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tiricntetions de politicue A moyen terme en ratisre

d'infrastructure de transuport

{Communication de la Commission-au Conscil)

Tntroduction

1. Tors de sa séance du 10 mai 1984, le Conseil a pris en considéra-
tion le mémorandum de la Commission du 7 mai (COM {84 235}) et a
invité celle-ci & 1Ini remettre avant le 31 décembre 1984 un rap-

-

port concernant les &léments servant de base 3 la mise en place :

- d'un proagramme indicatif de projets significatifs d'infrastruc-
tures de transport d'intér2t communautaire réalisables 3 moyen

terme,

- A'un ensemble de critdres objectifs 3 appliquer par le Comité
des Infrastructures en liaison avec les priorités retenues par

les ¥tats concernés,

- de modalités d'association de financements communautaires tant
budqgétaires que non budgétaires venant s'ajouter & ceux mobi-
lisés nationalement, l'ensemble des crédits devant atteindre un
niveau suffisant pour permettre la r&alisation de la politiaque
inAdigufde, dans la limite des disponibilités financiédres de la

Communauté.

Nans le respect de 1l'approche globale souhaitée par le Conseil, ce
rapport s'efforcera de fournir des réponses dans trois domaines

distincts.

T.a Commission estime en effet qu'il convient d'abord de dresser un
inventaire d'un certain nombre de r&alisations souhaitables du
point de vue de la Communaut@ sans preéjuger le role gque 1la
Communauté pourrait jouer pour la promotion effective des projets
individuels. Ensuite, il conviendra d'é&tablir des crité&res de
choix qui interviennent dans la mesure ol la Communaut@& souhaite
s'engager effectivement dans une action de promotion par des
instruments appropriés. Fnfin, il faut précisecr les modalités

d'une telle intervention.
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Lfexamen au sein du Conseil des conclusions auxquelles aboutit

¢]

cette communicaticr permettra 3 la Commission de proposer
ulifiicuyement un programme preopremant £€it, assorti de montages

financiers en vue de la réaligation des projets qu'il comportera.

I.a Commission a souligné dans de nombreux rapports précédents au
Conseil (1) la nécessit® d'organiser 1l'action de la Communaut@& en
matidre d'infrastructure sur une base pluriannuelle. Flle estime
que cette action, notamment sous la forme d'interventions
financidres, doit se fonder sur des critdres précis (2). Flle est
d'avis enfin (3), que la réalisation de grands travaux
A'infrastructure implique non seulement un accroissement des
moyens hudcétaires de la Communauté mais encore la recherche
d'autres technigues financidres. Les propositions de 1la
Commission en ce qui concerne le soutien financier (4)

reflétent ces préoccupations.

(3)

-

Cf. notamment : rapport sur les goulets d'étranglement;
coM(a0) 323 final du 20.6,1980
Mandat du Conseil) 23.11.78
- programme exp@rimental;
coM(B82) 828 final du 10.12.19R2
- rapporte sur l'application de la dé&cision du
Conseil dun 20,2.1278,
coM(81) 333 final du 29,6,.1981 et COM(R4A)
317 final du 18.6.84
Cf. notawvment : -~ rapports sur 1'é&valuation de 1l'intérédt
o communautaire. ‘
- CcoM {(81) 507 final du 16.9.71 et
- CcoM(82) 807 final du 7.12.82
Cf. notamment : ~ mémorandum de la Commission concernant
la poursuite de l'action dans le domaine des
infrastructures d» transport a4'int&rat
communautaire CoM{"4) 253 final du 7 mai. 1784
- Proponition de reéqglement du Conseil concernant le soutien
firancier des projets d'intér@t communauvtaire (JO € 207 du
2.9.763
- Proposition de reéglement du Conseil concernant l'octroi dfun
soutien financier dans le cadre d'un programme pluriannuel
d'infrastructures de transport COM{83) 474 final du 5.9.83.



La Commissicr estr cependant sensgible au =souvuci du Tonseil de

remedicr aux inconvenients de la pratigue actuelle caratfrisbe par

1

une successicn dactions ponctuelles.

A cet &gard-et 3 la lumidre de l'examen que le Conseil & consacr@
an Mémorandum de mai 1984, la Commission estime nécessaire de

N SN a }ll y . : . : I : 3
nreciser emblée guslgues points qui lui paraissent esgentials

dans la poursuite des travaux.

T1 convient de rappeler d'abord 1'importance Ad'une définition
claire des ohjectifs specifiques d'une politique d'infrastructure

s'appliquant 3 la Communaut@ dans sa forme actuelle.

Les objectifs de 1l'action en matiére d'infrastructure doivent

s'insérer dans le cadre des objectifs de la politigue commune des

transports et 8tre cohérents avec les objectifs généraux qui

guident l'ensemble de la politique de la Communaut&. Ces
ohjectifs constituent des contraintes qui auront des répercussions

importantes sur le champ des opérations d'infrastructure.

Mais, pour &tre efficace, l'action en mati@re d'infrastructure
doit se concentrer sur un réseau relativement restreint et dé&fini

en tenant compte des objectifs ci-dessus.

Par ailleurs l'intervention financigre de la Communaut@ impligque
en outre que les projets soient examinés sous l'angle de leur
rendement socio-&conomique. Le recours a des méthodologies

. . PP C s - .
précises incluant la définition des critéres @voqués par le

Conseil, est 3 ce titre nécessaire.

Fnfin, il faut approfondir la réflexion sur un programme, a la
lumigre de l'expérience acquise jusqu'ada ce jour en particulier en
ce qui concerne le recours aux différents instruments financiers

communautaires.

Compte tenu de ces considérations, une r&ponse satisfalsante 3
i'invitation du Conseil nécessite que soient précisés les
objectifs, le champ d'application, la méthodologie de choix des

priorités et les options financi&res.



Les

¥n fonction des orientations qui se dg&gageront au Conseil lors de
l1'examen = la présente communication, la Comwmission &€laborera des
propositions définitives quant au programme et aux instruments

financiers appropriés.

objectifs

LLa définition d'objectifs qui aident & l'identification de projets
d'int@r&t communautaire constitue une démarche indispensable 3

l*élaboration d'un programme indicatif. A plusieurs reprises la
Commission a précisé@ sa conception en la matidre. Les objectifs

(cu orientations prioritaires) proposés ont é&té définis par rap-

port & une double r&férence :

A'abord, le cadre de référence qu'offrent la politique des trans-
ports et ses objectifs spécifiques. Il est apparu que
dans l'é@laboration des différents aspects de cette poli-
tique un certain nombre de soucis ont constamment dominé

la recherche d'un systame de transport efficace tels que

-~ le développement d'un systé@me contribuant 3 l'intéaration
des &économies nationales. L*observation des conditions
de transport réelles d&montre que l'existence d'obstacles
naturels et la situation périph&rique de certaines
régionsg constituent des obstacles 3 la réalisation d'un

tel objectif;

- la réalisation d'une structure intermcdale propice 3 la
poursuite par chaque mode de transport de sa vocation

P
spécifique;

- la recherche d'un meilleur &quilibre recettes-dé&penses au

niveau des organes gérant l'infrastructure;



ensuite, la situation réelle du réseau traduite sous forme de
niveau de service (vitesse-fréguence). T1 est possible
d'identifier, par rapport 3 un niveau de service moven,
des axes ou corridors sur lesquels le niveau global est

manifestement insuffisant.

Sur ces bases la Commission, confirmant ses vues exprimées dans

son Memorandum de mai 1984 propose les objectifs suivants:

A. soutien 3 des projets situfs sur les axes supportant les narands
courants d'&changes dans la Communaut@& et comportant des

charaes particulidres pour le pays de transit;

P. choix de solutions adéquates pour les problémes de relations
terrestres-maritimes, en particulier dans le corridor

continent- Grande-Rretagne ~ Irlande.

©. aménagement progressif de liaisons & haut niveau de service

entre grands centres urbains, notamment de liaisons

ferroviaires 3 grande vitesse;

D. meilleure intéqgration de liaisons excentrées dans le réseau

communautaire.



Ces différents objectifs devront &tre pris en considération

o
ok
"

fois au niveau de 1'&laboration des réseaux et au niveau de

luation des projets.

Tlaboration des réseaux dA'intérét communautaire

Dans les rapports précédents qui visaient 3 avoir une vue globale
des insuffisances d'infrastructure et des besoins d'investisse-
ments la Commission a retenu, comme support 3 son investigation,

des réseaux & maillage relativement serré.

En vue d'orienter l'action de la Communauté en faveur des projets
les plus importants pour celle-ci il y a lieu d'identifier un re-
seau de base composé des liaisons les plus essentielles aux échan-
ges de la Communauté. Par ailleurs, en concentrant l'action de la
Communauté@ sur de réseaux de base comportant un nombre aussi res-
treint que possible de liaisons, une efficacit@ optimum des inter-

ventions financi&res pourra étre atteinte plus aisément.

Il s'agit, dans cette premi®re &tape, 38 l'aide de criteéres précis,
de traduire sous forme de réseaux géographiques, et sans prendre
position sur les niveaux de service 3 réaliser, les ohjectifs
proposés par la Commission et repris d'ailleurs dans leur esprit

par le Conseil en mai 1984,

n se fondant sur différents critéres qui traduisent l'importance
des liaisons pour la Communauté tels que: par exemple, le
pourcentaage du trafic international, la dépendance des @changes
d'un Ttat memhre vis 3 vis d'un axe, l'ampleur du trafic de
transit, la Commission propose trois ré&seaux d'intérét

communauntaire de voies de communication.
T.a méthodologie d'&laboration de ces réseaux figure en Annexe 1.

Les trois réseaux sont représentés aux Annexes 2, 3, 4.




Ces réseaux ne sont pas définitifs. Ils pourront oStre modifiés on

K

fonction de 1'€volution des fluw de trafic ou compte tenu Jdc¢
justificotions nouvelles quant 3 1'int@rét communautaire de
cortaines liaicsons, on particulicr lorsqu'il s'agit J2'itinéraires

comportant plucicures vaviantes.

fous réserve de ces modifications il apparalt essentiel de
considérer ces troix réseaux comme champ d'application
agographique de l'action de la Communauté. Cela sianifie
notamment quec ces réseaux serviront de crit®re d'une premidre
stlection des projets d4'inté&ré&t communautaire. Tn d'autres ternmes
1'intér2t communautaire des projets sera détermin& par leur

localisation sur ces réseaux.

Il convient dr remaraquer que ces trois réseaux n'offrent ras un
niveau de service satisfaisant sur la plupart de lcurs liaiscns.
T.e rapport sur les goulets d'&tranglement a A&j3a fait ressortir
leurs insuffisances. Ta situation n'a acuére &volué depuis lors du
point de vue des chemins de fer et des voies navigahles. ci

Acpuis 1970 certaines sections Jd'autoroute ont &t® ouvertes d 1la

circnlation, l1'augmentation Jdu trafic routier qui s'est maintenue

[

suy s grands axes porte 3 saturation d'autres sections. T.e
proaramme expérimental a illustré& la néceszité d'amé@énagements
considérakles des réseaux par le nombre et 1l'ampleur des projiets
nrésentds par les Ttats memhres.

Tayry ailleurs, conpte tenu de la demande potentielle, on peut, en
preridre approché, constater cque les performances des chemins de
fer sont sur certains axes treés insuffisantes compte tenu Jow
roseibilités de la technique a crande vitesse. TLa Commission a
A833 entrepris une &tude sur les possibilit@&s de développemant
A'uvn réscau 3 grande vitesse. Les‘caractéristiques propres A
celle—-ci peuavent lui permettre de répondre aux hesoins Jos
usagoers, tout c¢n respcctant les objectifs J&'@conomie, de
rrotection de¢ l'envivonnement, de dévelonpement de 1la

reachorche et de l'industrie et les contraintes de rentahilitd. T1
convient donc de porter ure attention particulidre aux proijcets
d'amfnaagenont 3 crande vitesse. C'est la raison pour lacuelle suvr

5

la Yase v la deman?e potentielle, sans omettre pour autant les

mnocsihilités Ad'ardlioration du niveau du service de 1'é&ecuiperent
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actuel par des mesures ponctuelles de portée limitée, on propose
Ade procéder 3 une investigation des possibilités de la arande
vitesse sur nne partie du réseav ferroviaire Atintéret
communautaire. In projet de réseau 3 grande vitesse figure en

annexe 5.

Pour que ces réseaux fournissent des indications sur les bhesoins
d'investissements il convient d'examiner si les différents axes ou
sections d'axes qui le constituent offrent un niveau de service
satisfaisant compte tenu des développements technologiques
récents. A cet effet la Commission utilisera les différents
travaux qu'elle a poursuivis dans la ligne du rapport sur les
qoulets d'étranglement. Ces &études d'évaluation qui seront
dvogquées au point suivant apporteront progressivement des
confirmations sur la justification socio-économique des niveaux de
service envisagés en premidre approche. Il conviendra que ces
&tudes portent en premier lieu sur les projets dont les Ftats
membres ont soulignéd le caract®re prioritaire lors de
1'aélaboration du programme expérimental ce qui fournit des

-

indications précises sur les niveaux de service souhaités sur le

-
reseal.

Pans le hut de montrer concrétement la voie 3 suivre, 1'annexe (6)
reprend 3 titre indicatif les projets figurant au programme
exphrimental pour autant que ceux=-ci se situent sur les ridseaunx
proposés au point 7. Il s'agit donc d'un exercice permettant
A'illustrer les effets d'une premidre sélection & partir
d'élements cue les Rtats membres ont communiqués 3 la Commission
lors de la préparation du programme expérimental ou, en
complément, au cours de 1'examen des wmesures a'exécution de ce
programme. Il est indispensable gu'en vue de 1'établissement

d'une version d&finitive du programme indicatif; les Htats memhreos
procédent au sein du Comité& d'Infrastructure 3 la mise & jour de

ces &léments Jde base.

T.'approche proposée ne devrait pas se limiter aux trois modes de
transport terrestres. Comme la Commission 1'a soulign& & maintes
reprises, une politique d'infrastructures doit tenir compte des
Lesoins en ports et aéroports., La Commission examinera avec les
Ftats membres de quelle fagon il conviendra de s@lectionner les

ports et aéroports dont 1'insuffisance de capacité est

préjudiciable au développement dv trafic communautaire.



Méthodologie de choix en vve d'interventions financidres de la

Communauté

9.

T,a constatation de niveaux de service non satisfaisants
(saturation de trafic, vitesse moyenne trés basse), ou l'existence
de possibilités techniques permettant d'augmenter les performances
du réseau ferroviaire ne peuvent entrainer automatiquement la
décision d'investissement. Celle-ci s'appuie au niveau national
comme au niveau communautaire {(notamment lorsque la Communauté est
sollicitée de participer 3 une opération d'un Ftat membre) sur les

conclusions des &tudes d'évaluation mises en oceuvre.

La Commission, 3 la demande du Conseil, a propos& une mé&thodolodgie
d'évaluation des projets d'intér&t communautaire. Il s'agit d'une
méthodolngie analogue 3d celles utilis&es par les Ftats membres,
Tlle n'exclut pas l'application des méthodologies nationales.

Mais elle permet par rapport a celles-ci :

a) de s'assurer aque les effets hors frontiéres d'un projet ont &té

pris en considération;

o3

de comparer les projets, du noint de vue de la Cowmunauté, par

utilisation de valeurs comparables;

c) de disposer d'une base pour estimer le soutien financier de 1la

Communauté.

La Commission a fait une application pratique & un certains nombre
de projets communiqués par les Ftats membres. Ces travaux
d'évaluation plus ou moins poussés selon les cas ont permis de
vérifier 1'2ligibilité& des projets jusqu'ici retenus par la

Commission pour un soutien financier.

Il est souhaitable d'é&tendre ces travaux a un nombre de plus en

plus important de projets.
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L'utilité de 1'Gvaluation est d'autant plus grande qu'il est pos-
sible de prendre en considération & la fois les choix entre modes
de transport et les interdépendances entre projets. Iine
ctvaluation au niveau communautaire devrait et pourrait tenir
compte notamment de ce que la réalisation de nombre d'entre eux
est source de trafics détournés ou induits importants et, par
conséaquent, modifie les besoins et les urgences d'aménagement de

liaisons concurrentes ou complémentaires. -

Plus encore, l'engagement dans la voie d'une programmation indica-
tive présuppose la possibilit@ d'évaluer des ensemhles alternatifs
de projets correspondant non seulement & différentes hypothéses
d'évolution &conomique (scénarios) mais encore 3 différentes con=-
ceptions de la réponse a apporter en matiére d'infrastructure a2 la

demande de transport (stratégie).

Le systéme développ& par la Commission et maintenant appliqué par
l1'ordinateur pour l1l'@&valuation des projets permettra de procéder 3
des simulations de trafic sur l'ensemble de ré&seaux prédéterminés
et, ce, dA'autant plus aisément, que ces réseaux sont restreints.,
T1 se préte donc a des @valuations de programmes alternatifs
d'aménagement des réseaux d'intéré&t communautaire que les Ttats
membres et la Commission souhaiteraient comparer.

Ce systeéme et ses possibilit@&s sont décrits en Annexe 7.

""ne &tude de la Commission s'est d8ja engagée 3 titre expérimental
dans cette voie de comparaison de programmes. Tlle a porté sur
différentes alternatives d'aménagement de réseaun de voies naviga=-

bles. Les résultats en sont résumés en Annexe R.



-

117, T.a Commission et l2 Conseil ont &té& conscients, tout au long des
discussions rmenées jusqu'd présent, de la nécessité des Bvalua-
tions. Tl n'a pas toujours &t& possible, lors de 1'&tablis=sement
doe Jicten dea projerts &81igiblecs 3 un soutien Tfinancier an titre
dees hadact s 1082 3 1994, de proctder 3 des @valoations ausai

-
QUG TS

Ta mise auw point d'un programme A moyen terme impliaque co recours
systématinmun 3 celles-ci., Cette exigence n'exclut cependant pas
gqu'en attendant l'adoption d'un programme, le Conseil poursuive,
tout en l1'amé&liorant, la praticue actuelle qui consiste &

-

apprécier 1'intdrat des projets sur la base d'un norbre linitd dJde

Aonnfes sionificatives.,

mn effet, lors Jd'&tudes de quelques projets importants faites
dans le passd, il eoast apparu aue parmi les facteurs aui
dfétermirent la rontabilité socio-Bcononiague d'un projet fdu point
do vuve de la rfrommunaut®, seuls un nombre treés limité sont d&n
rature a influencer de fagon significative 1'#®valuation
A'ensemhle. Tl o3t &adalement apparu qu'en limitant l'examen d des
données nhysinques, on ne diminue pas substantiellement 1'intérdt
de l'exercice, tout en &chappant aux problémnes cue prose la
conversion des différentes valeurs nationales utilisdes (taux
d'actvalisation, valeur Au temre). Cette pratique répond donc 3
l'exiacgence fFondamentale de la comparabilité des résultats e

l'analvse.

Nans ces conditiong il est acceptable de nroposer, a titre de¢e rro-

midro anproximation, le recours & troisg critdres principaux

a. le critdrc de la rentabilité @conomique directe exprim? par

1'annréciation simultanée de deux &léments

- le d2ure de saturation de l1'&qguirement existant
- lees gains e temps a réaliser par l'usacer aprés achtvement

du projet.

h, le critdre de 1'intéré&t communauvtaire au sens strict exprimd

rar l'anprédciation de Aeux &léments :

- la nart duv trafic transfrantalier dans le volume 4du trafic
. clohal actuel ot preévo
- la part des fchanres A'vn Trat merhre ascnrd par 'axe ~uar

lTecrunel on situe le projct



c. le crit®re de la cohérence du projet avec les mesures nrises ou
3 prendre 3 l'échelle de la Ffommunaut&. Ce critdre revét une
importance capitale dans un contexte plurinational. Fn effet
les retonmhfes possibles dA'un projet national eon termes d'aacara=
vation de la conqestion dans des pays voisins ne constituent

mas un souci naturel pour le planificateur national.

L.e recours systématique 3 ces critdres permettrait de procéder a
une sélection ricoureuse des projets de la Communaut® en matiére
d'infrastructure et constituerait un &lément de dissuasion contre
1'éparpillement des moyens entre un nombre trop arand de projets.
,a Commission receonnait gue l'ohservation de ces crit@res ne
gqarantit nas cue dans tous les cas le projet €liaqible en vertu de
ces crite@res contribue de la meilleure fagon 3 tel ou tel ohjectif
N estimé& souhaitable. T.'examen des projets sous l'anale des

objectifs proposés et, de fagon générale, sous l'ancle des

objectifs de la politique commune de transports s'impose donc.

Aspeccts financicrs

12. L'apergu fes différents instruments financiers disponibles,
présent@& dans le Memorandum du 9 mai, fait ressortir un @éventail

Ae possibilités adaptées aux hesoins spécifiques dans le domaine

des infrastructures.

a. L'investissement en infrastructure &tant par sa nature un in-
vestissement en capital productif, l'instrument de prét entre
tout naturellement en premidre licne de compte. Fn raison de
leurs critdres d'8liaibilitéd et de leurs modalités d'octroi,

lJes instruments de préts communautaires présentent un attrait

s
indiscutable 3a cet &qgard.

., T.'impact de ces instruments peut, dans des cas précis, dtre
renforcé par l'octroi de subventions ou lhonifications d'intétot
d'origine budaétaire. Tel est A'abord le. cas pour le
financement A&'un &auipement essentiellement aun service

d'usaqgers de plusieurs Ftats memhres alors aque le pays avant

procédé 3 la dépense, soit par la voie budgétaire soit par
endettement, ne se trouvera aue partiellement compensé par des

. g ’
recetres figscales ou autres. :
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Nion gqu'np syatdme de tarification ad@quat de 17ngage des in-
fFrastructures soit de nature 3 Adiminuver I*importance do cet
@lément, 1'intérét communautaire peut commander la réalisation
de projets communs dont les intéréts strictement nationaux ne

coincident pas entidgrement.

Frisuite la mohilisation des ressources pour des travaux de
orande enveraure dépasse dans bien des cas la capacité de mobi-
lisation des ressources nationales budgétaires ou d'emprunt
nécessaires au cours de la période de construction. nans ces
cas la participation de 1la Communauté par la voie budgétaire
peut se justifier. Cette possibilité s'avere particuligrement
intéressante dans le cas de pays ayant un retard considérable a
corbler dans l1'achdvement de leur partie d'axes conmnmunautaires.
T1 convient de préciser que des interventions ne rourraient en
teut Stat de cause 8tre gu'un complément aux ressources
d'origine national.

L'octroi d'une carantie communautaire a des

projets de grande envergure neut s'avérer fondé& lorscuc 1la
rentabilitd du projet ne peut &tre démontrée qu'a plus long
terme et dépend de facteurs inhérents au développement de la
Communaut® elle-m@me, en particulier en ce qui concerne le

dédvelopprement des &changes.



13,

Ty menl dnastrument financier on mati®re Ad'infrastructure de

tran avant fait l'objet d'exp@riences pratigques sous forme Ag

ﬁesui~ ‘r2tfes par le Conseil est la suhvention dans Je cadre du
budget. T.a proposition de la Commission de 1976 a préve un
systome Jde fixation des crédits budagftaires nui, sous 1la
responsahilité de la Commission, permet la -continuit® d'action
indispensable au développement harmoniecux Au réscau d'intdrdt
commonautaire de voies de communications. L.a proposition de 1a
Commission de 1973 ré&pond au méme ohjectif pour une période
expeérimentale de cing ans. TFn préférant des solutions limitdes
dang le temova, leo Conseil a rendu difficile les accords sur la
sélection des projets en m@me femps que cette sélection s'opérait
au d&triment des grands projets. La mise au point d'un prococramme

indicatif conforme & des objectifs et des critdres acceptés par le

Conseil cfdevrait faciliter cette sélection.,

"ais uwn tel programme ne sera vraiment r&alisable que s'il com-
porte un volet financier approprié incluant une estimation globale
des financements de la Communaut@ sur une période de plusicurs
années, ceotte estimation tenant compte bien entendu de la nossibi-
1it? d'intervention :d'autres formes de financement selon des moda-

lités d approfondir.

oy
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{'8rablisncment d’un programme financier pluriannuel, comportant 3
la fois 1'identification des projets et l'estimation dc la mzssge
tudattaire glohale nécessalre pour le souvticn effectif Ae ces
projetrs constitue en d&finitive la seule réponse réaliste au

double souci qui s'est manifest® au sein du conseil, 3 savoir :

- de procéder 3 des interventions efficaces dans un norhre l1imité

de cas significatifs;

- de r€aliser un certain &quilibre entre les différents modes et

”

sections du réseau considéré & moyen terme.

fuivant 1'approche suggérée par la Commission, l'estimation du
cofit prévisionnel, n'est pas formulde 3 ce stade puisqu'elle
impliguerait comme corollaire une proposition formelle des rroijets
mémes. Tar contre, il est d'ores et d&ja possible de prendre en

considération les &léments suivants

- l'estimation du colit global de construction des projets avancés

- .

3 titre indicatif (Annexe 9). Ce cofit global estimé, qui exclut
certains projets 3 r&alisation incertaine (liaison fixe 3
travers la Manche, parcours hrelge du TGV Paris - Bruxelles -
¥6ln) est de l'ordre de 7 milliards ECU pour les trois modes de
transport. Dans l'hypothése d'un soutien financier
correcspondant & 25 % du cofit des projets, la contribution
budgétaire de la Communaut&, &talde sur une période de 10 ans,

s'tléverait 3 175 millions FCU par an.

- la rré&sentation, 3 titre indicatif de données permettant d'es-
timer l'incidence d'une affectation des ressources budgétaires
has@e sur les besoins des différents Ftats membres. Les calculs
sont fait 3 partir de la part des réseaux nationaux dans le

réseau alobal, et du niveau du service moyen (Annexe 11).,
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16.3.La continuit@ d4'action nécessaire 3 1l'exécution optimale d'uwn pro-
gramme indicatif implique une certaine garantie aquant aunx nrossibie-
lités d'intervention financidre. TLa Commission compte noursuivre
ce but en formulant, le moment venu, une cstimation du coft
prévisionnel A'un programme & moyen terme. Afin de parvenir 3 une
estimation aussi précise que possible des bhesoins financiers, 1la
Commission attache une importance particulidre 3 1'examen, avec
l'aide du Comit@ d'Infrastructure, de la liste des projets &tablis
A4 titre indicatif, sur base de communications ant2rieures des
Ftats membres, en particulier dans la perspective du nroqramme
expérimental. T.a programmation budgétaire du financement du
programme & moyen terme resterait alors 3 réaliser conformément
aux orientations qui auront &teé dégagées 3 ce moment~la.

16.4.Le recours 3 une méthode A'&valuation approprigée {crit2res orjec-
tifs) permettra de transformer ce programme indicatif en proaoramme
3 moyen termc effectif. LLa Commission estime que la mathode
proposée au Conseil permet d'associer de fagon pratiaque toutes les

instances concernfes 3 1'&valuation de 1'intérét communautaire.
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16.6.

Ne 1'avis de la Commission la recherche des modalités
Ad'association de financements communautaires tant budgétaires aue
non budgétaires venant s'ajouter 3 ceux mobilisé&s nationalement
doit se faire cas par cas pour les aqrands proijets dont la
réalisation est reconnue urgente du point de vuve communautaire,
l.e premier cas examin® est celui de la liaison fixe d travers la
Manche pour lequel la Commission est en mesure de fournir

certaines conclusions. -

L'action spécifique impliquée par les autres dtapes d'élaboration
du programme indicatif ainsi que sa mise en oeuvre et ses implica-
tions financi®res justifient la mise en place d'un cadre juridiaque
gqui assure une bhonne coordination entre la Commission et les Ftats
membres et donne un caractdre opérationnel 3 ce programme. La
Commission est préte, 3 la demande du Conseil, 3 apporter & ses
propositions les compléments indispensables dans ce domaine.

'n fonction des orientations qui se dé&gageront au Conseil lors de
1'examen de la présente communication, la Commission &laborera des
propositions A&finitives guant au programme et aux instruments

financiers appropriés.
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ANNEXE 1

Méthodologie d'élaboration des réseaux d'intérét communautaire

RAIL

Le réseau de base proposé a été constitué 3§ partir de trois éléments

= La représentation des 18 axes internatjonaux retenus par la Commission
"Infrastructure' du Groupe des Dix de L'Union Internationale des
Chemins de Fer (UIC).

= L'adjonction de quelques sections qui, selon les travaux
effectués par la Commission en vue de La mise au point d'un
systéme de prévision de la demande de transport a long terme,
se sont avérés significatifs du point de vue du potentiel

du trafic communautaire ;

= dans deux cas l'adjonction d'itinéraires alternatifs a été
jugé nécessaire (ligne intercity Anvers—Aachen et ligne

Ulm=-spliigen=Milan.

Le réseau de base est contitué & partir du schéma de routes E
(Accord Européen sur les grandes routes de trafic international
(AGR)) .

En principe seules les Lliaisons directes entre capitales et villes de
plus de 500.000 habitants ont été retenues. Dans deux cas, l'adjonction
d'itinéraires alternatifs s'est avérée utile : Lla liaison Luxembourg-

Metz-Nancy=Dijon et la Lliaison Regensburg-Passau-Graz-Zagreb.

VOIES NAVIGABLES

- s s e e e e o e o i —

1. Le réseau d'intérét communautaire de voies navigables a été défini
de fagon & former un ensemble cohérent de voies.a grand gabarit

utilisées pour le trafic international.

./.
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Par "cohérent', on entend ici que L'ensemble des voies navigables
appartenant au réseau européen projeté doivent former un réseau

continu permettant d'écouler le trafic sans ruptures de charges.

Par ''grand gabarit" on entend que les voies composant le réseau
autorisent au minimum la navigation de bateaux de La classe IV

de la classification de la C.E.M.T.

Par "utilisé pour le trafic international’, on entend qu'au moins
potentiellement, les voies du réseau concourrent au développement

du trafic international.

Sur le plan pratique on a procédé aux démarches suivantes :

- définition d'un réseau de base ou réseau de référence constitué
par des voies existantes et les projets de créations nouvelles
qui doivent d'évidence faire partie du maillage de base (Seine-

Escaut et Sadne-Rhin) ;

- adjonction de 7 liaisons supplémentaires dont L'aménagement
améliorerait L'interconnexion du réseau de base.

|
t



communautaire (route)

Projet de réseau de base d'intérét

—— itinéraires principaux

+++ itinéraires alterratifs




Projet de réseau d'intérét communautaire (rail)

~—-  {ignes principales

+++  |ignes altematives
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Projet de résesu d'imtérét comrutaire (route)

Les traits moirs épais correspaient aux projets
suivants du Programme Sxpérimeritai:

1. Axe Pays-fas ~ Rép féd, d'Alleecne (E30):
projet Enschede - fremtigre aliemencs

2. Axe Nord-Sud de Copshague vers Lurriche ot
la suisse (E45): projets au Danamark et entre
Harbourg et Hammovre.

3. luxenbourg - Tréves
4. Améragement de volos ~ Athéros
S. Améangement de Igoumenitsa - Fatras
6. Cawtruction de divers cortoumements ertre
Ducklk et Rosslare
7. Belgique/Fays—Bas ~ Rép. V&2, o'Allarege
via Aix-la-Chapeile et Lolome
8. Irtande ~ Contiment via Holhead, Harwicn,
dauvres
9. Aménagement de Stranrear - ewcostle
++ Itindraires alterratifs (i) axe di Sisplon
(i) Autoroute IF4 & inclure en cas de
contraintes de capaciteé sur les axes
principaux

—HHH—— Liaisen fixe & travers 2 Mancne




Projet ce résesu d'intért commrmtaire (i3

Les traits noirs dpais correspoydent ax prOjets sivanss
du Programe Expérimentati:z

1. Bruxeties - Namur - Luxemboury ~ (Metz!
2. Paris ~Bruxelles - Cologne - H
3. Athdres - Salonige - frontitre yougostave §
4. Axe Helsingdr ~ Copenhague - Sartourg - Mila™:
projets au Danemark, entre Libeck et Harbeaig, &1

3
Chiassc et Milan.

5. Axe Amsterdem - Rotterdae -Munich - 8Bologra:
oroiets aux Pays-flas, entre Bremer et Hizas, et H
verore - Sologe

6. Satzbourg - Villach

. Couchester ~ Hanwich

@ Sménagement oo statics de trarsbordements A
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du Programme Expérimental =
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2. Aménagement du Caral du Centre

3. Aménagement du Canal Albert
4

. Creusement du Rhin inférieur entre
buisbourg et la frontiére néerlandaise.

Les traits noirs épais correspondent aux projets suivants

Lys
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ANNEXE 7

L'évaluation de L'intérét communautaire des projets
d'infrastructure de transport: développements récents et

propositions pour L'évaluation dans le cadre d'un programme 3 moyen terme

En 1981, La Commission présenta un rapport (1) exposant une méthode d'évaluation
des projets d'infrastructure de transport. E€n substance, lLe systéme proposé était
congu pour s'harmoniser avec les systémes nationaux existant en lLa matiére, et,

si nécessaire, les compléter.

Aprés examen, te fonseil décida que les propositions de la Commission méritaient
d'8tre mises & l'essai en pratique. Les projets qui furent choisis étaient
représentatifs du genre de projets que la Communauté pourrait €tre appelée a
financer 3 L'avenir dans le cadre d'un systéye de soutien aux infrastructures de

transport.

Puis, en 1982, la Commission soumi% au Conseil un rapport (2) qui présentait les
résultats de l'application de la méthode & un certain nombre de projets. A la suite
de la présentation de ce rapport, lLe Conseil accepta le financement par la
Communauté d'un certain nombre.de projets. En outre, L'octroi de nouveaux crédits
3 la Ligne budgétaire créée spécifiquement pour cette action a permis a la
Commission d'affiner davantage le systéme et de répondre aux suggestions et
observations de diverses sources. Les résiiltats de ce travail ont été incorporés
dans un systéme d'évaluation informatisé appelé T.A.S.C. (Systéme d'Evaluation
des Transports dans lLa Communauté). Le systéme TASC a été appliqué & un large
éventail de projets couvrant L'ensemble de la Communauté et tous les modes de
transport. D'une maniére générale, le systéme TASC s'est révélé un instrument
trés utile pour fournir Les informations de base essent%eLLes dont La Commission
et le Conseil ont besoin pour apprécier la valeur des projets pour la Communauté.

A L'heure actuelle, lLe systéme TASC fait L'objet d'une révision & la lumiére

de la vaste expérience & laquelle il a é;é»soumis; les éléments de cette révision

sont exposés ci~-dessous (8§ 7). Toutefois,_LaACommission a maintenant la certitude

que, avec le minimum de données essentiel a une évaluation quantifiée des projets,

il est possible de présenter des résuLtafs pratiques.

IL est clair que la structure du processus d'évaluation doit &tre revue en

fonction des propositions que la Commission avance dans le présent document.

(1) com(81) 507 final
(2) coM(82) 807 final /.
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Peut-étre le point lLe plus novateur des propositions de La Commission réside-t~il
dans la construction d'une série de réseaux pour chaque mode de transport. La
concentration des efforts sur un réseau qui présente un intérét primordial

pour La Communauté du point de vue des flux de trafic international et de transit,
constitue certainement un progrés qui entraine des répercussions considérables
sur L'ensemble du systéme proposé par la Commission dans ce domaine. Les deux

conséquences principales relatives aux propositions d'évaluation sont les suivantes:

1. la démarche d'évaluation se situant dans Le cadre d'un réseau, elle pourra
plus largement prendre en compte lLes conséquences des projets sur une zone
étendue;

2. il sera possible d'évaluer des projets de grande ampleur qui ont des retombées

trés importantes.

Ces changements aboutiront & simplifier Le processus d'évaluation et permettront
d'obtenir des résultats plus directement en rapport avec les questions que devra

examiner le Comité des infrastructures de transport.

L'un des plus grands avantages découtant pour Le systéme TASC de la concentration
sur un réseau limité se situe dans le domaine de lLa collecte des données. Compte
tenu des imperfections des données actuellement disponibles sur les flux de trafic

dans la Communauté, la création d'un réseau constituera un progrés majeurs:

1. le processus de collecte des données sera considérablement simplifié, puisque

seules, seront nécessaires les données relatives au réseau Limité;

2. il sera possible d'utiliser des méthodes relativement simples et peu onéreuses

pour vérifier et apprécier Lles informations;

3. il sera possible de prendre pleinement en considération les problémes
spécifiques du trafic international et & longue distance, ol résident les

besoins réelsd'action & L'échelle communautaire.

IL est claijr gu'aujourd'hui, malgré les démonstrations . que la Commission a pu
présenter, certains doutes subsistent quant 3 la capacité du systéme qu'elle
propose de traiter un vaste éventail de projets pour n'importe quel mode de
transport & n'importe quel endroit de la Communauté. Certes, ces doutes ne sont pas

sans fondement, ne serait-ce que sur un point: pour des raisons d'efficacité

" économique, la Commission n'est pas en mesure de traiter des projets soit trés

/.
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variés, soit de petite envergure, sans dépenser des moyens considérables. Le fait
de concentrer L'attention de la Communauté sur un réseau Limité dont la pertinence
pour beaucoup d'Etats membres etait évidente de prime abord devrait grandement

contribuer & lever lLes doutes sur ce point.

Il a été indigué ci-dessus (8 4) gu'en conséquence de son expérience pratique, la
Commission propose de modifier Le systéme T.A.S.C. en vue d'accroitre son utilité dans le
contexte d'un programme portant sur un réseau dorné prédéfini. Les principales modifications qu'elle

a L"intention d'apporter au systéme T.A.S.C. sont les suivantes:

1 ~ Lle systéme sera incorporé dans une base de données qui fournira de larges
informations sur les réseaux communautaires retenus;

2 = une série d'"instruments standard" sera introduite afin de faciliter L'étude
de (*impact d'un projet sur le réseau;

3 - le développement du systéme d'analyse multi-critéres sera poursuivi;

4 - les installations disponibles & la Commission seront renforcées et étendues.

Les travaux détaillés ci-dessus devraient en principe étre achevés dans les tout
prochains mois. Dans une Large mesure, ces travaux seront entrepris dans le cadre
d'une amélioration des données et des méthodes d'analyse de la Commission pour
L'ensemble du secteur des transports. La Commission considére que L'application

du systéme T.A.S.C. ne devrait pas étre obligatoire. Toutefois, des efforts
considérables ont été et seront faitspour garantir que le systéme T.A.S.C. soit
souple et ainsi adapté a un trés large éventail de cas. L'utilisation de ce systéme
devrait simplifier notablement L'évaluation -de bon nombre de projets dispersés

sur le réseau communautaire. Il est proposé que lLe systéme T.A.S.C. soit rendu
accessible par un systéme d'échanges électronique dans le cadre du développement du
programme. A court terme, le recours aux méthodes traditionnelles constituera une

alternative satisfaisante.

Conclusions

Dans cette note ont été tracédes Les grandes lignes et le contexte du développement
du systéme d'évaluation communautaire T.A.S.C. Ce systéme a été largement testé
sur un certain nombre de projets et s'est révélé &tre & La fois pratique et souple.
Il doit étre amélioré et étendu. D'aprés les résultats de cette expérience, ces

améliorations seront adaptées spécifiquement au programme communautaire.

o
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8. La création d'un réseau Limité d'intérét communautaire contribuera trés
Largement 3 lever les doutes subsistants quant 3 la capacité de La Commission
d'identifier L'intérét communautaire des projets. Il est prévu de développer
une base de données pour les réseaux qui contribuera & mettre en Lumiére Lles
besoins et les problémes de ces réseaux. Le systéme T.A.S.C. sera évidemment
adapté au réseau et pleinement apte & fonctionner dans le cadre d'un
PROGRAMME.

L oagbre e
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ANNEXE 8

au programme indicatif

.Résumé de la méthode et des résultats d'une étude sur le développement

du réseau d'intért communautaire des voies navigables

. Les projets de liaisons supplémentaires qui ont été retenus pour former

un réseau cohérent d'intér8t communautaire peuvent faire L'objet de dif-
térentes varifantes d'aménagement correspondant & la réalisation d'un seul
des différents projets ou & la réalisation.d'un ensemble de plusieurs

projets selon différentes combinaisons.

. Dix variantes ont été testées du point de vue des avantages qu'elles pro-

curent a la navigation intérjeure internationale par des simulations de
trafic portant chaque fois sur l'ensemble du réseau, de maniére & prendre
en compte tous les effets de .diversion qui peuvent s'excercer entre

projets.

Les résultats de ces simulations complétés par L'estimation des rapports
colGt/bénéfice de chaque varjante permettent de classer les variantes
selon leur rentabflité du point de vue des avantages procurés & la navigation

internationale.

L'étude a procédé enfin 4 une anaLyse.ééonomique des grands projets d'inter-
connexion en preﬁant en considération des critéres d'intérdt communautaire
non quantifiables., Cette analyse permet de confirmer que les projets

retenus dans la variante la plus rentable dégagéde dans L'étape précédente
mériterait d'@tre inclus dans un schéma directeur du réseau d'intéréf

communautaire de voies navigables.
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Colt estimé des projets mentionnés dans le
Programme expérimental 1982 et situés sur le projet de réseau

d'infrastructure d'intérét communautaire

Rail Colt estimé (millions ECU, 1982)
1. Bruxelles = Namur - Luxembourg - (Metz) 1 500
2. Paris - Bruxelles - Cologne 642
3. Athénes - Salonique - frontiére yougoslave 366
4. Helsingér - Copenhague - Hambourg - Milan 375
5. Amsterdam - Rotterdam - Munich - Verone 633
6. Salzbourg - Villach 84
7. Colchester - Harwich 47
Colit total —-3_0647
Route Codt estimé (millions ECU, 1982)

1. Axe Pays—-Bas - République
fédérale d'Allemagne (E 30): section

Enschede - frontiére _ 29
2. Axe Nord-Sud E 45/E 43 - construction

de sections d'autoroute au Danemark; 223

amélioration de la section

Hambourg - Hannovre 75

3. Aménagement de la route Volos - Athénes -
Kalamta 1 050

4, Construction de divers contournements
entre Rosslaere et Dundalk 100

5. Elargissement de L'autoroute entre Aix-
la-Chapelle et Cologne 36

6. Irlande - Continent via Holyhead, Harwich,
Dover, Folkestone - Aménagement de
diverses sections 837

7. Kalamata - Patras - Igoumenitsa; pont sur
le Rio Antirio 300

8. Stranraer - Newcastle; aménagement de
diverses sections 138

Colt toal 2_788
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Voies navigables Codt estimé (millions ECU, 1982)

1. Axe France - Belgique -

aménagement de la Lys 58
2. Aménagement du canal du Centre 154
3. Aménagement du canal Albert 264

4. Creusement du Rhin inférieur entre
Duisbourg et La frontiére

néerlandaise 28

Colit total 504
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ANNEXE 10

Cette annexe présente les éléments qui pourraient guider le Conseil
dans la définition d'un programme financier, compte tenu du souhait
qu'il a exprimé souvent de garantir un équilibre adéquat entre les
différentes parties du réseau. Pour des raisons bien connues, L'utilisation
d'une clé budgétaire générale doit &tre rejetée. Non seulement une telle
pratique serait contraire au dessein communautaire, mais elle rebrésenterait
de surcroit un recul considérable au regard des exigences de la politique
des transports, puisqu'elle ne fait référence ni aux besoins ni aux
bénéfices qui découleraient du soutien communautaire. Pour pouvoir tenir

compte de ces facteurs, il faudra adopter d'autres indicateurs.

Parmi les indicateurs qui méritent incontestablement de retenir
L'attention, sont & citer:
1. la longueur du réseau "communautaire" dans le pays concerné
2. la qualité du réseau existant

3. La capacité du pays concerné de financer les travaux.

Le tableau 1 ci-dessous donne une indication de la distribution du

réseau communautaire entre les différents Etats membres de la Communauté:

Tableau 1: Part du réseau communautaire (route uniquement)
(arrondi au 1%)

Pays

Gréce 6
Al lemagne 17
France 20
Italie 18
Pays-Bas

Belgique

Luxembourg 1
Royaume-Uni 15
Irlande

Danemark

(Estimations sous réserve d'approbation du réseau)
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IL convient également d'ajouter un indicateur de la gualité du réseau
sous la forme d'un coefficient de pondération qui tienne compte de la
situation existante.

En L'absence d'informations chiffrées sur ce point, il est suggéré
de recourir & une pondération basée sur une estimation de la situation.
Le tableau ci-dessous présente une premiére tentative d'application de
cette méthode:

Tableau 2: Le facteur indicateur de la qualité des routes

Pays Indicateur de qualité des routes

Gréce
Allemagne
France
Italije
Pays-Bas
Royaume-Uni
Belgique
Luxembourg

Irlande

> o >» >» M > 0 > > O

Danemark

Note: cet index devra encore faire L'objet d'analyses plus approfondies.

Dans la mesure ol un index de ce type pourra étre élaboré, il sera
possible de pondérer les distances sur le réseau de maniére 3 tenir compte

de ce facteur.

IL faut également prendre en considération le volume du trafic et
L'état du réseau qui en découlera. Le tableau 3 présente un premier essai
d'élaboration d'un tel index sur La base des informations fournies par
L'étude NVI et autres.

Ces deux indices peuvent alors étre combinés pour fournir une répartition
des ressources financiéres adaptées en conséquence. L'adaptation et la

pondération sont effectuées sur la base de L'approximation suivante:
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"A" est considéré comme neutre et regoit la valeur 1, "B" regoit la
valeur 1,5 et "C" la valeur 2. Les résultats de ce calcul figurent

au tableau 4.

. Tableau 3: lLe réseau communautaire - Index du traffic
Pays

Gréce
Allemagne
France
Italie
Pays-Bas
Royaume-Uni
Belgique
Luxembourg

Irlande

T > > > o >» 0 o >

Danemark

Tableau 4: Le réseau communautaire adapté d'aprés les facteurs

trafic et qualité

Pays Total initial Total adapté
Luxembourg 0,5 0,5
Danemark 3 4
Greece 5 6
Irlande 2 2.5
Royaume-Uni 15 21
Allemagne 19 22
France 23,5 24
Belgique 7 5
Italy 22 ' 12
Pays—Bas 3 ‘ 3




