croisé compte tenu de ce qui précéde.

6.6.3 Organiser la coordination des investi ssements
6.6.3.1 Lacoordination au sein des grands axes européens

La rentabilité des investissements est étroitement liée au séquencement de la mise en
service des différents trongons sur I'axe en question. L'expérience montre que la
rentabilité socio-économique de grands projets du réseau transeuropéen sest avérée
décevante en raison de retards dans les travaux d'autres projets situés sur les mémes
axes transeuropéens. Les investissements doivent étre donc synchronisés au mieux le
long des grands axes.

Une coordination plus étroite est donc nécessaire entre pays concernés par un
méme axe. Pour chaque grand axe (corridor) européen, une instance de
coordination, a laquelle la Communauté participerait, pourrait étre créée pour
la durée des projets prioritaires situés sur I'axe. L'article 155 du traité CE
confere a la Commission la mission de prendre toutes initiatives utiles pour
promouvoir la coordination entre Etats membres. || appartiendrait donc a la
Commission de désigner une personnalité, en accord avec les Etats membres
concer nés, chargée de coordonner, d'encourager la coopération et d'assurer le
suivi nécessaire, ainsi que de prendre les mesures pour son bon fonctionnement.

Cette idée regjoint celle de la structure européenne évoguée par la Commission dans sa
communication intitulée "Développer le réseau transeuropéen de transport”. Ces
instances pourraient évoluer, a long terme, vers des structures communes
responsables de la promotion des projets aupres des investisseurs privés et publics, et
les Etats membres directement intéressés a la rédisation d'un projet prioritaire
pourraient obtenir des capitaux. Ceux qui ne peuvent ou ne souhaitent pas étre
directement impligués dans la gestion de grands projets pourraient confier cette

mission a cette structure.

Sans préuger des futures perspectives financieres et des aides structurelles qui seront
disponibles aprés 2006, le groupe recommande aux Etats membres concernés de
préparer des maintenant leurs plans et leur programmation de transport pour la
prochaine période budgétaire sur la base des priorités définies dans le présent rapport.

6.6.3.2 Des entités juridiques transnationales pour les grands projets
transfrontaliers

La coordination entre les différents participants a un projet (qu'il sagisse d'entités
publiques ou privées) est indispensable, surtout pour les infrastructures
transfrontalieres. Cependant, la mise en place d'une structure par projet afin de gérer
chague projet pendant |a phase de développement et de recueillir les capitaux publics
et privés nécessaires, risque d'étre une tache assez complexe. L'approbation par le
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Conseil, le 8 octobre 2001, du statut de société européenne (SE) apporte d'ores et
déja des éléments de solutions.

Le statut de société européenne doit en effet permettre, dés sa mise en application, en
2004, une simplification et des économies d'échelle substantielles dans la constitution
de sociétés chargées de gérer des projets transfrontaliers. C'est dans le cadre de cette
société européenne (avec des capitaux de participation autorisés par les Etats
membres, des entreprises privées et une participation de la BEI) que I'on pourrait
envisager de créer des entreprises pour les grands projets RTE-T transfrontaliers, en
utilisant a cet effet la structure, sinon du moins I'esprit, de I'entreprise commune
Galileo.

6.6.4 Adapter les méthodes d'évaluation au développement durable
6.6.4.1 Des méthodes d'évaluation économiqgue plus homogenes

L'impact socio-économique dun projet est a la base de toute décision
d'investissement d'infrastructure. Les méthodes pour calculer les colts et avantages
d'un projet dinfrastructure constituent a cet égard un outil de planification précieux.
Le groupe constate la grande diversité des pratiques entre Etats membres et entre
modes de transport. Non seulement les méthodes divergent beaucoup dans leur
appréciation des effets externes, mais aussi concernant des criteres tels que les taux
d'actualisation affectant directement la prise de décision. Cette diversité nuit a la
clarté et a la transparence des évaluations dans le cas de projets transfrontaliers.
L'harmonisation de ces méthodes apparait donc souhaitable. Dés lors que la
Communauté devient un partenaire financier important pour la réalisation de
projets transfrontaliers, il serait logique que la Commission propose des
méthodes communes d’ évaluation. En outre, la Commission évalue les demandes
de subvention au titre des instruments financiers structurels, par des méthodes
harmonisées d'estimation des co(its et avantages. Cette approche constitue un vecteur
puissant de diffusion et dharmonisation des bonnes pratiques en matiére d'analyse
colt/avantage.

Les pratiques actuelles montrent d'autres limites, notamment en ce qui concerne les
infrastructures ferroviaires. Les effets positifs des infrastructures ferroviaires sur le
développement durable ne se font sentir qu'a trés long terme, ce que les méthodes
traditionnelles d'analyse colt/avantage ne permettent pas de prendre correctement en
compte. Par ailleurs, certains Etats membres accordent une grande importance aux
gains de temps favorables aux voyageurs, mais ne sintéressent pas suffisamment ala
valeur gjoutée représentée par I'existence de nouvelles capacités de fret ferroviaire.
Le marché ferroviaire actuel est en train de subir de profonds changements du fait,
notamment, de I'ouverture a la concurrence, et on ne peut plus prévoir |'évolution du
trafic a partir des tendances passées. De méme, les effets des infrastructures de
I'ensemble des modes de transport sur la répartition spatiale des activités sont
difficiles aintégrer de facon transparente dans I'évaluation, ce qui conduit a les sous-
estimer mais aussi a les surestimer. Le groupe recommande par consequent a la
Commission de continuer de soutenir les recherches dans ce domaine et de
diffuser lesbonnes pratiques.
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6.6.4.2 Prendre en compte le dével oppement durable

Lalimitation des émissions de gaz a effet de serre représente sans doute le plus grand
défi environnemental de la politique actuelle des transports. Parmi les activités
humaines, le secteur des transports est un des principaux responsables de la
production de ces gaz. L'augmentation des émissions de dioxyde de carbone ne peut
pas étre maitrisée sans une forte volonté politique d'aboutir a un transfert modal
significatif vers le rail et les voies d'eau. |l sera difficile, dans le cas contraire, de
respecter les engagements que |I'Union a pris dans le cadre du protocole de Kyoto,
méme avec les progres technologiques attendus de la part de I'industrie automobile
dans les prochaines décennies. C'est pourquoi le groupe a attaché une grande
importance au critére relatif au développement durable. Les priorités du groupe
sont parfaitement conformes a I'objectif fixé par le Consell européen de
Goteborg de privilégier, autant que possible, les infrastructures pour le
transport intermodal, le transport ferroviaire, le transport maritime et le
transport fluvial.

6.6.4.3 Les procédures d'évaluation de I'impact environnemental

La réalisation des projets prioritaires doit étre exemplaire en ce qui concerne le
respect des différentes directives communautaires relatives a la protection de
I'environnement, notamment de la directive 85/337/CEE du Conseil, du 27 juin 1985,
concernant I'évaluation des incidences de certains projets publics et privés sur
I'environnement’ et de la directive 92/43 sur la conservation des habitats naturels et
la faune et la flore sauvage.”® Le groupe n'a pas ignoré le fait que les
infrastructures peuvent entrainer certaines nuisances pour leur environnement
immeédiat. 11 convient selon lui de les pallier, autant que possible a la source, des
le stade de la conception (sécurité, pollution sonore, pollution del'eau, etc.).

Lalégidation relative a la protection de |'environnement est souvent désignée comme
I'une des causes des retards trop fréquents dans la réalisation de grands projets. Méme
s la prise en compte des effets sur I'environnement peut contribuer a rallonger la
durée des études et de maturation d'un projet, le groupe tient a souligner que cela
permet d'aboutir a des infrastructures de meilleure qualité et plus respectueuses, in
fine, du développement durable. Il appartient aux promoteurs d'infrastructures et aux
décideurs politiques d'anticiper ces longs délais de maturation et de démarrer les
études des projets trés en amont. Trop souvent, les études ne sont pas suffisamment
avanceées lorsgue I'heure des choix politiques arrive. En particulier, le groupe estime
que certains des projets prioritaires retenus auraient gagné a étre a un stade plus
avanceé de leurs études pour les besoins des travaux du groupe.

Pour éviter des retards dans la suite de la planification, les gestionnaires de réseaux
doivent intégrer I'aspect environnemental le plus en amont possible, notamment a
I'aide des exigences de la directive 2001/42/CE sur les évaluations stratégiques
environnementales. Le COREPER avait dga proposé au Conseil des transports du
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25 septembre 2002 dinviter la Commission a élaborer, en accord avec les Etats
membres, des méthodes pour mettre en oauvre I'évaluation stratégique
environnementale avec I'objectif d'assurer entre autres une coordination adéquate,
déviter une multiplication des efforts, et d'aboutir & une simplification et une
accélération des procédures pour les projets transfrontaliers et les corridors. Le
groupe souscrit a cette demande afin d'aboutir rapidement a une méthodologie
commune a |'ensemble des projets prioritaires - et autres projets du réseau

transeur opéen detransport - pour |'application de cette directive.

6.6.4.4 Faciliter ces procédures par des commissions denquétes
transnationales

Le groupe a examiné la question de I'harmonisation des procédures ayant trait a la
protection de l'environnement. Le groupe invite notamment la Commission a
réfléchir a la possibilité de permettre une procédure d'enquéte publique unique
couvrant plusieurs Etats membres et non pas seulement I'Etat membre promoteur
du projet. Une commission d'enquéte "transnationale” serait ainsi mise sur pied pour
recueillir I'avis de toutes |les parties intéressées sur les territoires des Etats membres
concernés.

Une telle procédure serait un outil & la disposition des Etats membres qui le
souhaitent. Elle serait optionnelle, dans e sens ou elle ne sera appliquée que si les
Etats membres concernés par le projet ont préalablement manifesté leur souhait
d'y avoir recours. Une telle procédure pourrait dailleurs concerner tout projet
dinfrastructures en généa, quil sagisse de transports, dénergie ou de
télécommunications, au-dela de ceux situés sur le RTE-T.

Par ailleurs, la procédure devra sinspirer de la convention d'Espoo de 1991 sur les
études d'impact environnemental dans un contexte transfrontalier™. Cette convention
définit les principes a suivre pour prendre en compte les effets transfrontaliers des
projets dans les études d'impact, que ces projets soient ou hon transfrontaliers, et pour
les échanges d'information entre pays concernés. La procédure envisagée dans le cas
d'espéce irait plus loin que cette convention en prévoyant une procédure unigque
d'étude d'impact et d'enquéte publigque dans tous |es Etats membres concernés.

Une telle procédure offrirait plusieurs avantages. Elle impliquerait une enquéte
unique dans les différents Etats concernés plutbt qu'une juxtaposition de
procédures nationales qui ne sont pas forcément coordonnées. Elle instaurerait la
réalisation d'une étude d'impact unique pour I'ensemble du projet. En effet, il est
urgent de tenir compte des effets, positifs ou négatifs, a I'échelle non pas de I'Etat
promoteur du projet mais de tous les Etats membres concernés par le projet en
guestion. Elle permettrait d'organiser une consultation, en conformité avec la
directive 2001/42/CE, de toutes les parties concernées dans plusieurs Etats
membres.
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6.7 SIMPLIFIER LES REVISIONS ULTERIEURES DES LISTES DE
PROJETSPRIORITAIRES

6.7.1 Desrévisions périodiques nécessaires

1. La liste des projets prioritaires n'est pas figée: elle doit évoluer dans le temps et
refléter laréalité des besoins et le degré d'avancement des projets. La révision de
laliste des projets prioritaires doit rester souple. Lorsgue des projets ne démarrent
pas avant la date prévue pour les projets figurant sur laliste 1, leur qualité en tant
que projet prioritaire portant sur le réseau transeuropéen devrait étre
obligatoirement réexaminée. On peut citer également le cas des projets revétant
une tres haute importance pour I'Europe, tels que ceux de laliste 2, qui peuvent
étre poursuivis lorsgue les parties concernées parviennent a trouver un accord
politique en matiére d'alignement et de calendrier, par exemple.

2. Le groupe Christophersen avait d§ja recommandé une révision réguliére de la
liste des projets prioritaires, mais dix ans se sont écoul és depuis et I'expérience a
montré que ce laps de temps entre deux révisions est beaucoup trop long. C'est
pourquoi la Commission, estimant qu'il fallait mettre a jour la liste du Consell
européen d'Essen, a présenté de nouvelles propositions.

6.7.2 Lalistedes projets prioritaires évolue

3. Le groupe propose que la liste des projets prioritaires, et par consequent les
orientations sur le réseau transeuropéen de transport, soient révisées au bout d'un
certain temps. La durée de vie des orientations et de la plupart des projets
prioritaires dépasse de loin la durée des perspectives budgétaires de la
Communauté. Le groupe suggéere donc de synchroniser la révision avec le
calendrier des perspectives budgétaires de la Communauté.

4. Un groupe de représentants désignés par les ministres des transport devrait étre
créé acette fin, au plus tard en 2010™. Les recommandations du groupe devraient
étre adresseées a la Commission en temps voulu afin que celle-ci puisse préparer
une proposition de révision des orientations ainsi que les perspectives budgétaires
ultérieures. 1l convient de remarquer que la procédure de codécision nécessaire a
I'adoption des orientations communautaires et, par conséguent des projets
prioritaires, prend un certain temps et qu'elle doit étre diment prise en compte au
moment de la planification.

5. Un déla de douze mois devrait par ailleurs étre accordé a ce groupe pour qu'il
puisse effectuer des analyses plus approfondies. La période de six mois accordée
au groupe actuel a été jugée trop courte.

6. Le groupe propose que le prochain exercice soit précédé par une analyse de
I'intérét socio-économique et de la viabilité économique et financiére de chague
projet afin de lui permettre de mieux comprendre les risques associés aux
différents projets. Il estime notamment que la BEI devrait étre en mesure de
donner un avis éclairé sur la viabilité financiére des projets.

" En supposant que les prochaines perspectives budgétaires couvrent une période de 7 ans.
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Il conviendrait a cet effet que la Commission invite les Etats membres a
soumettre leurs projets au moins six mois avant la création du groupe, afin que les
services de la Commission et de la BEI puissent examiner les projets en détail,
bien avant que le groupe commence ses travaux. En cas de doute sur des aspects
économiques, environnementaux, sociaux ou techniques de certains projets, le
secrétariat du groupe devrait pouvoir faire appel al'avis d'experts indépendants. |1
conviendrait de fournir au groupe, dans les délais requis, une documentation plus
compléte et a jour sur l'analyse du trafic, accompagnée de cartes montrant le
volume de trafic sur les principaux axes routiers, pour que le groupe puisse
effectuer ses travaux.

6.7.3 L’ approche "de basen haut" ne suffit plus

Compte tenu de l'intégration des réseaux transeuropéens de transport, |'approche
"de bas en haut" ne suffit plus pour définir les projets prioritaires. Aucun Etat
membre ne peut se targuer d'avoir une vue d'ensemble des besoins de transport a
I'échelle de I'Union européenne.

Le groupe suggére par conséquent de créer un observatoire européen des
transports qui serait chargé de dresser réguliérement I'inventaire du trafic sur les
principaux axes et de préparer des prévisions de circulation types pour |I'Europe.
L'observatoire fournirait les instruments proposés au chapitre 6.6. Plus important
encore, il aiderait la Commission a remplir les obligations qui lui incombent en
vertu du traité, en faisant des propositions sur le choix des projets prioritaires et
en tirant la sonnette d'alarme lorsgque les retards pris dans |a réalisation des projets
occasionnent ou risquent d'occasionner de graves dysfonctionnements au sein du
marché intérieur.
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8 LISTE DESREUNIONS
Le groupe a haut niveau sest réuni aux dates suivantes
— 12 décembre 2002
— 10janvier 2003
—  28janvier 2003
- 14 février 2003
- 7 mars 2003
- 31 mars2003
—  9avril 2003
—  30avril 2003
- 12-13 mai 2003

—  20juin 2003.

® Sansla participation des pays en voie d'adhésion.
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