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AVANT PROPOS

Le Panorama des transports pre¤ sente, a' l’aide de statistiques annuelles, les caracte¤ ristiques les
plus importantes du transport dans l’Union europe¤ enne. Il met ainsi en e¤ vidence, pour le citoyen
comme pour le de¤ cideur europe¤ en, les tendances de l’e¤ conomie du transport sur le moyen et le
long terme.

Cette publication ne se contente pas d’indiquer les quantite¤ s de marchandises et le nombre de
passagers transporte¤ s ou les ve¤ hicules et les infrastructures utilise¤ s; elle conside' re aussi le
transport comme e¤ tant partie prenante dans l’e¤ conomie, l’environnement, la sante¤ et plus
ge¤ ne¤ ralement dans notre qualite¤ de vie. Les statistiques du transport sont souvent un indicateur
de l’activite¤ e¤ conomique et de l’inte¤ gration europe¤ enne, comme le montre l’accroissement sensible
du transport international intra-Union europe¤ enne, mais elles peuvent e¤ galement re£e¤ ter des
proble' mes conjoncturels, par exemple la se¤ curite¤ ou le prix des carburants et peuvent avoir des
e¡ets conside¤ rables et imme¤ diats dans le domaine de l’aviation.

La premie' re e¤ dition du Panorama sortie en 1999 traitait principalement du transport inte¤ rieur, en
particulier du transport de marchandises pour lesquelles des statistiques communautaires sont
collecte¤ es depuis de nombreuses anne¤ es. La seconde e¤ dition, publie¤ e en 2001, incluait
e¤ galement les transports ae¤ riens pour lesquels le transport international de passagers a connu
depuis 1993, anne¤ e de la premie' re collecte de donne¤ es par Eurostat, une tendance au
doublement tous les dix ans. Les e¤ ve¤ nements du 11 septembre 2001 ont sensiblement ralenti
cette tendance.

La troisie' me e¤ dition couvrait pour la premie' re fois la totalite¤ des principaux modes de transport
en incluant e¤ galement le transport maritime, domaine dans lequel le commerce intra-Union
europe¤ enne a connu un de¤ veloppement spectaculaire semblable a' celui du transport routier.
Exprime¤ en tonnes totales transporte¤ es, le transport maritime est de loin le principal mode de
transport de marchandises de l’Union europe¤ enne, si l’on conside' re ensemble les transports intra-
UE et extra-UE.

Cette quatrie' me e¤ dition du Panorama met particulie' rement l’accent sur les dernie' res statistiques
relatives au transport routier de marchandises collecte¤ es dans le cadre du re' glement re¤ cent de
l’UE; elle donne e¤ galement un premier aperc� u des donne¤ es disponibles concernant les dix pays
adhe¤ rents et les pays candidats restants. Certains chapitres de la pre¤ sente e¤ dition comprennent,
en outre, des informations sur les pays de l’AELE.

Le Panorama fournit des statistiques permettant d’appuyer l’e¤ volution de la politique
communautaire des transports. Notamment, dans le but de re¤ ussir le pari d’une politique des
transports contribuant au de¤ veloppement e¤ conomique tout en renforc� ant notre qualite¤ de vie, la
Commission europe¤ enne a propose¤ pre' s de soixante mesures dans son Livre blanc adopte¤ en
septembre 2001, La politique europe¤ enne des transports a' l’horizon 2010: l’heure des choix
(www.europa.eu.int/comm/energy_transport/fr/lb_en. html).

Le Panorama met en valeur, en les combinant et en les expliquant, un large e¤ ventail de donne¤ es
disponibles dans la base de donne¤ es de di¡usion d’Eurostat (New Cronos) dans le domaine du
transport, mais aussi dans les domaines de l’e¤ conomie, de l’environnement et de l’e¤ nergie. Comme
la majorite¤ des donne¤ es utilise¤ es dans la pre¤ sente publication ont e¤ te¤ extraites de la base de
donne¤ es d’Eurostat au cours du deuxie' me et du troisie' me trimestres 2003, et compte tenu de la
ne¤ cessite¤ d’obtenir une bonne couverture des donne¤ es de tous les pays de l’UE, l’anne¤ e 2001 est,
dans la plupart des cas, l’anne¤ e la plus re¤ cente pour laquelle des donne¤ es sont disponibles.

Pour en savoir plus, l’utilisateur peut consulter la page d’accueil d’Eurostat: http://europa.eu.int/
comm/eurostat. Il peut e¤ galement acque¤ rir des produits de di¡usion plus re¤ cents, plus cible¤ s ou
plus de¤ taille¤ s tels que le DVD-ROM Tout sur les statistiques des transports qui inte' gre les
donne¤ es, publications et documents disponibles a' Eurostat dans ce domaine. En particulier ce
DVD-ROM contient, a' la date de publication, des donne¤ es relativement re¤ centes extraites de la
base de donne¤ es de di¡usion d’Eurostat, un a' deux mois auparavant.

Michel Vanden Abeele
Directeur ge¤ ne¤ ral

Eurostat
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1. Le secteur des transports dans l’Union europe¤ enne

Les transports font partie inte¤ grante du traite¤ insti-
tuant la Communaute¤ europe¤ enne (voir encadre¤ ) et
les statistiques communautaires sur les transports
ont joue¤ un ro“ le essentiel dans la mise en application
des politiques de l’Union europe¤ enne en matie' re de
transports.

Les tendances dans le secteur des transports re£e' -
tent les tendances e¤ conomiques. Le secteur des
transports conna|“ t une croissance re¤ gulie' re depuis
les anne¤ es 70, bien que la tendance ait e¤ te¤ moins
re¤ gulie' re dans le tra¢c de marchandises que dans le
tra¢c de passagers (voir graphique 1.1). Les facteurs
qui de¤ terminent cette e¤ volution globale sont les
changements survenus dans la structure et l’implan-
tation des industries manufacturie' res, les variations
des me¤ thodes de production pour re¤ pondre a' la
demande d’expe¤ ditions ßjuste a' temps�, le besoin
croissant de mobilite¤ du personnel dans le secteur
des services et l’augmentation ge¤ ne¤ rale du nombre
de proprie¤ taires de voitures, du temps de loisirs et
des revenus disponibles.

Un secteur a' part entie' re
Dans l’Union europe¤ enne, les retombe¤ es du secteur
des transports sont substantielles: ce secteur
repre¤ sente environ 4 % du produit national brut de

l’Union et emploie approximativement 6,3 millions de
personnes, soit environ 4,1 % de l’ensemble des
salarie¤ s de l’UE. Deux autres millions de personnes
sont employe¤ es dans l’industrie des e¤ quipements
de transport et plus de six millions dans les indus-
tries lie¤ es au transport.

Les industries et les services de transport de l’Union
europe¤ enne doivent assurer les de¤ placements quoti-
diens de plus de 150 millions de personnes se
rendant a' ou revenant de leur lieu de travail, permet-
tre au moins 100 millions de de¤ placements profes-
sionnels, convoyer 50 millions de tonnes de
marchandises, acheminer 15 millions de lettres et
colis ordinaires ou express et satisfaire les besoins
de voyage et de commerce qui de¤ passent les fron-
tie' res de l’Union europe¤ enne.

Outre l’importance e¤ conomique du secteur des
transports, la mobilite¤ croissante des citoyens s’in-
scrit de¤ sormais dans la vie de tous les jours et il
convient de ne pas sous-estimer sa valeur pour
chaque individu.

En 2000, la demande moyenne de transport de
passagers au sein de l’UE e¤ tait de 32,7 km par
personne et par jour (en ne tenant compte que du
transport en voiture particulie' re, en autobus ou en
autocar et en train).

Peu d’alternatives au transport routier a' court
terme
Le tableau 1.2 et le graphique 1.3 montrent que le
transport routier a augmente¤ de fac� on constante et
qu’il continue a' occuper une position largement
dominante dans le transport de fret. En revanche, la
part du rail dans le transport de marchandises a
le¤ ge' rement diminue¤ au cours des 30 dernie' res
anne¤ es mais elle est reste¤ e stable au cours de la
dernie' re de¤ cennie (accroissement annuel moyen de
+0,4 % pour la pe¤ riode 1991-2001). Le transport
de marchandises par voies navigables inte¤ rieures n’a
que lentement progresse¤ au cours des trente dernie' -
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Graphique 1.1: Croissance des transports
dans l’UE-15 (1990 = 100)

(1) : Voitures particulie' res, bus et cars, tramways et me¤ tros,
chemins de fer, avions.
(2) : Route, chemin de fer, voies navigables inte¤ rieures.
Source: Eurostat, DG e¤ nergie et transports.

Tableau 1.2: Croissance annuelle moyenne par
mode de transport (%)

1991-
2001

1996-
2001

2000-
2001

Transport inte¤ rieur de marchandises total1 +3,0 % +3,1 % +1,0 %

Transport de marchandises par route +3,7 % +3,4 % +2,0 %

Transport de marchandises par rail +0,4 % +1,6 % -3,1 %

Transport de marchandises par voies
navigables inte¤ rieures +1,7 % +2,5 % -1,2 %

Transport ae¤ rien - passagers2 +6,5 %3 +6,2 % -2,2 %

Transport maritime - marchandises
transporte¤ es : +0,7 %4 +0,5 %

(1) route, rail, voies navigables inte¤ rieures.
(2) tra¢c international seulement.
(3) 1993-2001.
(4) 1997-2001.
Source: Eurostat, DG EŁ nergie et transports.
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res anne¤ es mais il est surprenant que cette perfor-
mance soit obtenue avec une £otte massivement
re¤ duite.

Les caracte¤ ristiques ge¤ ographiques d’un pays
in£uencent le mode de transport utilise¤ pour le
transport de marchandises (ce que l’on appelle la
re¤ partition modale). Par exemple, 71 % du volume
total de marchandises (exprime¤ en tonnes et en
tenant compte de tous les ßmodes de transport
inte¤ rieur�) transporte¤ des Pays-Bas en Allemagne
l’ont e¤ te¤ par les voies navigables inte¤ rieures. En
raison d’un e¤ cartement di¡e¤ rent des voies en Espa-
gne et de la pre¤ sence des Pyre¤ ne¤ es, le transport de
marchandises vers et de la Pe¤ ninsule ibe¤ rique se fait
essentiellement par route. La route est e¤ galement le
principal mode de transport vers les re¤ gions
pe¤ riphe¤ riques de l’Union europe¤ enne comme la
Finlande, la Sue' de et la Gre' ce. Le transport maritime

constitue souvent une alternative et des initiatives
sont prises pour promouvoir le concept d’ßautorou-
tes de la mer� (voir chapitre 2.3 � RTE).

Baisse soudaine du transport ae¤ rien de passagers
en 2001
Le transport ae¤ rien a connu la croissance la plus
rapide au cours de ces dernie' res anne¤ es. Les
donne¤ es disponibles a' Eurostat montrent que le
nombre de passagers du transport international
intra-UE et extra-UE est passe¤ de 256 millions en
1993 a' 424 millions en 2001. Cela correspond a'
une croissance annuelle moyenne de 6,5 %. La
croissance annuelle moyenne a me“ me e¤ te¤ plus
e¤ leve¤ e jusqu’en 2000 (+8% pour la pe¤ riode 1993-
2000) mais le nombre de passagers a sensiblement
baisse¤ au cours du deuxie' me semestre de 2001 a'
la suite des attaques terroristes du 11 septembre
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2001. En 2001, le nombre de passagers du trans-
port ae¤ rien international intra- et extra-UE (a' l’exclu-
sion du transport inte¤ rieur) a e¤ te¤ de 2,2 % infe¤ rieur a'
celui de l’anne¤ e pre¤ ce¤ dente.

Liens physiques: une condition pre¤ alable pour
renforcer la croissance e¤ conomique
L’e¤ tablissement et le de¤ veloppement de re¤ seaux
transeurope¤ ens (RTE) dans le domaine des infra-
structures de transport, des te¤ le¤ communications et
de l’e¤ nergie font l’objet d’une politique communau-

taire depuis le traite¤ de Maastricht (voir encadre¤ ). Le
re¤ seau transeurope¤ en de transports couvre tous les
modes de transport et un certain nombre de projets
ont e¤ te¤ acheve¤ s (voir chapitre 2.3). De nouveaux
projets ont e¤ te¤ progressivement ajoute¤ s, dont la
plupart devraient e“ tre re¤ alise¤ s pour 2020. Di¡e¤ rents
projets concernent de¤ sormais les pays candidats. La
disponibilite¤ d’un re¤ seau de transports ade¤ quat et
durable est souvent une condition pre¤ alable pour la
croissance e¤ conomique.

(Extraits du traite¤ instituant la Communaute¤ europe¤ enne, contenant les modi¢cations
apporte¤ es par le traite¤ d’Amsterdam)

T|tre V

TRANSPORT

Article 70
Les objectifs du traite¤ sont poursuivis par les EŁ tats membres en ce qui concerne la matie' re
re¤ gie par le pre¤ sent titre, dans le cadre d’une politique commune des transports.

Article 71
1. En vue de re¤ aliser la mise en �uvre de l’article 70 et compte tenu des aspects spe¤ ciaux des
transports, le Conseil, statuant conforme¤ ment a' la proce¤ dure vise¤ e a' l’article 251 et apre' s
consultation du Comite¤ e¤ conomique et social europe¤ en et du Comite¤ des re¤ gions, e¤ tablit:

(a) des re' gles communes applicables aux transports internationaux exe¤ cute¤ s au de¤ part ou a'
destination du territoire d’un EŁ tat membre, ou traversant le territoire d’un ou de plusieurs EŁ tats
membres;

(b) les conditions d’admission de transporteurs non-re¤ sidents aux transports nationaux dans un
EŁ tat membre;

(c) les mesures permettant d’ame¤ liorer la se¤ curite¤ des transports;

(d) toutes autres dispositions utiles. (...)

(...)

Article 80
1. Les dispositions du pre¤ sent titre s’appliquent aux transports par chemin de fer, par route et
par voie navigable,

2. Le Conseil, statuant a' la majorite¤ quali¢e¤ e, pourra de¤ cider si, dans quelle mesure et par
quelle proce¤ dure des dispositions approprie¤ es pourront e“ tre prises pour la navigation maritime
et ae¤ rienne.

(...)

T|tre XV

REŁ SEAUX TRANSEUROPEŁ ENS

Article 154

1. En vue de contribuer a' la re¤ alisation des objectifs vise¤ s aux articles 14 et 158 et de
permettre aux citoyens de l’Union, aux ope¤ rateurs e¤ conomiques, ainsi qu’aux collectivite¤ s
re¤ gionales et locales, de be¤ ne¤ ¢cier pleinement des avantages de¤ coulant de la mise en place
d’un espace sans frontie' res inte¤ rieures, la Communaute¤ contribue a' l’e¤ tablissement et au
de¤ veloppement de re¤ seaux transeurope¤ ens dans les secteurs des infrastructures du transport,
des te¤ le¤ communications et de l’e¤ nergie.

2. Dans le cadre d’un syste' me de marche¤ s ouverts et concurrentiels, l’action de la
Communaute¤ vise a' favoriser l’interconnexion et l’interope¤ rabilite¤ des re¤ seaux nationaux ainsi
que l’acce' s a' ces re¤ seaux. Elle tient compte en particulier de la ne¤ cessite¤ de relier les re¤ gions
insulaires, enclave¤ es et pe¤ riphe¤ riques aux re¤ gions centrales de la Communaute¤ . (...)

9Le secteur des transports dans l’Union europe¤ enne
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2. Infrastructures de transport

2.1. EŁ volution ge¤ ne¤ rale
Globalement, le re¤ seau de transport communautaire
est dense. La demande croissante de services de
transport, tant de passagers que de marchandises,
a eu un impact sur le de¤ veloppement des infrastruc-
tures, avec toutefois des spe¤ ci¢cite¤ s tant en ce qui
concerne les EŁ tats membres pris individuellement
(voir chapitre 2.2) que les modes de transport
proprement dits.

De plus, le futur e¤ largissement sans pre¤ ce¤ dent
donnera a' l’Union europe¤ enne une ve¤ ritable dimen-
sion continentale. Le premier de¤ ¢ pour re¤ ussir
l’e¤ largissement sera de connecter les futurs EŁ tats
membres au re¤ seau de transports; c’est une condi-
tion pre¤ alable pour leur de¤ veloppement e¤ conomique,
sur la base d’une croissance anticipe¤ e du transport,
comme cela a e¤ te¤ le cas lors de l’adhe¤ sion de l’Espa-
gne, du Portugal et de la Gre' ce.

Le re¤ seau autoroutier a plus que triple¤ depuis
1970
En 2000, la longueur totale des voies ferre¤ es de
l’UE-15 e¤ tait de 156 353 km (voir tableau 2.1). Bien
que la moitie¤ de ce re¤ seau soit de¤ sormais e¤ lectri-
¢e¤ e, la longueur totale utilise¤ e a diminue¤ de fac� on
constante jusqu’en 1998 (voir graphique 2.2).
Depuis 1999, une modeste augmentation de la
longueur totale du re¤ seau peut e“ tre enregistre¤ e.

Cette longueur totale est cependant infe¤ rieur de
8 % a' ce qu’elle e¤ tait en 1970. La densite¤ du re¤ seau
de l’UE-15 est de 48,3 km de voies ferre¤ es
pour 1 000 kilome' tres carre¤ s (2000), soit beaucoup
plus qu’aux EŁ tats-Unis (30,6 km/1 000 km2 en
1999, y compris l’Alaska et Hawa|« ainsi que les voies
navigables inte¤ rieures mais moins qu’au Japon
(53,5 km/1 000 km2 en 1999).

Comme l’on pouvait s’y attendre, le re¤ seau routier
comprenant les autoroutes, les grandes routes et
les routes re¤ gionales, ainsi que les routes locales
est le re¤ seau de transport le plus dense. L’actuelle
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Graphique 2.2: De¤ veloppement des re¤ seaux ferroviaires et autoroutiers dans l’UE-15 (1970=100)

Source: Eurostat/CEMT/ONU-CEE.

Tableau 2.1: Longueur des re¤ seaux dans l’UE-15 (km)

1970 2000
Variation
1970 -
2000

Chemins de fer 170 662 156 353 -8%

Routes 2 639 646 3 254 743 +23%

dont autoroutes 15 864 51 559 +225%

Ole¤ oducs 11 441 21 675 +89%

Voies navigables inte¤ rieures 31 748 28 381 -11%

REŁ SEAU TOTAL 2 853 497 3 512 711 +23%

Source: Eurostat/CEMT/ONU-CEE, statistiques nationales.
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de¤ ¢nition de l’expression ßroutes locales� e¤ tant
sujette a' diverses interpre¤ tations par les EŁ tats
membres (ce qui conduit a' des re¤ sultats a¡ectant la
comparabilite¤ ), les donne¤ es o⁄ciellement de¤ clare¤ es
par les EŁ tats membres ont e¤ te¤ utilise¤ es. Les routes
locales repre¤ sentent pre' s des deux tiers de l’en-
semble du re¤ seau routier.

En 2000, le re¤ seau routier de l’UE-15 s’e¤ tendait sur
une longueur totale de plus de 3 254 000 km, dont
51 559 km (1,6 %) d’autoroutes. La longueur du
re¤ seau autoroutier dans l’UE a plus que triple¤ en
moins de trois de¤ cennies (voir graphique 2.2). Si l’on
rapporte cette longueur au territoire de l’UE, il
s’ave' re que la densite¤ du re¤ seau autoroutier est de
15,9 km pour 1 000 km2. Le re¤ seau autoroutier des
EŁ tats-Unis a une longueur totale de 74 000 km pour
une densite¤ de 7,5 km/1 000 km2 (1999). Les chif-
fres correspondants pour le Japon sont de
6 600 km et 17,5 km/1 000 km2 (1999). La densite¤
moyenne du re¤ seau japonais est supe¤ rieure a' celle
du re¤ seau europe¤ en.

Les voies navigables inte¤ rieures ont diminue¤ le
plus depuis 1970
Seuls 9 des 15 EŁ tats membres ont une capacite¤
signi¢cative de transport par voies navigables
inte¤ rieures. En 2000, la longueur totale des voies
navigables inte¤ rieures utilisables (les rivie' res, les
canaux et les lacs navigables) e¤ tait de 28 381 km,
ce qui repre¤ sente une densite¤ de 8,7 km par
1 000 km2. Cette densite¤ est deux fois supe¤ rieure a'
celle des EŁ tats-Unis en 1999 (4,3 km par
1 000 km2 � pour une longueur approximative de
41 800 km, en excluant les Grands Lacs).

Ce re¤ seau de lacs, de rivie' res et de canaux cons-
truits par l’homme repre¤ sente, pour les neuf EŁ tats
membres concerne¤ s, un syste' me de transport
unique dont tout le potentiel � spe¤ cialement en ce
qui concerne les Balkans � n’a pas encore e¤ te¤
exploite¤ , notamment depuis l’ouverture du canal
Main-Danube. La quasi-totalite¤ du re¤ seau de voies
navigables inte¤ rieures est utilise¤ e pour le transport
de marchandises. Il y a peu d’exemples de transport
de passagers a' des ¢ns autres que re¤ cre¤ atives
(comme les lignes re¤ gulie' res de transport de passa-
gers sur les lacs du nord de l’Italie et a' Venise).

Ole¤ oducs: longueur limite¤ e mais capacite¤ de
transport conside¤ rable
AØ co“ te¤ des trois principaux modes de transport
inte¤ rieur, les 21 675 km d’ole¤ oducs me¤ ritent e¤ gale-
ment d’e“ tre mentionne¤ s. La longueur de leur re¤ seau
repre¤ sentait, en 2000, 13,9 % de celle des chemins
de fer et 76 % de celle des voies navigables inte¤ rieu-
res. Pour des raisons statistiques, seuls les
ole¤ oducs pe¤ troliers sont conside¤ re¤ s ici.

Dans la pre¤ sente publication, le re¤ seau d’ole¤ oducs
ne sera pas conside¤ re¤ comme un mode important
de transport inte¤ rieur, les ole¤ oducs ne servant qu’au
transport d’un groupe de marchandises tre' s
restreint (produits pe¤ troliers liquides). Cependant, si
l’on conside' re les volumes transporte¤ s, il est clair
que ce mode est loin d’e“ tre ne¤ gligeable.

Diminution de 8 % du re¤ seau ferroviaire de l’UE
La longueur totale des trois re¤ seaux ßclassiques� a
conside¤ rablement augmente¤ , passant de 2,84
millions de km en 1970 a' 3,44 millions de km en
2000, ce qui repre¤ sente une croissance de 21 %. La
part la plus importante de cette croissance peut
e“ tre attribue¤ e au re¤ seau routier, dont la croissance a
atteint 23 %. Les re¤ seaux de chemin de fer et de
voies navigables inte¤ rieures ont, quant a' eux, recule¤
de respectivement 8 % et 11 %. En revanche, les
lignes spe¤ ci¢quement construites pour la grande
vitesse ont augmente¤ de 285 km en 1981 a'
2 366 km en 2000.

En termes de part modale, le re¤ seau ferroviaire ne
repre¤ sentait que 4,5 % (1970: 6,0 %) de la longueur
totale du re¤ seau de transport en 2000, le re¤ seau
routier en repre¤ sentait quant a' lui 94,6 % (1970:
92,9 %) et les voies navigables inte¤ rieures 0,8 %
(1970: 1,1 %).

Ae¤ roports: des n�uds intermodaux par nature
L’espace ae¤ rien de l’Union europe¤ enne peut e“ tre
conside¤ re¤ comme l’un des plus encombre¤ s du
monde. De toute e¤ vidence, on ne peut parler, en
aviation, de ßlongueur de re¤ seau� et une classi¢ca-
tion des ae¤ roports en fonction de leurs caracte¤ risti-
ques techniques et infrastructurelles n’est d’aucune
utilite¤ en termes de statistiques: le re¤ seau d’ae¤ ro-
ports est tre' s di¡e¤ rent des re¤ seaux de liaisons
terrestres. Les ae¤ roports sont en e¡et par nature
des n�uds intermodaux sur un re¤ seau de ßroutes�
ne ne¤ cessitant pratiquement aucune infrastructure.

En 2001, l’UE posse¤ dait 204 ae¤ roports traitant au
moins 100 000 passagers par an. Les 30 plus
grands ae¤ roports accueillent les trois quarts de tous
les passagers, et environ 90 % du tra¢c internatio-
nal extra-communautaire. Dans le cadre des lignes
directrices pour le transport RTE (re¤ seaux transeuro-
pe¤ ens � voir chapitre 2.3), on les conside' re comme
des composantes internationales, bien qu’ils traitent
e¤ galement la majeure partie du tra¢c intra-commu-
nautaire. Environ 60 composantes communautaires
traitant en ge¤ ne¤ ral entre un et cinq millions de
passagers par an assurent pratiquement tout le
tra¢c international et intra-communautaire restant.
Les 200 autres ae¤ roports du re¤ seau sont de taille
tre' s re¤ duite, mais constituent des composantes
re¤ gionales et d’accessibilite¤ d’une importance vitale,
souvent situe¤ s dans des re¤ gions isole¤ es, me“ me s’ils
ne traitent qu’environ 5 % des passagers commu-
nautaires.

Des investissements en infrastructures sont pre¤ vus
et engage¤ s dans un grand nombre des principaux
ae¤ roports de l’Union europe¤ enne, notamment pour
les relier au re¤ seau ferroviaire, en particulier au
re¤ seau des trains a' grande vitesse.

Ports maritimes longtemps ne¤ glige¤ s
Le ro“ le crucial joue¤ par les ports maritimes dans le
transport de l’Union europe¤ enne est e¤ vident: plus de
328 millions de personnes ont e¤ te¤ achemine¤ es par
les ports maritimes de l’Union europe¤ enne en 2001
et le tonnage total des marchandises traite¤ es est
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estime¤ a' 3 millions de tonnes; 70 % de l’ensemble
des e¤ changes commerciaux avec les pays tiers
passent par les ports. Le transport maritime a'
courte distance le long des co“ tes de l’UE et de celles
des pays voisins achemine environ un tiers de toutes
les marchandises (tous modes confondus) et
conna|“ t une forte croissance. D’ou' la ne¤ cessite¤ de
disposer d’infrastructures et de services e⁄caces.

Pendant une longue pe¤ riode, les ports maritimes
n’e¤ taient pas une priorite¤ de la politique commune
des transports. Les investissements en infrastructu-
res ont progressivement de¤ cline¤ entre 1970 et la ¢n
des anne¤ es 80. Au de¤ but des anne¤ es 1990, les
investissements portuaires ont toutefois repris
d’une manie' re spectaculaire. La durabilite¤ et l’inter-
modalite¤ sont les deux mots d’ordre qui incitent la
Commission a' prendre diverses mesures en vue
d’ame¤ liorer les connexions entre les ports et les
re¤ seaux ferroviaires et les voies navigables inte¤ rieu-
res, tout en ame¤ liorant la qualite¤ des services

portuaires. Le concept d’ßautoroutes maritimes�,
visant a' mieux relier des pays isole¤ s par des barrie' -
res naturelles en tant qu’alternatives a' des corridors
terrestres sature¤ s (voir chapitre 2.3 Re¤ seaux trans-
europe¤ ens de transport) met en e¤ vidence les e¡orts
de la Commission.

Au niveau de l’Union europe¤ enne en 2001, on
compte environ 261 ports maritimes acheminant
plus d’un million de tonnes de marchandises par an.
Depuis de nombreuses anne¤ es, les cinq premiers
ports restent les me“ mes: Rotterdam, Anvers,
Marseille, Hambourg et Le Havre). Les principaux
ports de passagers correspondent a' ceux o¡rant les
principales liaisons europe¤ ennes par transbordeur.
Les donne¤ es pour la pe¤ riode 1997-2001 montrent
que la construction de liaisons ¢xes (par tunnels et
par ponts) a eu un impact conside¤ rable sur le
nombre de passagers achemine¤ s par les ports (voir
chapitre 5.2).

Pays candidats

Le tableau 2.3 donne un aperc� u ge¤ ne¤ ral de la longueur du re¤ seau des di¡e¤ rents EŁ tats qui forment le groupe
des pays candidats. Compte tenu du fait que certains pays n’o¡rent pas plusieurs re¤ seaux modaux, il
appara|“ t que, par rapport a' 1995, le re¤ seau ferroviaire s’est re¤ duit de 4 %. Inversement, le re¤ seau autoroutier
a connu une progression impressionnante de 36 % au cours de cette pe¤ riode relativement courte. De me“ me,
la longueur des ole¤ oducs a augmente¤ de 21 % pour atteindre 12 248 km, ce qui repre¤ sente 57 % de la
longueur du re¤ seau d’ole¤ oducs des EŁ tats membres de l’UE-15. La longueur du re¤ seau de voies navigables
inte¤ rieures n’a pas change¤ de fac� on signi¢cative.

Au sein du groupe des pays candidats, on pourrait s’attendre a' ce que la Turquie pe' se d’un poids
conside¤ rable vu sa taille ge¤ ographique. En ce qui concerne la longueur des re¤ seaux de transport, ce n’est pas
le cas (voir chapitre 2.2 ^ tableau 2.9 pour les de¤ tails). Toutefois, lorsque l’on examine le transport ae¤ rien, la
Turquie a un poids conside¤ rable, du“ principalement a' l’importance du secteur du tourisme.

Le rattrapage e¤ conomique de nombreuses re¤ gions dans les futurs nouveaux EŁ tats membres de¤ pendra d’un
bon acce' s aux grands axes europe¤ ens, d’interconnexions e⁄caces et, en particulier, de bonnes connexions
transfrontalie' res. Depuis quelques anne¤ es, di¡e¤ rents instruments ¢nanciers sont utilise¤ s pour aider les pays
candidats dans leurs pre¤ paratifs pour l’adhe¤ sion. Des ressources ont e¤ te¤ alloue¤ es par la Commission en
fonction d’un ensemble de crite' res, tenant compte de la situation socio-e¤ conomique et environnementale
spe¤ ci¢que. Di¡e¤ rents projets ont e¤ te¤ lance¤ s, mettant principalement l’accent sur la re¤ habilitation et la
construction de routes, d’autoroutes et de voies ferroviaires, conforme¤ ment aux priorite¤ s strate¤ giques des
re¤ seaux transeurope¤ ens de transport.

Tableau 2.3: Longueurs des re¤ seaux dans les pays candidats (km)

1995 2001 Variation
1995 - 2001

Chemins de fer 75 568 72 297 -4%

Autoroutes 3 785 5 135 +36%

Ole¤ oducs 10 122 12 248 +21%

Voies navigables inte¤ rieures 9 140 9 026 -1%

TOTAL 98 615 98 706 +1%

Source: Eurostat/CEMT/ONU-CEE.
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Pays de l’AELE

Sur le plan des re¤ seaux de transport, les pays de l’AELE constituent un groupe assez he¤ te¤ roge' ne. Les
di¡e¤ rences de taille, de densite¤ de population et de situation ge¤ ographique in£uencent sensiblement la
disponibilite¤ de re¤ seaux modaux et font douter de l’opportunite¤ de calculer un agre¤ gat AELE.

L’Islande n’a manifestement pas de voies ferroviaires, ni d’autoroutes ou d’ole¤ oducs. Le Liechtenstein, avec
160 kilome' tres carre¤ s, est 16 fois plus petit que le Luxembourg et ne posse' de que 18,5 km de voies ferre¤ es,
dont le re¤ seau est exploite¤ par les chemins de fer autrichiens. Les caracte¤ ristiques topographiques
spe¤ ci¢ques de la Norve' ge ainsi que la re¤ partition ine¤ gale de sa population impliquent des re¤ seaux de
transport assez uniques et la longueur du re¤ seau autoroutier norve¤ gien n’est que de 144 kilome' tres. La
Suisse est caracte¤ rise¤ e par la cha|“ ne alpine centrale et doit faire face a' un important tra¢c de transit. La
croissance de la demande de transport a e¤ te¤ presque comple' tement absorbe¤ e par le transport routier et
l’e¤ limination des goulets d’e¤ tranglement dans le re¤ seau ferroviaire s’est re¤ ve¤ le¤ e e“ tre une condition ne¤ cessaire
mais pas su⁄sante pour promouvoir un re¤ e¤ quilibrage de la re¤ partition modale. Une transition modale de la
route au rail ne semble possible qu’en ame¤ liorant la qualite¤ globale de l’o¡re de transport ferroviaire.
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2.2. Caracte¤ ristiques physiques des re¤ seaux de transport
Dans la plupart des EŁ tats membres, les tendances
et les e¤ volutions co|« ncident avec celles de l’UE de¤ cri-
tes dans le chapitre pre¤ ce¤ dent. Cependant, une
analyse par mode montre dans quelle mesure les
EŁ tats membres, pris individuellement, suivent la
tendance ge¤ ne¤ rale de l’UE.

Le re¤ seau ferroviaire a diminue¤ de 8 % depuis
1970
Au niveau des Quinze, la longueur totale du re¤ seau
de chemin de fer s’est re¤ duite de 8 % entre 1970
et 2000 (voir tableau 2.6). Le re¤ seau ferroviaire a
surtout diminue¤ au Portugal et en Belgique (22 % et
18 % respectivement), ne restant stable qu’en
Sue' de, en Finlande et au Luxembourg.

Le tableau 2.4 montre que le re¤ seau ferroviaire alle-
mand e¤ tait le plus long de l’UE-15 en 2000: avec
36 652 km, ce re¤ seau repre¤ sente 23,4 % de l’en-
semble du re¤ seau de l’UE-15. Il est suivi par le
re¤ seau ferroviaire franc� ais long de 32 515 km, soit
20,8 %, puis par les re¤ seaux du Royaume-Uni et de
l’Italie, avec 10,9 % et 10,6 % respectivement. Ces
quatre EŁ tats membres totalisent les deux tiers
(65,7 %) de l’ensemble du re¤ seau de l’UE.

La densite¤ ferroviaire est la plus forte en
Belgique
La situation est di¡e¤ rente en ce qui concerne la
densite¤ du re¤ seau: malgre¤ une diminution de 18 %
depuis 1970, la Belgique a toujours le re¤ seau ferro-
viaire le plus dense avec 113,8 km/1 000 km2,
suivie par le Luxembourg (102,7 km/1 000 km2) et
l’Allemagne (105,1 km/1 000 km2). La Finlande

(17,3 km/1 000 km2) et la Gre' ce (17,4 km/
1 000 km2) a⁄chent les plus faibles densite¤ s de
re¤ seau de l’UE-15.

Le cas de la Finlande illustre la situation classique
des pays a' grand territoire et faible densite¤ de popu-
lation. On aurait pu s’attendre a' rencontrer une situ-
ation similaire dans la Sue' de voisine. Toutefois, les
chi¡res montrent que la densite¤ de re¤ seau en Sue' de
(25,7 km/1 000 km2) est pratiquement la me“ me
qu’en Espagne (27,2 km/1 000 km2).

La Sue' de et la Finlande disposent de bien plus de
100 km de voies ferre¤ es par tranche de 100 000
habitants, alors que l’Autriche, qui se situe en troi-
sie' me position, suit avec 77 km/100 000 habi-
tants. Il convient de souligner la re¤ partition tre' s
ine¤ gale de la population des deux pays nordiques,
e¤ le¤ ment qui n’est pas pris en compte dans ces

Tableau 2.4: Longueur des re¤ seaux de transport en 2000 ^ indicateurs cle¤ s

Chemins de fer1 Autoroutes

km % e¤ lectri¢e¤ km/100 000
hab. km/1 000 km2 km km/100 000

hab. km/1 000 km2

Belgique 3 471 78 34,0 113,8 1 702 16,6 55,8

Danemark 2 047 31 38,3 47,5 922 17,3 21,4

Allemagne 36 652 52 44,6 102,7 11 712 14,3 32,8

Gre' ce 2 299 0 21,8 17,4 707 6,7 5,4

Espagne 14 303 54 36,2 28,3 9 049 22,9 17,9

France 32 515 43 53,7 59,8 9 766 16,1 18,0

Irlande 1 919 2 50,7 27,3 103 2,7 1,5

Italie 16 499 66 28,6 54,8 6 478 11,2 21,5

Luxembourg 274 95 62,5 105,4 115 26,2 44,2

Pays-Bas 2 802 74 17,6 67,5 2 289 14,4 55,2

Autriche 6 281 60 77,5 74,9 1 633 20,2 19,5

Portugal 2 814 32 28,1 30,6 1 482 14,8 16,1

Finlande 5 854 41 113,1 17,3 549 10,6 1,6

Sue' de 11 560 75 130,5 25,7 1 506 17,0 3,3

Royaume-Uni 2 17 067 30 28,6 69,9 3 546 5,9 14,5

UE-15 156 357 50 41,4 48,3 51 559 13,6 15,9

(1) Chemins de fer: Donne¤ es pour les compagnies membres de l’UIC. Estimations en italique.
(2) Royaume-Uni: les donne¤ es se re¤ fe' rent a' la Grande-Bretagne.
Sources: Eurostat / CEMT / ONU-CEE, UIC, FRI, statistiques nationales.

Tableau 2.5: Chemins de fer: re¤ seau a' grande
vitesse

Lignes dont la vitesse peut atteindre 250 km/h ou plus

Belgique Allemagne Espagne France Italie UE-15

1995 - - - 1 124 - 1 124

1996 12 434 376 1 152 237 2 211

1997 71 434 376 1 152 259 2 292

1998 71 486 376 1 147 259 2 339

1999 74 491 377 1 147 259 2 348

2000 74 633 377 1 147 259 2 490

2001 73 633 377 1 395 259 2 737

Source: UIC.
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Tableau 2.6: Longueur des re¤ seaux de transport par pays (km)

Chemins de fer1

Autoroutes

Autres routes2

Ole¤ oducs3

Voies navigables inte¤ rieures

B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK UE-15

UE-15
indice
1970
=100

1970 4 232 2 352 43 777 2 571 13 668 36 117 2 189 16 089 271 3 148 5 907 3 591 5 870 11 550 19 330 170 662 100

488 184 5874 11 387 1 553 0 3 913 7 1 209 478 66 108 403 1 183 15 864 100

93 539 62 592 555 000 34 692 139 221 710 384 86 695 281 405 4 949 81 890 102 053 41 763 73 444 1108464 356 155 2 623 782 100

52 - 2 260 - 1 099 3 609 - 1 860 - 323 604 - - - 1 634 11 441 100

1 553 - 6 808 - - 7 433 - 2 337 37 5 599 350 - 6 000 - 1 631 31 748 100

1980 3 971 2 015 42 765 2 461 13 542 34 382 1 987 16 133 270 2 760 5 847 3 588 6 096 11 382 18 030 165 229 97

1 203 516 9 225 91 2 008 5 264 0 5 900 44 1 780 938 132 204 850 2 683 30 838 194

124 710 68 405 594 000 37 367 147 644 796 514 89 796 290 370 5 050 91 628 103 553 50 410 75 387 96504 4 337 077 2 811 911 107

458 77 2 880 - 1 753 5 254 - 3 069 - 391 777 - - - 3 166 17 825 156

1 510 - 6 697 - - 6 568 - 2 337 37 4 843 350 - 6 057 - 1 631 30 030 95

1990 3 479 2 344 40 981 2 484 12 560 34 260 1 944 16 086 271 2 798 5 624 3 592 5 867 10 801 16 914 160 005 94

1 631 601 10 854 190 4 693 6 824 26 6 193 78 2 092 1 445 316 225 939 3 180 39 287 248

138 575 70 173 626 000 38 312 156 243 801 274 92 303 297 419 5 013 102 498 104 807 61 222 77 080 132619 4 378 934 2 949 853 112

301 444 3 038 - 2 678 4 948 - 4 086 - 391 777 - - - 2 422 19 085 167

1 513 - 6 669 - - 6 197 - 1 366 37 5 046 351 - 6 072 - 1 631 28 882 91

1995 3 368 2 349 41 719 2 474 12 280 31 939 1 945 15 998 275 2 739 5 672 2 850 5 880 9 782 16 999 156 269 92

1 666 796 11 190 420 6 962 8 275 70 6 401 123 2 208 1 596 687 394 1 231 3 308 45 327 286

142 126 70 525 631 000 38 265 155 655 951 097 91 432 305 500 5 046 111 144 104 715 68 045 77 722 1362334 387 799 3 140 071 120

294 409 2 460 - 3 691 4 830 - 4 235 - 391 777 - - - 2 602 19 689 172

1 531 - 6 663 - - 5 962 - 1 466 37 5 046 351 - 6 120 - 1 153 28 329 89

1997 3 422 2 232 38 450 2 503 12 294 31 754 1 908 16 030 274 2 805 5 672 2 856 5 865 11 168 16 991 154 224 90

1 679 855 11 309 500 7 750 8 864 94 6 445 118 2 360 1 613 797 444 1 423 3 412 47 663 300

143 235 70 582 633 000 38 300 155 045 964 646 95 627 306 900 5 053 111 212 104 739 69 340 77 796 136884 4 390 918 3 166 393 121

300 336 2 460 - 3 691 5 746 - 4 235 - 391 777 - - - 3 936 21 872 191

1 540 - 6 673 - - 6 051 - 1 466 37 5 046 351 - 6 154 - 1 153 28 471 90

1998 3 410 2 232 38 126 2 503 12 303 31 727 1 909 16 041 274 2 808 5 643 2 794 5 867 11 156 16 847 153 640 90

1 682 861 11 427 500 8 269 9 303 103 6 453 115 2 360 1 613 1 252 473 1 439 3 421 49 271 311

144 168 70 601 632 000 39 000 155 004 971 064 95 630 307 000 5 060 111 212 104 748 70 000 77 894 136593 4 392 545 3 175 926 121

300 336 2 370 - 3 691 5 746 - 4 235 - 391 777 - - - 3 953 21 799 191

1 529 - 6 740 - - 5 732 - 1 477 37 5 046 351 - 7 787 - 1 153 29 852 94

1999 3 472 2 324 37 535 2 299 14 310 32 105 1 919 16 092 274 2 802 6 209 2 813 5 836 11 498 17 064 156 552 92

1 691 902 11 515 700 8 893 9 626 103 6 478 115 2 291 1 634 1 441 512 1 484 3 529 50 914 321

144 791 70 699 632 000 39 000 154 876 974 722 95 627 307 000 5 060 111 212 104 378 70 000 77 900 137572 4 410 745 3 198 010 122

300 330 2 370 - 3 698 5 746 - 4 364 - 391 777 - - - 3 603 21 579 189

1 529 - 6 754 - - 5 576 - 1 477 37 5 046 351 - 7 842 - 1 153 29 765 94

2000 3 471 2 047 36 652 2 299 14 303 32 515 1 919 16 499 274 2 802 6 281 2 814 5 854 11 560 17 067 156 357 92

1 702 922 11 712 707 9 049 9 766 103 6 478 115 2 289 1 633 1 482 549 1 506 3 546 51 559 325

145 650 70 710 632 000 39 000 154 508 977 325 95 627 307 000 5 060 111 212 104 425 70 000 77 993 137600 4 412 767 3 203 277 122

300 330 2 370 - 3 780 5 746 - 4 347 - 391 777 - - - 3 634 21 675 189

1 529 - 6 754 - - 5 789 - 1 477 37 5 046 351 - 7 842 - 1 153 29 978 94

(1) Chemins de fer: Longueur utilise¤ e. Donne¤ es pour les principales compagnies ferroviaires (membres UIC).
(2) La comparabilite¤ est limite¤ en raison de di¡e¤ rences de de¤ ¢nition.
(3) Ole¤ oducs: uniquement ole¤ oducs d’une longueur supe¤ rieure a' 40 km.
(4) N’inclut pas les routes prive¤ es ouvertes au public (approx. 74000 km).
Sources: Eurostat, UIC, ONU-CEE, statistiques nationales. Estimations en italique.
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ratios. La faible densite¤ du re¤ seau ferroviaire de la
Gre' ce est essentiellement due aux caracte¤ ristiques
ge¤ ographiques du pays: |“ les nombreuses et re¤ gions
tre' s montagneuses.

L’e¤ laboration progressive du RTE dynamise la
construction de lignes a' grande vitesse
Dans six EŁ tats membres, un nombre croissant de
lignes de chemin de fer a' grande vitesse a e¤ te¤ cons-
truit au cours de la dernie' re de¤ cennie. En termes de
longueur, la plupart de ces lignes ont e¤ te¤ installe¤ es
en France. Avec 1 395 km, les lignes deTGV franc� ai-

ses repre¤ sentent 51 % de ce type de voies.Viennent
ensuite l’Allemagne avec 633 km (23 %) et l’Espa-
gne avec 377 km (14 %). Les chi¡res du tableau 2,5
ne se rapportent qu’aux nouvelles lignes spe¤ ci¢que-
ment construites pour la grande vitesse; ils ne
reprennent pas les voies qui ont pu faire l’objet d’une
adaptation a' la grande vitesse. Le re¤ seau ferroviaire
global de lignes a' grande vitesse est ainsi conside¤ ra-
blement plus important.

Dans le proche avenir, un nombre conside¤ rable de
sections a' grande vitesse viendra s’ajouter au
re¤ seau ferroviaire europe¤ en. L’apport de nouvelles
lignes a' grande vitesse au re¤ seau ferroviaire global
n’a cependant pas pu compenser la mise hors
service d’autres parties du re¤ seau.

La longueur du re¤ seau autoroutier europe¤ en a plus
que triple¤
Des tendances comple' tement di¡e¤ rentes peuvent
e“ tre observe¤ es en ce qui concerne le de¤ veloppe-
ment des re¤ seaux routiers. Entre 1970 et 2000, le
re¤ seau routier total a augmente¤ de pre' s de 23,3 %.
Cette augmentation globale doit cependant e“ tre
conside¤ re¤ e avec circonspection: en dehors des
ßautoroutes�, le terme de ßroute� fait l’objet de de¤ ¢ni-
tions di¡e¤ rentes. Cela dit, la plus forte croissance au
cours de la pe¤ riode 1970-1999 a e¤ te¤ observe¤ e au
Portugal (+71 %), en Belgique (+57 %), en France
(+39 %) et aux Pays-Bas (+37 %). Bien que les
autoroutes ne repre¤ sentent qu’une petite partie du
re¤ seau routier total, leur longueur a plus que triple¤
(au niveau de l’UE) au cours de la pe¤ riode conside¤ re¤ e
(de 15 864 km en 1970 a' 51 559 km en 2000). Un
de¤ veloppement extraordinaire s’observe en Gre' ce et
en Espagne: le re¤ seau d’autoroutes grec qui n’e¤ tait
que de 11 km en 1970 atteignait 707 km en 2000.
L’Espagne enregistre une e¤ volution similaire: son
re¤ seau est passe¤ de 387 km a' 9 049 km durant la
me“ me pe¤ riode, mais cette augmentation pourrait
e“ tre surestime¤ e en raison de di¡e¤ rences de de¤ ¢ni-
tion.

En 2000, le plus vaste re¤ seau d’autoroutes de l’UE-
15 e¤ tait celui de l’Allemagne, avec 11712 km, suivie
de la France (9 766 km) et de l’Espagne (9 049 km).
Les pays du Benelux ont le re¤ seau autoroutier le plus
dense avec des valeurs situe¤ es entre 44,2 km/
1 000 km2 et 55,8 km/1 000 km2. La moyenne de
l’UE-15 se situe a' 15,9 km/1 000 km2, valeur
proche de celles du Portugal et du Royaume-Uni.

Voies navigables inte¤ rieures: le transit de la Mer
du Nord a' la Mer Noire est ame¤ liore¤
Dans le contexte actuel, les voies navigables
inte¤ rieures sont de¤ ¢nies comme les ß£euves, rivie' -
res, lacs et canaux sur lesquels des bateaux d’un
port en lourd de 50 tonnes au moins peuvent navi-
guer en charge normale�. Les voies navigables
inte¤ rieures de l’UE sont presque exclusivement utili-
se¤ es pour le transport de marchandises. Peu de
transports de passagers s’e¡ectuent sur le re¤ seau
des voies navigables inte¤ rieures, sinon essentielle-
ment a' des ¢ns de loisirs.

Tableau 2.7: Principaux* ae¤ roports repre¤ sentant
au moins 80% du tra¢c de passagers
du pays en 2001

BELGIQUE (1 ae¤ roport principal**) Shannon

Bruxelles / National ITALIE (14 ae¤ roports principaux)

DANEMARK (5 ae¤ roports
principaux) Rome

K�benhavn Milano / Malpensa

ALLEMAGNE (17 ae¤ roports
principaux) Milano / Linate

Frankfurt-Main Venezia

Mˇnchen Napoli

Dˇsseldorf Catania

Berlin-Tegel LUXEMBOURG (1 ae¤ roport
principal)

Hamburg Luxembourg

Stuttgart PAYS-BAS (2 ae¤ roports principaux)

GREØ CE (21 ae¤ roports principaux) Amsterdam

Athinai AUTRICHE (6 ae¤ roports principaux)

Iraklion Wien

Thessaloniki Salzburg

Rodos PORTUGAL (6 ae¤ roports
principaux)

Kerkira Lisboa

Kos Faro

ESPAGNE (34 ae¤ roports
principaux) Porto

Madrid / Barajas FINLANDE (15 ae¤ roports
principaux)

Barcelona Helsinki

Palma de Mallorca Oulu

Malaga Rovaniemi

Las Palmas / Gran Canaria SUEØ DE (19 ae¤ roports principaux)

Tenerife Stockholm / Arlanda

Alicante G˛teborg

Arrecife / Lanzarote Malm˛

Ibiza Lulea

FRANCE (29 ae¤ roports principaux) ROYAUME-UNI (31 ae¤ roports
principaux)

Paris/Charles-De-Gaulle London / Heathrow

Paris/Orly London / Gatwick

Nice Manchester

Lyon / Satolas London / Stansted

Marseille Birmingham

Toulouse Glasgow

IRLANDE (6 ae¤ roports principaux) London / Luton

Dublin Edinburgh

* Ae¤ roports ayant un volume total de 100 000 passagers par an et
plus.

** L’ae¤ roport de Bruxelles est le seul de¤ clarant.
Source: Eurostat.
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Entre 1970 et 2000, la longueur totale des voies
navigables inte¤ rieures des neuf EŁ tats membres de
l’UE pouvant e¡ectuer des ope¤ rations de transport
par ce mode a diminue¤ de 1770 km, soit une re¤ duc-
tion de 6 %. L’Allemagne, avec 6 754 km, est le pays
qui contribue le plus (23 %) a' l’actuel re¤ seau. Une
partie du re¤ seau a e¤ te¤ relance¤ e par l’ouverture du
canal Main-Danube au de¤ but des anne¤ es 1990, faci-
litant le tra¢c vers l’Autriche et au-dela' ( jusqu’au port
de Constanza, en Roumanie, sur la Mer Noire).

Pays-Bas: re¤ seau tre' s long compare¤ a' la taille du
pays
La structure du re¤ seau de voies navigables franc� ai-
ses est le¤ ge' rement disperse¤ e et a diminue¤ de 22 %
au cours des trois dernie' res de¤ cennies. L’Italie a
abandonne¤ 860 km de voies navigables, soit 37 %
de son re¤ seau. Il convient d’observer que les liaisons
de transport sur les lacs du nord de l’Italie et a'
Venise repre¤ sentent environ 40 % et la rivie' re Po
approximativement 25 % de l’ensemble du re¤ seau
italien.

Les Pays-Bas posse' dent un syste' me de voies navi-
gables extraordinairement long par rapport a' la taille
du pays. Malgre¤ une diminution de 10 % de la
longueur utilisable depuis 1970, le transport de
marchandises par les voies navigables inte¤ rieures
reste important, aussi bien pour le transport national
que pour le transport international (voir chapitre 5.1
^ Transport de marchandises).

Di⁄culte¤ s pour mesurer les caracte¤ ristiques d’un
ae¤ roport/port maritime
L’Union europe¤ enne est une re¤ gion dense¤ ment
peuple¤ e du monde et comporte d’une fac� on ge¤ ne¤ rale
un nombre impressionnant d’ae¤ roports. Il n’est pas
aise¤ de ßmesurer� le re¤ seau d’ae¤ roports ou les
caracte¤ ristiques des ae¤ roports d’un pays donne¤ .
Ces caracte¤ ristiques pourraient, par exemple, e“ tre le
nombre de pistes et de postes de stationnement (au
contact ou au large), mais Eurostat ne dispose pas
encore de ce type d’information. Le tableau 2.7
donne pluto“ t un aperc� u du nombre d’ae¤ roports prin-
cipaux de chaque EŁ tat membre en 2001 (c’est-a' -dire
des ae¤ roports acheminant plus de 100 000 passa-
gers par an) et s’applique e¤ galement aux ae¤ roports
qui, conside¤ re¤ s ensemble, sont responsables d’au
moins 80 % du tra¢c total d’un pays (tra¢cs national
et international).

Dans les pays de faible e¤ tendue ge¤ ographique,
80 % du tra¢c total est souvent assure¤ par un
ae¤ roport unique (comme en Belgique, au Danemark,
en Irlande, aux Pays-Bas et au Luxembourg). Les
pays plus vastes et ceux ayant des |“ les (qui peuvent
e¤ ventuellement constituer aussi des destinations de
vacances recherche¤ es, comme l’Espagne et la
Gre' ce) mentionnent souvent un certain nombre
d’ae¤ roports importants. Les informations sur le
volume de fret ae¤ rien traite¤ par les di¡e¤ rents
ae¤ roports europe¤ ens ¢gurent au chapitre 5.1 (Trans-
port de marchandises).

Tableau 2.8: Principaux* ports repre¤ sentant au
moins 80% du tra¢c de cargos du
pays en 2001

BELGIQUE (4 ports principaux) ITALIE (37 ports principaux)

Antwerpen Trieste

Zeebrugge Genova

DANEMARK (17 ports principaux) Taranto

Fredericia (und Shell-Havnen) Augusta

Aarhus Venezia

Statoil-Havnen Ravenna

Kobenhavns (Og Frihavnen) Porto Foxi

Helsing�r Gioia Tauro

R�dby (Faergehavn) Livorno

Esbjerg Santa Panagia

Aalborg Portland Milazzo

Enstedvaerkets Havn Savona - Vado

Frederikshavn La Spezia

ALLEMAGNE (17 ports principaux) Napoli

Hamburg Brindisi

Wilhelmshaven PORTUGAL (7 ports principaux)

Bremerhaven Sines

Rostock Leixoes

Lˇbeck Lisboa

Bremen Setubal

GREØ CE (19 ports principaux) FINLANDE (21 ports principaux)

Piraeus Skoeldvik

Eleusis Helsinki

Thessaloniki Kotka

Agii Theodori Naantali

Volos Rautaruukki/Raahe

Megara Rauma

Aliverio Pori

Chalkida Hamina

Heraklion Turku

Milos Island Kokkola

Larymna Kemi

ESPAGNE (26 ports principaux) SUEØ DE (27 ports principaux)

Algeciras G˛teborg

Barcelona Brofjorden Scanra¡

Tarragona Trelleborg

Bilbao Helsingborg

Valencia Lulea

Cartagena Malmo

Huelva Stockholm

Gijo¤ n Oxelosund

Santa Cruz de Tenerife Karlshamn

Las Palmas, Gran Canaria Norrkoping

La Coru•a Gavle

Palma de Mallorca Stenungsund

Castellon de la Plana Slite/Slite Industrihamn

FRANCE (20 ports principaux) Storugns

Marseille ROYAUME-UNI (48 ports principaux)

Le Havre Grimsby & Immingham

Dunkerque Tees & Hartlepool

Nantes Saint-Nazaire London

Rouen Forth

Calais Southampton

IRLANDE (8 ports principaux) Milford Haven

Dublin Sullom Voe

Limerick Liverpool

Cork Felixstowe

PAYS-BAS (10 ports principaux) Dover

Rotterdam Kirkwall

Amsterdam Medway

Belfast

Clydeport

Bristol

* Les ports principaux sont des ports traitant au minimum un million
de tonnes de fret.

Source: Eurostat.
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261 ports maritimes traitent plus d’un million de
tonnes de fret par an en 2001
Le me“ me principe a e¤ te¤ fondamentalement applique¤
aux ports maritimes. Le tableau 2.8 e¤ nume' re la
re¤ partition nationale de ceux de ces 261 principaux

ports maritimes de l’UE (c’est-a' -dire les ports mariti-
mes qui ont traite¤ au moins un million de tonnes de
fret en 2001) qui, ensemble, ont traite¤ au moins
80 % du volume de fret total d’un pays en 2001.

Pays candidats

Bulgarie: une proportion de voies ferroviaires e¤ lectri¢e¤ es supe¤ rieure a' la moyenne de l’UE
Parmi les pays candidats, la Pologne posse' de, avec 21 119 km, le re¤ seau ferroviaire le plus e¤ tendu en
2001. LaTurquie, le pays candidat le plus vaste, avec une super¢cie deux fois plus importante que celle de la
Pologne, a un re¤ seau ferroviaire dont la longueur est infe¤ rieure de moitie¤ a' celle du re¤ seau polonais:
8 671 km (voir tableau 2.9). Lorsque l’on exprime les donne¤ es en longueur du re¤ seau ferroviaire par 100 000
habitants, il appara|“ t que tous les pays sauf la Turquie se situent bien au-dessus de la moyenne de l’UE
(414 km/100 000 habitants ^ en 2000). Le tableau est mitige¤ lorsque l’on rapporte la longueur du re¤ seau
a' la super¢cie du territoire national: avec 120,8 km par 1 000 km2, la Re¤ publique tche' que a une densite¤ plus
de deux fois supe¤ rieure a' la moyenne de l’UE (48,3 km ^ en 2000). Des densite¤ s e¤ leve¤ es s’observent
e¤ galement pour la Hongrie et la Re¤ publique slovaque. La moitie¤ du re¤ seau ferroviaire polonais est e¤ lectri¢e¤ ,
une valeur qui correspond a' la moyenne de l’UE. Avec 63 % de lignes e¤ lectri¢e¤ es, seule la Bulgarie pre¤ sente
une valeur plus e¤ leve¤ e. Les |“ les de Chypre et de Malte n’ont pas de chemins de fer. Le tableau 2.10 montre
en outre qu’entre 1995 et 2001, les re¤ seaux de la Lituanie et de la Pologne ont diminue¤ , tandis que ceux des
autres pays candidats sont reste¤ s stables.

Slove¤ nie: un re¤ seau autoroutier dense
Par rapport au re¤ seau ferroviaire, et a' l’exception de la Slove¤ nie, le re¤ seau autoroutier de tous les pays
candidats est moins de¤ veloppe¤ . Ni Malte (du fait de sa taille), ni la Lituanie n’ont d’autoroutes. Avec
1 851 km, la Turquie a le re¤ seau le plus long; il correspond approximativement a' celui de la Belgique
(1702 km, en 2000). En ce qui concerne la densite¤ du re¤ seau autoroutier (voir dernie' re colonne du
tableau 2.9), il appara|“ t que tous les pays sauf la Slove¤ nie sont bien en dessous de la moyenne UE de
15,9 km/1 000 km2.

Le tableau 2.10 sugge' re cependant que dans la plupart des pays, la construction d’autoroutes progresse
assez rapidement. Entre 1995 et 2001, le re¤ seau polonais a augmente¤ de 62 % (de 246 km a' 398 km) et
ceux de Chypre, de l’Estonie, de la Re¤ publique slovaque et de la Slove¤ nie d’environ 50 %.

Tableau 2.9: Pays candidats: longueur des re¤ seaux de transport en 2001 - indicateurs cle¤ s

Chemins de fer1 Autoroutes

km % e¤ lectri¢e¤ km/100 000
hab.

km/1 000
km2 km km/100 000

hab.
km/1 000

km2

Bulgarie 4 320 63 52,9 39,0 324 4,0 2,9

Chypre - - - - 257 3,1 2,3

Re¤ publique tche' que 9 523 32 92,7 120,8 517 5,0 6,6

Estonie 967 13 67,4 21,4 93 6,5 2,1

Hongrie 7 679 35 75,5 82,5 448 4,5 4,8

Lettonie 2 413 11 99,9 37,4 - - -

Lituanie 1 696 6 45,9 26,0 417 11,3 6,4

Malte - - - - - - -

Pologne 21 119 50 54,6 67,5 398 1,0 1,3

Roumanie 11 015 35 49,1 46,2 113 0,5 0,5

Re¤ publique slovaque 3 665 42 67,8 74,7 296 5,5 6,0

Slove¤ nie 1 201 42 60,3 59,2 427 21,5 21,1

Turquie 8 671 20 13,3 11,3 1 851 2,8 2,4

(1) Chemins de fer: Done¤ es pour les compagnies membres de l’UIC.
Sources: Eurostat / CEMT / ONU-CEE, UIC, FRI, statistiques nationales.
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Le potentiel du Danube
Seuls huit des treize pays candidats posse' dent un re¤ seau de voies navigables inte¤ rieures, dont le Danube,
qui prend sa source en Autriche et se jette dans la Mer Noire en parcourant la Re¤ publique slovaque, la
Hongrie, la Bulgarie (frontie' re) et la Roumanie, constitue un e¤ le¤ ment important. Avec 3 812 km de rivie' res, de
canaux et de lacs navigables, la Pologne a un re¤ seau relativement e¤ tendu.

Souvent un seul grand ae¤ roport
Le tableau 2.11 montre le nombre de grands ae¤ roports (plus de 100 000 passagers par an) dans les pays
candidats. La Turquie posse' de 14 grands ae¤ roports, en raison e¤ galement d’un tra¢c touristique important.
Dans de nombreux autres pays, le transport ae¤ rien est souvent concentre¤ dans un ae¤ roport principal, qui est
ge¤ ne¤ ralement celui de la capitale. La Pologne posse' de 6 grands ae¤ roports mais la part de l’ae¤ roport de
Varsovie est tre' s importante.

Entoure¤ e par la Mer EŁ ge¤ e, la Mer Noire et la Me¤ diterrane¤ e orientale, la Turquie compte 16 grands ports
maritimes (plus d’un million de tonnes de fret ou plus de 200 000 passagers), Les ports maritimes de la
Bulgarie et de la Roumanie sont situe¤ s sur la Mer Noire tandis que l’Estonie, la Lettonie, la Lituanie et la
Pologne ont tous leurs ports situe¤ s sur la Mer Baltique. Malte et Chypre posse' dent 3 et 2 grands ports,
respectivement. En¢n, la Slove¤ nie, avec une co“ te de seulement 47 kilome' tres (Mer Adriatique), posse' de 3
ports de mer dont un seul (Koper) de¤ passe le seuil pour e“ tre quali¢e¤ de ßport important�.

Tableau 2.10: Pays candidats: longueur des re¤ seaux de transport par pays (km)

Chemins de fer

Autoroutes

Ole¤ oducs

Voies navigables inte¤ rieures

BG CY CZ EE HU LV LT MT PL RO SK SI TR

1995 4 293 - 9 430 1 021 7 632 2 413 2 002 - 23 986 11 376 3 665 1 201 8 549

314 168 414 64 335 - 394 - 246 113 198 293 1 246

578 - 581 - 847 766 400 - 2 278 3 546 - - 1 126

470 - 677 320 1 373 - 369 - 3 980 1 779 172 - ->

1996 4 293 - 9 430 1 020 7 619 2 413 1 997 - 23 420 11 385 3 673 1 201 8 607

314 194 423 66 365 - 404 - 258 113 215 310 1 405

578 - 736 - 847 766 399 - 2 278 3 546 - - 2 112

470 - 677 320 1 373 - 369 - 3 812 1 779 172 - -

1997 4 291 - 9 430 1 018 7 593 2 413 1 997 - 23 328 11 380 3 673 1 201 8 607

314 199 485 68 381 - 410 - 264 113 219 330 1 528

578 - 736 - 848 766 399 - 2 278 4 629 - - 2 112

470 - 677 320 1 373 - 369 - 3 812 1 779 172 - -

1998 4 290 - 9 430 968 7 642 2 413 1 997 - 23 210 11 010 3 665 1 201 8 607

319 204 499 74 448 - 417 - 268 113 292 369 1 726

578 - 736 - 848 766 399 - 2 278 4 629 - - 2 112

470 - 664 320 1 373 - 369 - 3 812 1 779 172 - -

1999 4 290 - 9 444 968 7 651 2 413 1 905 - 22 891 10 981 3 665 1 201 8 682

324 216 499 87 448 - 417 - 317 113 295 399 1 749

578 - 736 - 848 766 500 - 2 278 4 423 - - 2 112

470 - 664 320 1 373 - 369 - 3 813 1 779 172 - -

2000 4 320 - 9 444 968 7 668 2 413 1 905 - 22 560 11 015 3 665 1 201 8 671

324 240 499 93 448 - 417 - 358 113 296 427 1 773

578 - 736 - 848 766 500 - 2 278 4 423 - - 2 112

470 - 664 320 1 373 - 380 - 3 813 1 779 172 - -

2001 4 320 - 9 523 967 7 679 2 413 1 696 - 21 119 11 015 3 665 1 229 8 671

328 257 499 93 448 - 417 - 398 113 296 435 1 851

578 - 736 - 848 766 500 - 2 285 4 423 - - 2 112

470 - 664 320 1 373 - 436 - 3 812 1 779 172 - -

Source: Eurostat/CEMT/ONU-CEE.
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Pays de l’AELE

En raison des caracte¤ ristiques du pays (re¤ partition tre' s ine¤ gale de la population), l’Islande n’a ni autoroutes
ni voies ferre¤ es, ni ole¤ oducs (voir tableau 2.12). Les caracte¤ ristiques naturelles du territoire national joue
e¤ galement un ro“ le signi¢catif dans le cas de la Norve' ge et de la Suisse. Pour la Norve' ge, c’est la re¤ partition
ine¤ gale de la population et la pre¤ sence de nombreux fjords qui in£uencent la construction des re¤ seaux de
transport, tandis que pour la Suisse, un pays de transit par excellence, ce sont les Alpes.

Autoroutes norve¤ giennes: pas beaucoup plus qu’au Luxembourg
En 1999, la Norve' ge avait 144 km d’autoroutes (concentre¤ s autour de la capitale Oslo), a' peine plus que le
Luxembourg (114 km). La Suisse compte 1 642 km d’autoroutes, un chi¡re comparable a' celui de l’Autriche
voisine ou de la Belgique.

Re¤ seau ferroviaire suisse cou“ teux
Le re¤ seau ferroviaire suisse me¤ rite une attention particulie' re: avec 3 155 km, sa longueur est similaire a'
celle du re¤ seau belge mais, dans le cadre du transport de marchandises en transit (e¤ galement transport
intermodal) vers le nord de l’Italie et au-dela' , il joue un ro“ le de premie' re importance. Le cou“ t de la
construction et de l’entretien du re¤ seau ferroviaire doit ne¤ anmoins e“ tre souligne¤ .

Tableau 2.11: Pays candidats: nombre d’ae¤ roports commerciaux et de ports maritimes, 2001

Principaux ae¤ roports (plus de 100000
mouvements de passagers par an)

Principaux ports maritimes (traitant plus
d’un million de tonnes de fret ou plus de

200 000 passagers par an)

Bulgarie 3 2

Chypre 2 2

Re¤ publique tche' que 3 -

Estonie 1 5

Hongrie 1 -

Lettonie 1 3

Lituanie 1 1

Malte 1 3

Pologne 6 5

Roumanie 2 2

Re¤ publique slovaque 2 -

Slove¤ nie 1 1

Turquie 14 16

Source: Eurostat.

Tableau 2.12: Pays de l’AELE: longueur des re¤ seaux de transport (en km)

IS LI NO CH

1998 Chemins de fer - 18.5 1) 4 006 3 155

Autoroutes - - 128 1638

Autres routes 12 689 399 90 613 69 421

Ole¤ oducs - - 5 747 108

Voies navigables inte¤ rieures - - - 745

1999 Chemins de fer - 18.5 1) 4 021 3 155

Autoroutes - - 144 1642

Autres routes 12 955 401 90 592 67 831

Ole¤ oducs - - 5 747 108

Voies navigables inte¤ rieures - - - 745

(1) De¤ tenus et exploite¤ s par �BB (chemins de fers autrichiens).
Source: Eurostat/CEMT/ONU-CEE.
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2.3 Les re¤ seaux de transport transeurope¤ ens (RTE)
Le traite¤ de Maastricht e¤ tablit le cadre de de¤ velop-
pement des re¤ seaux transeurope¤ ens (RTE) dans les
domaines des te¤ le¤ communications, de l’e¤ nergie et
des transports. Les RTE sont un e¤ le¤ ment cle¤ pour la
cre¤ ation du marche¤ inte¤ rieur et le renforcement de la
cohe¤ sion e¤ conomique et sociale. Ce de¤ veloppement
comprend l’interconnexion et l’interope¤ rabilite¤ des
re¤ seaux nationaux ainsi que l’acce' s a' ces re¤ seaux.

Ce chapitre de¤ crit les principales ide¤ es et les projets
lie¤ s au de¤ veloppement du re¤ seau transeurope¤ en de
transport.

Inte¤ gration des re¤ seaux nationaux respectueuse de
l’environnement
Un re¤ seau de transport europe¤ en global reve“ t une
importance capitale pour l’emploi, la compe¤ titivite¤ et
la croissance. Le re¤ seau transeurope¤ en de transport
doit de¤ boucher sur une inte¤ gration progressive des
re¤ seaux nationaux. Un re¤ seau unique de dimension
europe¤ enne doit assurer la mobilite¤ des personnes
et des marchandises, o¡rir des infrastructures de
qualite¤ combinant tous les modes de transport et
permettre l’utilisation optimale des capacite¤ s
existantes.

D’une juxtaposition de plans nationaux a' une vision
globale commune
Les premie' res orientations pour le re¤ seau transeuro-
pe¤ en de transport ont e¤ te¤ e¤ tablies en 1996. Ces
premie' res orientations mentionnent les caracte¤ risti-
ques des di¡e¤ rents re¤ seaux. Pe¤ riodiquement, la
Commission e¤ value les progre' s re¤ alise¤ s dans
l’e¤ tablissement du re¤ seau et de¤ cide d’une e¤ ventuelle
adaptation des orientations.

Les mesures communautaires relatives au re¤ seau
ferroviaire concernent notamment:

l’e¤ tablissement progressif du re¤ seau sur le plan
de l’infrastructure et des installations ¢xes. Cela
comprend la cre¤ ation de re¤ seaux de voies ferre¤ es
approprie¤ es et a' grande vitesse et l’entretien ou
l’ame¤ lioration des lignes conventionnelles;

la re¤ alisation de l’interope¤ rabilite¤ technique du
re¤ seau europe¤ en de trains a' grande vitesse;

la prise en compte des exigences en matie' re de
se¤ curite¤ , de ¢abilite¤ , de sante¤ publique, de
protection de l’environnement, de compatibilite¤
technique et de fonctionnement.

Pour le re¤ seau routier, les mesures se concentrent
sur:

la construction des liaisons manquantes, notam-
ment sur les axes transfrontaliers intra-commu-
nautaires et pour relier les zones pe¤ riphe¤ riques
ou enclave¤ es;

l’ame¤ lioration des liaisons existantes, notam-
ment sur les axes transfrontaliers et dans les
zones pe¤ riphe¤ riques;

les connexions avec certains pays non-
membres;

les connexions intermodales pour de¤ velopper
des axes de transport combine¤ ;

les contournements des principaux n�uds
urbains du re¤ seau routier transeurope¤ en;

le de¤ veloppement et la mise en �uvre de syste' -
mes informatise¤ s de gestion du tra¢c.

Les mesures relatives au re¤ seau de voies navigables
inte¤ rieures comprennent:

la construction des liaisons manquantes dans le
re¤ seau actuel ou la suppression des goulets
d’e¤ tranglement, par le biais de syste' mes e⁄ca-
ces de gestion du tra¢c;

la notion d’approche multimodale: la comple¤ men-
tarite¤ avec d’autres modes moyennant l’ame¤ liora-
tion des infrastructures portuaires.

Les mesures relatives aux re¤ seaux de ports mariti-
mes comprennent:

de nouvelles infrastructures portuaires;

des connexions ame¤ liore¤ es avec les re¤ seaux
terrestres;

des installations de transbordement et des
connexions multimodales dans la zone
portuaire;

l’ame¤ lioration de l’acce' s maritime aux ports
(installations de navigation, de¤ gagement des
ports bloque¤ s par les glaces).

Les mesures relatives au re¤ seau des ae¤ roports
comprennent:

des investissements pour les infrastructures
ae¤ roportuaires telles que des connexions du
re¤ seau ferroviaire a' grande vitesse aux ae¤ roports
de¤ signe¤ s comme ßcomposantes internationales�
(il s’agit des ae¤ roports ou des syste' mes ae¤ ropor-
tuaires enregistrant un tra¢c annuel de plus de
5 millions de mouvements de passagers ou de
plus de 150 000 tonnes de mouvements de
fret);

des investissements aux ae¤ roports de¤ signe¤ s
comme ßcomposantes re¤ gionales� (en ge¤ ne¤ ral,
les ae¤ roports enregistrant un tra¢c annuel de
500 000 a' 900 000 passagers, les ae¤ roports
dans les |“ les ou dans des re¤ gions enclave¤ es).

Comme le soulignait le Livre blanc de 2001 sur les
transports, les orientations RTE existantes doivent
e“ tre adapte¤ es pour prendre en compte un accroisse-
ment pre¤ occupant de la congestion du“ a' la persis-
tance de goulets d’e¤ tranglement, aux liaisons
manquantes, a' l’absence d’interope¤ rabilite¤ et au
besoin pressant de promouvoir un re¤ e¤ quilibrage
modal. La perspective de l’e¤ largissement a' 12
nouveaux pays accentue la ne¤ cessite¤ d’une nouvelle
approche pour pre¤ server la compe¤ titivite¤ de
l’e¤ conomie europe¤ enne et pour garantir un de¤ velop-
pement e¤ quilibre¤ et durable des transports. Depuis
lors, les Conseils europe¤ ens de G˛teborg, Barcelone
et Bruxelles ont a' plusieurs reprises invite¤ les institu-
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tions communautaires a' adopter des orientations
re¤ vise¤ es pour 2003 et de nouveaux projets prioritai-
res.

Une premie' re re¤ vision limite¤ e a e¤ te¤ propose¤ e par la
Commission en octobre 2001 et a e¤ te¤ accepte¤ e,
dans ses grandes lignes, par le Parlement europe¤ en
le 30 mai 2002. La Commission a produit une
proposition re¤ vise¤ e en septembre 2002 pour expo-
ser ses positions sur l’amendement du Parlement
europe¤ en mais cette proposition re¤ vise¤ e doit encore
faire l’objet d’un accord au sein du Conseil Trans-
ports.

Soutien particulier pour les sections
transfrontalie' res
Compte tenu des retards qu’ont subis de nombreux
projets prioritaires, en particulier dans leurs sections
transfrontalie' res, une re¤ vision des re' gles ¢nancie' res
pour le re¤ seau transeurope¤ en de transport a e¤ gale-
ment e¤ te¤ propose¤ e en octobre 2001 en vue d’e¤ lever
de 10 a' 20 % le soutien ¢nancier de l’UE aux projets
ferroviaires a¡ecte¤ s par des conditions ge¤ ographi-
ques di⁄ciles sur leurs sections transfrontalie' res ou
pour les sections frontalie' res avec les pays candi-
dats. En janvier 2003, la Commission a pre¤ sente¤
une proposition re¤ vise¤ e a' la suite de l’accord du
Parlement mais cette proposition re¤ vise¤ e doit
encore e“ tre approuve¤ e par le Conseil.

Sans attendre l’adoption ¢nale de ces propositions,
la Commission a de¤ cide¤ d’entreprendre une
deuxie' me e¤ tape pour une re¤ vision plus profonde des
orientations concernant le re¤ seau transeurope¤ en de
transports. A¢n d’impliquer les EŁ tats et la Banque
europe¤ enne d’investissement de' s le lancement de
cette ope¤ ration de re¤ vision des orientations en
2003, compte tenu de l’importance des incidences
territoriales et ¢nancie' res des grands projets d’in-
frastructure, un Groupe de haut niveau (e¤ galement
appele¤ ßGroupe Van Miert�) sur le re¤ seau transeuro-
pe¤ en de transports a e¤ te¤ constitue¤ par la Commis-
sion. Le groupe a pre¤ sente¤ son rapport le 30 juin
2003.

Apre' s un examen attentif du rapport du groupe, la
Commission a de¤ cide¤ de proposer, le 1er octobre
2003, une nouvelle re¤ vision des orientations concer-
nant le re¤ seau transeurope¤ en de transports et des
re' gles ¢nancie' res du RTE a¢n de les adapter a' leur
nouvelle dimension requise. Cette proposition de
re¤ vision comple' te et met a' jour ses propositions de
2001 pour l’adaptation des orientations et des
re' gles ¢nancie' res du RTE. Son but est de concentrer
les ressources sur des projets d’infrastructure priori-
taires et de faciliter l’accord du Conseil et du Parle-
ment sur ces nouvelles propositions, de sorte qu’el-
les puissent entrer en vigueur le plus to“ t possible,
comme l’a demande¤ le Conseil europe¤ en.

Ces orientations politiques concernent notamment:

une meilleure prise en compte des questions
d’environnement;

le de¤ veloppement d’un re¤ seau de services de
fret ferroviaire ame¤ liore¤ ;

l’encouragement du transport maritime a' courte
distance et par voies navigables inte¤ rieures;

l’inte¤ gration des modes de transport ferroviaire
et ae¤ rien;

des mesures concernant la mise en �uvre de
syste' mes de transport intelligents.

Ce chapitre contient des cartes repre¤ sentant les
sche¤ mas des re¤ seaux transeurope¤ ens de transport
ferroviaire, routier, par voies navigables inte¤ rieures
et d’ae¤ roports.

Les projets reve“ tant une importance particulie' re
me¤ ritent un soutien particulier.
Le re¤ seau transeurope¤ en de transports est consti-
tue¤ de nombreux projets d’inte¤ re“ t commun. Certains
projets reve“ tent cependant une importance particu-
lie' re pour l’Union europe¤ enne compte tenu de leur
taille, de leur ro“ le pour soutenir les e¤ changes trans-
nationaux et pour renforcer la cohe¤ sion dans l’Union
ou parce qu’ils contribuent a' concentrer des £ux de
tra¢c a' longue distance sur des modes de transport
pre¤ servant l’environnement. Un e¡ort particulier de
la Communaute¤ pour soutenir ces projets est donc
justi¢e¤ et ne¤ cessaire pour assurer un de¤ veloppe-
ment cohe¤ rent du re¤ seau et promouvoir une vision
commune de ses principaux axes aupre' s des auto-
rite¤ s nationales et re¤ gionales. Ces projets, se¤ lec-
tionne¤ s selon une me¤ thodologie stricte incluse dans
les orientations, sont appele¤ s ßprojets prioritaires�.

AØ l’origine, quatorze projets d’inte¤ re“ t commun ont
e¤ te¤ de¤ clare¤ s prioritaires par le Conseil europe¤ en
d’Essen, en de¤ cembre 1994. Seuls trois des projets
originaux ont e¤ te¤ acheve¤ s (ame¤ lioration de la liaison
ferroviaire conventionnelle Cork-Dublin-Belfast-
Larne-Stranraer (Irlande), accroissement de la capa-
cite¤ de l’ae¤ roport de Malpensa (Italie du Nord) et de
la liaison ¢xe �resund entre le Danemark et la
Sue' de) et supprime¤ s de la liste et cinq autres seront
acheve¤ s avant 2010. Des progre' s signi¢catifs ont
e¤ te¤ accomplis dans la majorite¤ des 6 projets
restants dans la mesure ou' des sections importan-
tes seront acheve¤ es avant 2010.

Dans les re¤ visions des orientations RTE de 2003, la
Commission propose d’inclure tous les projets identi-
¢e¤ s dans la liste 1 du rapport du Groupe de haut
niveau publie¤ le 30 juin et trois projets qui ont e¤ te¤
de¤ battus au sein du groupe et pour lesquels de
nouveaux de¤ veloppements intervenus depuis juin
font qu’ils re¤ pondent aux crite' res. Ces nouveaux
projets s’ajoutent aux 6 nouveaux projets et aux 2
extensions de projets propose¤ s par la Commission
en octobre 2001 et approuve¤ s par le Parlement
europe¤ en en mai 2002.

Pour chacun de ces projets, la Commission propose
une de¤ claration d’inte¤ re“ t europe¤ en qui implique:

Une concentration des ressources ¢nancie' res de
l’UE. Un nouvel article du projet de de¤ cision
propose que les fonds RTE, les fonds de
cohe¤ sion, les fonds structurels et les fonds ISPA
(instrument structurel de pre¤ -adhe¤ sion) soient
concentre¤ s sur les projets prioritaires.
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Une incitation pour les EŁ tats membres a' s’en
tenir au calendrier convenu en introduisant la
possibilite¤ de retirer le projet de la liste en cas de
retards injusti¢e¤ s.

Des e¤ valuations ex-post de chaque projet pour
pre¤ parer les prochaines re¤ visions et ame¤ liorer les
me¤ thodes d’e¤ valuation des projets. Ces e¤ valua-
tions seraient communique¤ es a' la Commission.

Une e¤ valuation coordonne¤ e et des proce¤ dures de
consultation publique, pre¤ alablement a' l’accepta-
tion du projet. Dans le cas de certaines sections
transfrontalie' res comme les tunnels ou les
ponts, les membres auront la possibilite¤ d’e¡ec-
tuer une seule enque“ te transnationale pour
e¤ valuer et consulter le projet.

STI, SEGTF et surtout GALILEO
Le RTE be¤ ne¤ ¢ciera e¤ galement de la conception et
de la mise en �uvre des nouvelles technologies de
transport regroupe¤ es sous l’expression ge¤ ne¤ rique de
syste' mes de transport intelligents (STI). Ceux-ci
incluent le de¤ veloppement d’un syste' me europe¤ en
de gestion du tra¢c ferroviaire (SEGTF) qui est en
cours d’ache' vement et ame¤ liorera la se¤ curite¤ ferro-
viaire, ainsi que des STI pour les secteurs routier et
ae¤ rien. De me“ me, des avantages strate¤ giques re¤ sul-
teront de la mise au point du syste' me europe¤ en de
navigation par satellite GALILEO, qui a rec� u le statut
de projet prioritaire.

Multiples sources de ¢nancement
Les projets RTE pro¢tent a' l’ensemble de l’Union
europe¤ enne et les EŁ tats membres devraient de¤ pas-
ser une logique purement nationale, qui a abouti,
hormis quelques exceptions, a' l’exclusion du ¢nance-
ment de toute infrastructure en dehors de leur terri-
toire.

Les projets prioritaires et, en particulier, ceux situe¤ s
dans des zones e¤ ligibles pour be¤ ne¤ ¢cier d’un ¢nan-
cement des Fonds structurels et du Fonds de
cohe¤ sion ont obtenu des montants conside¤ rables de
l’UE.

Le ¢nancement du RTE par l’UE ne repre¤ sente, dans
la plupart des cas, qu’une faible proportion du cou“ t
total, sauf pour certains projets dans les pays e¤ ligi-
bles au Fonds de cohe¤ sion. La part la plus impor-
tante vient des pouvoirs publics des EŁ tats membres
et parfois du secteur prive¤ .

Les EŁ tats membres peuvent be¤ ne¤ ¢cier du soutien
¢nancier du budget RTE, du Fonds de cohe¤ sion ainsi
que des pre“ ts de la Banque europe¤ enne d’investis-
sement (BEI). De 1996 a' 2001, le budget RTE a four-
ni 2.8 milliards d’euros (voir tableau 2.13) et la
contribution du Fonds de cohe¤ sion a e¤ te¤ de 5,2
milliards d’euros sur la pe¤ riode 1994-1999. Les
pre“ ts de la BEI ont atteint 24 milliards d’euros
entre 1997 et 2001 Au total, 32 milliards d’euros
ont donc e¤ te¤ apporte¤ s par ces sources entre 1994
et 2001.

Si l’on observe le budget RTE proprement dit
(tableau 2.13), il appara|“ t qu’apre' s une forte
augmentation a' partir de 1996, le soutien total a
atteint son sommet en 2000 (590 millions d’euros),
ce qui repre¤ sente plus du double du montant
de¤ pense¤ en 1996. Entre 1996 et 2001, plus de la
moitie¤ du budget a e¤ te¤ consacre¤ e a' des projets
ferroviaires. Si l’on inclut e¤ galement la gestion du
tra¢c ferroviaire, la part du rail se monte a' 58 % de
l’ensemble du budget RTE. La deuxie' me part la plus
importante (mais sensiblement infe¤ rieure), repre¤ sen-
tant 12 % du total, a e¤ te¤ alloue¤ e aux routes. 4,9 %

Tableau 2.13: Soutien RTE total, 1996-2001, par mode (en millions d’euros)

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Total 1996-2001

en millions
d’euros part (%)

Rail 163,70 176,29 269,75 254,80 327,13 256,96 1 448,63 52,8

Route 27,77 49,82 59,50 62,96 71,40 68,00 339,45 12,4

Voies navigables inte¤ rieures 1,50 4,00 8,50 18,24 18,80 9,81 60,85 2,2

Ae¤ roports 3,78 21,45 28,60 29,36 11,10 13,73 108,02 3,9

Ports 3,10 4,70 6,07 3,04 3,50 7,90 28,31 1,0

Transport combine¤ 0,31 0,00 1,80 18,40 23,50 21,00 65,01 2,4

Transport multimodal 17,20 36,20 24,00 45,27 34,00 2,80 159,47 5,8

Gestion du tra¢c ae¤ rien 18,97 18,60 21,10 12,39 14,70 10,97 96,73 3,5

Gestion du tra¢c routier 20,50 24,38 16,90 15,68 32,13 25,29 134,89 4,9

Gestion du tra¢c ferroviaire 10,23 9,00 22,80 22,05 35,00 25,60 124,68 4,5

Syste' me mondial de
navigation par satellites 10,80 6,60 9,65 14,10 18,00 110,00 169,15 6,2

VTMIS (Vessel TM)* 2,14 0,96 5,34 1,30 0,90 0,00 10,64 0,4

TOTAL 280,00 352,00 474,01 497,59 590,16 552,07 2 745,83 100,0

* Services d’information et de gestion du tra¢c de navires maritimes.
Source: DG TREN.
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supple¤ mentaires ont e¤ te¤ consacre¤ s a' la gestion du
tra¢c routier. La part de la route (sans la gestion du
tra¢c) est reste¤ e relativement stable.

Entre 1996 et 2001, le soutien aux ae¤ roports et
aux ports repre¤ sentait 4 % et 1 % du budget total,
respectivement. Les de¤ penses pour le transport
multimodal ont repre¤ sente¤ 5,8 % du total au cours
de la me“ me pe¤ riode; elles ont atteint un sommet en
1997 (10 %) pour tomber a' seulement 0,5 % en

2001 (tableau 2.14). Le soutien au Syste' me de navi-
gation par satellite a augmente¤ substantiellement et
repre¤ sentait 20 % du soutien RTE total en 2001, ce
qui en fait le deuxie' me plus grand be¤ ne¤ ¢ciaire.

En ce qui concerne les pays candidats, le soutien
des fonds PHARE et de l’ISPA (Instrument structurel
de pre¤ -adhe¤ sion), ainsi que les pre“ ts de la Banque
europe¤ enne d’investissement, ont contribue¤ a' la
mise en �uvre de l’infrastructure de transports.

Tableau 2.14: Soutien RTE total, 1996-2001, par mode (en % du total)

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Rail 58,5% 50,1% 56,9% 51,2% 55,4% 46,6%

Route 9,9% 14,1% 12,6% 12,7% 12,1% 12,3%

Voies navigables inte¤ rieures 0,5% 1,1% 1,8% 3,7% 3,2% 1,8%

Ae¤ roports 1,4% 6,1% 6,0% 5,9% 1,9% 2,5%

Ports 1,1% 1,3% 1,3% 0,6% 0,6% 1,4%

Transport combine¤ 0,1% 0,0% 0,4% 3,7% 4,0% 3,8%

Transport multimodal 6,1% 10,3% 5,1% 9,1% 5,8% 0,5%

Gestion du tra¢c ae¤ rien 6,8% 5,3% 4,5% 2,5% 2,5% 2,0%

Gestion du tra¢c routier 7,3% 6,9% 3,6% 3,1% 5,4% 4,6%

Gestion du tra¢c ferroviaire 3,6% 2,6% 4,8% 4,4% 5,9% 4,6%

Syste' me mondial de
navigation par satellites 3,9% 1,9% 2,0% 2,8% 3,0% 19,9%

VTMIS (Vessel TM)* 0,8% 0,3% 1,1% 0,3% 0,2% 0,0%

TOTAL 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

* Services d’information et de gestion du tra¢c de navires maritimes.
Source: DG TREN.

Les nouveaux projets propose¤ s (par rapport a' la proposition de 2001) sont en italiques.
La date d’ache' vement indicative est entre parenthe' ses.

1. Axe ferroviaire Berlin-Verone/Milan-Bologne-Naples -Messine-Palerme
^ Halle/Leipzig ^ Nuremberg (2015)
^ Nuremberg -Munich (2006)
^ Munich ^ Kufstein (2015)
^ Kufstein-Innsbruck (2009)
^ Tunnel du Brenner (2015), section transfrontalie' re
^ Ve¤ rone ^ Naples (2007)
^ Milan ^ Bologne (2006)
^ Pont ferroviaire/routier au-dessus du De¤ troit de Messine (2015)

2. Liaison ferroviaire a' grande vitesse Paris-Bruxelles-Cologne -Amsterdam-Londres
^ Tunnel sous la Manche ^ Londres (2007)
^ Bruxelles-Lie' ge-Cologne (2007)
^ Bruxelles-Rotterdam-Amsterdam (2007 ^ y compris les garesTGV de Rotterdam et
Amsterdam non pre¤ vues dans le projet initial)

3. Axe ferroviaire a' grande vitesse du sud-ouest de l’Europe
^ Lisbonne/Porto ^ Madrid (2011)
^ Madrid-Barcelone (2005)
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^ Barcelona-Figueras-Perpignan (2008)
^ Perpignan-Montpellier (2015)
^ Montpellier-N|“mes (2010)
^ Madrid-Vitoria-Iru¤ n/Hendaye (2010)
^ Iru¤ n/Hendaye-Dax, grenzˇbergreifender Abschnitt (2010)
^ Dax-Bordeaux (2020)
^ Bordeaux-Tours (2015)

4. TGV Est
^ Paris-Baudrecourt (2007)
^ Metz-Luxembourg (2007)
^ Saarbrˇcken-Mannheim (2007)

5. Ligne Betuwe (2007)

6. Axe ferroviaire Lyon ^ Trieste/Koper ^ Ljubljana ^ Budapest- frontie' re ukrainienne
^ Lyon-St-Jean-de-Maurienne (2015)
^ Tunnel du Mont-Cenis (2015-2017), section transfrontalie' re
^ Bussoleno-Turin (2011)
^ Turin-Venise (2010)
^ Venise ^ Trieste/Koper ^ Divaca (2015)
^ Ljubljana-Budapest (2015)

7. Axe autoroutier Igoumenitsa/Patra-Athe' nes-So¢a ^ Budapest
^ Via Egnatia (2006)
^ Pathe (2008)
^ Autoroute So¢a-Kulata-frontie' re grecque/bulgare (2010), avec Promahon-Kulata comme
section transfrontalie' re

^ Autoroute Nadlac ^ Sibiu ^ (section vers Bucarest et Constanza) (2007)

8. Axe multimodal Portugal/Espagne avec le reste de l’Europe
^ Ligne ferroviaire La Corogne -Lisbonne-Sines (2010)
^ Ligne ferroviaire Lisbonne-Valladolid (2010)
^ Ligne ferroviaire Lisbonne-Faro (2004)
^ Autoroute Lisbonne-Valladolid (2010)
^ Autoroute La Corogne � Lisbonne (2003)
^ Autoroute Se¤ ville- Lisbonne (acheve¤ e-2001)
^ Nouvel ae¤ roport de Lisbonne (2015)

9. Liaison ferroviaire Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (2001 ^ augmentation de capacite¤
de¤ cide¤ e en 2003, prise en compte dans le projet 26)

10. Ae¤ roport de Malpensa (acheve¤ -2001)

11. Liaison ¢xe �resund (acheve¤ e-2000)

12. Axe ferroviaire/routier du triangle nordique
^ Projets routiers et ferroviaires en Sue' de (2010 � quelques petites sections a' achever
entre 2010 et 2015)

^ Autoroute Helsinki-Turku (2010)
^ Liaison ferroviaire Kerava-Lahti (2006)
^ Autoroute Helsinki ^ Vaalimaa (2015)
^ Liaison ferroviaire Helsinki-Vainikkala (frontie' re russe) (2014)

13. Liaison routie' re Royaume-Uni/ Irlande/Benelux (2010)

14. Corridor ferroviaire de la co“ te ouest (2007)

15. Galileo (2008)
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16. Ligne ferroviaire marchandises Sines-Madrid-Paris
^ Nouvelle ligne ferroviaire transpyre¤ ne¤ enne a' grande capacite¤ (2020)
^ Ligne ferroviaire Sines-Badajoz (2010)

17. Axe ferroviaire Paris ^ Strasbourg ^ Stuttgart ^ Vienne ^ Bratislava
^ Baudrecourt ^ Strasbourg ^ Stuttgart (2015) avec le pont de Kehl comme section
transfrontalie' re

^ Stuttgart-Ulm (2012)
^ Munich ^ Salzbourg (2015), section transfrontalie' re
^ Salzbourg ^ Vienne (2012)
^ Vienne ^ Bratislava (2010), section transfrontalie' re

18. Route £uviale Rhin/Meuse-Main-Danube
^ Rhin ^ Meuse (2019) avec l’e¤ cluse de Lanaye comme section transfrontalie' re
^ Vilshofen-Straubing (2013)
^ Vienne ^ Bratislava (2015) section transfrontalie' re
^ Palkovicovo-Moha' cs (2014)
^ Goulets d’e¤ tranglement en Roumanie et en Bulgarie (2011)

19. Interope¤ rabilite¤ des voies ferre¤ es a' grande vitesse de la pe¤ ninsule ibe¤ rique
^ Madrid-Andalousie (2010)
^ Nordeste (2010)
^ Madrid-Levante y Mediterra¤ neo (2010)
^ Corredor Norte-Noroeste, y comprisVigo-Porto (2010)
^ Extremadura (2010)

20. Axe ferroviaire du Fehmarn - Belt
^ Liaison ¢xe rail/route de la ceinture de Fehmarn (2014)
^ Liaison ferroviaire pour l’acce' s au Danemark a' partir par l’�resund (2015)
^ Liaison ferroviaire pour l’acce' s en Allemagne par Hannovre (2015)
^ Ligne ferroviaire Hannovre-Hambourg /Bre“ me (2015)

21. Autoroutes de la mer
Projets concernant l’une des autoroutes de la mer suivantes:

^ Autoroute de laMer Baltique (reliant les EŁ tats membres de laMer Baltique avec les EŁ tats
membres d’Europe centrale et occidentale) (2010)

^ Autoroute de la mer d’Europe occidentale (allant de la pe¤ ninsule ibe¤ rique via l’arc
atlantique a' la Mer du Nord et a' la Mer d’Irlande) (2010)

^ Autoroute de la mer du sud-est de l’Europe (reliant laMer Adriatique a' la Mer Ionienne et a'
la Me¤ diterrane¤ e orientale pour inclure Chypre)

^ Autoroute de la mer du sud-ouest de l’Europe (Me¤ diterrane¤ e occidentale), reliant
l’Espagne, la France, l’Italie et incluant Malte et faisant jonction avec l’autoroute de la mer
du sud-est de l’Europe (y compris vers laMer Noire) (2010)

22. Axe ferroviaire Athe' nes ^ So¢a ^ Budapest ^ V|enne ^ Prague ^ Nuremberg /Dresde
^ Ligne ferroviaire frontie' re grecque/bulgare-Kulata-So¢a ^ Vidin/Calafat (2015)
^ Ligne ferroviaire Curtici ^ Brasov (vers Bucarest et Constanza) (2010)
^ Ligne ferroviaire Budapest ^ Vienne (2010), section transfrontalie' re
^ Ligne ferroviaire Brno ^ Prague ^ Nuremberg (2010), avec Nuremberg-Prague comme
section transfrontalie' re.

23. Axe ferroviaire Gdansk ^ Varsovie ^ Brno/Bratislava-V|enne
^ Ligne ferroviaire Gdansk ^ Varsovie ^ Katowice (2015)
^ Ligne ferroviaire Katowice ^ Brno-Breclav (2010)
^ Ligne Katowice-Zilina-NoveMisto n.V. (2010)
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24. Axe ferroviaire Lyon/Gene' ve ^ Ba“ le ^ Duisburg ^ Rotterdam/Anvers

^ Lyon ^ Mulhouse ^ Mˇlheim, avec Mulhouse-Mˇlheim comme section transfrontalie' re
(2018)

^ Gene' ve ^ Milan/Novare-frontie' re suisse (2013)

^ Ba“ le ^ Karlsruhe (2015)

^ Francfort � Mannheim (2012)

^ Duisburg ^ Emmerich (2009) (le projet 5 ^ Ligne de la Betuwe � relie Rotterdam a'
Emmerich)

^ ßRhin du fer� Rheidt ^ Anvers (2010)

25. Autoroute Gdansk ^ Brno/Bratislava-Vienne

^ Autoroute Gdansk ^ Katowice (2010)

^ Autoroute Katowice ^ Brno/Zilina (2010), section transfrontalie' re

^ Autoroute Brno ^ Vienne (2009), section transfrontalie' re

26. Axe ferroviaire/routier Irlande/Royaume-Uni/Europe continentale

^ Corridor routier/ferroviaire reliant Dublin avec le nord (Belfast-Larne) et avec le sud
(Cork) (2010)

^ Corridor routier/ferroviaire Hull-Liverpool (2015)

^ Ligne ferroviaire Felixstowe ^ Nuneaton (2011)

^ Ligne ferroviaire Crewe ^ Holyhead (2008)

^ Corridor ferroviaire de la co“ te ouest (2007)

27 . ßRail Baltica�: Axe ferroviaire Varvovie � Kaunas � Riga ^ Tallinn

^ Varsovie � Kaunas (2010)

^ Kaunas � Riga (2014)

^ Riga � Tallinn (2016)

28. ßEurocaprail�

^ Axe ferroviaire Bruxelles-Luxembourg-Strasbourg (2012)

29. Corridor intermodal Ionienne/Adriatique

^ Kozani-Kalambaka-Igoumenitsa (2012)

^ Ioannina-Antirrio-Rio-Kalamata (2014)

Un nouveau me¤ canisme pour soutenir les ßautoroutes de la mer�
Un nouveau projet prioritaire concerne le de¤ veloppement d’autoroutes de la mer pour assurer que les liaisons
maritimes transnationales entre des pays isole¤ s pour des raisons ge¤ ographiques ou a¡ecte¤ s par la congestion
des routes soient traite¤ es avec la me“ me importance que les liaisons terrestres. L’objectif est de concentrer le
transport de fret pour certaines liaisons essentielles sur un nombre limite¤ de ports a¢n d’augmenter la viabilite¤ de
ces liaisons. Les EŁ tats membres seront encourage¤ s a' e¤ tablir conjointement des liaisons maritimes transnationales
de manie' re a' e¤ viter de fausser la concurrence. Une carte de ce projet est visible sur la page suivante.
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PROJET N°21
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