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AVANT-PROPOS

C est en 1982 que |l e Groupe de travail principal CEE/ ONU des transports
par voi e navigable a envisagé pour la prem ére fois de publier un Livre blanc
sur la navigation intérieure. Cette idée s'est fait jour au cours d' un débat
général sur les possibilités de mise en service d' un réseau organi sé de voies
navi gabl es en Eur ope.

Cette question est revenue au prem er plan au début des années 90 quand
|l e Groupe de travail principal a décidé d' élaborer un Livre blanc dans le
cadre d'une étude consacrée a |'établissement d' un réseau des principales
voi es navi gabl es européennes d'inportance international. Le Comté des
transports intérieurs ayant approuvé ce projet, le secrétariat a été prié
d' entreprendre | es travaux préparatoires pour |'élaboration du Livre blanc.

Le projet initial de ce livre a été rédigé en deux parties dont |la
prem ére porte sur |le secteur de |'infrastructure des voi es navi gabl es et des
ports qui s'y trouvent, et |la seconde est axée sur |es aspects économ ques et
juridiques de la navigation intérieure.

En raison du r6le essentiel du Livre blanc dans |'élaboration de |'Accord
européen sur | es grandes voi es navi gables d'inmportance internationale (AGO,
|l e Groupe de travail principal a procédé a une anal yse approfondi e des
nmul ti pl es aspects techniques et économ ques de |a navigation intérieure
abordés dans les différents chapitres du Livre. Passant en revue |es
di fférentes rubriques du projet, il a accordé une attention particuliére a la
portée de | a dinension internationale du transport par voie navi gabl e pour
[ "industrie européenne de |a navigation intérieure.

Apr és de nonbreuses consultations avec des gouvernenents et des
organi sations international es compétentes, |le Goupe de travail principa
a adopté le texte du Livre blanc en octobre 1995.

Le texte du Livre blanc sur les tendances et |'évolution de |a navigation
intérieure et de ses infrastructures, reproduit ci-apres, ne contient pas de
données sur | es caractéristiques techniques des voi es navi gabl es européennes
et des ports d'inportance internationale. Cela est diO essentiellenent au fait
que |l e Groupe de travail principal prévoit d'éditer une publication distincte
(le "l'ivre bleu") qui contiendrait un vaste apercu des paranetres techni ques
actuel s et prospectifs des voi es navi gabl es européennes et des ports
d' i nportance internationale, ainsi qu une |liste des goulets d' étrangl enent et
des |iai sons manquantes sur | e réseau de voies navigables E. Ce "livre bleu"
devrait étre ms a jour réguliérenent afin d en faire un instrunent
fondanental pour suivre |les progrés réalisés dans la mse en oeuvre de |'AG\.

*
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Chapitre premer

LA SITUATION ACTUELLE DE LA NAVIGATION INTERIEURE EN EUROPE

a) Les performances de la navigation intérieure dans les différentes réqgions

1. Les transports par voie navigable jouent un réle inportant dans de
nonbreux pays européens, notamment pour |e commrerce international. Néannpins,
| eur dével oppenent ne peut étre considéré comme enti érement satisfaisant,

car leur part relative dans le trafic gl obal dimnue depuis quel ques années,
en raison surtout de la trés forte expansion du trafic routier. En outre, le
vol ume de marchandi ses transportées par voie navigable varie trés sensi bl ement
d' un pays a |'autre. S'il est assez considérable en Europe occidentale
(surtout dans le bassin du Rhin), il est disproportionnénent faible

dans | es pays d' Europe orientale et centrale, essentiellenent parce

que |'"infrastructure nécessaire fait défaut. Cette différence influe

déf avorabl enent sur le recours & la navigation intérieure dans des échanges
Est - Quest en pl ei ne expansion

2. En 1970, le trafic marchandi ses sur |es voies navi gabl es européennes

a été d environ 1,12 milliard de tonnes. De 1980 a 1990, |e volune des

mar chandi ses transport ées chaque année sur |es voi es navi gabl es européennes
n'a guere évol ué, s'établissant & un niveau | égérenment inférieur

a 1,3 mlliard de tonnes (voir tableau 1 1/). La faible progression

pr écédement enregi strée dans ce secteur a final enent débouché sur une phase
de stagnation. Les données concernant |le transport de marchandi ses qui étaient
de 300 nmilliards de tonnes-kilometres en 1980 n'attei gnai ent méne pas ce
chiffre ala fin de |a décennie, confirmant | a tendance observée.

3. En revanche, un accroissenent substantiel du tonnage transporté par voie
navi gabl e a été enregistré dans certai ns pays européens de 1980 a 1990 - de
61 % au Bélarus, de 91 % en Finlande, de 7 % aux Pays-Bas, de 15,7 %dans |la
Fédération de Russie et de 18 % en Ukrai ne.

4, L'industrie francaise de la navigation intérieure, qui était nettenent
en perte de vitesse dans la prem ére noitié des années 80, a connu un palier
d activité au cours de | a seconde, bien que |e volune de nmarchandi ses
transportées en 1990 n'ait représenté que 72 % du niveau de 1980.

5. Les résultats de la navigation intérieure polonaise ont chuté de nmaniére
brutale, le trafic marchandi ses de 1990 ne représentant que 45 % du niveau
enregi stré en 1980. Le secteur de la navigation intérieure du Royaune-Un
connait une situation conparable.

6. C est dans les pays d' Europe centrale et orientale, au début des
années 90, qu'a été enregistrée la plus forte baisse d activité du secteur

1/ Les tabl eaux et figures ont été regroupés dans |'annexe au présent
docunent .
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de la navigation intérieure, ce qui s'explique par le fait que la plupart de
ces pays sont entrés dans une phase de transition vers |'écononie de narché.
La contraction du tonnage transporté par voie navigable a été de 20 % en
Autriche entre 1990 et 1993, de 52,3 % en Bulgarie de 1991 a 1992, de 60,2 %
dans | a Fédération de Russie de 1990 a 1993, de 48 % en Hongrie de 1990

a 1993, de 89 % en République de Ml dova de 1990 a 1992, de 39,0 % dans |la
Républ i que tcheque de 1990 a 1992, de 30 % en Roumani e de 1990 & 1991, de

51,0 % en Slovaquie de 1990 & 1993 et de 61 % en Ukraine de 1990 a 1993. Cette
tendance a | a bai sse des volunes transportés s'est poursuivie en 1994,

7. La répartition nodale fait apparaitre des différences consi dérabl es sel on
| es pays européens (voir tableau 2). La part de la navigation intérieure dans

| e tonnage total transporté est inférieure a 1 % en Finlande, en Pol ogne,

en Rourmanie et en Ukraine ou le transport fluvial n"a qu' une place marginal e,
mais elle est relativenent inportante en All emagne, en Bel gi que aux Pays- Bas

et en Yougosl avi e.

8. En méne tenps, d'apreés une étude effectuée en 1990 dans |le cadre de

| a Conférence européenne des mnistres des transports (CEMI 2/), |e tonnage
transporté par la route a plus que doubl é dans | es pays nenbres de |la

Conf érence entre 1970 et 1990, alors que la part du rail et de |la navigation
intérieure était stationnaire, voire en recul

9. Dans des pays en transition comme |a Hongrie, |a Pol ogne et

| ' ex- Tchécosl ovaqui e, |le secteur des transports connait pratiquenent la méne
situation que dans |es autres pays nenbres de la CEMI. Il y a néannpins une
di fférence notable : |'accroissenent initial de |'activité dans |le transport
ferroviaire et fluvial, observé dans |es années 80, a été suivi d' une chute
brutal e et indéniable au début de |a décennie 90.

10. Le tableau 3 illustre | es conséquences des processus décrits plus haut
sur la répartition nodale. L'accroissenent global des résultats du transport
routi er dans |es pays nenbres de |la CEMI (en tonnes/knm) a atteint 88 % des
résultats obtenus par |'ensenble des transports intérieurs de 1970 a 1991

Au cours de |la méne période, le rail et la navigation intérieure ont

enregi stré des bai sses respectives de 45 et 39 % Dans |l es pays en transition
| es transports routiers ont doubl é leur part relative alors que |les chem ns de
fer accusaient un recul et que la navigation intérieure maintenait

général enent ses positions.

11. L' anal yse du r6le de la navigation intérieure dans |es pays nenbres de

" Uni on européenne fait apparaitre un contraste tranché entre | es tonnages
transportés par voie fluviale dans | es échanges intérieurs et en trafic
international (tableau 4). Le transport fluvial n'a joué qu un réle trés
nodest e dans | es opérations de transport intérieur (en tonnes/knm, mais 38,5 %
du trafic intra-comunautaire international ont été achem nés par voie

2/ Rapport sur le "Transport par navigation intérieure dans |es pays
de la CEMI jusqu' en 2000 : une dinmension nouvelle".
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navi gabl e. Ce pourcentage atteint méne 46,3 % pour le trafic entre |'Union
européenne et |les pays tiers. Cette dinension internationale de |la navigation
intérieure est d autant plus renmarquable que, si les 15 Etats nenbres
possedent tous un réseau ferroviaire et routier a forte densité, six d entre
eux seul ement sont dotés d'un réseau de voi es navi gabl es bien dével oppé.

12. Aprés | a deuxi énme guerre nondiale, il s'est constitué en Europe deux trés
grands narchés de la batellerie, ['un sur le Rhin et |"autre sur |e Danube
(fig. 1 et 2).

13. La navi gati on danubi enne a connu un essor renmarquable de 1950 a 1980, le
vol ume de marchandi ses transportées ayant presque décupl é. Les boul eversenents
politiques et écononmi ques qui se sont produits récement en Europe centrale et
orientale ont toutefois brisé cet élan. La guerre civile dans |'ex-Yougosl avie
a pratiquenent paral ysé toute |a navigation sur |e Danube. Fait remarquabl e,

bi en que | e volune de marchandi ses transportées ait chuté de 52 % les
résultats en tonnes/km se sont pratiquenent maintenus a |eur niveau, ce qu

atteste |"inportance de |a dinension internationale de |a navigation sur
| e Danube.
14. L' évolution du trafic marchandi ses sur | e Rhin évoque une courbe de

saturation ou la forte contraction du taux de croi ssance apparait a la fin des
années 60.

15. La structure du trafic par voie navigable ressort de la figure 3 qu

i ndi que, ventilé par catégorie de marchandi ses, |e tonnage achem né sur |es
fl euves internationaux - Rhin, Danube et Mselle - et sur |e Rhone et le
réseau fluvial de |'Allemagne, de | a Fédération de Russie, de |a Finlande,

de la France, de |'ltalie, du Luxenmbourg, de |a Pologne et de |'Ukraine.
16. En ce qui concerne le rbéle de la navigation intérieure dans le transport
des mat éri aux de construction d origine mnérale, il peut étre qualifié de

trés inportant dans |la Fédération de Russie et en Ukraine, d'inportant sur

le Rhin, sur la Seine et de nodeste sur |a Mselle. La part du transport de ce
type de matériau dans le trafic fluvial est beaucoup plus élevée sur le
Danube que sur le Rhin. Cette catégorie de marchandi ses conprend

essentiell enment du gravier et du sable.

17. La part des matiéres prem éres et des matériaux de base destinés a |la
métal lurgie est inportante sur |la Moselle, |le Danube, le Rhin et |es voies
navi gabl es al | emandes. En revanche, ces marchandi ses n' occupent qu' une pl ace
mar gi nal e dans le transport fluvial sur | e Rhdone et dans |la Fédération

de Russie.

18. La part du pétrole brut, des produits pétroliers et des produits
chim ques est trés élevée sur le Rhin et le Rhbne et sur |les voies navigables
francaises, ce qui illustre le r6le de la navigation intérieure dans le

transport des marchandi ses danger euses.
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19. Les produits agricoles et les denrées alinentaires sont bien représentés
dans le trafic fluvial en Allenagne, en France et au Luxenmbourg et conptent
pour plus d'un quart dans |'ensenbl e des marchandi ses transportées sur |a
Mosel l e. Le bois est le principal produit achem né par voie navigable en

Fi nl ande.

20. L'intensité du trafic sur |es voi es navigabl es européennes (quotient en
tonnes/km du volune total du trafic marchandi ses par |a | ongueur total e des
voi es navigables intérieures) offre un tableau tout a fait renarquable

(fig. 4). Cest en Allemagne, en Bel gi que et aux Pays-Bas que |es voies

navi gabl es sont le plus utilisées. Bien que |a navigation intérieure occupe
dans |'ensenbl e une place inportante dans |'ex-Union soviétique, |'intensité
du trafic sur |es voies navigables russes reste extrénenent faible.

21. En ce qui concerne |'intensité du trafic sur les différentes voies
navi gabl es, le Rhin se détache trés nettement, avec une intensité dix fois
pl us él evée que sur | e Danube. Le Danube, conpte tenu de sa capacité et

du trafic réel, est manifestenment sous-utilisé.

22. En régle générale, sur |les voies navigables intérieures ouvertes au
trafic international, |es bateaux battant pavillon étranger transportent un
vol ume consi dérabl e de marchandi ses, parfois supérieur au tonnage transporté
sous pavillon national (voir tableau 5 et fig. 5). La tendance inverse
apparait toutefois sur le secteur de |'Elbe qui traverse le territoire de la
Républ i que tcheque, par suite de conditions de navigation défavorables qui ne
permettent pas | e passage de barges nornalisées du type Europe I
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b) L"armement fluvial des pays européens

23. L'armenment fluvial des pays européens conpte plus de 38 400 unités, d' une
capacité de charge d'environ 28 mllions de tonnes (tableau 6).

24, Au cours de |la derniére décennie, certains pays européens ont
sensi bl ement dével oppé | eur arnenent fluvial. Ainsi, |'ex-Tchécoslovaquie a
augnenté |l e parc de sa batellerie de 59,4 %entre 1980 et 1991. Au cours de la
méne période, |le tonnage de |la batellerie a progressé de 28,2 % en Rounmni e,
de 20,3 % aux Pays-Bas (de 1980 a 1990) et de 6,3 %en Autriche.

25. Une évol ution inverse s'observe en France ou |'arnenment fluvial a
perdu 32,2 % de sa capacité de charge entre 1980 et 1991 et en Allemagne, avec
une perte de capacité de charge de 16,8 % entre 1980 et 1990.

26. La figure 6 met en évidence | e dével oppenent spectaculaire de |la
batel | eri e danubi enne entre 1965 et 1990, avec un tonnage total en
augnentation de 119 % Pendant |a méne période, la batellerie du Rhin n'a
progressé que d' environ 5 % d obal enent, | e tonnage conbiné de la batellerie
des pays riverains du Rhin a dimnué de 15,8 % de 1970 a 1989.

27. Les batelleries du Rhin et du Danube sont inégal enent réparties entre |les
pays riverains (fig. 7). Plus de la noitié du tonnage utilisé sur le Rhin
appartient aux Pays-Bas et plus du quart a |'Allenagne et a | a Bel gi que,

la France et |a Suisse se partageant |le reste. Sur |e Danube, c'est

| a Roumani e qui possede |le plus fort tonnage (33,8 %, la batellerie
ukrai ni enne représentant un peu plus du quart du tonnage total. L'autre noitié
est répartie entre la Bulgarie, la Slovaquie, |a Hongrie et |'Autriche.

La présence de |'All emagne dans | a navigati on danubi enne a été jusqu'ic
négl i geabl e.

28. On peut en conclure, tant pour le Rhin que pour |e Danube, que |es pays
situés a proximté de |'enbouchure du fleuve possédent environ la noitié de la
capacité de transport existante.

29. La figure 8 fait apparaitre une différence notable entre e Rhin et

| e Danube en ce qui concerne la ventilation de la batellerie par type de

bat eau. Les bateaux destinés aux transports de marchandi ses |iquides en vrac
représentent une part inportante de la flotte rhénane. En 1990, |e tonnage
gl obal des bateaux autonpteurs et des barges poussées ne représentait pas
nmoins de 17,3 %de la batellerie sur Ie Rhin. En revanche, |a proportion

d' unités destinées au transport de marchandi ses |iqui des sur | e Danube
représente moins de 10 % de |la batellerie, bien que ces batinents se prétent
général enent au transport des nmarchandi ses solides et |iquides.

30. La ventilation de |a batellerie danubi enne par tonnage nontre que preés
des trois quarts des bateaux ont une capacité de charge conprise entre 1 000
et 3 000 tonnes. Dans cette catégorie, un tiers appartient aux bateaux

de 1 500 a 2 000 tonnes (tableau 7). La deuxi ene catégorie, par ordre

d' i nportance, se conpose de bateaux de 1 000 a 1 499 tonnes. L'Allenmagne,
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| " Autriche, la Bulgarie, la Roumanie, la Slovaquie et |'Ukraine exploitent sur
| e Danube des bateaux de fort tonnage croissant, alors que |a Yougoslavie et

I a Hongrie possédent un grand nonbre d' unités de plus faible tonnage. En ce
qui concerne | es di mensions des navires et des barges, plus de 40 % des

bat eaux navi guant sur | e Danube peuvent enprunter |e canal Min-Danube.

31. Par rapport & la batellerie danubienne, la ventilation de la batellerie
rhénane par tonnage fait apparaitre un tonnage noyen | égerenent inférieur
Plus d'un tiers des batiments naviguant sur |e Rhin ont une capacité
inférieure a 1 000 tonnes et |es bateaux de 1 000 a 3 000 tonnes ne
représentent que 57 % de |la batellerie.

32. La flotte rhénane francai se bénéficie d' une capacité de charge | argenent
supérieure a celle de la flotte francai se générale néne si environ un tiers
des bateaux rhénans francais a une capacité inférieure a 1 500 tonnes. Cec
étant, il arrive que des bateaux francais de la flotte générale de faible
capacité et nunis des autorisations adéquates circulent sur le Rhin

La batellerie rhénane bel ge conpte égal enent un certain nonbre de bateaux

de faible tonnage.

33. La figure 9 indique la ventilation des batelleries danubi enne et rhénane
par tonnage. Les bateaux des catégories supérieures occupent en général |es
prem éres places dans | e tonnage total. Néannoins, |e tonnage est influencé
par |l es paranetres de la voie navigable, qui peuvent linmter la taille des

bat eaux. Conpte non tenu de la batellerie de |a Fédération de Russie, le
tonnage type des bateaux européens de navigation intérieure se situe

entre 1 500 et 3 000 tonnes.

34. Il existe des différences consi dérables entre | es néthodes de navigation
utilisées sur le Rhin et sur | e Danube (tableau 8). Sur le Rhin, |e hal age

par cable a disparu au profit des bateaux autonoteurs et des convoi s poussés
qui représentent les trois quarts du tonnage. Sur |e Danube, |e poussage s'est
dével oppé au cours de |a derni ére décennie, mais sans renpl acer conpl et ement

| e hal age par céable. Les bateaux congus pour |e hal age par cable représentent
encore plus du quart du tonnage total sur |e Danube. Le poussage est désornmais
pr édom nant avec une part de 63 % alors que | es autonoteurs ne représentent
gu' environ 10 % du tonnage total de | a batellerie danubienne. En 1991, il n'y
avait en tout sur |e Danube que 53 batiments autonoteurs entrant dans

la catégorie des 1 500 a 2 000 tonnes.

35. Le tableau 9 fait apparaitre une tendance générale a |'accroissenment du
tonnage des bateaux, tant sur |e Rhin que sur |e Danube. De 1965 a 1990, le
tonnage nmoyen des bat eaux autonpteurs navi guant sur le Rhin a progressé

de 58 % | e tonnage des barges poussées de 165 % et |le tonnage total de |la
batell erie rhénane, de 66 % Le tonnage noyen des bat eaux autonoteurs

navi guant sur |e Danube a augmenté de 31 % celui des barges poussées de 61 %
et celui de |'ensenble de |a batellerie, de 60 % En 1990, |e tonnage noyen
des bat eaux autonoteurs naviguant sur |e Danube dépassait de 36 %le chiffre
correspondant pour la flotte rhénane. En ce qui concerne |es bateaux autres
qu' autonoteurs, le rapport est inversé, |e tonnage noyen de |la flotte rhénane
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dépassant de 64 % | e tonnage noyen des bat eaux anal ogues navi guant sur
| e Danube.

36. En 1987, il y avait dans |es pays nenbres de | a Comrunauté européenne
plus de 10 000 entreprises de navigation intérieure dont 95 % n' expl oi tai ent
qu' un ou deux batiments (tableau 10). Les petites entreprises de navigation
constituent donc |'épine dorsale de |la batellerie en Europe occidentale et
senbl ent devoir conserver leur inportance a long terne.

37. C est une structure économ que conpl étement différente qui s'est

dével oppée dans | es pays d' Europe centrale et orientale du bassin danubien
Ces pays n'avai ent général ement qu' une seul e conpagni e de navi gation
entreprise d' Etat dotée de flottes consi dérabl es expl oitées sur une voie
navi gabl e ou un réseau prédéterm nés. Chaque pays riverain a ainsi créé sur
| e Danube sa propre conpagni e de navigation, jouissant d'avantages exclusifs
ou d'un quasi-nmonopole sur le trafic national et international dans ce pays.
Cette structure écononmi que est restée pratiquenent inchangée dans |a plupart
des pays riverains du Danube, bien que des nesures soient prises pour
transformer ces entreprises d' Etat en soci étés par actions de taille plus
nodest e.
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Chapitre |
REGIME DE NAVIGATION SUR LES VOIES DE NAVIGATION INTERIEURE
EUROPEENNES ET ACCES AU MARCHE
38. L' expression "régine de navigation", telle qu' elle est enployée dans le

présent docunment, recouvre les prescriptions juridiques et techniques et |les
prescriptions de sécurité auxquelles un transporteur de navigation intérieure
doit se conformer pour pouvoir fournir des services de transport sur |les voies
navi gabl es.

a) Régime juridique

i) Droit public

39. Du point de vue du droit fluvial public, |es voies navigabl es européennes
peuvent se répartir en deux catégories : |es voies navigables internationales
et | es voies navigabl es nationales. Etant donné que le livre blanc concerne
essentiell enent | es aspects internationaux de |la navigation intérieure,

il senble qu'il y ait intérét a conmencer par présenter les dispositions qu
concernent | es voies navigables internationales.

Voi es _navi gabl es international es

40. Les grands principes du droit fluvial international public ont été
énoncés par | e Congrés de Vienne de 1815. Les articles CV a CXVIl de |'Acte
final du Congrés de Vienne conportaient des dispositions de caractére généra
qui devaient servir de base pour |'élaboration de conventions relatives a la
navi gation sur les fleuves internationaux. Il y est stipulé que |la navigation
sur tout secteur du fleuve situé entre |'endroit ou celui-ci devient navigable
et son enbouchure est ouverte a |la navigation comercial e.

41. La Convention de Mayence, conclue en 1831, a été le premer instrunment
destiné a réglenenter la navigation sur le Rhin. Elle a été suivie par la
Conventi on de Mannhei m de 1868 pour | a navigation du Rhin qui, telle qu elle

a été anendée par un certain nonbre de conventions ultérieures et de
protocol es additionnels, est toujours en vigueur. Les parties a la Convention
de Mannhei msont |' Al |l emagne, |a Belgique, |a France, |es Pays-Bas,

| e Royaune-Uni et |a Suisse. La Conmi ssion centrale pour |a navigation du Rhin
(CCNR) a été créée conforménent a | a Convention. Le Royaune-Uni a cessé de
partici per aux travaux de |la Commi ssion |e ler janvier 1994, bien qu'i
continue d' étre partie contractante a | a Conventi on de Mannhei m

42. La Comm ssion du Danube, responsable de |a navigation dans |e delta du
fleuve, a été créée a la suite du Traité de paix signé a Paris en 1856 qu
marquait la fin de |la guerre de Crinmée. Elle est restée en activité jusqu' a
| a seconde guerre nondiale. Aprés la signature du Traité de Versailles

en 1918, le régine international de la partie du Danube conprise entre Um
et |'enmbouchure du fleuve a été régi par la Convention de Paris de 1921

Ce régine a été étendu a certains secteurs de |la Drave et de la Tisza.
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En application de cette convention, signée par |les pays riverains du fleuve et
| es pui ssances victorieuses de |la prem ére guerre nondiale, il a été créé une
Conmi ssion international e du Danube chargée de réglementer |a navigation sur
la partie du fleuve allant d"Uma Br]ila. Aprés |la seconde guerre nondial e,

| es pays riverains du Danube ont signé a Bel grade, en 1948, |a Convention
relative au régime de |la navigation sur | e Danube, qui est toujours en

vi gueur. La Convention de Belgrade a été signée par |'ex-Union soviétique,

| ' ex-Tchécosl ovaqui e, |'ex-Yougoslavie, la Bulgarie, |la Hongrie, |a Rounanie
et |'Ukraine. L'"Autriche y a adhéré en 1960. L' éclatenment de |' Union

sovi étique, de |la Tchécoslovaquie et de |a Yougoslavie a nodifié la liste

des pays riverains du Danube. Ce phénongtne, associ é au statut anbigu de

["All emagne 3/ et de |a Fédération de Russie 4/ & la Comm ssion du Danube, a
conduit |es pays nenbres a entamer, en 1993, les préparatifs d' une Conférence
di pl omati que sur | e Danube chargée de réviser |a Convention de Bel grade en
tenant conpte de la situation politique et économ que actuelle sur les rives
du fleuve.

Le Rhin

43. La Convention de Mannheimrégit la navigation sur le Rhin, le Lek et

I e Waal depuis |'enbouchure du fleuve jusqu' a Bale, garantissant |'exenption
conpl éte de droits et la liberté totale de navigation aux batinents navi guant
sur cette partie du fleuve. Par ailleurs, elle introduit la notion de "bateaux
appartenant a la navigation du Rhin". Il s'agit des bateaux qui ont le droit
de battre pavillon d un des Etats contractants et de choisir la route qu'ils
suivront (par |es Pays-Bas ou |l a Bel gique) pour descendre vers la mer.

44, Adopt é en 1979, |le Protocole additionnel No 2 a | a Convention de Mannhei m
a étendu les droits des bateaux appartenant a |a navigation du Rhin aux

navires battant le pavillon de tout Etat menbre de |a Communauté européenne.

L' entrée en vigueur de ce protocole, en 1985, a nodifié le réginme de la

navi gation sur | e Rhin.

45, Ainsi, seuls |es bateaux appartenant a |a navigation du Rhin sont
aujourd' hui autorisés a transporter des marchandi ses et des personnes entre
deux ports situés sur le Rhin ou sur ses affluents. Cette autorisation n'est
accordée a d' autres batiments que dans les conditions fixées par |a CCNR

En ce qui concerne les batinents qui ne font pas partie de |la navigation

du Rhin, le transport de marchandi ses et de personnes entre un point situé sur
e Rhin ou sur |'un de ses affluents et un point situé sur le territoire d' un
Etat tiers n'est autorisé qu' aux conditions déterm nées dans des accords a

3/ L' Al l emagne ne conpte pas parm |les Etats parties a | a Convention
de Bel grade mais, étant riveraine du Danube, elle est soum se aux dispositions
de cette Convention

4/ La Russie ne fait plus partie des pays riverains du Danube mais, en
tant que successeur de |'URSS, qui a signé la Convention de Bel grade en 1948,
elle est toujours nenbre de | a Comm ssion du Danube.
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conclure entre | es deux parties concernées (article 4 de I a Convention
nodi fi ée par | e Protocole additionnel No 2; voir |e docunent
TRANS/ SC. 3/ R. 158/ Add. 4) .

46. Les conventions adoptées a |'unanimté par la CCNR ont force obligatoire,
tandis que |les résolutions adoptées a la majorité constituent des
recommandat i ons.

Le Danube

47. Aux termes de |'article premer de | a Convention de Bel grade, la

navi gati on sur | e Danube "sera |libre et ouverte aux ressortissants, aux

bat eaux marchands et aux marchandi ses de tous les Etats sur un pied d égalité
en ce qui concerne les droits de port et |les taxes sur |la navigation, ains
gue les conditions auxquel |l es est soum se |a navigation comerciale ... [sauf
en ce qui concerne le] trafic entre les ports d' un nméne Etat riverain"
(articles ler et 25 de | a Convention de Bel grade; voir |e docunent

TRANS/ SC. 3/ R. 158/ Add. 2) .

48. La Convention de Bel grade précise | es engagenents pris par les Etats
parties en ce qui concerne |'entretien et |'aménagenent du chenal de
navi gation, ainsi que la couverture des dépenses engagées a cette fin

49. Les décisions prises par |la Comm ssion du Danube ont val eur de
recommandati ons et ne sont donc pas obligatoires pour |les Etats nmenbres.

La Mbselle

50. En 1956, |la France, |'Allemagne et | e Luxenbourg ont conclu une
Convention sur la canalisation de |a Mselle. Conforménent a cette convention
il a été créé une Commission de |a Moselle, qui a son siéege a Treves.

La Convention de la Miselle garantit |la liberté de navigation pour le trafic
international jusqu'a Metz a partir du confluent avec le Rhin. Le réginme de
la navigation sur |la Moselle suit le réginme applicable sur le Rhin. En effet,
aux ternes de la Convention, "dans le cas ou le régime actuel du Rhin serait
nodi fié, |les Etats contractants se consulteraient en vue d' étendre a la
Mosel | e | e nouveau régi ne applicable au Rhin, avec éventuell ement |es
adapt ati ons convenabl es” (voir les articles 29 et 30 de |la Convention de |la
Mosel | e; docunent TRANS/ SC. 3/ R 158/ Add. 3) .

Voi es navi gabl es nati onal es

51. Qutre les instruments internationaux nultilatéraux susmentionnés qui ont
trait au régime applicabl e aux voies navigabl es internationales en Europe,

des pays européens ont conclu un certain nonbre d' accords bil at éraux pour
réglenenter la navigation intérieure sur |eurs voies navigables national es.
Les accords conclus entre |'All emagne et |es pays riverains du Danube revétent
une inportance particuliére, surtout depuis |'ouverture, en septenbre 1992,

de la liaison Rhin-Min-Danube.

52. Ces accords bil atéraux présentent de nonmbreux points conmuns quant au
fond. Ils s'inspirent des principes suivants
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L'utilisation réciproque des voies navi gabl es des deux pays aux
fins du transport de personnes et de marchandi ses et du transit
est autorisée sans aucune autre formalité; une égale participation
des conpagni es de transport fluvial des deux parties doit étre
assur ée dans | es échanges bil at éraux;

Le transport de marchandi ses et de personnes par |es batinents
d' ' une partie entre des ports de |'autre partie et un pays tiers,
ainsi que le cabotage sur le territoire de |'autre partie, doivent
étre autorisés par les autorités conpétentes et sont supervi sés par
| es deux parties;

La navigation est sounise a |la réglenentation du pays traversé.
La reconnai ssance réci proque des docunments de bord et du rdle
d' équi page n' est possible que si |a réglenentation en vigueur
en mati ére de navigation intérieure | e pernet;

Les batinents des deux parties sont traités sur un pied d' égalité
lorsqu'ils se trouvent sur le territoire d une Partie contractante,;

Ces accords bilatéraux n'affectent en rien les droits
et obligations des deux parties découl ant d'autres accords et
conventions en vigueur.
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53. Le régine de la navigation sur |es voies navigabl es européennes a été en
outre nodifié a la suite des nesures prises au sein de |la Communaut é
européenne. A conpter du ler janvier 1995, l|les transporteurs ressortissants de
| a Communaut é devrai ent ainsi bénéficier de la |iberté de cabotage sur |es

voi es navi gabl es des Etats nenbres.

54, Devant |le norcellenent et la diversification des régles régissant le
trafic fluvial entre les Etats nmenbres de |' Union européenne et |es pays

d' Europe centrale et orientale, |a Comunaut é européenne avait comencé a

€l aborer une politique commune de relations extérieures dans | e domaine de |a
navigation intérieure. Cest ainsi que suite a |a décision du Conseil du

7 décenbre 1992 qui donnait nandat a |la Conm ssion européenne de négocier au
nom des Etats nmenbres un accord avec des pays tiers concernant |es regles
applicables au transport de voyageurs et de marchandi ses par voi es navi gabl es,
des négoci ations ont été engagées entre |la Conm ssion d' une part et certains
pays d' Europe central e (Hongrie, Pologne, République tcheque et Slovaquie).

55. Il convient égal ement de noter que |es voies navigables de |a Fédération
de Russie et d' autres pays nenbres de |a Communauté d' Etats i ndépendants
restent pour |'instant fernées au trafic international, sauf en Ukraine ou le

gouvernement a décidé en 1992 d'ouvrir les voies navigables & |la navigation
i nternationale sur |a base d' accords bilatéraux. Le prem er de ces accords a
été conclu avec |'All enagne.

56. En Russie, une étude a été effectuée en 1991 sur |es nmesures
réglenentaires a prendre et les conditions a prévoir pour ouvrir |es voies
navi gabl es aux bateaux étrangers. Il en ressortait que |'ouverture des voies

navi gabl es russes au trafic international nécessiterait une assez |ongue

péri ode préparatoire pour résoudre plusieurs probl énmes organi sati onnel s,
économ ques et financiers. Cependant, des accords intermnistériels ont été
conclus récement entre |la Fédération de Russie, d une part, et la Lituanie et
| e Kazakhstan, de |'autre, sur |a coopération dans |e domai ne des transports
par voi e navigable, pour définir les conditions applicables au transport de
personnes et de marchandi ses par bateau de navigation intérieure entre |les
deux pays concernés. D autres accords sont en préparation avec |'Ukraine et

| a Pol ogne sur |es problémes de | a navigation fluviale.

i) Droit privé

57. Un certain nonbre de conventions internationales de droit privé ont été
€l abor ées dans le cadre de la CEE/ONU afin de faciliter |es opérations du
transport fluvial international et de réduire au mninumles risques encourus
par les transporteurs. On en trouvera une |iste dans |es paragraphes

sui vants

Convention relative a |'unification de certaines régles en matiére d' abordage
en navigation intérieure (1960)

58. Cette convention régit la réparation du donmage survenu, du fait d'un
abordage entre bateaux de navigation intérieure dans |es eaux d' une des
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parties contractantes, soit au bateau, soit aux personnes ou choses se
trouvant a leur bord. Elle régit égalenent |a réparation de tout donmmage,
résultant soit de |'exécution ou de |'om ssion d' une manoeuvre, soit de

| "inobservation des réglenents, qu'un bateau de navigation intérieure a causé
dans | es eaux d'une des parties contractantes, soit a d' autres bateaux de
navigation intérieure, soit aux personnes ou choses se trouvant a bord de tels
bat eaux, alors nménme qu'il n'y aurait pas eu abordage. Elle est entrée en

vi gueur en 1966 et di x pays européens y sont parties contractantes.

Convention relative a |'"immtriculation des bateaux de navigation intérieure
(1965)
59. Cette convention établit le réginme applicable a |'immatricul ation des

bat eaux de navigation intérieure, pour le transfert d' un bateau du registre
d'une partie contractante au registre d une autre partie contractante et pour
| "annul ation d une i mmatricul ati on. Deux protocoles sont annexés a |la
Convention : le Protocole No 1 relatif aux droits réels sur |es bateaux de
navigation intérieure et le Protocole No 2 relatif & |la saisie conservatoire
et & |'exécution forcée concernant |es bateaux de navigation intérieure.

La Convention est en vigueur depuis 1982 et a été ratifiée par six pays

eur opéens.

Convention relative au jaugeage des bateaux de navigation intérieure (1966)

60. Cette convention définit |es nodalités des opérations de jaugeage des

bat eaux de navigation intérieure ainsi que le nodele des certificats de
jaugeage a délivrer par |es bureaux de jaugeage désignés a cet effet sur le
territoire de chaque partie contractante. Le jaugeage d' un bateau a pour objet
de déterm ner son dépl acenent mexi mal adm ssible ainsi que, éventuellenent,
ses dépl acenents a des plans de flottai son donnés. Le jaugeage des bat eaux
destinés au transport de marchandi ses peut avoir aussi pour objet de pernettre
de déterminer |le poids de |a cargaison d aprés |'enfoncenent. La Convention
est entrée en vigueur en 1975 et douze pays européens y sont parties

contract antes.
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Convention relative ala limtation de la responsabilité des propriétaires de
bat eaux de navigation intérieure (CLN) de 1973, nodifiée par |le Protocole
de 1978

61. Cet instrument international vise a pernmettre au propriétaire d un bateau
de navigation intérieure de limter sa responsabilité a |'égard de certaines
récl amations en constituant, devant |'autorité conpétente d' une partie
contractante, des fonds de limtation d un nontant stipulé par |a Convention
Les fonds prévus dans la CLN sont de trois types : a) pour dommages causés aux
mar chandi ses, b) pour dommages a |'environnenent et c) pour domrages aux
personnes. La Convention n'est jamais entrée en vigueur car elle n'a été
ratifi ée que par un Etat.

62. La Convention CLN étant devenue périnée avant méne d'entrer en vigueur
le Comité des transports intérieurs de la CEE, a sa cinquante-deuxi éme session
tenue en février 1990, a reconnu |la nécessité d' él aborer un nouvel instrunent
juridique afin de limter la responsabilité des propriétaires de bateaux de
navi gation intérieure sur |e plan européen. Deux néthodes retiennent
actuellement |'attention pour parvenir & ce nouveau réginme juridique : soit

| " adhési on des Etats qui ne sont pas encore nenbres de la CCNR a | a Convention
relative a la limtation de |la responsabilité des propriétaires de bateaux de
navi gation intérieure (CLNI) 5/ élaborée dans le cadre de la CCNR, soit la
préparation d' un nouvel instrunment paneuropéen sur |la base de la CLN

Convention relative aux contrats de transport international de voyageurs et de
bagages en navigation intérieure (CVN) de 1976, nodifiée par |le Protocole
de 1978

63. Cette convention concerne |a responsabilité du transporteur en cas de
donmeges causés a un voyageur ou a ses bagages et fixe les limtes de cette
responsabilité. Elle s'applique a tout contrat relatif au transport de
voyageurs et de |eurs bagages en navigation intérieure |orsque, aux ternes du
contrat, le transport doit s'effectuer dans |l es eaux d au nmoins deux Etats et
que le lieu d enbarquenent ou le |ieu de débarquenent ou | es deux sont situés
sur le territoire d une partie contractante. Les dispositions de |a Convention
s' appliquent ménme si le batinment utilisé n'est pas un bateau de navi gation
intérieure et quels que soient le pavillon, |'immtriculation du batinment et
le lieu de résidence ou |la nationalité des parties. Jusqu'a présent, il n'y a
gu' un pays partie contractante a |a Convention, qui n'est donc pas encore en
Vi gueur.

Convention sur |la responsabilité civile pour | es dommages causés au cours du
transport de marchandi ses dangereuses par route, rail et bateaux de navigation
intérieure (CRTD), (1989)

5/ Cette convention n'est pas encore entrée en vigueur
Au ler mars 1995, seul |le Luxenbourg était partie contractante a la CLNI
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64. La Convention réglenmente |la responsabilité du transporteur en cas de
déces ou de | ésion corporelle, de perte ou de domuage causé a |'environnenment
par le transport de marchandi ses dangereuses se trouvant a bord d'un véhicule
de transport. La Convention prévoit égalenent une limtation de |la
responsabilité susnentionnée et stipule que |a responsabilité du transporteur
doit faire |'objet d' une assurance obligatoire ou autre garantie financiére.
La CRTD n'a été signée jusqu' a présent que par un seul pays européen et n'est
donc pas encore entrée en vigueur. Le co(t élevé de |'assurance obligatoire
que |les entreprises de navigation intérieure participant a des transports de
mar chandi ses dangereuses sont tenues de contracter en vertu de cet instrunent
est nentionné parm |es obstacles qui s'opposent a sa nmise en vigueur, bien
que les limtes prévues par la Convention en ce qui concerne |la responsabilité
d' un opérateur de transport intérieur soit inférieure de prés de noitié aux
limtes prévues pour les transporteurs routiers et ferroviaires 6/.

Projet de convention sur le contrat de transport de nmarchandi Sses en navi gation
intérieure (CWN)

65. Les dispositions concernant |e contrat de transport internationa

de marchandi ses en navigation intérieure n'existent aujourd hui que sous |la
forme de regles él aborées par | es conpagni es de navigation fluviale. Sur

le Rhin, il s'agit plus particuliérenent des regles dites Verlade-und-
Transport bedi ngungen (VTB-conditions applicables au chargenent et au
transport, TRANS/ SC. 3/ R 157 Add. 3). Les conpagni es de navi gati on danubi ennes
ont conclu en 1955 | es accords dits de Bratislava qui conportent notament

- L' Accord sur les conditions générales de transport international de
mar chandi ses sur | e Danube, de 1955, anendé en 1989
(TRANS/ SC. 3/ R. 157) ; et

- L' Accord de 1984 sur le transport international des conteneurs de
grand vol unme sur | e Danube (TRANS/C. 3/ R 157 Add. 2).

66. Cependant, la situation est différente dans | a mesure ou intervi ennent

d' autres nodes de transport pour lesquels il existe des instrunments juridiques
régl enentant | a responsabilité contractuell e des transporteurs, notamrent |es
i nstruments suivants

- Convention relative au contrat de transport international de
mar chandi ses par route (CMR) (1956), nodifiée par |e Protocole
de 1978;

6/ La question est actuellement a |'étude dans |le cadre du Comté de
la CCNR chargé du droit fluvial, qui serait favorable a un arrangenent
provi soire basé sur les lintes de responsabilité prévues dans |a
Convention CLNI pour |les propriétaires de bateaux.
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- Regl es uni fornes concernant |e contrat de transport internationa
ferroviaire des marchandi ses (RU-CIM (appendice B de |a
Convention COTIF de 1980);

- Convention des Nations Unies sur |le transport de marchandi ses par
mer (Reégles de Hanbourg), 1978;

- Convention pour |'unification de certaines régles relatives au
transport aérien international (Convention de Varsovie), de 1929,
amendée par |le Protocole de La Haye de 1955;

- Convention des Nations Unies sur le transport multi nodal
i nternati onal de marchandi ses (1980) (pas encore en vigueur).

67. Des efforts ont été entrepris dans le cadre de | a CEE/ ONU pour él aborer
un instrunment intergouvernemental sur |la question. C est ainsi qu' un projet de
convention sur le contrat de transport de marchandi ses en navi gation
intérieure (CWN) a été élaboré en 1959 par le Goupe de travail du droit
fluvial avec |'aide de |'Institut international pour |'unification du droit
privé (UNFIDROT). Ce projet n'a cependant janais été adopté en raison de

di vergences entre certains pays nmenbres de |a CEE/ ONU sur | es dispositions
concernant |'exception pour "faute comm se dans |a navigation" 7/.

b) Prescriptions techniques et prescriptions de sécurité dans le domaine de
la navigation intérieure

68. Le réginme de la navigation sur |es voies navigabl es européennes fait

égal ement |' obj et de dispositions réglenmentaires nationales ou internationales
qui concernent notament i) les régles de la circulation (réglenents de
police); ii) la construction des bateaux de navigation intérieure (réglenents
applicables a la visite des bateaux); iii) le certificat de conducteur de
bateau; iv) la prévention de |la pollution par |es bateaux de navigation
intérieure et v) les regles applicables au transport de marchandi ses

danger euses.

69. L'unification des régles de circulation en navigation intérieure a trouvé
son abouti ssenment avec |'adoption par la CEE, en 1982, du "Code de
signalisation des voies de navigation intérieure" (SIGNI) et en 1985 du "Code
eur opéen des voies de navigation intérieure" (CEVNI). Ces deux instrunents

exi stent sous forme de recommuandati ons du Groupe de travail principal des
transports par voie navigable (CEEfONU). |ls sont périodiquement révisés pour
tenir conpte de |'évolution la plus récente dans |l e secteur de |a navigation
intérieure et des résultats de leur application. La CCNR et ses Etats nenbres

7/ Un nouveau projet de convention (CWMNI) présenté par |'Association
al  emande de | a navigation intérieure et des cours d' eau est actuellenent a
|"étude sur |I'initiative de la CCNR Il reprend les grandes lignes de |a

Convention du 25 ao(t 1924 pour |'unification de certaines régles en natieére
de connai ssenent (Convention de Bruxelles).
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ont apporté une contribution non négligeable a |I'élaboration du SIGNl et

du CEVNI. Les dispositions de ces deux reglements sont donc dans |'ensenble
anal ogues a celles des reéeglenents de police en vigueur sur le Rhin et ils ont
servi de base de travail a |a Conm ssion du Danube pour |'él aboration de ces
"di spositions fondanental es relatives a | a navigation sur |e Danube" (DFND)
de 1990. Cependant, |es dispositions du SIGNI et du CEVNI ne sont que
partiell ement appliquées par |a Fédération de Russie, |eur application est
envi sagée par |a République de Mol dova et par |a Pol ogne et elles ne sont pas
appl i quées par plusieurs pays dont |es voies navigabl es ne sont accessibles
qu' a des batiments fluvio-maritines.

Construction des bateaux de navigation intérieure

70. Les dispositions concernant |es prescriptions applicables a la
construction des bateaux de navigation intérieure ont égal enent été

uni fornm sées dans |l e cadre de la CEE, qui a adopté en 1975 | es recommandati ons
de prescriptions techni ques applicabl es aux bateaux de navigation intérieure,
révisées par la suite en 1981. En 1982, |le Conseil de |la Comunaut é européenne
a adopté une directive, la directive 82/714/CEE, concernant |es prescriptions
techni ques des bat eaux de navigation intérieure (actuellenment en révision).

71. En 1992, |la Conm ssion du Danube a déci dé d' appliquer |es recommandations
de la CEE/ONU a titre de prescriptions techniques mninales pour |es bateaux
de navigation intérieure (sous pavillon national ou étranger) navi guant sur

| e Danube. Sur |e Rhin, une version révisée du Reglenent de visite des bateaux
du Rhin de la CCNR est entrée en vigueur |e ler janvier 1995.

72. En Europe, |'existence de différents systenes de réglenents sur des
prescriptions techni ques applicabl es aux bateaux de navigation intérieure,
conpl ét és par des | égislations nationales différentes, a enpéché jusqu'a
présent la réussite des efforts entrepris pour obtenir |a reconnai ssance

réci proque, dans tous |les pays du continent, du certificat national de bateau
sans visite suppl énentaire des bateaux sous pavillon étranger. La résolution
No 33/1992 de la CEE/ONU sur |le certificat de bateau ne prévoit que |la
reconnai ssance partielle du certificat comme preuve de |la conformté du bateau
avec | es recommandations de la CEE/ONU et stipule qu'"il peut étre renoncé,
pour autant que les réglenments en vigueur le pernettent, a tout ou partie de
la visite technique du bateau". Cette citation tirée de la résolution No 33
pourrait donner a penser que nméne | a reconnai ssance partielle du certificat de
bat eau ne s'applique pas nécessairenent dans tous les cas d un bout a |'autre
de | ' Europe. En particulier, elle risque de ne pas s'appliquer sur le Rhin
étant donné que |I'article 22 de la Conventi on de Mannhei m préci se que tout
bateau doit obtenir, a son arrivée sur ce fleuve, un certificat délivré dans
un Etat riverain du Rhin.

73. En 1993, |la Conmm ssion du Danube a adopté | e nouveau certificat unifié de
bat eau de | a CEE/ ONU comme nodel e des certificats a délivrer aux bateaux
navi guant sur | e Danube.
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74. Afin d' assurer dans |'avenir |a pleine reconnai ssance réci proque des
certificats de bateau, e Conité des transports intérieurs de la CEE/ONU a
déci dé, a sa ci nquante-cinqui éne session tenue en 1992, d'entreprendre la mse
a jour des reconmandati ons de prescriptions techniques applicabl es aux bateaux
de navigation intérieure, ainsi que |'harnonisation des régles et procédures
concernant la visite des bateaux.

Certificats de conducteur de bateau de navigation intérieure

75. En 1992, la CEE/ ONU a adopté sa résolution No 31 concernant |es
recomuandati ons sur |les prescriptions mnimales relatives a |l a délivrance des
certificats de conducteur de bateau de navigation intérieure en vue de |eur
reconnai ssance réci proque dans le trafic international. Cest |a un grand pas
en avant vers |'harnonisation des dispositions pertinentes, bien qu' une fois
encore la résolution n"aille pas jusqu' a |'entiére reconnai ssance réci proque

des certificats de bateau délivrés par les autorités national es conpétentes.

76. La Conmi ssion du Danube et |a CCNR s'apprétent a unifier leurs
prescriptions concernant |la délivrance et |la teneur du certificat de
conducteur de bateau. Pour |'instant cependant, il ne s'agit pas d'accorder

| a reconnai ssance automatique, par les Etats riverains du Rhin et |a Bel gi que,
des certificats délivrés par des pays qui ne sont pas nenbres de |a CCNR

étant donné que |I'article premer de la Convention du 14 décenbre 1922 sur |es
certificats de conducteur de bateau du Rhin stipule que seul le titulaire d un
certificat de bateau délivré par |'autorité conpétente de |'une des parties
contractantes a le droit de conduire un bateau de navigation intérieure sur le
Rhin. La Commi ssion du Danube a cependant déci dé que ses gouvernenents nenbres
reconnaitraient les certificats de conducteur de bateau délivrés par des pays
tiers & condition qu'ils aient acquis une expérience pratique de |a navigation
sur certains trongons du Danube.

Prévention de la pollution par |es bateaux de navigation intérieure

77. La prévention des déversenents de natieres polluantes par |es bateaux de
navigation intérieure fait |'objet des Recommandations relatives a la lutte
contre la pollution de |I'eau par |es bateaux de navigation intérieure
(Annexes | et Il de la résolution No 21 de |la CEE), adoptées en 1982.

78. Les Reconmandati ons énoncent en ternmes généraux |es nesures a prendre par
| es gouvernenents pour prévenir |e déversement d' hydrocarbures et autres

mati éres dangereuses et d' ordures dans | es voies navigables et maitriser |les
déversenents massifs accidentels de telles nmatiéres.

79. Le Conmité des transports intérieurs de | a CEE/ ONU él abore actuel | enent
des amendenents a | a résolution susnentionnée ainsi qu'aux résolutions Nos 17
révi sée (Reconmandati ons de prescriptions techniques applicabl es aux bateaux
de navigation intérieure) et 24 (CEVNI). Ces anendenents doivent avoir pour
base | es pratiques et les réglenentations en vigueur sur e Rhin et sur le
Danube et viseront en priorité toutes |les définitions concernant |es déchets
et leur élimnation, |es noyens techniques de prévention de |la pollution par
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| es bateaux de navigation intérieure et |les aspects pratiques de |a prévention
de la pollution

80. Le probl éne est rendu plus conpl exe, cependant, par le fait que les

conceptions qui régissent |la prévention de la pollution par |es bateaux de
navi gation intérieure sont fondanmental enent différentes selon qu'il s'agit
du Rhin ou du Danube : |les uns préconisent |e stockage des déchets de tout

type a bord des bateaux et |eur déversenent ultérieur dans des installations
portuaires spéciales de réception, et |les autres une approche essentiel |l ement
fondée sur le traitement a bord au noyen de natériel enbarqué sur |e batinent.

81. Il a été convenu que |es travaux effectués a | a CEE/ ONU reposerai ent sur
I es principes suivants : i) la seule méthode qui pernette d' apporter une
solution définitive au probl éme de | a pollution des eaux par |es bateaux de
navigation intérieure, c'est |e déversenent des substances polluantes

accunul ées a bord des navires dans des bassins de réception et |eur traitenent
ultérieur dans des installations a terre; ii) a cette fin, il pourrait étre
nécessai re de nménager une période de transition de fagon a anener |'actuelle
infrastructure technique de |a navigation intérieure dans certai ns pays

d' Europe centrale et orientale au niveau requis pour assurer une véritable
protection des voies navigables; iii) le principe "pollueur-payeur” devrait
étre pris en conpte, sous une fornme ou une autre, dans | es nesures nationales
et internationales de prévention de la pollution que |'on s'appréte a

él aborer; iv) afin d assurer, pendant |a période de transition, un niveau
constant et approprié de prévention de |la pollution des eaux, il faudrait
prévoir des dispositions intérimaires de |a CEE/ ONU pour |es voies navigables
dont |'infrastructure techni que est encore en cours d' anménagenent et deneure
par conséquent inadéquate.

82. Les résultats de ces travaux pourraient étre une intéressante
contribution a I a Conférence de 1997 sur les transports et |'environnenent.

Réal es applicables au transport de marchandi ses danger euses

83. Il n'existe pas de conventi on paneuropéenne ou d' autres instrunents de
caractere obligatoire applicables au transport de marchandi ses dangereuses en
navigation intérieure. En 1976, le Comté des transports intérieurs de |la

CEE/ ONU a adopté sa résolution No 223, en y joignhant en annexe |es
Prescriptions européennes relatives au transport international des

mar chandi ses danger euses par voie de navigation intérieure (ADN). Depuis, les
annexes a la résolution ont été révisées et sont actuellement alignées sur le
Regl enent pour |le transport de matieres dangereuses sur |le Rhin, en vigueur
entre pays menbres de |la CCNR La Comm ssion du Danube, qui n'avait pas encore
de prescriptions de cette nature, a adopté ses propres recommandati ons (ADND)
qui suivent |les dispositions de |'ADN et de |' ADNR

84. Vu ce qui précede, le Conité des transports intérieurs de la CEE/ONU, a
sa cinquante-septiéne session tenue en janvier 1995, a créé, conjointenent
avec d' autres organi sations intergouvernenental es, un groupe de travai
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spécial chargé de la rédaction d' un projet d' accord européen sur le transport
i nternational de marchandi ses dangereuses par voie de navigation intérieure.

c) Nécessité d"uniformiser les régimes de navigation

85. La nécessité d uniform ser |les régines de navigation sur |es voies

navi gabl es européennes a été clairenment affirmée pour la prem ere fois dans
|"Acte final sur la sécurité et |a coopération en Europe (Helsinki, 1975) dans
I equel les Etats participants, au chapitre 6 "se prononcent, dans |e respect
de leurs droits et de | eurs engagenents internationaux, en faveur de
|"élimnation des disparités des réginmes juridiques s'appliquant a la
circulation sur |les voies navigables intérieures soum ses a des conventions
internationales et, en particulier, de la disparité dans |'application de ces
régines; et, a cet effet, invitent les Etats menbres de la CCNR, de |la

Conmi ssion du Danube et d'autres instances a dével opper |les travaux et les
études en cours, notamment au sein de |a Comm ssion économ que pour |'Europe
des Nations Unies;".

86. Cependant, il n'a pas été possible, a |'époque, de donner une expression

concréte a cette déclaration, en raison surtout des réalités politiques et
économ ques qui préval aient alors sur |e continent.

87. Le 11 septenbre 1991, un événenent unique a eu |lieu a Budapest : une
conférence mnistérielle paneuropéenne exclusivement consacrée aux probl émes
les plus urgents de la navigation intérieure. De hautes personnalités

repr ésentant 25 pays européens ont déci dé de coordonner |leurs politiques dans
| e domai ne des transports par voi e navigable afin de dével opper et de
promouvoir |a navigation intérieure gréace aux nesures suivantes

i) Création en Europe d'un réseau approprié de voies navi gabl es
d' i nportance internationale;

i) M se en place d'un systéme intégré paneuropéen de navi gation
intérieure fondé sur les principes du marché; et

iii) Harnonisation des nornes techniques et professionnelles afin
d' assurer | a reconnai ssance réciproque des certificats nationaux de
bat eau et de conducteur de bateau de navigation intérieure.

88. Ces objectifs restent encore a atteindre. Dans |le néme tenps, résultat
direct de la Conférence mnistérielle, |es gouvernenents des pays nmenbres de

| a CEE/ ONU ont él aboré et adopté |'Accord européen sur |es grandes voies

navi gabl es d'inportance internationale (AGN) al ors que |'harnonisation des
prescriptions techniques et de sécurité est en cours a l'intérieur de |la

CEE/ ONU (voir par. 68 a 84 ci-dessus) et dans |le cadre de |a coopération
récemment établie entre | es deux comm ssions fluviales, a savoir la CCNR et | a

Commi ssi on du Danube.

89. Pour |'"instant, cependant, |les transporteurs qui envi sagent de navi guer
par exenple sur |'itinéraire Rhin-Miin-Danube, en particulier |es
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transporteurs de pays danubi ens, se trouvent confrontés a plusieurs probl enes

redout abl es d' ordre juridique, technique et admnistratif qu' il leur faudra
surnont er.

90. Pour tirer pleinenent parti des avantages du transport par voie navigable
et renforcer la position de la navigation intérieure vis-a-vis des nodes
concurrents, il faudrait apporter des sol utions aux probl émes qui viennent

d' étre évoqués.
91. L' AGN peut étre un instrument de nature & faciliter cette harnonisation
des prescriptions de sécurité et des prescriptions techniques et juridiques,

ai nsi que des aspects environnenmentaux et commerci aux.

d) Accés au marché

92. Il n'y a pas de marché uni que de |la navigation intérieure en Europe.

Le marché se conpose au contraire d' él énents fragnentés correspondant aux
différents bassins fluviaux et aux canaux d'interconnexion. Les regles

régi ssant |'accés au marché sont tout aussi fragnmentées et disparates, pour
autant qu'il en existe. Elles sont le résultat d' initiatives unilatérales,
bilatérales et parfois nultilatéral es des gouvernenments et des professionnels
du transport fluvial

93. Du point de vue des tarifs applicables au transport des marchandi ses,

e marché de |a navigation internationale sur le Rhin est le marché le plus
ouvert a la concurrence et les tarifs y sont essentiellenment fonction de
|"offre et de la demande. L'accés a ce marché est déterniné en priorité par le
régi me de navigation évoqué plus haut. Ne peuvent survivre sur |e marché
international du Rhin que les entreprises de navigation intérieure qui sont
suf fi sament efficaces pour pouvoir offrir un service de haute qualité a prix
nodérés ou qui sont assez pui ssantes pour pouvoir capter pour |leur batellerie
un volunme de fret suffisant.

94. Les entreprises de navigation intérieure opérant sur |es voies navi gabl es
ouest - eur opéennes peuvent se répartir en trois catégories

- Les entités appartenant a une soci été industrielle et travaillant
excl usi venent pour cette soci été (Werksreedereien);

- Les conpagni es de navigation opérant sur un nmarché ouvert.
Quel ques-unes d'entre elles sont |iées a un ou plusieurs chargeurs
qui procurent le fret dans des négociations directes avec |eurs
clients, fréquenmment sur |a base de contrats annuels. Du fret
suppl énentaire peut étre obtenu par |'internédiaire de courtiers
sur e marché "au jour le jour" pour éviter des tenps norts dans
["utilisation de |'arnenent;

- Les entreprises n'exploitant qu' un seul bateau
(Partikulierschiffer), qui sont |'élénment |e plus caractéristique
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du secteur de la navigation intérieure en Europe occidentale.

Il s'agit d' entreprises ani mes par des entrepreneurs qui sont

propriétaires de leur bateau et qui y travaillent et y habitent.
95. Il existe en pratique deux systenes de tarification dans les transports
par voi e navigable d Europe de |'Quest : les tarifs obligatoires et

|*affretenment au tour de role.

96. Le systene des tarifs obligatoires était |le réginme applicable dans le
transport fluvial allenmand jusqu' au ler janvier 1994. Les accords bil atéraux
sur la navigation intérieure conclus par |'Allenmagne conportent encore une
cl ause prévoyant des "tarifs de fret économ quement justifiés a déterm ner
pour le trafic bilatéral™

97. Des tarifs mninmunms s'appliquent égal ement aux Pays-Bas |orsque |le régine
utilisé est |"affrétement au tour de réle. Dans ce systenme, |es marchandi ses
annoncées par un chargeur sont offertes au transporteur qui a été le premer
a faire enregistrer sa demande de fret. Le systéme du tour de role est
particulierement indiqué pour |es entrepreneurs exploitant un seul bateau qu
préférent travailler en toute indépendance. En Bel gique, |a réglementation du
marché de | a navigation intérieure est anal ogue a celle en vigueur

aux Pays-Bas. En France, le transport sur |les voies navigabl es national es ne
peut étre effectué que par des bateaux sous pavillon francais. Cette pratique
a sans doute été nodifiée avec |'entrée en vigueur dans |'Union européenne,

a conpter du ler janvier 1995, du principe de la |iberté de cabotage en

navi gation intérieure. Dans |le transport international entre |es Pays-Bas,

|l a Belgique et la France, | e régime général enent appliqué est le réginme du
tour de réle, sauf pour la navigation sur le Rhin

98. La Conmi ssion européenne a ém s des critiques qui portent aussi bien sur
le régine de tarification obligatoire que sur le réginme du tour de role,
estimant qu'a |'avenir |es deux systénes devraient étre progressivenent
élimnés. En juin 1994, elle a établi a |'intention du Conseil de |la
Conmunaut é eur opéenne un rapport sur |'organisation des marchés du transport
par voi e navigable et sur les systénes d' affrétenment au tour de réle; elley
dével oppe des arguments qui justifient |a nécessité de régles conmunes pour

| " ensenbl e du marché communautaire de |la navigation intérieure.

99. Conforménent a | a Convention de Bel grade, seul |e cabotage est soums
a la délivrance d' autorisations par les différents Etats danubi ens.

Les transporteurs peuvent donc acheminer en toute |iberté des passagers et
des marchandi ses entre pays danubi ens.

100. En pratique, cependant, le systéene de répartition des marchandi ses, qu

s' appui e sur une solide tradition dans les relations entre pays riverains

du Danube, a trés fortenent influencé |'accés a ce marché international depuis
la fin de | a seconde guerre nondi al e.

101. Conforménent aux accords de Bratislava et, plus particuliérement,
conforménment a |' Accord sur les tarifs internationaux unifornmes, conclus par
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| es conpagni es de navi gati on danubiennes, le trafic bilatéral devait étre
réservé aux conpagni es de navi gation national es des deux pays concernés.

Ces accords ont fortenment influencé | e marché du transport fluvial danubien
car ils instituaient un systéne obligatoire de tarifs marchandi ses et
appliquaient le principe de partage du fret dans les relations entre Etats
riverains du Danube. Théoriquenent, |es gouvernenents ne sont pas |iés par ces
di spositions des accords (partage des marchandi ses et tarifs obligatoires) et

| es compagni es de navigation qui ne sont pas parties aux accords de Bratislava
ne sont pas tenues de s'y conformer. Miis, étant donné que les ports et les
chanti ers naval s des pays riverains du Danube étaient et, dans une certaine
mesure, sont encore entre | es nmains des conpagnies de navigation, c'est-a-dire
des parties aux accords de Bratislava, et que |es opérations de courtage
maritime continuent de relever de ces ménes entreprises, il est évident que le
marché du transport fluvial sur |le bassin danubien reste pour |es entreprises
extérieures a cette zone un marché fortement contrdél é, si ce n'est un marché
fermé. Les conpagni es de navigation danubiennes - c'est-a-dire |es parties aux
accords de Bratislava - étaient jusqu' a présent toutes contrdl ées ou détenues
par |'Etat, situation qui va peut-étre changer avec | e passage des pays
concernés a une écononi e de marché.

102. Etant donné |es décisions de la Conférence mnistérielle, citées au
par agr aphe 87 ci-dessus, |'expérience acqui se par |a Comrunauté européenne
dans |'él aboration de reégles comrunes pour |'organi sation du marché
comunautaire de la navigation intérieure pourrait avoir des prol ongenments
dans un contexte paneuropéen. Dans la mse en place d un narché libéralisé a
| ' échel |l e européenne, |es préoccupations de toutes les parties intéressées
pourrai ent étre prises en considération, notamment celles qui ont trait a la
surcapacité de |'arnmenment fluvial sur le Rhin ou au régi ne de partage des

mar chandi ses cour anment appliqué sur | e Danube.

103. Un autre aspect inportant de |'organisation du marché de | a navigation
intérieure, c'est la nécessité d une concurrence loyale entre les différents
nodes de transport, conpte dinent tenu de leur colt en termes de résultats
économ ques, de sécurité et d' environnement.

104. Apres |'abolition, a conpter du ler janvier 1994, du systénme des tarifs
obligatoires en Allemagne et la chute brutale des tarifs du transport fluvia
de marchandi ses qui en est résultée, dans des proportions pouvant atteindre
60 % il n'y a pas eu de transfert significatif de trafic marchandi ses en
faveur de la navigation intérieure. Cette situation a conduit le Comté
économ que de la CNR a se denander si |es mécani snes de marché foncti onnent
comme ils |le devraient 8/.

8/ Rapport du Conité économ que a | a session de |a CNR tenue a
| "aut orme 1984 (ECQ(94) 11-REV3).
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Chapitre I1
FACTEURS FONDAMENTAUX AYANT UNE INCIDENCE SUR LES
PERSPECTIVES DE LA NAVIGATION INTERIEURE
a) Avantages et inconvénients de la navigation intérieure

105. Par rapport aux transports ferroviaires ou routiers, |a navigation
intérieure présente | es avantages suivants

Econom es d' échell e

106. Un convoi constitué de deux batinments de 4 400 tonnes au total équivaut
a 110 wagons de chemins de fer de 40 tonnes ou a 220 camions de 20 tonnes.
Les colts d'investissenent spécifiques mlitent aussi en faveur du transport
par voi e navigable : avec une puissance notrice d un seul CV, on peut
transporter 150 kg de marchandi ses par camion, 500 kg par chemn de fer et

4 000 kg par voie navigable. La durée de vie des bateaux est plus d une fois
et dem e supérieure a celle du matériel ferroviaire et cing fois supérieure a
celle des cam ons. Selon |es statistiques comruni quées par |' Al |l emagne pour

| es années 1987 et 1988, les colts de transport par 1 t-km étaient de

24,3 pfennigs par route, 12,7 pfennigs par chemn de fer et 3,9 pfennigs par
voi e navi gabl e.

107. L'Institut MERC de Rotterdam a effectué des calculs conparatifs
concernant les colts de transport sur |'itinéraire Rotterdam Europe centrale,
dont | a publication devait coincider avec |'ouverture du canal Mai n-Danube.

Le tableau 11 récapitule |l es conclusions de cette étude. Elles confirnent

| "efficience économ que du transport intérieur, d abord et surtout pour le
transport de marchandi ses sur de | ongues di stances, ou |a navigation
intérieure |"enporte haut a main sur tous |es nbdes concurrents, par exenple
pour |l e transport de vrac ou méne de marchandi ses di verses achem nées par |lots
i mportants.

108. Les premiers résultats depuis |'ouverture du canal senblent confirmer |es
estimations. Dés |'ouverture de la |iaison Rhin-Min-Danube, |es chenins de

fer allemands ont annoncé des réductions de tarif de 50 % pour |le transport de
céréal es entre Hanbourg et Banberg et pour le transport du fourrage entre
Hambourg et Nurenberg. Pour achem ner des marchandi ses de Dunauj var os

(Hongrie) a Duisburg (Al enagne), |a soci été Preynesser a payé 400 schillings
autrichiens par tonne alors que | es chem ns de fer demandai ent
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1 000 schillings autrichiens. Les tarifs normaux des ports autrichiens du
Danube, ou des ports situés sur |'itinéraire conteneurisé direct prévu entre

Hanbourg et Rotterdam sont de 10 a 20 % inférieurs aux tarifs des chem ns
de fer.

109. Sur le Rhin, le transport d' un conteneur EVP sur |'itinéraire
Strasbour g- Rott erdam Anvers revient a 2 400 FF par voi e navigable, 5 500 FF
par chem n de fer et 4 800 FF par route. En optant pour |es voies navigabl es
pour achem ner ses conteneurs de Rotterdam a Francfort, |la soci été Neckernan a
économ sé prés de 30 % sur |le transport.

La navigation intérieure est le node de transport le plus écononi que en ce gu
concerne les colts externes et les coldts d'infrastructure non conptabilisés

110. Le tableau 12 résume des calculs effectués en All emagne pour chiffrer
| es colts externes non conptabilisés des différents nodes de transport.

En particulier, ces chiffres ont servi de base pour |'étude de la liaison
Rhi n- Rhéne.

111. Des calculs ont également été effectués pour chiffrer les colts

d infrastructure qui ne sont pas pris en conpte dans les différents nodes de
transport, mais les résultats ne sont pas favorables a |a navigation
intérieure. Selon |es données all emandes, ces dépenses s'él évent

a 4,10 Pf/t-kmpour le rail, a 1,13 Pf/t-kmpour la route et a 1,80 Pf/t-km

pour le transport fluvial. Mais méne sur |a base de ces chiffres, si |'on
additionne les colts d'infrastructure et les colts externes, |'avantage de |la
navigation intérieure sur les autres nodes de transport est évident

(5,40 Pf/t-km pour la route et 5,05 pour le rail, contre 2,03 pour les

transports par voie navigable).

112. Le total général de tous les colts (internes, externes et
d infrastructure) liés au transport selon |le tableau 13 nmettent encore m eux
en lum ére |'avantage de | a navigation intérieure en ternes de prix.

La navigation intérieure respecte |'environnenent et contribue a anéliorer
la qualité de la vie

113. La pollution des eaux et |es nuisances sonores inmputables aux bateaux de
navi gation intérieure sont négligeables. En ce qui concerne la pollution

at nosphérique, la navigation intérieure se classe a égalité avec le rail, ou
donne de neilleurs résultats. Les colts sociaux de |a pollution atnosphérique
due a la navigation intérieure ne représentent qu' un septiéne des nménmes colts
i mput abl es au transport routier

114. L' évaluation de la pollution atnosphérique a été effectuée pour chaque
node de transport sur |a base des énissions spécifiques (voir |le tableau 14).
En ce qui concerne le rail, la pollution inputable aux central es électriques
et al'électrification est prise en conpte, bien qu' une large part de

| ' énergie électrique consomrée par |les chemins de fer provienne de central es
hydr oél ectri ques ou nucl éai res consi dérées comre non pol luantes. En revanche,
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il n' est pas tenu conpte des ém ssions de conposants soufrés des central es
therm ques qui provoquent des pl uies acides.

115. En ce qui concerne |'occupation des sols, |les seuls enpiétenents

i nputables a la navigation intérieure sont liés a |la construction des canaux.
Pour un méne volunme de trafic, on estinme que la navigation intérieure a besoin
de 30 000 hectares de terrain, le rail de 84 000 et la route de 290 000.

116. Certains projets d' aménagenent de voies navigables illustrent bien le
réle de la navigation intérieure dans la protection de la qualité de |"air

Selon les calculs du Mnistere allemand des transports, |la construction du

M ttell andkanal et du canal El be-Havel s'est traduite par une réduction des
ém ssions de CO, éval uée a 200 000 tonnes par an

117. Les voies navigables, naturelles ou artificielles, pernettent d obtenir
un environnenment favorabl e au dével oppenent et a la survie d' un grand nonbre
d' espéces ani mal es et végétales. De la méne nani ére, |les voies d eau et

| eurs abords conposent des paysages agréables particuliérement adaptés aux
loisirs et a la pratique des sports.

118. La navigation a des effets positifs sur |es voies navigables,
en particulier sur les canaux, car elle favorise |'oxygénation des couches

superficielles de |'eau.

La navigation intérieure est un node de transport sir

119. Les accidents causant des donmages matériels ou corporels graves sont
rares sur |es voies navigables. Cet avantage de |la navigation intérieure est
particulierement inportant dans | e cas des marchandi ses dangereuses. En 1991
il n'y a eu sur |les voies navigables all emandes que 19 acci dents avec

déver senent ou éni ssion de substances dangereuses (d'un volunme tota

de 483 n? seulement), alors que prés de 50 nmllions de tonnes de nmarchandi ses
danger euses ont été transportées cette année-la sur |es voi es navi gabl es

al | emandes.

120. Les inconvénients de |la navigation intérieure peuvent étre résuneés de |la
mani ére suivante

L' ext ensi on _géogr aphi gue du réseau navigable est |linmtée

121. La navigation intérieure utilise surtout des cours d' eau naturell enent

navi gabl es qui ne sont pas reliés entre eux. Pour en faire un réseau, il faut
construire des canaux artificiels. En outre, |le réseau navi gabl e ne correspond
pas nécessairenent aux grands courants d' échanges de marchandi ses. Il est

al ors nécessaire de recourir aux transports normaux par route ou chenmn de fer
pour achem ner |es marchandi ses vers des centres de stockage él oi gnés des
cours d'eau, ce qui réduit les avantages tarifaires du transport par voie

navi gabl e (probl éme du colt de transbordement entre deux nodes de transport
successifs).
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La navigation intérieure nécessite des chaines de production et de transport
nm eux structurées

122. Cet inconvénient se nanifeste principal enent dans | es opérations de
transbordenent entre le transport par voie navigable et la route ou le rail

qui est le plus souvent |le seul noyen d'accéder directenment au point d'origine
ou de destination des marchandi ses. On peut limter cet inconvénient en
noder ni sant | es chalines | ogistiques et |es services portuaires. Cet aspect de
I a navigation intérieure ne devient toutefois prépondérant que dans |es
économ es mal organi sées ou il arrive souvent que les délais ne soient pas
respectés et ou |'insuffisance de |'offre et de |la production ne |aisse pas

d autre choix que le transport routier, quel qu' en soit |le prix.

Le transport par voi e navigable est |ent

123. La vitesse des bateaux de navigation intérieure est conprise entre 10 et
20 kmh, donc bien inférieure a celle des trains ou des camons. |l est donc
prati quement exclu de recourir a la navigation intérieure pour des transports
urgents (denrées périssabl es par exenple).

124. La conparai son des vitesses dites "comercial es" donne pourtant des
résultats plus mtigés. Un bateau noderne fonctionne vingt-quatre heures sur
vingt-quatre et il est parfaitement a méne de respecter |le calendrier de
transport. Contrairement aux transports routiers et ferroviaires, la

navi gation fluviale est rarenent freinée par des enbouteillages ou par de

| ongues attentes aux fronti éres. Selon des données autrichiennes, la "vitesse
conmer ci al e" des transports routiers entre |'Europe centrale et la G ece

ne dépasse pas 12 kmih et atteint seul enent 20 kmh entre Anvers et Rone.

La denande croi ssante de transports "juste a tenps" senble conpenser |les

i nconvénients liés a la lenteur de la navigation intérieure. En réalité, dans
une chaine |ogistique idéale, la vitesse des véhicules de transport inporte
moins que la régularité et la fiabilité du service. L'industrie noderne de |a
navi gation intérieure est en nesure de répondre a ces exigences.

Le transport par voie navigable est parfois noins fiable que | es autres npdes
de transport intérieur

125. Sur certains secteurs de voies navigables, le transport fluvial se heurte
a des contingences meétéorol ogi ques et hydrol ogiques difficiles a élimner

total enent, méne au prix d'investissenents élevés. Ce type de transport étant
souvent |a seule solution possible, des interruptions prol ongées de |la
circul ati on peuvent se produire, notamment dans |le cas de transports a |ongue

di stance par voie navigable, ce qui en réduit la rentabilité et la fiabilité.

b) Tendances de 1"évolution de la navigation intérieure en Europe

126. Les diverses analyses et prévisions sur le rdle futur de I a navigation
intérieure en Europe découl ent essentiell ement des grandes hypot héses
sui vant es
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- Le processus d'intégration comunautaire va s'accél érer et influer
de plus en plus sur tous |es aspects de |'évol ution en Europe;

- Aprés certains pays de |'AELE, |es pays d' Europe centrale vont
adhérer a | a Conmunaut é;

- Les rel ations économ ques entre |'Europe du Nord et |a région
médi t erranéenne vont prendre de plus en plus d'inportance;

- La transition des pays d' Europe orientale vers une économ e de
marché va accél érer | a coopération écononm que Est-Quest;

- La demande croi ssante de transports internationaux va | argenent
dépasser | a demande de transports nati onaux dans tous |es pays
eur opéens;

- La spécialisation de | a production nationale et internationale
et en particulier la forte augnentati on du nonbre de petites
entreprises dans | es pays d' Europe centrale et orientale va
susciter une demande de services "juste a tenps" pour |le transport
des mar chandi ses;

- La part relativement élevée des services de transport dans | e PNB
des pays d' Europe centrale et orientale va se rapprocher du plus
fai bl e niveau caractéristique de |'Europe occidentale, et la
demande de transports par grandes quantités va di m nuer
consi dér abl enent dans | es pays en transition

- Le dével oppenent de | a coopération et des échanges internationaux
va entrainer un nouvel accroissenent des opérations de transport
routier. A cet égard, les pays en transition vont rencontrer des
probl énmes d'investissenent et des problénes |[iés a la protection
de | ' environnenent;

- Les pays européens concernés vont prendre des mesures pour
intensifier | e dével oppenent de | a navigation intérieure, node de
transport économi que et non pol |l uant;

- La création d' un marché harnoni sé de |la navigation intérieure au
sein de |l a Cormmunaut € européenne et |'ouverture du cana
Mai n- Danube vont donner un nouvel élan au dével oppenent de |la
navi gation intérieure en Europe.

127. Les perspectives du transport par voie navigable ont été anal ysées sur
I es principaux itinéraires européens. En plus des prévisions concernant |es
itinéraires situés a l'intérieur de |'Union européenne (voir le tableau 15),
des prévisions ont été effectuées pour les itinéraires suivants

Itinéraire balte :
Vol unme du trafic actuel : 1,5 mllion de t/an
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Pr évi si ons pour |'an 2000 : 7,5 mllions de t/an 11/
Liaison Danube-Oder-Elbe
Pr évi si ons pour |'an 2000 : 34,2 mllions de t/an 12/
Liaison Danube-mer Egée :
Pr évi si ons pour |'an 2000 : 30,2 millions de t/an 13/

Liaison Danube-Adriatique
Pr évi si ons pour |'an 2000 : 30 millions de t/an 14/

128. Description des itinéraires de navigation intérieure nentionnés dans |e
par agr aphe précédent et dans | e tableau 15

i) L'itinéraire du Rhin relie les principaux ports nmaritinmes bel ges et
hol | andais a |' Al l emagne (régi on de | a Rhur et zones industrielles
de Francfort, de Mannheimet de Stuttgart), avant de rallier
Strasbourg, la région de Metz-Nancy et Bale. Les affluents et les
canaux adjacents du Rhin sont conpris dans ce coul oir

i) L'itinéraire Est-Quest part des Pays-Bas et de |a Bel gi que,
traverse les régions du nord de |'All emagne en direction de Berlin
et continue vers |les pays d' Europe centrale et orientale. L' un des
axes de ce couloir est constitué par |'Elbe et e Mttell andkanal
ainsi que les voies adjacentes qui y sont reliées.

iii) L'itinéraire Nord-Sud intraconmunautaire est constitué des voies
navi gabl es des Pays-Bas, de |a Bel gique et de |a France, qui se
jettent dans |le Rhin. Les principales voies navigables de ce
couloir sont la Schelde, |la Meuse, la Moselle et |e canal Albert.

iv) L'itinéraire Sud-Est est constitué de la partie navigable du
Danube.

V) Le couloir balte relie I es ports d' Allemagne orientale et |la
Scandi navi e.

1/ Source : Conférence balte des mnistres des transports WSTI B/ 13/ 93.

12/ Source : Etude de la création d' une |liaison Danube- Cder - El be
( TRANS/ SC. 3/ R. 160) .

13/ Source : Muvenents internationaux de marchandi ses par la voie
navi gabl e Danube-nmer Egée (TRANS/ SC. 3/AC. 1/R 1).

14/ Source : La voi e navi gabl e Monfal cone- Gori zi a-Lj ubl j ana
( TRANS/ R. 268) .
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Vi) L'itinérai re Danube- Oder-El be doit raccorder | e Danube a | a hauteur
de Bratislava (Slovaquie) a |'Cder et a |'El be via Prerov
(Républ i que tchéque). Ce couloir doit donner accés au bassin de la
Morava et a la région industrielle de Silésie, en assurant
not amment un débouché sur la mer via |les ports de Hanbourg,
Szczecin et Swinoujscie. Une autre |liaison possible est a |'étude
en Slovaquie : du Danube a |'Qder par la Vah et |la Kisuca.

vii) L'itinéraire Danube-ner Egée repose sur |le projet de construction
d' un canal partant du Danube en aval de Bel grade et débouchant sur
la mer Egée par |la Morava et |e Vardar

viii) L'itinéraire Danube-nmer Adriatique est un prol ongerment du canal qu
doit étre construit entre Monfal cone et Ljubljana en direction du
Danube, qui sera rejoint a la hauteur de Gyo6r ou de Bratislava.

129. Dans |l e tableau 15, on remarque que |es prévisions disponibles ne font
pratiquenent état d'aucune augnentation du trafic sur le Rhin et sur
["itinéraire intracomunautaire Nord-Sud. Parm |les couloirs existants, on
peut prévoir une augnmentation considérable du trafic sur |'axe Sud-Est,
["itinéraire balte et |'axe Est-Quest. Tous ces dével oppenents futurs
intéressent le territoire allemand.

130. L'Allemagne prévoit pour |a période 1988-2010 une augnentation de 46 %
du trafic international et de 51 % du trafic de transit sur son territoire.
Le plan de 1992 pour |e dével oppenment du réseau d'infrastructure des
transports en All emagne repose sur des augnentations de trafic de 95 % pour
|l es transports routiers, de 55 % pour le trafic ferroviaire et de 84 % pour
la navigation intérieure dici la fin du siécle.

131. Le trafic sur le canal Min-Danube devrait atteindre 8 a 10 mllions de
tonnes par an & la fin du siecle. Selon les prévisions des chem ns de fer
all emands, la navigation fluviale devrait soustraire prés de 7,5 mllions de
tonnes par an au trafic ferroviaire actuel (15 mllions de tonnes par an).

132. Les prem éres données di sponibles concernant le trafic sur |le cana

Mai n- Danube en 1993 et 1994 sont encourageantes (voir fig. 10).

Les 3,3 mllions de tonnes passant par Kel heimen 1994 ont été transportés
sur des batiments battant pavillon allemand (40,69 %, néerlandais (38,53 %,
bel ge (9,35 %, autrichien (5,52 %, hongrois (3,02 % et slovaque (1,50 9.

133. Les trois liaisons envisagées a partir du Danube sont censées traverser

| es pays d' Europe centrale. La faisabilité de ces projets dépend dans une

| arge nmesure de |l a situation écononique de ces pays et du dével oppenent des
échanges internationaux dans |la région. A cet égard, |es perspectives, a noyen
terme du noins, n'incitent guere a |'optimsnme. Tous |es pays d' Europe
central e connai ssent une sévére récession (la plus grave de |leur histoire
noderne) et leurs résultats économques a la fin du nmillénaire atteindront au
meux |le niveau enregistré a la fin des années 80. En attendant, leurs

rel ati ons économ ques intrarégionales s'affaiblissent, |'Europe occidentale



TRANS/ SC. 3/ 138
page 35

occupant une place croi ssante dans | eurs échanges internationaux. Le Danube
constitue |'épine dorsale de ces trois couloirs et la guerre civile en

Yougosl avie a un effet dévastateur sur le transport de marchandi ses sur ce
fleuve. La guerre et ses incidences possibles conpronettent méne pour |'avenir
la réalisation de la |iaison Danube-ner Egée.

134. Ce projet pourrait cependant susciter un regain d intérét en raison d' un
fort accroissenent du trafic entre les 14 pays de |'Union européenne, d' une
part, et la Gréce, la Turquie et d autres pays riverains de la mer Noire, de
la mer d' Azov et de |la Caspienne, d autre part. L augnentation du trafic
prévue sur cet itinéraire pourrait avoir des incidences graves sur

" environnement et sur |'infrastructure des transports des pays traversés s
elle était essentiellenent supportée par |e réseau routier

135. En ce qui concerne |e coul oir Danube-mer Adriatique, il convient

d' étudier ce projet a la lum ére des perspectives du transit alpin. En effet,
le trafic de transit a travers les Alpes a triplé de 1965 a 1990 et cette
augnent ation s'accél ére encore. Les incidences environnenental es maj eures

i nputables a ce trafic conduiront peut-étre |es gouvernenents concernés a
chercher d'autres itinéraires et d autres nodes de transport pour renplacer
le transport routier. Mais la réalisation de |la |iaison Danube-ner Adriatique
dépend dans une trés |large nmesure du dével oppenent éventuel des voies

navi gabl es italiennes.

c) Tendances de 1"évolution des marchés européens des produits de base
intéressant la navigation intérieure

136. La navigation intérieure pernet surtout de transporter des narchandi ses
pour |'industrie des matériaux de construction, la métallurgie, |le secteur de
|"énergie et |'industrie chimque et, a la suite d' une évolution plus récente
des marchandi ses général es en conteneurs.

137. Avec |'évolution récente de |'économ e nondi ale certains des secteurs
susnmenti onnés ont perdu de |eur inportance (chute brutale des productions a
forte intensité d' énergie, déplacenment d'industries sur le littoral maritine,
dével oppenent de |'activité d origine nucléaire, etc.) alors que d autres
devai ent réduire |leur production sous |'effet de la récession, ce qui a
entrainé une stagnation ou une dimnution des opérations de transport par eau

138. La récession a eu notamment pour conséquence une baisse d'activité dans

| e secteur de la construction, ce qui a déprimé |a demande de pierre, de
gravier et de sable, produits traditionnellement transportés par voie

navi gabl e. On peut néannpins prévoir une certaine augnmentation de |a denande
dans | e secteur de la construction en Europe centrale et orientale conpte tenu
de la restructurati on économ que en cours dans | es pays concernés et de

| "urgente nécessité de noderni ser des infrastructures aujourd hui déficientes.

139. La métallurgie traverse actuell enment une crise profonde mal gré une | égére
augnentation de | a production nondiale (voir |es tableaux 17 et 18).
L' évol ution de ce secteur se caractérise égal ement par une forte progression
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de |"extraction et de |"exportation des mnerais de fer étrangers et par une
stagnation ou un | éger repli de la production d' acier en Europe occidental e et
enfin par une certaine tendance au déplacenent de |'industrie sidérurgique sur
les littoraux maritimes dans certains pays. La forte récession de |la

métal lurgi e dans |l es pays d' Europe centrale et orientale refléte la situation
économ que générale, mais |a production de ce secteur va certai nenent se
stabiliser quand | a situation écononique de ce groupe de pays sera redevenue
nor mal e.

140. L' extraction et la consommati on de charbon sont tributaires de | a demande
de la métallurgie, d une part, et des besoins du secteur de |'énergie, d autre
part (voir |le tableau 18). En ce qui concerne |les exportations de charbon, |la
tendance se caractérise par une perte de vitesse de |'Europe occidentale.

Le port de Duisburg, d ol partaient traditionnellenment |es exportations de
["industrie houill ére all enmande, rec¢oit aujourd' hui du charbon inmporté pour |a
métal lurgi e de |a région.

141. Les données rel atives aux exportations et aux inportations de pétrole
brut font apparaitre soit une stagnation, soit une | égére progression (voir
e tableau 19). En ce qui concerne |les approvisionnenents en énergie (voir le
tabl eau 20), les prévisions indiquent une augnentation continue, bien que
nodér ée, de | a demande de conbusti bles solides et de pétrole brut.

142. La navigation intérieure, node de transport écononi que et sir, peut jouer
un r6le de premer plan dans |'achem nenent des produits chinm ques et des

mati eres prem éres destinés a |'industrie chimque. Le dével oppenent prévu de
ce secteur pourrait accroitre la part de ces produits dans |e transport par
voi e navi gabl e.

143. Dans |'ensenble, les produits de base traditionnellement transportés par
navi gation intérieure continueront de constituer |'essentiel du trafic
achem né par bateau (voir |le tableau 21). Dans ce secteur, |'activité sera
probabl ement stationnaire en Europe occidentale, mais un accroissenent de la
denmande parait plus probable en Europe centrale et orientale. A cet égard, une
bonne adaptation des pays concernés aux conditions d' une économ e de nmarché
sera un facteur décisif.

d) Tendances de 1"évolution du réseau logistique, vy compris les ports
de navigation intérieure

144. Sur |es marchés européens | a demande de transport de produits industriels
finis et sem-finis a haut degré de transformati on ne cesse de progresser

Cette tendance s' explique par |'évolution structurelle des échanges nondi aux

et par la spécialisation et la diversification de la production. Il est fait

de plus en plus souvent appel au transport conteneurisé, a |la production et au
transport "juste a tenps", aux centres de rammssage et de distribution
desservant des zones étendues, ainsi qu'aux réseaux |ogistiques.
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145. Cette évolution a eu des incidences sur |la plupart des marchés du
transport. L'utilisation de techniques |ogistiques nmobdernes et du transport
conbi né ouvre aussi des perspectives nouvelles a |la navigation intérieure.

146. Les ports de navigation intérieure jouent un rdle prédom nant dans |a
concrétisation de ces possibilités. Dans |eur grande majorité, |es exigences
| ogi stiques fondanental es du stockage et de la distribution, du transport

i nternodal, des mét hodes nodernes de conptabilisation et de contrdéle des
opérations de transport et de services termi naux intéressent |les ports. Les
ports di sposant de liaisons fluviales, ferroviaires et routi éres appropriées
peuvent étre convertis en centres de traitenent répondant aux besoi ns des
trois nodes de transport intérieur. Cest ce qui ressort clairenment du
tableau 22 et de la figure 11, qui indiquent |a répartition nodale du vol une
de marchandi ses chargées et déchargées dans les différents ports de navigation
i ntérieure européens.

147. Les principaux centres de distribution des produits de base en Europe
desservent |es zones suivantes

- | es régions d' Anmsterdam de Rotterdam d' Anvers, de Bruxelles et

de Paris;
- Hanbourg, Bréne et Brenerhaven;
- la région du Rhin, notamment |'itinéraire Bal e-Francfort;

- Bar cel one, Lyon, M an, Genéve.

148. Tous ces centres sont dotés de |iaisons par voie navigable. On peut
prévoir la création de grands centres de distribution dans |es régions

de Berlin et de Nurenberg, et sur |le secteur du Danube conpris entre Vienne
et Bel grade. De plus, des centres inportants de di mension européenne
pourraient étre créés aux enbouchures du Danube, du Dniepr et du Don, ains
gque dans |a région de Saint-Pétersbourg en Russie.

149. Les chances de coopération entre |a navigation intérieure et |es chemns
de fer dépendent de |'inplantation de centres de distribution. Selon le plan
directeur national, sur les 25 centres de ce type qui seront créés sur le
réseau des chenins de fer allemands, 18 intéresseront des ports de navigation
intérieure.

150. Le trafic conteneurisé a débuté sur e Rhin et sur |e Danube dans |es
années 60. Depuis, il a fortenment augnenté sur |le Rhin, pour atteindre

auj ourd' hui quel que 450 000 EVP par an. Le trafic sur |e Danube est beaucoup
pl us nodeste (de 10 & 20 000 EVP seul ement par an).

151. L'ouverture du canal Main-Danube a été suivie de la mse en place du
Service conteneurisé danubi en qui assure des services réguliers de transport
par conteneurs avec deux départs par senmine entre les ports autrichiens
(Linz, Krens, Vienne) et Rotterdam ou Ansterdam Un nouveau service de
transports conteneuri sé a aussi été créé récement sur |'El be, entre Hanbourg
et Dresde. De méne ont été récemment créées des |lignes réguliéres de
transports fluviaux conteneurisés entre Lille en France et Anvers en Bel gi que,
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entre Chal on sur Sadbne et Fos-sur-ner sur |la Sabne et |le Rhbne et entre Paris
et |le Havre sur |a Seine en France.

152. Les liaisons avec |l e réseau routier européen, les limtations inposées
au transport routier pour des raisons écologiques et |la nécessité de réduire
I es colts de transport ont contri bué au dével oppenent du transport par voie
navi gabl e avec chargenent -déchargenent par transroul age. Les services de
transroul age fonctionnent sur e Rhin et sur | e Danube et sont assurés
réguli érement sur |'Elbe depuis |I'autome 1992. La conpagni e Hungar ol | oyd,
qui opére sur |e Danube, envisage d'étendre son trafic de transroul age entre
| es ports hongrois et allenands du Danube jusqu'a Nurenberg, via |l e cana

Mai n- Danube.

153. Le transport international de marchandi ses inportées ou exportées a
destinati on ou en provenance d'un point situé a |'intérieur du continent joue
un ro6l e considérable, pour ne pas dire décisif, dans le trafic sur |es grandes
voi es navi gabl es européennes. Une forte proportion de ces marchandi ses est
transportée par des batinments nmixtes fluvio-maritimes sans transbordenent,

a destination ou en provenance de ports situés au-dela de |'enbouchure d' un
fleuve. Le volume du trafic direct fleuve-mer enregistré sur |es voies

navi gabl es européennes en 1989 et 1990 se répartit de |la naniére suivante

i) sur |'ensenbl e des voi es navigables de |a Fédération de Russie,
21,5 mllions de tonnes par an

i) sur le Rhin, 2,4 mllions de tonnes par an

iii) sur la Seine, 0,5 mllion de tonnes par an

iv) sur la voie Rhbéne-Sabne, 0,3 mllion de tonnes par an

V) sur | e Danube, entre 0,1 et 0,2 mllion de tonnes par an

Vi) sur la ligne Dunkerque-Val enciennes, 0,1 mllion de tonnes par an
154. Bien que les transports directs fleuve-mer se dével oppent favorabl enent
dans certaines régions, |le dével oppenent des voi es navi gabl es dotées d' un
acces maritinme reste essentiellenment tributaire du dével oppenent des ports de
transbordenent & |'enbouchure des fleuves.
155. Ala fin des années 80, la navigation intérieure représentait |les

pour cent ages suivants dans le trafic des ports situés a |'enbouchure des voies
navi gabl es eur opéennes

Anvers 48,6 %
Gand 61,5 %
Rott erdam 52,8 %
Hambour g 15,4 %
Br éne 27,1 %

Le Havre 3,7 %
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Dunker que 6,5 %
Rouen 18,2 %
Ensenbl e des ports situés
a | ' enbouchure du Danube 40,0 %

156. La figure 12 donne un apercu du vol une de marchandi ses (réel ou prévu)
traité par les ports maritines situés a |'enbouchure de voi es navi gabl es.

On peut conpl éter cette figure en y ajoutant le trafic global enregistré dans
| es sept principaux ports situés a |'enbouchure du Danube, soit 35 a

40 millions de tonnes par an. La prédoni nance absol ue des ports situés sur |es
cbtes de |'Atlantique et de la mer du Nord, notamment des résultats
exceptionnels des ports situés a |'enmbouchure du Rhin apparait clairenment.

Le vol une de marchandi ses qui passe par |les ports de |'enmbouchure du Danube
est inférieur au volunme de trafic des ports du Rhin, de |'Elbe et de |a Seine.
La capacité du Rhbne peut étre conparée a celle du Danube et a celle de la
cbte Adriatique. Ce point peut présenter un intérét pour |la construction de la
liaison prévue entre | e Danube et |a mer Adriatique, qui pourrait absorber

une part inportante du trafic marchandi ses en provenance et & destination des
ports situés sur la cdte Adriatique aux dépens des autres nodes de transport
intérieur, et contribuer ainsi au dével opperment économi que de |a région

157. Les ports fluvio-maritines du Nord-CQuest de |'Europe, qui jouent déja un
réle de premer plan, s'efforcent de maintenir et d améliorer leurs résultats
par un dével oppenment permanent. |ls dom nent égal ement | e transport de
conteneurs, dont |e volunme global s'élevait a 10,37 mllions d" EVP en 1991

Ce trafic conteneurisé se répartit de |a naniére suivante
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Rott erdam 36,2 %
Hambour g 21,1 %
Anvers 17,1 %
Br énme 12,4 %
Le Havre 8,9 %
Zeebrugge 2,9 %
Dunker que 0,7 %
Anst er dam 0,6 %

158. Parm |es principaux ports fluvio-maritines, celui de Hambourg a de
grandes chances de voir augnenter considérabl ement | e vol ume de marchandi ses
en provenance et a destination des pays d' Europe centrale. Prés des trois
quarts du trafic conteneurisé européen échappent a cette région et desservent
| a Scandi navie, | e Royaume-Uni et |'Irlande. En raison de conditions de

navi gati on défavorables, |'El be joue un réle négligeable dans le trafic
Est - Quest, surtout depuis |'ouverture du canal WMin-Danube.

159. Le manque de débouchés maritimes en Europe centrale ressort clairenent
de la ventilation portuaire du trafic international de |'Autriche en 1990

Hambour g 19,1 %
Koper (Sl ovénie) 21,9 %
Ri j eka 14,7 %
Trieste 9,6 %
Br éne/ Br emer haven 8,6 %
Rott erdam 7,5 %
Dui sburg 6,5 %
Anvers 4,8 %
Ports situés sur

| * embouchure du Danube 2,1 %

160. Les ports de |'Adriatique jouent un role prépondérant dans le trafic
international de |'Autriche en raison de |eur proximté géographi que et

de liens historiques qui peuvent jouer de nouveau un rdle inportant dans

| ' éval uation des projets de liaison entre | e Danube et |'Adriatique.

161. En construisant des ports sur |'enbouchure du Danube et a la sortie du
canal Cernavoda-Constanta, |a Roumanie voudrait créer une infrastructure
portuaire anal ogue a celle qui existe sur le Rhin. Selon les estinmations |es
plus récentes, une augnentation de 70 a 80 % du trafic nmarchandi ses serait
possi bl e dans cette région entre 1991 et |'an 2000. Des mesures d' anénagenent
portuaire sur le cours inférieur du Danube sont égal ement prévues en Ukraine
et en République de Ml dova.

162. Le trafic marchandises via |l e port de Thessal oni que (Gréce), qui a été
choi si come débouché maritine pour le projet de |iaison Danube-ner Egée,

a progressé en noyenne de 4,1 % par an au cours de |a derni ére décenni e,
atteignant 6,5 mllions de tonnes en 1991. Un nouveau programre d' anénagenent
a été lancé pour ce port, qui devrait traiter plus de 9 mllions de tonnes
par an a la fin du siécle.
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163. Dans |l e Programme adopté en 1993 par | e Gouvernenent de |la Fédération de
Russie, il est prévu de dével opper les ports fluvio-maritinmes suivants, qu
sont situés sur |les voies de navigation intérieure européennes d'inportance
internationale : Saint-Pétersbourg, Kaliningrad, Vyborg, Vysotsk, Taganrog,

| ei sk, Azov, Astrakhan, Tenryuk, Kavkaz, Podporojie et Petrozavodsk.

e) Politique nationale des transports concernant la navigation intérieure

164. Le systéne de transport européen se trouve confronté a un probl énme nmajeur
- maitriser |'inpact environnenental croissant des transports et rengédier aux
probl énmes de capacité des couloirs de transport Est-Quest existants.

165. La volonté des gouvernenments de favoriser la mse au point de techniques
de transport conbiné non polluantes, y conpris par conséquent |a navigation
intérieure, est affirmée dans |a Déclaration de |a deuxiéne Conférence

paneur opéenne des transports (section B, paragraphes 2 et 3) qui a eu lieu

en Créte du 14 au 16 mars 1994.

166. Pour atteindre cet objectif, il faudra renforcer |la conpétitivité de

I a navigation intérieure européenne et, pour ce faire, structurer |les nmarchés
i nternati onaux des transports par voie navigable et assurer, sur |a base d' une
coordi nation internationale, |e dével oppenent des infrastructures de |la

navi gation intérieure.

167. La politique des transports de |a Comrunaut é européenne vise
princi pal ement a

- Mettre en place un marché commun unifi é des transports fondé sur
la |libre concurrence;

- Har noni ser | es conditions de concurrence entre les différents
secteurs de transport;

- Garantir la liberté de |'offre dans les activités commerci al es
et les services de transport a |'intérieur de | a Conmunaut é.

168. Depuis le ler janvier 1995, |e cabotage est libre sur |les voies
navi gabl es de |' Uni on européenne.

169. Plusieurs Etats nmenbres de |' Uni on européenne ont conclu avec des pays
tiers des accords bil atéraux portant sur |la navigation intérieure. Ces accords
conti ennent pour |'essentiel des dispositions réglenentant |a participation
des bateaux battant pavillon des Etats contractants aux échanges bil atéraux

et introduisent du ménme coup un systéne de licences pour |le transport

de marchandi ses en trafic tiers, ménme sur | e voyage de retour, ce qui réduit

| a soupl esse et |la conpétitivité naturelles de Ia navigation intérieure sur

| es marchés internationaux.

170. Avec |'appui du Parlenent européen (résolution A3-007/92 du 13 mars 1992)
et confornménent au mandat donné par le Conseil |le 7 décenbre 1992, |a
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Conmi ssi on européenne a entang des négoci ati ons avec des pays d' Europe
centrale et orientale en vue de substituer aux accords bilatéraux conclus par
certains pays nmenbres des accords nultilatéraux entre | a Communaut é européenne
et des pays tiers sur les transports par navigation intérieure. Ces nouveaux
accords doivent s'inspirer des principes fondamentaux suivants

i) concurrence |loyale, réciprocité et non-discrimnation

ii) interdiction du cabotage sur |es voies conmunautaires aux bateaux
de pays tiers (du noins tant que |les nesures prises pour lutter
contre la surcapacité structurelle dans |la navigation intérieure
de |' Union européenne restent en vigueur), sauf dans les cas ou
" Union ne dispose pas d'un tonnage approprié.

171. En application du Réglement du Conseil (CE) No 1101/89, |a Communaut é
européenne a ms en oeuvre une série de nesures destinées a réduire |la
surcapacité structurelle dans | e secteur de |la navigation intérieure
conmunaut ai re. Ces mesures sont appliquées depuis cing ans et viennent d' étre
recondui tes pour cing ans par |le Réglenment (CE) No 844/ 94.

172. Les pays d' Europe centrale et orientale prennent actuellement des mesures
pour réaliser leur transition vers une écononie de nmarché. Il est notament
envi sagé de convertir |es conpagnies de navigation d' Etat en soci étés par
actions (le plus souvent détenues intégralenent par |'Etat) pour |es

privatiser ensuite en vendant |eur capital

173. A la suite de la privatisation de |a Deutsche Bi nnenreederei GrbH de

| ' ex- Républ i que dénocratique allemande, un millier de bateaux a été racheté
par une coentreprise (la Mttel standi sche Bi nnenreederei und Spedition GrbH)
constituée d' une vingtaine d entreprises de navigation intérieure de taille
noyenne. Vingt-cing bateaux de |'anci enne soci été apparti ennent désornmai s aux
salariés, qui s'efforcent d' exploiter de petites entreprises.

174. Apreés la privatisation de |a conpagnie de navigation intérieure
autrichi enne Erste Donau- Danpfschifffahrts-Gesellschaft (DDSG, 49,9 %du
service fret sont passés aux mains d' un groupe ayant pour chef de file la
soci été all emande Stinnes AG Dici peu, |'Autriche devra se confornmer aux
prescriptions ayant force obligatoire pour les nenbres a part entiére de |la
Conmunaut é eur opéenne. La réglementation commnautaire sur |'amélioration
structurelle de la navigation intérieure va donc s'appliquer a |'armenent
autrichien sur | e Danube bien qu'il n'y ait pas de surtonnage sur ce fleuve
- au contraire il y a pénurie de bateaux dans tout |e bassin danubien

175. Dans | es pays d' Europe centrale et orientale, la privatisation et

| " ouverture a la concurrence du secteur des transports par voi e navigable

s' accél erent. L'ex-Czech and Sl ovak El be-Qder Shipping Co. a été transformge
en soci été par actions assurant |es nénes services que son prédécesseur
(opérations portuaires, chantiers navals et transports). En Pologne, il y a
actuel |l ement sept conpagni es de navigation intérieure en activité, dont quatre
sont contrdl ées par |'Etat et trois appartiennent a des autorités |ocal es.
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176. Dans | e cadre du processus de privatisation en cours en Slovaquie, il est
prévu de transformer |a Conpagni e slovaque de navigati on du Danube,

actuell ement aux mains de |'Etat, en soci été par actions et, a terne, en

soci été de participation dotée de diverses filiales, chargées notament du
transport de passagers, de |la navigation mxte fleuve-ner, ainsi que de

| "exploitation de certains ports, comre ceux de Bratislava et de Konarno.

La Bul gari an Danube Shi ppi ng Conpany (BDNC) a été transformée en soci été par
actions égal ement chargée d' exploiter les ports situés sur le fleuve.

La Fédération de Russie applique depuis 1992 un programe vi sant a convertir

| es conpagni es publiques de transport fluvial en sociétés par actions.

Vi ngt et une conpagni es d' Etat de transports par voie navigable (dont 14 dans
| a partie européenne du pays) ont ainsi donné nai ssance (au ler janvier 1995)
a 86 soci étés par actions de transport de marchandi ses (dont 61 dans la partie
eur opéenne du pays). Au début de |'année 1995, on dénonbrait en Fédération

de Russie 5 462 entrepreneurs de transports fluviaux fonctionnant sous

di vers régimes de propriété, dont 3 346 dans |la parti e européenne du pays.
Depui s 1995, en vertu d'une décision adoptée par |e Gouvernenent de |a
Fédération de Russie, la réglenentation des transports fluviaux au niveau

régi onal est assurée par les Directions d' Etat des voies et de | a navigation
fluviales qui couvrent les différents bassins fluviaux. Ces Directions doivent
assurer, en collaboration avec |es pouvoirs publics |ocaux, |es fonctions

sui vantes : exploitation et dével oppenent des voi es navi gabl es et des ouvrages
hydraul i ques; réglenmentation de |'activité économ que des conpagni es de
transports par voie navigable (quel que soit leur régime de propriété) dans

| es dommi nes rel evant de |l a conpétence de |'Etat; application des regles de
sécurité de navigation, de |a réglenentation environnenental e et des consi gnes
anti-incendie; contrdéle de |'exploitation technique du matériel et des
installations de transport fluvial appartenant a |a Fédération

177. En Ukraine, un holding inmportant opére sur |e Dniepr et assure égal enent
des services de gestion portuaire et de réparati on naval e. Les conpagni es
privées de navigation intérieure ont en outre été autorisées a opérer

en Ukr ai ne.

178. On ne dispose pas de données précises sur |les investissenents

d' infrastructure consentis dans |le secteur des transports intérieurs par |les
gouvernenents des pays européens. D aprés |'étude de |la CEMI sur |a navigation
intérieure (tableau 23 et figure 13) et les statistiques allemandes

(tableau 24), il senblerait que | e dével oppenent des transports par voie

navi gabl e souffre d' un grave probl ene de financenent dans toute |'Europe.

179. D aprés les plans de |'Union européenne, un nontant total de 1 000 a
1 500 milliards d' écus devrait étre investi dans |'infrastructure des
transports des pays nmenbres de |'Union. Sur ce montant, entre 1990 et 2010,
20 % environ devraient étre affectés a des projets présentant un intérét
comunaut ai re.

180. D aprés le reglenment du Conseil (CE) No 3359/90, sont considérés comre
présentant un intérét communautaire |les projets concernant |'infrastructure
des transports qui visent |es objectifs suivants
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- suppressi on des goul ets d' étrangl enent;

- i ntégration des zones qui, d'un point de vue géographi que, sont
encl avées ou situées a |la périphérie de | a Cormunaut é;

- réduction des colts liés au trafic de transit, en coopération avec
tout pays tiers concerné;

- amélioration des liaisons sur les itinéraires terre/ner;

- réalisation de liaisons de qualité entre |les grands centres
urbains, y conpris des lignes ferroviaires a grande vitesse.

181. L'Union européenne peut égal enent accorder une aide financi ére non
renbour sabl e aux projets d'intérét commun, a concurrence de 25 % au maxi mum du
colt total du projet.

182. L'Allemagne a adopté en 1992, aprés la réunification, un "Plan fédéra
pour |'"infrastructure des transports", auquel seront consacrés 493 mlliards
de DM jusqu' en 2010. Une envel oppe de 222 nmilliards de DM est progranmée pour
| es probl énmes les plus urgents, dont 14,7 milliards pour |a nodernisation des
voi es navigables. Par ailleurs, |le Gouvernenent fédéral envisage, dans le
cadre du programre de réunification, d investir 57 mlliards de DM dans des
projets portant sur |'infrastructure des transports pour renettre en état les
liaisons entre |"Est et |'CQuest du pays. Sur ces nontants, |a navigation
intérieure bénéficiera de 4 mlliards de DM pour |a nodernisation de

| "axe Est-Quest allant du Rhin jusqu'a Berlin et a la fronti ére pol onai se.
Toutefois, selon I'Institut I FO de Minich, les investissenents prévus seront

i nsuffisants pour couvrir |les besoins qui selon les calculs s'éléveraient a
plus de 1 000 mlliards de DM

183. Le Gouvernenent francais a organisé la participation de tous |es usagers
potentiels des voi es navigables (industrie, agriculture, collectivités

| ocales, etc.) au financement des dépenses d' aménagenent et d' entretien en
consi dérant que | es voi es navigabl es se caractérisent par |eur polyval ence.
Cette participation est conpl étée par un systene de subventions du budget de
|"Etat a |'établissenment public, Voies navigables de France (VNF), auquel a
été confié la grande majorité des voies navigables francai ses et qui dispose
aussi d'un budget annuel d'environ 800 mllions de francs. Par ailleurs le
Parl ement francais a voté a la fin de |'année 1994 une |loi selon laquelle |la
réalisation de |la voie navigable a grand gabarit Rhin-Rhbne sera effective
d'ici 2010 avec un financenment apporté par |e producteur d' électricité
"Electricité de France (EDF) par |'intermédiaire d une soci été a créer

entre EDF et |a Conpagnie nationale du Rhéne (CNR)

184. En 1990, |e Gouvernenent néerlandais s'est engagé a régler un arriéré de
quel que 500 mllions de florins pour |'entretien des voies navi gabl es

nati onal es, mais selon |es prévisions, |e budget consacré aux voi es navi gabl es
sera de 340 nmillions en 1994 et 1995, et de 270 mllions seul enent en 1996

et 1997.
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185. Une pénurie générale de capitaux a investir et |es |lacunes, voire

| "inexi stence, des travaux de nodernisation des réseaux ferroviaires et
routiers en Europe centrale et orientale se tradui sent par des besoins
d'investissement d' une telle anpleur que |es voies navigables de |a région ont
été presque entieéerenment oubliées et que |leur reconstruction n'est sans doute
possi bl e que dans | e cadre de |'anménagenent des coul oirs européens de
transport. Les pays concernés recherchent auprés des organi snmes internationaux
une éventuell e assistance financiere qui leur pernettrait de réaliser des
projets d'infrastructure prioritaires. La Banque nondi al e, | a Banque

eur opéenne pour la reconstruction et |e dével oppenent (BERD), |a Banque
européenne d'investissenent (BElI) et d' autres institutions financiéres

i nternationales participent au financenent d' un certain nonbre de projets qu
concernent surtout la construction d' autoroutes. Le recours aux enprunts
bancai res pour dével opper |es voi es navigables se heurte au climt tendu qu
regne depuis un certain tenps sur le marché du crédit.

186. Les colts de construction d' un canal navigable artificiel (27,5 mllions
de DMl e kilometre sur la |liaison Rhin-Danube) s'apparentent a ceux d'une
autoroute (10 a 20 mllions de DMl e kilonetre) et sont inférieurs aux codts
de réalisation d une ligne ferroviaire a grande vitesse (35,7 mllions de DM
pour |la ligne | CE Wirzburg- Hannovre) 15/.

15/ Source : Navigation, ports et industries, septenbre 1992, p. 513.
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Chapitre 1V
DEVELOPPEMENT DU RESEAU DE VOIES NAVIGABLES EUROPEENNES
a) Situation actuelle
187. Le recul de la navigation intérieure observé en Europe, tel qu'il ressort

du chapitre premer, a incité des institutions internationales comme |a

Conf érence européenne des mnistres des transports (CEMI), |a Comi ssion
européenne et la CEEfONU a entreprendre des études spécifiques afin de

di agnosti quer | es causes du phénonene. Il a été constaté en particulier qu' un
des princi paux obstacl es responsables du retard dans | e dével oppenent des
transports par voie navigable était |'état du réseau. Une amélioration

radi cal e de ce réseau a donc été jugée essentielle.

188. L'une des preni éres nesures adoptées dans ce donmine a été prise par
la CEMI, qui a dressé en 1964 une |liste des voi es navi gabl es européennes
d'inportance prinordiale. Etaient inscrits sur cette liste 12 projets
concernant | a construction de nouvell es voi es navigables ou | a noderni sation
de voi es navi gabl es exi stantes consi dérées come essentielles.

189. A ce jour, cing de ces projets ont été nmenés a bien, trois sont en cours
et la réalisation des autres n'a pas encore comrencé.

190. Dans sa proposition concernant une décision du Conseil sur |a création
d' un réseau européen de voi es navi gables (COM92) 231/7), la Conm ssion
européenne a retenu les projets suivants comre prioritaires

1. Moder ni sation du Mttell andkanal et construction d' un pont-cana
franchi ssant |'El be a Magdebourg;

2. Moder ni sation des |iaisons entre |'Elbe et |'Qder;
3. Li aison entre | e Twentekanaal et le Mttell andkanal
4, Aménagenent du canal de jonction entre la Seine et |'Escaut en

France et en Bel gi que;

5. Moder ni sation de la |iaison Escaut-Rhin en Bel gi que (section
neéri di onal e et canal Charl eroi-Bruxelles);

6. Moder ni sation de |a section est de la liaison nord-sud par |a Meuse
et | es canaux Lanaye et Juliana nmenant au Rhin

7. Li ai son Rhi n- Rhone;

8. Aménagenent de |' El be entre Magdebourg et la frontieére
t chécosl ovaque;
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9. Li ai son Rhi n-Danube et aménagenent du Main et du Danube entre
Straubi ng et Vil shofen;

10. Aménagenent du Danube entre Vienne et la mer Noire (projet non
conmunautaire).

191. En décenbre 1993, |l e Conseil des mnistres de |a Communauté a approuvé
une proposition de |a Comm ssion figurant dans un Livre blanc intitulé

"Croi ssance, conpétitivité et enploi, les défis et |es pistes pour entrer dans
le XXle siécle", proposition tendant a affecter au dével oppenent du réseau de
transport transeuropéen d'ici |'an 2000 un nontant de 220 mlliards d'écus

environ, dont 90 seraient nobilisés par | a Cormunaut € européenne el l e-néne et
des Etats nenmbres, le reste provenant du secteur privé 16/.

192. La liste provisoire de 26 projets prioritaires pour tous |es nodes de
transport figurant dans |e docunent susmentionné conporte notamment
cing projets relatifs aux voies navigabl es

i) Canal Rhi n-Rhéne 2 500 millions d'écus
ii) Canal Sei ne-Nord 1 500 mllions d'écus
iii) Liaison entre |'Elbe et |'Cder 600 mllions d' écus

iv) Aménagenent de |a navigation sur
| e Danube; section entre
Straubi ng et Vil shofen 200 mllions d'écus

v) Systene de gestion de | a navigation
pour | es eaux comunautaires 1 000 miIlions d'écus

193. Un Groupe d' experts a été créé en 1959 au sein de |la CEE/ ONU pour étudier
| es probl émes que pose |la création en Europe d' un réseau unifié de voies

navi gabl es d'inportance internationale. Afin de promouvoir |'intégration

géogr aphi que et techni que des réseaux européens de |'Quest et de |'Est, le
Groupe a décidé de réaliser des études économ ques pour |les |iaisons

Rhi n- Mai n- Danube, Danube- Cder (El be) et Dniepr-Vistule-Oder. La prem ére de
ces études a été achevée en 1970, et la |iaison Rhin-Min-Danube est entrée en
service en septenbre 1992. La deuxi énme étude a été réalisée en 1981 et mise a
jour en 1993, nmmis |'étude sur la liaison Dniepr-Vistule-Oder n'a pas encore
dénmarré.

194. Une Conférence nministérielle sur les questions |es plus opportunes ayant
trait au transport européen par voi e navigabl e (Budapest, 11 septenbre 1991) a
adopt € une déclaration sur |les voies navigables d'inportance internationale en

16/ Source : Bulletin des Comunaut és eur opéennes. Suppl ément 6/ 93,

p. 77.
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Europe. Il y est reconmandé, a titre de toute prem ere priorité, de conclure
un accord nultilatéral sur le réseau de voi es navigables et les ports fluviaux
d' i nportance internationale, et de s'enployer a élimner les goulets

d' étrangl ement et a achever les liaisons nmanquantes du réseau européen

exi st ant.

195. La longueur du réseau européen de voies navi gabl es est indiqué au

tabl eau 25. Ce tableau établit une distinction nette entre |les voies

navi gabl es d'inportance régionale (classes | a Ill) et |es voies navigables
d'inportance internationale (classe IV et au-dessus). Cette distinction est
essentielle, puisque |Ies voies navigables d'inportance régionale, général enent
congcues selon des paranetres restreints, sont treés souvent désuéetes et ne
peuvent guére répondre aux besoins du trafic conmercial noderne (a cet égard,
la qualité d' un grand nonbre de voi es navi gabl es régionales est |imtée non
seul ement par |es dinensions restreintes des bateaux, mais aussi par |le nonbre
excessif d'écluses et |a |ongueur noyenne insuffisante des bassins). Beaucoup
d entre elles ne servent donc qu'a des activités de loisir et ne peuvent étre
consi dérées come faisant partie de |'infrastructure européenne des transports
par voi e navi gabl e.

196. 11 senble que la situation actuellenment peu satisfaisante du trafic par
voi e navi gabl e en Europe ait pour origine

i) La | ongueur insuffisante des voies navigables d'inportance
internationale (catégorie E), ainsi que la trop faible densité
du réseau de voi es navigables de catégorie E

i) Le caractere assez fragnenté du réseau de voies navigables E

iii) Des divergences entre |le tracé de certaines voi es navi gabl es
de la catégorie E et les orientations des principaux flux des
mar chandi ses;

iv) La fiabilité Iimtée de la circulation sur certaines voies E, en
rai son de | ongues périodes d'interruption de |la navigation dues
aux faibles niveaux d'eau, aux obstacles causés par la glace, a
["interdiction de |la navigation pendant |es heures de nuit, etc.

Les restrictions concernant le tirant d' eau revétent une inportance
prinordiale, car elles conditionnent toute |la navigation. Les fluctuations
du niveau d' eau introduisent un élénent d'incertitude dans | e processus de
transport. Le transporteur est alors contraint, soit de réduire | a charge
des bateaux, soit d' accepter des frais suppl énmentaires de transbordenent
intermédiaire. D apreés les calculs effectués pour |e secteur du Danube all ant
de | ' enmbouchure jusqu' aux secteurs hongrois et slovaque du fleuve, les
restrictions concernant |le tirant d' eau peuvent réduire de 10 a 30 %la
rentabilité du transport par voie navigabl e;

V) Le faible niveau techni que de certaines voies E (nonbreuses écl uses
entravant |'écoul enent du trafic, etc.).
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197. 1l faut ajouter que la qualité et, plus encore, la rapidité des
opérations portuaires, sont des él énents déternmi nants pour améliorer |a
conpétitivité du secteur de la navigation intérieure. Les services portuaires
du Danube sont de si nmédiocre qualité qu' en noyenne | e tenps de navigation
proprement dit des bateaux en charge ne représentent que 30 a 40 % de | a durée
totale du transport sur des distances conprises entre 1 000 et 1 200 km

198. Ce qui conplique encore la solution du problénme, c'est |'absence de
véritabl e coopération internationale pour |la pronotion, |la préparation et le
financement des projets de dével oppenent des infrastructures du transport par
voi e navi gabl e.

199. Pour que le transport par voie navigable fasse réellenment partie

i ntégrante du systénme européen de transport, il faut accroitre | e pourcentage
de voi es navigables d'inportance internationale dans |e réseau européen de
voi es navi gables en élimnant | es goulets d' étranglenent et, a titre
prioritaire, en nodernisant |es voies navigables existantes d'inportance

r égi onal e.

200. Comme indiqué au chapitre |1l ci-dessus, il est prinordial d anmgéliorer
les liaisons fluviales Est-Quest existantes ou d'en créer de nouvelles.
En pratique, deux solutions peuvent retenir |'attention : |le prolongenment du

M ttellandkanal vers |'Est jusqu'en Pologne et |'amélioration de |a navigation
sur | e Danube.

201. L'Allemagne procéde actuellenment & |'aménagenent du Mttellandkanal pour
permettre | e passage des grands béatinents nodernes de navigation intérieure
(classe Vb) depuis le Rhin jusqu'a Berlin. La nodernisation de la |liaison
entre Berlin et |'Oder reste toutefois al éatoire. En Pologne, il n'existe pour
| "instant aucun plan de nodernisation des voies navigables nationales de trés
fai bl e capacité

202. Le canal Main-Danube a été ouvert en septenbre 1992. Les probl énes

de navigation sur les trongons allemand et autrichien du Danube seront

pr obabl ement résolus d'ici 2010 par |es pays concernés. Le trongon

sl ovaco- hongroi s du Danube continue de constituer un gros point noir pour |a
navi gation sur ce fleuve international, bien que |'entrée en service en 1992
du systénme d' écluses de Gabci kovo ait perms d' angéliorer |es conditions de
navi gation sur 50 km Les deux pays ne sont pas encore parvenus a un accord
sur les nodalités d'aménagenent possibles de ce secteur comun. On espére
cependant que d'ici quel ques années un plan de dével oppenent comun sera
adopté et m's en oeuvre, notamment pour suppriner |les goulets d' étrangl enent
sur ce troncon du fleuve. Le Danube, étant donné son énorne capacité de
transport, devrait étre considéré comme |'un des axes |les plus inportants du
réseau européen de voi es navigabl es.

203. L'élimnation des goulets d' étrangl enent et |'établissement des liaisons
manquant es devrai ent étre envisagés, |'objectif prioritaire étant d' assurer
des |iaisons continues et honbgénes entre |l es principaux points de départ et
de destination des courants de trafic. Il conviendra de spécifier et de
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désigner clairenent les itinéraires principaux. Il faudrait établir un systéne
cohérent de ports nodernes pour la navigation intérieure afin d attirer le
trafic vers | es voies navi gabl es.

204. Il va sans dire que |a nodernisation du réseau existant consiste non
seul ement a assurer la conformté des voies navigabl es aux paranetres de
classification mninmum mais aussi a en améliorer considérabl enent |es
caractéristiques opérationnelles. Il faut donc définir avec précision des
critéres normalisés de fiabilité du transport sur |es voies navigables E

b) Accord européen sur les grandes voies navigables d'inportance
internationale (AGN)

205. Afin d'intensifier la coopération internationale pour |a pronotion,

| a préparation et |e financenent du dével oppenment du réseau de navi gation
intérieure, le Comté CEE/ ONU des transports par voie navigable a adopté

" Accord européen sur |les grandes voi es navi gables d'inportance
internationale. Ce projet a été élaboré par | e G oupe spécial d' experts sur
["infrastructure des voies navigables a |la demande du G oupe de travai
principal des transports par voie navigable (CEEfONU). Le travail a été
facilité par le fait que la CEE et |a CEMI ont toutes deux adopté, en 1992,
une nouvel l e classification des voies navi gabl es européennes, qui répond aux
exi gences des néthodes nodernes de navigation

206. A l'instar des Accords existants, |'AGN définit un cadre juridi que

i nternational établissant un plan coordonné pour la nmise au point et la
construction par |es gouvernenents d' un réseau de voi es navigables intérieures
et de ports d'inportance internationale, sur |la base des paranetres

d' infrastructure opérationnels convenus, qu'ils prévoient d' entreprendre dans
| e cadre de | eurs progranmmes de dével oppenent correspondants.

207. L' AGN est fondé sur |le postulat que |les transports internationaux
occupent une pl ace prépondérante dans | e dével oppenent des transports par voie
navigable. Il serait donc utile de considérer |'ensenble des voies européennes
de navigation intérieure come un systéme qui devrait étre

- honogéne, c'est-a-dire adapté aux bateaux, aux péniches et aux
convoi s poussés de type ordinaire;

- adapté a un transport international économ que, conprenant |a
circulation de bateaux m xtes fl euve-ner;

- intégré, |I'intégration conpléte étant assurée entre les différents
bassi ns fluvi aux par des canaux de raccordenent ainsi que par des
parcours cbtiers appropri és;

- en nesure de recevoir |es courants de marchandi ses | es plus
i nportants, condition qui est tributaire d une densité suffisante
du réseau de voi es navigabl es et d' un dével oppenent rai sonnable du
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réseau dans tous | es pays européens intéressés, y conpris |es pays
d' Europe orientale et centrale.

208. En renplissant |les conditions susnentionnées, on contribuerait dans une
trés large nesure a accroitre la proportion des transports fluviaux

économ quenent rentabl es et écol ogi quenent rationnels dans | e tonnage tota

de marchandi ses faisant |'objet d un transport international par des nodes de
transport intérieurs, ainsi qu'a intensifier |a coopération économ que entre
|l es Etats nenbres de |a CEE/ ONU

209. Le réseau de voi es navigables d'inportance internationale (voies

navi gabl es E) devrait en premer lieu assurer la liaison entre | es principaux
ports maritimes ou parcours cdtiers et |'arriére-pays. C est pour cette raison
que | es principal es voies navigabl es énunmérés dans |' AGN fourni ssent des
débouchés soit aux ports maritimes de |la cO6te Atlantique, de la ner du Nord,
de la Baltique et de la mer Blanche, soit aux ports de la Méditerranée, de la
ner Noire et de |la nmer Caspienne. Les voies navigables des extrémtés nord et
sud constituent des parcours cotiers qui entourent |e continent européen, du
littoral de la ner Blanche a celui de la ner Caspienne.

210. Le réseau de voi es navigables E constitué de cours d' eau navi gabl es, de
canaux et de parcours codtiers s'étend de |' Ccéan atl anti que aux nontagnes de
|"Qural et relie 37 pays situés a travers |la région européenne et au-dela.

211. Conforménment a la décision prise par |e Goupe de travail principa
CEE/ ONU des transports par voi e navigable, des données sur |es valeurs
actuelles et indicatives des caractéristiques techniques des voies

navi gabl es E et des ports, tels qu'ils sont énunérés dans |' Accord, feront
| " objet d une publication distincte ("livre bleu") que | e Goupe de travai
principal devrait réviser réguliérenent dans |'avenir. Dans ce docunent
figurera égal enent une liste des goulets d' étrangl ement et des |iaisons
manquantes sur | e réseau actuel de voies navigables E, tels qu'ils ont été
recensés par |les Etats nenmbres concernés.

212. L'Accord AGN sera ouvert a la signature a |'Ofice des Nations Unies a
Geneve du ler octobre 1996 au 30 septenbre 1997. Il sera aussi ouvert aux
Etats nmenbres qui désireront y adhérer a partir du ler octobre 1996.

213. Afin de suivre |"application du futur Accord, il pourrait étre constitué
un groupe spécial d'experts de |'AGN qui publierait des rapports réguliers
conpr enant not amrent

- La liste mse a jour des Etats signataires de |'AG\;

- Des renseignenents sur |'évolution de la densité du trafic sur
| e réseau de voi es navi gables d'inmportance internationale;

- L' évol ution du réseau de voi es navigables E et des ports;
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- La publication réguliére d une carte générale des voies E et, le
cas échéant, d'un atlas des voies et des ports de cette catégorie.

214, L'élimnation des goulets d' étrangl ement et |'achévenent des |iaisons
manquant es recensées dans |' AGN assureraient la circulation sur toutes |les
parties du réseau AGN de cargos autonoteurs ayant |es dinensions suivantes
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Longueur 85 m

Lar geur 9,5 m

Tirant d' eau 2,5- 45m
Tonnage br ut 1250 - 2 500t

215. Ces bateaux sont suffisament nodernes pour exploiter tous |es principaux
avant ages i nhérents au transport par voie fluviale. Ils peuvent aussi étre
adapt és au transport conbiné fleuve-ner.
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Conclusions

1. Alors qu' elle fut un des tout prem ers nodes de transport dans |'histoire
de |I'homme, |a navigation intérieure ne joue plus actuellenent qu' un rdle

rel ati vement nodeste dans | e fonctionnenment de |'ensenbl e des transports
intérieurs des pays européens nenbres de | a CEE/ ONU

2. La croi ssance trés dynam que de |a navigation intérieure constatée au
cours des deux prem éres décennies qui ont suivi |a seconde guerre nondiale a
d' abord été suivie d un fléchissement de son taux de croissance puis d' une
stagnation. C est la raison pour laquelle |le volume de marchandi ses
transportées sur |es voi es navigabl es européennes n'a pratiquenent pas changé
de 1980 & 1990 et s'est maintenue a moins de 1,3 nmilliard de tonnes par an

On peut d'ailleurs observer Ia méne tendance dans |'évolution du trafic sur

| es voi es navigables puisqu'il représentait environ 300 mlliards de tonnes/km
en 1990 comre en 1980.

3. Cette évolution générale s'explique par un certain nonbre de facteurs
fondanmentaux qui ont été inportants pour |'ensenble du continent européen ou
pour certains secteurs seul enent.

4, Parm |es principaux facteurs de portée européenne qui expliquent en
partie |'état actuel de |la navigation intérieure, on pourrait citer les
sui vants

a) Dans | e cadre du dével oppenent économ que général, la structure
des économ es nationales a connu une réorgani sati on fondamental e avec | a
stagnation ou néne |le recul des facteurs de production et de | a production
finale des industries qui avaient une inportance prinordiale pour |a
navi gation intérieure parce qu' elles consomrai ent de grandes quantités de
mati éres prem éres et produisaient d'inportants volunes de nmarchandi ses;

b) Un processus de plus en plus marqué de coopération et d'intégration
économ ques a contribué a la création et au dével oppenent d'une chaine de
centres de production et de distribution de produits recouvrant de vastes
régions que les transports routiers sont les plus a méne de desservir.

c) Le transport des marchandi ses par route est devenu | e node de
transport le plus répandu en Europe en rai son de ses avantages fondanmentaux
que sont la flexibilité, la facilité d entrée/de sortie, des besoins en
capi taux nodestes et un service de porte a porte;

d) Une concurrence acharnée avec les transports ferroviaires sur
certains des marchés | es plus rentables, au désavantage souvent de |a
navi gation intérieure sur certaines voies navigables alors que le rail est en
nmesure d' offrir une plus grande fiabilité de la circulation et une soupl esse
exceptionnell e des prix;

e) On a vu apparaitre dans la politique des transports de nonbreux
gouver nement s européens une tendance a réduire leur participation a
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| " aménagenent et a |'entretien de |'infrastructure des transports par voies
navi gabl es, | a noderni sati on de ces derni éres devenant ainsi |argenent
déficitaire dans toute |'Europe.

5. D autres facteurs négatifs étaient spécifiques aux pays d' Europe centrale
et orientale.

a) De tout tenmps, |'estuaire des fleuves qui se jettent dans |la ner du
Nord sont devenus des centres particuliérement actifs pour |le comerce et les
transports et ont donné accés aux voi es navi gables qui pénétraient
profondénent & |'intérieur du continent. Ces centres sont beaucoup noins
remar quabl es dans d'autres régions d' Europe, ce qui explique que |e volunme de
trafic des voies navigables sur lesquelles ils sont situés soit beaucoup plus
faible;

b) Par ailleurs, dans certaines régions d Europe occidentale, le
réseau actuel de voi es navigables s'est dével oppé trés to6t, avant que |es
transports ferroviaires et routiers aient pris une inportance consi dérable.

En revanche, en Europe centrale et orientale, la mse en valeur des voies
navi gabl es a été d' une facon général e négligée en raison d' une accél ération de
| a construction de voies ferrées;

c) Le transport de nmarchandises a |'intérieur d' un réseau de
ramassage/distribution limté peut étre effectué surtout par de petites
entreprises de transport caractéristiques de |'Europe occidentale. Les pays a
économ e planifiée ont rendu inpossible |'existence de ces petites entreprises
dans | es pays d' Europe centrale et orientale ou il y avait des conditions
d infrastructure suffisantes pour |eur exploitation

d) Dans |' économ e de marché, |a concurrence entre | es marchandi ses a
fai bl e niveau de transformation portent surtout sur les prix. Les producteurs
de ces types de marchandi ses ont par conséquent dd rapprocher |eurs
entreprises des voies navigables afin d'incorporer des composantes de
transport bon marché au prix de leurs produits. Cette tendance n'a guére été
constatée jusqu'a présent dans |es pays d' Europe centrale et orientale du fait
du peu de sensibilité de |eur économ e dans | e passé au col(t de |la
production/distribution, a un systéne conpl exe de subventions a |la production
et ala situation particuliéere des chemins de fer dans | e secteur des
transports;

e) Dans | es pays d' Europe centrale et orientale, |l es ports constituent
un él ément des entreprises industrielles ou de transport qui jouent un réle
mar gi nal dans | eur dével oppenent. Au cours de |la privatisation de ces pays,
|"Etat s'efforce de se dégager de sa participation a |a nodernisation et a
["entretien de |'"infrastructure portuaire, ce qui rend difficile pour ces
ports I'intégration a un réseau européen de centres régi onaux de transport et

de | ogi stique;

f) Contrairenent a ce qui se passe en Europe occidentale, |la part des
mat éri aux de construction (gravier et sable par exenple) prélevée dans le lit
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des voi es navi gables était trés élevée par rapport au volune total des

mar chandi ses transport ées par voi e navi gabl e dans | es pays d' Europe centrale
et orientale. La récession qui a frappé |'industrie du béatinent au début des
années 80 et la dimnution de |'extraction des matériaux de construction qu
en est résulté a réduit de noitié environ |la cargai son habituelle de
|"industrie de la navigation intérieure de ces pays.

6. Tous ces facteurs défavorabl es expliquent les résultats nédiocres de |la
navi gation intérieure en Europe centrale et orientale ou sa part dans |a
répartition nodale en tonnes/kmreste en général inférieure a 5 % al ors que,
dans d' autres pays, nenbres de |'Union européenne, cette part atteint environ
10 % et augmente ménme jusqu'a 25 % environ pour |les transports internationaux
conmunaut ai r es.

7. Mal gré ce qui précéde, on a de bonnes rai sons de penser que |le transport
par voi e navigable, come |les transports ferroviaires, jouit de certaines
per spectives de dével oppenment ultérieur sur |e continent européen

8. La croi ssance di sproportionnée des transports routiers a suscité des

i nqui études, aussi bien dans | e grand public qu'au sein des gouvernenents, au
suj et de certains aspects négatifs touchant a |'environnenent, a la sécurité,
aux enconbrenents, etc.

9. A ce sujet, certains gouvernenents sont déja en train de prendre des

di spositions pour aneliorer |a performance environnemental e des transports,
réduire Il es enconbrenents et limter |la croissance des transports de

mar chandi ses par route, notamrent sur |es grands axes internationaux. Parm
ces nesures figurent en particulier la pronotion du transport conbiné, y
conpris |l es subventions destinées a ses infrastructures, |le recours a des
nmesures d'incitation et a des taxes pour pronouvoir |'utilisation de noyens de
transport sans danger pour |'environnenent ainsi qu'a des nesures concernant
| " aménagenent du territoire. Dans certains pays d' Europe occidentale a forte
densité dénographique et tres notorisés, dotés de réseaux routiers et
autoroutiers denses, |es gouvernenents exam nent de plus en plus prés les
nmoyens de meux tirer parti des infrastructures existantes, y conpris celles
prévues pour d' autres nodes de transport.

10. La navigation intérieure, | e node de transport |e npins dangereux pour

" environnement et celui qui bat tous les records en mati ére de sécurité et de
consommati on d' énergie peut contribuer a |'amélioration de |'ensenble du
systéene de transport européen. En outre, contrairenment a d' autres nodes, |les
voi es navi gabl es ne sont pas seul ement un él énent de |'infrastructure des
transports mais elles constituent aussi un mlieu pour la flore et |la faune,

of frant un environnenent agréable, servent a produire de |'énergie et

constituent une source d' approvisionnement en eau potable, pour |'irrigation
et |'industrie.
11. Un programme d' action correctenment coordonné devrait étre élaboré et ms

en oeuvre par |es gouvernements intéressés pour faire en sorte que |la
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navi gation intérieure joue un rbéle plus inportant dans | e systénme de transport
de | ' ensenble de |' Europe en répondant aux objectifs suivants

a) Constituer un réseau paneuropéen de grands axes navi gabl es et de
ports nodernes, d'inportance internationale, en nesure de jouer un rdle en
tant que centres régi onaux de transport et de distribution

b) Promouvoi r des net hodes de navi gati on nodernes (conteneurs,
navi gation co6ti ére/fluvio-maritime, renorqueurs-pousseurs, etc.);

c) Elimner | es obstacles adm nistratifs, techniques et juridiques qu
s' opposent a la navigation sur |les voies navigables d'inportance
internationale. Il faudrait pour cela atteindre un équilibre entre |le niveau

de sécurité requis et un degré acceptable de liberté de |a navigation

d) Mettre au point de grands principes régissant |a navigation sur le
réseau de voi es navi gabl es européennes d'inportance internationale et
har noni sati on des di spositions relatives a |'accés au marché international de
I a navigation intérieure;

e) Promouvoir | e transport par voi e navigable par des instrunents
économ ques tels que nmesures d' encouragenent fiscales ou autres et prise en
consi dération des colts externes des différents nodes de transport.
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Tableau 1 : Transport de marchandises par voies navigables (par pays)

V olumes de marchandises transportées, milliers de tonnes Volumes transportés, millions de tonnes’km
1980 1990 1992 1980 1990 1992

Autriche 7615 8140 6 705 1556 1663 1462
Belgique 100 930 98 269 89 496 5853 5448 5083
Bélarus 11403 18 397 18101 1916 1804 990
Bulgarie 4817 2630 1238 1606 837
ex Tchécoslovagquie 9975 9847 9 585Y 3444 4795 3 820¢
Finlande 925 1772 1678 e e e
France 92 197 66 086 70900 12151 8581 8631
Allemagne 240 985 231574 229 924 51 435 54 803 57 239
Hongrie 3524 2 825 9 097 1874 1882 1495
Italie 3057 705 483 203 115 65
L uxembourg 10 683 10 846 10 895 330 336 338
Pays-Bas 269 269 287 399 262 201 33478 35 706 33570
Pologne 22 270 9975 7875 2 325 1034 751
Roumanie 12338 12 044 6198 1658 2094 1890
Fédération de Russie? 354 381 410179 233214 166 151 156 727 95 155
Suisse 9 064 9507 8 694 57 56 50
Ukraine 51341 65 728 40 758 10712 11 925 8217
Royaume-Uni 11280 5993 5910 433 215 200
Yougosavie 34088 26 140 20 708? 7580 7345 17 2387
Tota 1250 142 1278 056 1 033 660 301 156 296 135 237 031
Source : Bul l etin annuel de statistiques des transports de |a CEE pour |'Europe et statistiques comruni quées

y
2
3/
4/

par

Données cunul ées de | a République tchéque (6 773) et de la Slovaquie (2 812) pour

Données pour

Données concer nant

| es gouver nenents.

1991.

| a partie européenne de | a Fédération de Russie.

Données cunul ées de | a République tchéque (2 978) et de |la Slovaquie (842) pour

1993.

1993.




Tableau 2 : Répartition modale du transport intérieur des marchandises, % (A - en tonnes, B - en tonnes/km)

Rail Route Voies navigables Oléoducs
1980 1990 1992 1980 1990 1992 1980 1990 1992 1980 1990 0= 1992
Autriche A 31,5 33,0 1,7 33,8
B 32,0 27,6 1.2 39,2
Belgique? A 14,0 11,4 66,2 70,9 19,8 17,7
B 24,9 15,9 56,9 734 18,2 10,7
Bulgarie A 19,2 258 78,8 91,7 68,4 1.2 1,0 0,8 47
B 56,8 55,3 324 51,3 36,9 8,4 6,0 24 18
Répub| i que tchéque A 43,9 63,1 54,0 33,8 2,0 3,1
B 84,1 835 13,1 12,9 2.8 36
Finlande? A 7,9 6,9 6,42 91,8 92,6 93,22 0,2 0,4 0,42
B 30,9 23,8 23,9 68,3 74,9 74,6 08 13 1,4
France A 11,3 8,6 8,2 78,2 837 84,1 49 338 36 56 41
B 324 27,3 26,0 458 58,8 59,2 56 39 34 16,2 11,4
Allemagne¥ A 36,0 29,0 29,4 305 418 443 24,8 22,1 18,7 8,6 71 75
B 30,8 24,9 235 38,0 48,0 52,2 24,4 21,8 19,1 6,8 53 52
Hongri e A 251 28,4 71,9 59,6 29 3,0 91
B 60,8 403 26,3 13,6 20,9 12,9 259
Pays-Bas A 2,9 2,1 2,1 56,1 59,6 60,2 353 335 32,2 58 438 55
B 58 39 38 29,6 44,7 459 56,1 452 435 85 6,2 6,8
Pologne A 22,5¢ 14,8 74,7¢ 82,4 0,8¢ 0,6 2,0¢ 2,2
B 68,7¢ 51,3 20,87 37,4 0,8¢ 0,7 9,7¢ 10,0
Roumanie A 12,7 13,3 85,7 84,2 0,6 0,7 1,0 18
B 68,2 i 58,8 25,0 i 31,9 2,1 i 4,0 9,7 i 53
Fédération de Russie ¥ A 31,22 335 4387 408 8,22 6,3 16,87 19,4
B 46,62 453 1,3 1,0 397 31 48,22 50,6
Slovaquie A 53,0¢ 48,3 44,5¢ 50,7 2,5 1,0
B - 76,0 67,3 - 13,1 26,1 10,9 6,6
Suisse A 12,2 9,6 82,2 86,4 2,3 17 33 2,3
B 478 388 455 55,9 0,4 0,2 6,8 51
Ukraine A 27,02 28,2 70,72 69,5 0,%? 0,8 1,42 15
B 76,0 75,2 14,82 14,4 2,22 18 7,22 8,6
Yougoslavie A 51,3 58,8 30,2¢ 26,2 18,6¢ 15,0
B 47,67 407 3371¢ 274 17,08 23 | 23 96
Source : Bul l etin annuel de statistiques des transports de |a CEE pour |'Europe.
YDonnées pour 1988; ZDonnées pour 1991; ¥Sans |es ol éoducs; #Données présentées par | e Gouvernenent; ¥Données

pour

1985.
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Tableau 3

en tonnes/km, % (1992)

Répartition modale dans les pays membres de la CEMT ¥

1970 1975 1980 1985 1990 1992
Chemins defer 31,3 253 23,2 21,2 17,4 17,0
Route 56,2 62,9 65,9 69,3 74,2 75,1
Voies navigables 13,5 11,8 10,9 9,5 8,4 79
Total 100 100 100 100 100 100
1/ Al | emagne, Bel gi que, Danenmar k, Espagne, Finlande, France, ltalie,
Portugal , Royaune Uni, Suede, Suisse.
Tableau 3 (suite)
Répartition modale dans quelques pays en transition %
en tonnes/km, % (1992)
1970 1975 1980 1985 1990 1991 1992
Chemins defer 80,8 76,4 72,7 73,7 67,5 64,6 62,6
Route 16,2 21,0 24,5 23,6 29,6 32,3 34,4
Voies navigables 3,0 2,6 2,8 2,7 29 31 3,0
Total 100 100 100 100 100 100 100
Source : Circulaire d information de |a CEMI, 1994.
2 Bul garie, Croatie, Estonie, Hongrie, Lituanie, Pologne, République

t chéque,

Roumani e et Sl ovaqui e.

Nor vege
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Tableau 4

Evolution du transport intérieur et répartition modale
dans les pays membres de la CEE

Trafic & l'intérieur de | a Comunaut € européenne

Route Rail Voies navigables Tota
millards milliards milliards milliards
de t/km % det/km % det/km % det/km %

Total du trafic intra-communautaire

1986 652,1 73,1 147,6 16,6 92,1 10,3 891,0 100,0
1987 696,0 74,7 146,1 15,7 89,2 9,6 931,0 100,0
1988 756,0 75,7 147,3 14,8 94,7 9,5 998,0 100,0

Trafic intérieur

1986 538,0 79,7 110,8 16,4 26,5 39 675,0 100,0
1987 571,0 80,9 109,3 155 25,7 3,6 706,0 100,0
1988 615,0 82,0 108,3 14,5 26,5 3,5 750,0 100,0

Trafic intra-communautaire international

1986 114,1 52,7 36,8 17,0 65,6 30,3 216,5 100,0
1987 125,5 55,6 36,8 16,3 63,5 28,1 225,8 100,0
1988 141,0 56,8 39,0 15,7 68,2 27,5 248,2 100,0

Tableau 4 (suite)

Trafic international (intra-comunautaire et
entre | es pays de | a Conmunaut é européenne et des pays tiers)

Route Rail Voies navigables Total
millionsdet % millionsdet % millionsdet % millionsdet %
1986 205,0 444 65,3 14,1 191,9 415 462,2 100,0
1987 2223 47,0 64,1 13,6 186,0 39,4 472,4 100,0
1988 250,7 48,3 68,4 13,2 199,8 38,5 518,9 100,0
1988Y 274 26,3 46,3




Source

u
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Trafic entre pays de | a Comunaut € européenne et
navi gation fluvio-maritime.

Navi gati on,
Bedeut ung der

ports et
Bi nnenschi f f ahrt

i ndustries;
in Europa 1991, VBW

30 janvier 1992.

Tableau 5

pays tiers,

y conpris la

Répartition du trafic par voies navigables en tonnes
(national/étranger), %

1980 1985 1990 1992
national 441 39,5 38,8 354
Autriche (Danube) étranger 55,9 60,5 61,2 64,6
Belgique national 4.4 42,2
étranger 55,6 57,8
République tchéque national 96,2 98,3 99,3 99,8
étranger 3,8 1,7 0,7 0,2
Finlande national 17,5 74 6,5 7,9
étranger 82,5 92,6 93,5 92,1
France national 68,7 58,3 55,7 55,7
étranger 31,3 41,7 44,3 44,3
Hongrie (Danube) national 62,5 52,4 26,2 35,8
étranger 37,5 47,6 73,8 64,2
L uxembourg national 16 17 17 1,3
étranger 98,4 98,3 98,3 98,7
Slovaguie (Danube) national 24,3 39,2 28,6 13,3
étranger 75,5 60,8 71,4 86,7
Suisse national 48,0 45,0 23,0 21,0
(Rhin) étranger 52,0 55,0 77,0 79,0
Source : Données conmmuni quées par | es gouvernenents.




Tableau 6 : Evolution de I"armement européen de navigation intérieure

Nombre d'unités

Capacité de charge, milliers de tonnes

Puissance, milliers de kW

1980 1990 1992 1980 1990 1992 1980 1990 1992

Adutriche 214 232 225 195,8 257,9 250,2 46,1 44.4 41,7
Belgique 3297 1942 1845 1843,7 1523,2 1475,0 645,6 541,8 513,7
Bulgarie 274 370,6
République tchéque 854 697,8 165,1
Finlande 114 151 177 - - - . . .
France 5 465 3292 2878 2537,1 1652,6 1551,7 653,8 466,0 615,6
Allemagne 4153 3077 3749 36720 3056,0 3328,7 13419 11159 1238,7
Hongrie 280 246 249 2414 236,4 251,2 33,3 39,0 344
Italie 2564 3127 3127 - - - . . .
Luxembourg 18 25 28 11,8 28,6 28,1 7,3 14,3 14,3
Pays-Bas 7891 6998 6534 4959,9 5969,0 5818,1 1829,6 2156,0 21340
Pologne 2713 2102 1 066,8 8124 171,8 147,6
Roumanie 1302¢ 1329,9Y
Fédération de Russie 12219 9302,8? 28637
Slovaquie 299,3 387,3 389,9 47,3 60,0 63,8
Suisse 413 186 156 599,7 3215 2814 207,2 117,7 105,1
Ukraine 875 838 946,3 961,0 277,7 282,5
Royaume Uni 721 830 1715 205,0 56,6 69,0
Yougoslavie 1244 1139 761,2 7419 100,7 118,8

U

2

Données pour
Données pour

1993.

| a partie européenne de |la

Fédérati on de Russie a la fin de 1993.




TRANS/ SC. 3/ 138
page 60
Annexe

Tableau 7

Répartition de I"armement sur le Danube par capacité de charge, %

Cal cul s du secrétariat de | a CEE

(1993)
Capacité de charge, tonnes
0 400 650 1000 1500 2000
Pays - - - - . . +
399 649 999 1499 1999 2999 3000
Autriche - 34 9,3 20,5 66,8 - -
Bulgarie 01 04 51 19,2 49,3 25,9 -
Allemagne? 5,6 2,3 10,0 26,9 55,2 - -
Hongrie¥ 1,7 22,0 24 314 42,5 - -
Roumanie 3,7 2,2 5,8 334 23,0 19 4 12,5
Slovaquie - 0,8 11,2 12,3 15 73,3 0,9
Ukraine - - 31,6 21,6 29,9 8,5 8,4
Yougoslavie 0,9 8,7 16,3 36,3 36,5 1,3 -
Total armement du 1,7 3,7 13,6 27,6 29,9 16,8 6,7
Danube
Source : Annuaire statistique de |a Conm ssion du Danube.
Cal cul s du secrétariat de |la CEE
v Données pour 1990.
Répartition de I"armement sur le Rhin
par capacité de charge, %
(1990)
Capacité de charge, tonnes
Pays 0 250 400 650 1000 1500
2&9 3é9 6&9 9é9 1499 2é99 3560
Suisse - 1 - 3 15 81 -
France <1 60 4 12 1 22 1
Allemagne <1 2 5 20 31 41 1
Pays-Bas <1 5 14 20 21 33 7
Belgique - 20 8 12 20 26 14
Total armement du Rhin <1 8 10 19 23 34 6
Source : Rapport annuel de |la CCNR
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Composition de la flotte de bateaux de transport de marchandises exploités

sur le Rhin et le Danube

(1990)

Répartition des arnenents par capacité de charge, %

Rhin Danube
Barges remorquées 2 27
Barges poussées 23 63
Automoteurs 75 10

Répartition des autonoteurs par capacité de charge, %

Capacité de charge, 0 400 650 1000 1500

tonnes - - - - - +
399 649 999 1499 2999 3000

Rhin 16 12 20 27 22 3

Capecité de charge, 0 400 650 1000 1500 2000

tonnes - - - - - - +
399 649 999 1499 1999 2999 3000

Danube 2 7 8 17 23 4 39

Répartition des barges poussées par capacité de charge, %

Capecité de charge, 250 400 650 1000 1500

tonnes - - - - - +
399 649 999 1499 2999 3000

Rhin 4 7 5 5 66 13

Capecité de charge, 0 400 650 1000 1500 2000

tonnes - - - - - - +
399 649 999 1499 1999 2999 3000

Danube <1 1 14 24 39 15 7

Source

de | a CCNR.

Annuaire statistique de |a Conm ssion du Danube.
Rapport annuel
Cal cul s du secrétariat de | a CEE
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" Belgrade 188,50 151,31 77,87 "
Tableau 12

Colts externes du transport de marchandises par différents modes
de transport intérieur en Allemagne, Pfennig/t-km

(1985)
Route Rail Voies navigables
Accidents 1,891 0,115 0,015
Bruit 0,370 0,637 -
Pollution atmosphérique 1,455 0,177 0,212
Pollution del'eau et du sol 0,428 - -
Effets de délimitation 0,061 - -
Utilisation des sols 0,054 0,022 -
Total 4,259 0,952 0,227
Source : Navi gation, ports et industries, 10 juillet 1991
(1989)
Route Rail Voies navigables
Pollution del'eau et du sol, bruit 0,87 0,70 <0,01
Accidents 1,78 0,12 0,01
Pollution atmosphérique 2,36 0,33 0,34
Tota 5,01 1,15 0,35
Source : Bi nnenschi ffahrt 1991/92. Geschéaftsbericht der BdB
(1990)
Route Rail Voies navigables
Pollution atmosphérique 1,93 0,27 0,28

Pollution del'eau et du sol

0,40
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" Bruit 0,35 0,68 - "

" Total 2,68 0,95 0,28 "
Source : Vers une politique européenne pour |e transport par voi e navigable.

1991,

NEA/ Pl anco.
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Total général de tous les colts liés au transport
par différents modes de transport intérieur
(d"aprés les statistiques allemandes)

Transport routier = 1,00
Route Rail Voies navigables
Camion-remorque Train Bateau & moteur de Convoi de deux
1350t barges poussées
1983 1,00 0,32 0,20 0,12
1989 (estimation) 1,00 0,32 0,25 0,13
Tableau 14

Energie primaire utilisée et émissions spécifiques par différents
modes de transport intérieur
(d"aprés les statistiques allemandes)

Route Rail Voies navigables
Energie primaire utilisée, kJ/t-km 2889 677 584
Emissions spécifique, g/t-km
CGo, 207,00 41,00 42,00
CH, 0,30 0,06 0,06
NOy 3,60 0,20 0,50
(6(0) 2,40 0,05 0,17
Source : Navi gati on, ports et industries, 10 juillet 1991
Tableau 15
Flux de trafic prévus sur les principaux itinéraires
transeuropéens de voies navigables, millions de t/an
[tinéraire [tinéraire [tinéraire [tinéraire
rhénan Est-Ouest Nord-Sud Sud-Est 3
Trafic 1989 297,5 83y 4732 2-7
Prévisions pour |'an 2000 309,9 19,4 49,1 8-10
Evolution +4,2% + 133,8% + 3,8% +200 - 300%
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Source : Proposition de | a Comm ssion de |a Communaut é européenne sur |a
création d' un réseau européen de voies navigables. COM (92)231 final.

1 Données pour 1988. 2/ Données pour 1987.
3/ Cunul de marchandi ses a destination/en provenance de pays nmenbres de |a
Conmunaut é eur opéenne.

Tableau 16

Evolution des exportations de minerais de fer, millions de t/an

1984 1989 1992
Total mondia 372,5 420,3 365,9
Brésil 88,6 111,6 106,0
Australie 85,5 104,5 102,8
Inde 25,7 335 28,5
Total Europe 24,7 22,6
France 4.8 35 29
Suéde 17,6 17,5 15,5
(ex) URSS 45,9 39,9 27,0

Tableau 16 (suite)

Evolution des importations de minerais de fer, millions de t/an

1984 1989 1992

Communauté européenne 1235 140,1 122,7
Belgique-L uxembourg 19,6 19,8 18,0
France 16,1 20,0 17,4
Allemagne 425 47,2 41,3
Pays-Bas 7,2 8,1 75
AELE 7,1 7,7
Autriche 39 4,2 39
Europe orientale 56,7 50,3 234
(ex) Tchécodovaguie 15,0 141 11,8
Hongrie 4,2 33 2,4
Pologne 17,1 134 6,5
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" Roumanie 15,0

13,6

23 |

Source

Annuai re CNUCED des produits de base 1994.



TRANS/ SC. 3/ 138

page 68
Annexe
Tableau 17
Evolution de la production d"acier brut, millions de t/an
1984 1989 1992
Total mondia 711,1 784,7 716,8
Communauté européenne 134,5 139,6 132,3
Belgique-L uxembourg 15,3 14,7 134
France 19,0 18,7 18,0
Allemagne 39,3 41,1 39,7
Pays-Bas 5,7 5,7 54
AELE 14,1 14,1 12,6
Autriche 49 4,2 3,9
Suisse 1,0 11 11
Europe orientale 2142 219,1 146,3
(ex) Tchécodovaquie 14,8 15,5 111
Hongrie 3,7 3,3 1,6
Pologne 16,5 151 10,0
Roumanie 14,4 14,4 54
(ex) URSS 154,2 160,1 116,8
Yougoslavie 42 45 16
Source : Annuaire CNUCED des produits de base 1994.
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Evolution des exportations de houille, millions de t/an

1986 1989 1992

Total mondia 340,1 386,1 461,9
Etats Unis d Amérique 77,5 91,4 92,9
Canada 25,9 32,8 274
Chine 9,8 15,3 23,8
Kazakhstan - - 43,5

Total Europe 52,8 42,6 70,6
Tchécodovaquie 24 2,2 -
République tchéque - - 5,4
Allemagne? 75 6,4 1,67
Pologne 34,9 28,9 19,6
Union soviétique 335 42,5 -
Fédération de Russie - - 34,1

Tableau 18 (suite)
Evolution des importations de houille, millions de t/an
1986 1989 1992

Total Europe 155,0 152,6 2245
Autriche 3,7 3,7 3.8
Belgique 8,5 12,7 14,0
Bulgarie 7,3 6,2 3,7
Tchécodovaquie 4,8 4,5 -
République tchéque - - 1,7
France 17,0 15,9 22,0
Allemagne? 17,4 111 15,4?
Hongrie 2,3 1,7 0,6
Pays-Bas 12,3 13,1 14,0
Roumanie 57 58 58
Fédération de Russie - - 39,7
Slovaquie - - 2,5
Royaume-Uni 10,5 12,1 20,4
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" Yougosavie 4.8 3,5 2,2¢ "

Source : Annuaire ONU des statistiques de |'énergie, 1989-1992.

v Les données concernant |a RDA et |a RFA sont cunul ées pour |es années 1986
et 1989.

2 Esti mati on. g Données pour 1991.
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Evolution des exportations de pétrole brut, millions de t/an

1984 1989 1992
Total mondia 1050,2 1234,9 12777
Royaume Uni 77,3 49,2 53,8
Norvege 28,7 65,3 92,8
(ex) URSS 125,6 128,1 54,4
Tableau 19 (suite)
Evolution des importations de pétrole brut, millions de t/an
1984 1989 1992
Communauté européenne 357,0 392,5 463,1
France 72,0 66,7 70,2
Allemagne 66,9 66,3 100,0
Pays-Bas 45,0 51,5 56,8
AELE 34,2 34,0 39,4
Autriche 59 59 7,2
Europe orientale 101,6 105,7 52,0
Bulgarie 12,5 14,0 4.8
(ex) Tchécodovaguie 15,6 17,6 131
Hongrie 8,8 6,3 84
Pologne 13,6 15,0 17,9
Roumanie 13,5 18,6 7,7

Source : Annuai re CNUCED des produits de base 1994.
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Tableau 20

Perspectives des approvisionnements mondiaux en énergies
millions de tonnes d"équivalent pétrole

primaires,

1989 1990 1991 1992 2010

Total mondial 7790,6 7 800,1 79225 7932,4 11 560
Charbon 2302,3 2304,2 22932 4 299

Pétrole brut 3257,5 3255,1 32773 3363

Total OCDE 4087,0 4079,8 4164,7 4196,3 5296
Charbon 1029,0 1042,6 1025,3 2 021¥

Pétrole brut 1694,8 1710,7 1748,8 1,299

ex URSS 13689 13434 1336,6 1230,2 1332
Charbon 306,0 288,8 257,6 2434 200Y

Pétrole brut 495,7 462,5 454,1 378,5 391
Europe hors OCDE 369,9 329,9 299,7 2747 375¢
Charbon 187,7 160,4 151,2 142,5 y

103

Pétrole brut 104,1 83,6 65,2 57,3 151
Source : Agence internationale pour |'énergie : Statistiques de |'énergie et

bi | ans énergéti ques des pays n' appartenant

Agence internationale pour |'énergie
| ' énergie, édition 1994.
v Total des conbusti bl es solides.
2 Pays d' Europe centrale et oriental e uniquenent
Hongri e, Pol ogne, République tchéque, Rounmnie,

(Al bani e,
Sl ovaqui e et

pas a | ' OCDE, 1989-1992.

Per specti ves nondi al es de

Bul gari e,
| ' ex- Républ i qu

e de
Yougosl avi e) .
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Tableau 21

Evolution de la demande totale de transport 1980 - 1988
et changements prévus jusqu“en 2000

Produits Tendances Prévisions
1980-85 1985-88 Ouest Est Ensemble

Produits agricoles + ++ = + +
Denrées alimentaires et ++ + = ++ +
fourrage

Combustibles minéraux solides = = ++ +
Produits pétroliers -- -- = ++ +
Produits métallurgiques + + + ++ ++
Produits minéraux bruts ou ++ = ++ +

traités, matériaux de
construction

Engrais - = - - -
Produits chimiques ++ ++ ++ + ++
Machines, véhicules et produits ++ ++ ++ ++ o+
manufacturés
Tous produits confondus - ++ + ++ ++
Légende : ++ Forte augnentation
--- Forte dimnution
+ Augnent ati on nodér ée
-- Di m nuti on nodérée
= Et at const ant
Source : Transport Research and Trai ning (NEA) and Pl anco Consul ting- Ges, MBH

(PLANCO) : Towards a European Policy for the Inland Water Transport
I ndustry, 1991,



Tableau 22

Répartition modale du transport de marchandises dans certains ports de navigation intérieure,

milliers de tonnes

1980 1985 1990 1992

rail route voies rail route voies rail route voies rail route voies

navi- navi- navi- navi-

gables gables gables gables

Prague 110 1060 501 119 820 636 128 1198 1089 151 856 660
Budapest/Csepel 873 240 869 673 192 594 657 121 451 234 213 147
Liege 254 1929 6 885 200 1344 6239 438 1734 7353 1426 3089 7683
Vienne 1115 2032 3360 1479 2762 4831 1491 2682 4518 1063

Source : Calculs du secrétariat.
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Tableau 23 : Investissements dans I"infrastructure des transports des pays
de la CEMT, aux prix de 1975, em millions d"écus
Code A - Infrastructure des transports par voi es navi gabl es
B - Infrastructure de |'ensenble des transports intérieurs
1975 1980 1981 1982 1983 1984 1975-1984
Allemagne A 262 163 167 178 188 206 2195
B 6 182 5 836 5253 4879 4736 4600 55 898
Autriche A 8 5 1 1 9 7 46
B 711 877 780 709 734 724 7 659
Belgique A 77 83 96 82 87 78 826
B 962 1058 961 843 674 601 9051
France A 99 43 35 36 29 41 516
B 3672 3319 3021 2 686 2892 2 506 30930
Luxembourg A 0,6
B 397
Pays-Bas A 69 42 31 44 43 61 289
B 1019 878 792 207 212 156 6739
Suisse A 10
B 8192
Finlande A 5 5 6 7 6 5 53
B 414 403 397 402 382 383 3933
Italie A 5 7 9 9 10 8 82
B 1632 1316 1474 1654 1915 2102 15173
Royaume-Uni A 3 3 3 3 2 3 28
B 1807 1308 1226 1305 1316 1331 13765
Yougoslavie A 73 70 78 79 82 72 828
B 704 1115 900 708 703 699 9091
Source : Rapport de |a CEMI CM 89) 27.
Tableau 24 : Dépenses du budget fédéral allemand dans
1" infrastructure des transports
Année Routes fédérales Routes d'intérét Cheminsdefer Voies navigables
dintérét national local fédéraes
1960 1700 - 1103 377
1970 5018 970 3358 794
1975 5824 2140 8 061 1453
1980 6 830 2421 11 397 1620
1985 6 158 2628 13 100 1832
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" 1990 6724 2630 12 393 1943 "
|| 1991 8 366 3290 19471 2332 ||
Source : Bi nnenschiffahft in Zahlen, 1992. BdB, VBW
Tableau 25
Longueur du réseau de voies navigables par pays, km
(1993)
Pays Longueur des voies navigables
dintérét régiona d'intérét international Total
Autriche 7 351 358
Bélarus 1849 635 2484
Belgique 677 836 1513
Bulgarie - 470 470
République tchéque - 303 303
Finlande 5370 875 6 245
France 3988 1829 5817
Allemagne 1465 4 826 6 291
Hongrie 1034 4301 1464
Italie 258 1108 1366
L uxembourg - 37 37
Pays-Bas 2648 2398 5046
Pologne 3 496 309 3 805
Roumanie 367 1411 1778
Fédération de Russie 27 845 6 322 34 167
Slovaguie 157 265 422
Suisse - 21 21
Ukraine 2 4262 12217 3 647
Royaume-Uni 530 662 1192
Yougoslavie 426 993 1419
Source : Bul l eti n annuel CEE-ONU de statistiques des transports.
I nformati ons comuni quées par | es gouvernenents.
v Parti e européenne de | a Fédération de Russie.

2 Données approxi mati ves.
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