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Note du secrétariat

Mandat

1. Lors de sa cinquante-quatrieme session le Grdapeavail des transports par voie
navigable (SC.3) a approuvé en principe le prajetigdre blanc pour un transport par voie
navigable efficace et durable en Europe de la Casion économique des Nations Unies
pour I'Europe (CEE-ONU) mais a pris note que quefjaommentaires supplémentaires
des délégations parviendront au secrétariat agahbInovembre 2010. Par conséquent le
SC.3 a demandé au Groupe de travail de l'unificates prescriptions techniques et de
sécurité en navigation intérieure (SC.3/WP.3) d@ tne session éditoriale spéciale lors de
sa trente-huitieme session afin de finaliser leudwent pour la soixante-treizieme session
du Comite des transports intérieurs qui sera temiie 1 au 3 mars 2011
(ECE/TRANS/SC.3/187, par. 12).

2. En conformité avec la demande du SC.3, le Gralgp&avail souhaitera peut étre
considérer les derniéres corrections éditorialeseate du Chapitre 2 sur I'état actuel du
réseau européen de voies navigables d’importatemationale.

Merci de recycler@
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Chapitre 2: Etat actuel du réseau européen de aies
navigables d’'importance internationale

3. L'adoption du Livre blanc du 1996 a eu lieu gllement aux étapes finales de
'adoption de I'Accord européen sur les grandes esoinavigables d'importance
internationale (AGN), ouvert a la signature a li©éf des Nations Unies a Genéve le
1 Octobre 1996. L'Accord AGN est entré en vigueu@6b juillet 1999. En février 2011, il

comptait dix-sept Parties Contractantes : I'Auteicke Bélarus, la Bosnie-Herzégovine, la
Bulgarie, la Croatie, la Fédération de Russie, langtie, I'ltalie, la Lituanie, le

Luxembourg, les Pays-Bas, la République de Molddea,République tcheque, la

Roumanie, la Slovaquie, la Suisse et I'Ukraine.

4, Le but et le mécanisme de I'Accord AGN ont ééerids dans le Livre Blanc de
1996 et sont brievement rappelés. A linstar desitconventions dites «conventions
d’infrastructure de la CEE-ONU» pour le transpastitier, ferroviaire et intermodal
'AGN établit un cadre juridique international neeit en place un plan coordonné du
développement d'un réseau des voies navigableseetports intérieurs d’importance
internationale. En adhérant a I'AGN, les gouvernetmes’engagent a assurer le
développement et la construction de leurs voiesigahles et ports d'importance
internationale conformément aux caractéristiquebrtigiues et d’exploitation uniformisées
qui sont énoncées en annexe de I'Accord. Les vudesgables et les ports d'importance
internationale qui possedent ces caractéristiqued énumérés dans des annexes de
I’Accord.

5. En conformité avec son article 12, 'AGN est nt@nu par le Groupe de travail des
transports par voie navigable de la CEE-ONU esept aux mis a jours continues afin de
refléter I'évolution des prescriptions techniquets des derniers développements de
linfrastructure dans la région. L'’AGN est complépgar un document de référence
(I''nventaire des normes et paramétres principauxéseau des voies navigables E ou
«Livre bleu»), dans lequel figurent des renseigmemelétaillés sur les caractéristiques
techniques des voies de navigation intérieure et gerts européens d'importance
internationale (voies navigables et ports E) figtirdans I'’AGN. Le Livre bleu contient
également une liste des principaux goulets d'éteangnt et des liaisons manquantes du
réseau de voies navigables E, afin d’aider les pagser leurs projets d'infrastructures sur
la poursuite du développement d'un réseau intégnéoies navigables.

6. En plus de I’Accord AGN, le Protocole concernbntransport combiné par voie
navigable a I’Accord européen sur les grandes $igietransport international combiné et
les installations connexes (AGTC), une autre cotiward’infrastructure de la CEE-ONU,
établit des prescriptions uniformisées que doivergpecter les infrastructures et les
services des transports combinés utilisant lessvovigables. Entré en vigueur le 29
octobre 2009, ce Protocole comptait, en févrierl2@kuf Parties contractantes. Il porte sur
environ 14 700 kilométres de voies navigables &estterminaux qui sont importants pour
le transport intermodal régulier et internationajai correspondent, au moins, aux voies
navigables de la classe Vb.

-

Les autres conventions d'infrastructure de la CEBJOncluent I'’Accord européen sur les grandes
routes de trafic international (AGR) du 15 novem®&5, I’Accord européen sur les grandes lignes
internationales de chemin de fer (AGC), du 31 m&&1é& I’Accord européen sur les grandes lignes
de transport international combiné et les instialtest connexes (AGTC) du 1 février 1991.
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Figure 1
La carte du réseau AGN
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Source:Secrétariat de la CEE-ONU, 2011.

7.

réseau AGN en présentant ses Six SOuUs-réseauxaiine a savoir:

A.
AGN (30 177 km));

Région de la Baltique (840 km, soit 2,8 %);

OmMmMoOw

soit 9,2 %).
Figure 2
Les sous-réseaux du réseau AGN

O Réseau Rhin-Danube

@ Réseau du bassin des
mers Azov-Noire-
Caspienne

0O Région de la Baltique

O Bassin du Rhone et de
la Sadne

@ Bassin du Rhone et de
la Sadne

O Bassin de la Seine et de
I'Oise

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

Réseau République tchéque-Slovaquie (715 kih2gbPb);
Bassin du Rhone et de la Saéne (679 km, so#2,3
Bassin de la Seine et de I'Oise (632 km, sdit%3);
Parcours cotiers et voies de navigation intéeiealiées a ceux-ci (2 774 km,

Quinze ans aprés I'adoption de I'’Accord AGN dmputre décrit I'état actuel du

Réseau Rhin-Danube (14 362 km, soit 47,6 % derlgueur totale du réseau

Réseau du bassin des mers Azov-Noire-Caspién8g9q km, soit 30,9 %);
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a)

8. Pour chaque partie du réseau, ce chapitre fietacle statut et les parameétres de
l'infrastructure des voies navigables existantes iennées sur les parameétres sont extraites
de la premiere édition révisée du Livre bleu de [£EE-ONU
(ECE/TRANS/SC.3/144/Rev.1).

9. Le Chapitre 1 ayant mis en lumiére la grandeiénfce du facteur géographique sur
'usage du transport par voie navigable et, parséqoent, I'utilité d'une analyse de
I'utilisation du transport par voie navigable emdtion de la position et des paramétres des
voies navigables existantes, I'analyse de chaqus-s&seau inclura l'information sur la
flotte intérieure existante et la performance @ms$port par voie navigable dans le transport
de fret.

Réseau Rhin-Danube

10. Le réseau interconnecté Rhin-Danube (itinésdtrd.0, E 80, E 70, E 20 et E 30) est

devenu une réalité en 1992 a la suite de I'ouvertiur canal Main-Danube, raccordant les

itinéraires E 10 (axe nord-sud) et E 80 (axe esstu Cette partie du réseau AGN, qui

représente prés de la moitié de celui-ci, est cadpale voies appartenant aux classes
suivantes: V=VII (8 913 km), IV (2 813 km) et |-(2 636 km).

Figure 3
Réseau Rhin-Danube

Réseau Rhin-Danube
[14 360 km au total

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

11. Plus d'un tiers de ces voies de navigationam pas aux normes du réseau AGN
(elles appartiennent a une classe inférieure Bse 1V) du point de vue de la capacité des
bateaux et, en outre, elles ne se prétent pasasprt combiné. Si I'on examine de plus
pres le réseau et les activités qui y sont menkésporte de souligner que la qualité des
infrastructures n’est toujours pas la méme a lets@a I'ouest de la ligne de partage
bavaroise, ce qui a des incidences sur le dévelepe du trafic, ainsi que des
conséquences économiques, politiques et réglemesitaia différence principale, et
durable, entre les réseaux de part et d’autre tigna de partage réside dans leur nature et
leur densité.

Infrastructure

Bassin du Rhin

12. Le bassin du Rhin est a I'évidence la partieéieau AGN la plus développée, la
plus entretenue et la plus utilisée pour les basdintransport. Il se caractérise par la plus
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b)

grande concentration de population et par la ptutefdensité de voies navigables. En
outre, on y trouve beaucoup plus de voies appartena classes supérieures que dans les
autres réseaux de navigation intérieure européens

13.  Les projets concernant les infrastructures tlabassin du Rhin et a I'est, en passant
par le nord de I'Allemagne en direction de la Polget des pays baltes, visent
principalement a éliminer les goulets d'étrangletrmratégiques et a accroitre la capacité
de transport sur les voies qui convergent vershia.R.e projet de modernisation de la voie
empruntant le canal Mittelland (E 70), visant afdae passer dans la classe Vb, a été
achevé jusqu’a Berlin. On s’emploie maintenant aenales travaux d’agrandissement a
Niederfinow, en construisant un nouvel ascenseur parges. Des travaux sont en cours
pour doubler les écluses sur la Moselle et pouraippdir cette derniére, de sorte qu’elle
puisse accueillir des bateaux ayant un tirant da&éant jusqu’a 3 m. Le bassin du Rhin
bénéficiera bientdt d’une densité supérieure, délauees conditions d’exploitation pour
les transporteurs et de nouvelles possibilitéqagticulier pour ce qui concerne le transport
combiné, grace a la mise en ceuvre du projet dmhabeine-Escaut, qui comprend le canal
Seine-Nord Europe, long de 106 km (E 05, classe ¥b)canal permettra de raccorder le
bassin du Rhin & la partie occidentale des itinésa: 80 et E 80-04, qui est actuellement
isolée. Dans un avenir proche (2015), cette patie deviendra ainsi un sous-réseau du
grand réseau.

14. Sagissant de linterconnexion avec les nouxedats membres de I'Union
européenne, a 'est de I'Allemagne, le réseau glekiatant présente une faiblesse, a savoir
I'état général médiocre des voies de navigatioR@ogne, plus précisément de l'itinéraire
E 70 a I'est de I'Oder. Les voies navigables d’imaoce internationale (classes IV et Va)
ne représentent respectivement que 1,9 % et 3,628 @50 km de voies navigables de ce
pays. Pour le Gouvernement polonais, il existe gtedets d’étranglement structurels sur
les principaux itinéraires (E 30, E 40 et E 70), mgcessitent un passage de la classe |, Il
ou lll a la classe Vh. Toutefois, rien n'indiquetwlement que de tels projets sont a
l'ordre du jour du Gouvernement. Avec le Bug, laldgoe détient la clef de
l'interconnexion avec le systéeme des cing mers ale~édération de Russie, qui est
actuellement isolé. Toutefois, la navigation a eotilibre pose de gros problémes, compte
tenu de la diversité des régimes hydrologiqueestpiofondeurs disponibles. En outre, les
associations de défense de I'environnement s’oppasda réalisation de grands travaux
d’aménagement (qu'il s'agisse de cours d’eau aardulibre ou de cours d’eau canalisés).
Dans ce contexte, certains pays décident d’investirsupposant que les pays voisins
finiront par faire des choix d’investissement apgpiés dans les infrastructures,
conformément a I’Accord AGN, afin d’'aménager ureais global homogene.

15. La liaison manquante de l'itinéraire E 70 (dua de Twente au canal Mittelland),
qui a été mentionnée dans '’AGN mais parmi les gisop long terme, est quant a elle
moins génante pour le développement du trafic. dissussions dans les Pays-Bas sur ce
canal ont révélé que ce projet pouvait étre réalisgc les codts trés élevés et les gains
modestes alors qu'il existait des routes altereatpour la navigation intérieure. Les Pays-
Bas, par conséquent, sont en faveur de la suppredsi ce projet de la liste des liaisons
manguantes et cette position est partagée paelifdgne.

Bassin du Danube

16. En ce qui concerne le Danube, la situatioriagtautre. En effet, les questions qui
se posent ont trait a la navigabilité et a la ca@aite transport du fleuve ainsi que de ses

2 Etude PINE, «Prospects of Inland Navigation witthie Enlarged Europe» (rapport succinct)

(septembre 2004), par. 21.
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affluents et des voies de raccordement. Il exisegbulets d’étranglement stratégiques dus
a un tirant d’eau insuffisant sur la section StraghVilshofen (a I'’heure actuelle, le tirant
garanti a cet endroit ne dépasse pas 1,55 m) etiéant d’eau inférieur aux 2,50 m requis
sur d’autres sections en Roumanie, en Bulgari§ezhie et en Hongrie (durant un nombre
variable de jours dans I'année, a savoir sept azgujours dans certains cas, mais aussi
jusqu'a deux mois ou plus). L'élimination de cesulgts d'étranglement fait I'objet du
projet prioritaire numéro 18 de I'Union européendans le cadre du programme relatif au
réseau transeuropéen de transport (RTE-T). lltstBéfablir des caractéristiques uniformes
sur les 3 000 km que compte cette voie navigabkee éa mer du Nord et la mer Noire.

17. La figure 4 met en évidence les secteurs agcdu Danube en termes de capacité
de transport, tels qu'ils ont été déterminés parCtammission du Danube. Dans ses
documents de travail de 2010 sur les principalésntations de sa politique fluviale, la
Commission a souligné qu’il était nécessaire depmendre de grands travaux
d’infrastructure pour que le cours d’eau dans smemble puisse faire partie du réseau des
voies de navigation européennes (E), tel qu'idésini dans I'accord AGN.

Figure 4
Secteurs critiques sur le Danube en termes de capigcde transport

PL
UA

Ccz

Critical sectors:
SK Vessel draught<2.0 m
for 40-60 days/year

Adrlatic Sea

Black Sea

Source:Le projet, “Principales directions et recommanda&ialans le domaine de la politique
nautique sur le Danube”, Commission du Danube, Bislap@09.

18.  On étudie les solutions envisageables daredea’une étude a laquelle participent
les principales parties prenantes, notamment l@€sentants du secteur des transports et
des associations de défense de I'environnement.tl@gaux sont déja en cours sur la
section autrichienne du Danube. La situation enniemie et en Bulgarie est différente, car
ces pays s'efforcent de mettre en application terdentation de I'Union européenne
relative a I'environnement. Le projet concernanséation Straubing-Vilshofen peut étre
considéré comme une occasion unique et une ingiatéritablement européenne visant a
mettre en place des infrastructures de navigat@grdnde qualité entre la mer du Nord et
la mer Noire.

19. Le contraste entre les bassins du Rhin et dould=a en ce qui concerne la

pénétration du réseau est également prononcé smmrdes conditions de navigation trés
médiocres sur tous les affluents du Danube, dootrawm’'alimente le Danube comme la
Moselle, le Main et le Neckar canalisés alimenteriRhin, pour ne citer que ces derniers.
En Croatie, la liaison entre la Save et Sisak estgaulet d'étranglement structurel.

L'objectif fixé est le passage a la classe Vb, aatlyue la classe Il actuelle n'est méme
pas valable sur de longues périodes. La Tisa, qulecen Hongrie, n'’est méme pas
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répertoriée dans I'AGN. Tout comme la Save, la \&h Slovaquie est un goulet
d’étranglement structurel qui nécessiterait de dragaux d'infrastructure sur son cours
inférieur, ou il rejoint le Danube. La Morava, quanelle, n'offre aucune possibilité de
navigation a courant libre. Ainsi, le Danube s’apde a une artére sans ramifications,
avec toutes les difficultés que cela implique.

20. 1l existe toutefois une exception notable decsituation, a savoir le canal entre le
Danube et Bucarest (E 80-05), en Roumanie, sueldgs travaux interrompus en 1990 ont
récemment repris. La liaison manquante Danube-@tlerreprésente aussi théoriguement
un enjeu important, notamment la premiére phasetéglle, qui consisterait a créer une
branche partant du Danube pour rejoindre un péétigur a Beclav en Moravie. Dans la
situation actuelle, un grand nombre de facteurs doe la partie correspondant au Danube
dans le réseau AGN paneuropéen se préte moinsaasptrt par voie navigable que le
bassin du Rhin situé a I'ouest de la ligne de peartaavaroise.

Flotte

21. Le déséquilibre entre le Rhin et le Danube en decgucerne les infrastructures se
retrouve dans les effectifs de la flotte, dans kEsume ou la grande majorité des bateaux
circulant sur ce réseau font partie de la flotteRthin. D’aprés I'analyse faite a partir des
criteres plutét restrictifs de I'Association intationale du Registre des bateaux du Rhin
(IVR), on compte au total prés de 9 000 bateautratesport de marchandises, qui ont tous
été reconnus aptes a la navigation sur le Rhirg@du Rhin, Rhine Survey)

22. Le CCNR a adopté les chiffres suivants potiotte rhénane en 2010:
a) 4 450 automoteurs (d’une capacité de 6 050 @Qes);
b) 1 235 barges de cale séche (d'une capacités@® P00 tonnes);
c) 1 170 automoteurs citernes (d’'une capacité 21802000 tonnes);
d) 54 barges citernes (d’'une capacité de 105 QQeS).

En 2007, la flotte du Danube comptait au total 2 Bteaux de navigation intérietire

Flotte du Rhin

23. La premiéere observation que I'on peut fairesajet de la flotte du Rhin est que la
capacité moyenne de ses effectifs ne cesse d'augmetwant 1970, cette capacité
moyenne correspondait a la classe Il (jusqu'a 1960is a la classe lll. Par la suite, de
1970 & 1999, elle s’est située autour de la classguis elle est passée a la classe V durant
la derniére décennie. Le nombre de bateaux appatténcette derniére classe a quasiment
doublé sur une période de quelques années.

Tableau 1
Nombre de bateaux de la flotte du Rhin par année deonstruction et tonnage

31/12/2008 Nombre de bateaux de la flotte du Rairepnée de construction et tonnage

Année/classe <4001 400999 10004499 15004999 20002999 3000tetplu Nonconnu Tatl
<1930 249 32t 189 67 19 2 6 857
1930-1949 137 20¢ 150 18 6 2 8 530

1 044 bateaux immatriculés en Belgique, 1 532 endg&, 250 en Allemagne et 1 759 aux Pays-Bas.
D’aprés les principaux indicateurs de la navigasar le Danube en 2007, fournis par la Commission
du Danube.
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1950-1969 876 251 899 185 78 21 35 3345
1970-1979 160 28¢ 237 196 282 38 7 1209
1980-1989 108 53¢ 114 159 347 104 16 1383
1990-1999 75 12¢ 52 63 260 47 4 626
2000-2008 37 39 45 77 239 164 23 624
Non connu 6 4 3 2 5 1 79 100
Total 1648 2771 1689 767 1236 37¢ 178 8 674

19 % 32 % 19 % 9% 14 % 4% 2% 100 %

Source Registre international des bateaux du Rhin (IVR).

24. Les bateaux de 3 000 tonnes ou plus, qui reptést 4 % du nombre total de
bateaux, fournissent 17 % de la capacité, et lesaba de 2 000 a 2 999 tonnes fournissent
30 % de la capacité alors qu'ils représentent seaht 14 % de la flotte. La période de
construction est un révélateur de I'accélératiorcelite tendance: dans les années 80, les
bateaux de 2 000 tonnes et plus représentaierina peé % des nouvelles constructions; a
partir de 1990, ce chiffre est passé a 49 %, p6is %, soit respectivement 75 et 85 % de
la capacité. Il s'agit la d’'une tendance bien é¢algjui ne semble pas vouloir cesser.
L’année 1970 a clairement marqué un tournant. Aipae cette date en effet, trés peu de
bateaux de moins de 400 tonnes ont été constid@anmoins, compte tenu de la tres
longue durée de vie des bateaux de transport pamavigable, la composition de la flotte
évolue lentement au fil du temps. Comme le morgrégure 6, les chiffres de la période
1950-1969 dépassent nettement ceux des autresde®ricC’était I'époque de la
reconstruction et des débuts du poussage. Duraméteode 1990-1999, le taux de
renouvellement de la flotte a en revanche sensiaefaibli.

Figure 5
Evolution de la flotte du Rhin en termes de capadit
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25. Lalongueur des bateaux circulant sur le Rhin astutre facteur qui a sensiblement
évolué. Un grand changement s’est produit a laegilét la publication du Livre blanc de
1996. Des automoteurs de 135 m ont alors été aamdans le bassin du Rhin, et un certain
nombre de ces bateaux ont été construits, ce guirainé une forte augmentation de la
capacité moyenne, comme indiqué précédemment. Omectie classe de bateaux («Vab»
ou «Va+») est ainsi apparue, laquelle regroupebdésaux ne pouvant pas emprunter les
écluses d'une longueur de 110 m (correspondant dakse Va) Les bateaux dont la
longueur est comprise entre 76,75 et 85,74 m farigode la classe IV (RHK ou Johann
Welker). A partir de 1970, ils ont été remplacésges bateaux de la classe Va (de 85,75 a
110,74 m), qui sont les plus courdnts

Tableau 2
Nombre d’automoteurs de la flotte du Rhin par annéale construction et longueur

31 déc. 2008 Nombre d’automoteurs de la flotte kim Rar année de construction et longueur
Année/classe <76,75m 76,75-85,74 m 85,75-110,74 m > 110,75 m Non connu Total
<1930 578 159 54 0 64 855
1930-1949 281 113 27 0 14 435
1950-1969 1591 702 189 1 21 2 504
1970-1979 70 209 258 2 543
1980-1989 36 72 243 4 359
1990-1999 27 35 173 11 3 249
2000-2008 40 26 266 67 9 408
Non connu 2 4 2 1 29 38
Total 2625 1320 1212 86 148 5391
49 % 24 % 22% 2% 3% 100 %
Source IVR.
26. |l est également intéressant de noter la néiparentre les unités automotrices et

non automotrices. Durant des décennies, la pludag bateaux étaient remorqués.
L’autopropulsion a ensuite vu le jour, principaletnaprés la Seconde Guerre mondiale.
De plus, a partir de 1959, le remorquage classmumpidement été remplacé par le
poussage, technique beaucoup plus slre et plaedfi Avec 60 % des unités et de la
capacité, les automoteurs sont les bateaux lesqausants dans la flotte du Rhin. Les
convois poussés permettent de grouper un certanbrede barges et de transporter ainsi
de grandes quantités de marchandises, avec degeshamitaires plus petites toutefois. Il

importe avant tout que les barges (ou chalandshtales mémes dimensions.

Plusieurs écluses sont visées en France (Clévala Bloselle/Meurthe, Saint-Maurice, Saint-Maur
sur la Marne, Créteil, Bellerive et Janville surémal latéral a I'Oise) et un grand nombre en
Belgique (sur I'Escaut, la Leie et la Sambre). legiste aussi en Allemagne, sur le Neckar
notamment. En outre, les bateaux de la classe \flemeent pas utiliser les bassins d’évitage existan
sur un grand nombre de voies navigables, concuslesbateaux d’'une longueur de 110 m ou les
CONVOis poussés courts, et convenant a tous le®ispoussés longs aprés séparation. Enfin, peu de
terminaux sont équipés pour les accueillir danscdeslitions satisfaisantes.

Le fait que certains bateaux construits avant Igssent 110,74 m de longueur s’explique par leur
allongement selon une technique qui se répand.
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L'uniformisation qui en résulte a freiné la tendana la construction de barges plus
grande&

Tableau 3

Nombre d’automoteurs de la flotte du Rhin par annéale construction et longueur

31 déc. 2008 Nombre d’automoteurs de la flotte kim Rar année de construction et longueur

Année/classe <76,75m  76,75-85,74 m 85,75-110,74 m > 110,75 m Non connu Total

<1930 578 159 54 0 64 855

1930-1949 281 113 27 0 14 435

1950-1969 1591 702 189 1 21 2504

1970-1979 70 209 258 2 4 543

1980-1989 36 72 243 4 359

1990-1999 27 35 173 11 249

2000-2008 40 26 266 67 408

Non connu 2 4 2 1 29 38
Total 2625 1320 1212 86 148 5391

49 % 24 % 22% 2% 3% 100 %
Source IVR.

27.  On constate cependant une tendance a la nudtiph des barges de 110 x 11,4 m

(30 unités), parallelement a celle des automotdar$35 m. On ne compte que 49 barges

d’une longueur comprise entre 90,75 et 109,74 mtred.55 barges entre 85,75 et 90,74 m.

Ces chiffres sont faibles par rapport a ceux ddacitade type Europa Il (76,5 x 11,4 m),

dont il existe 579 unités environ, et de ses vessallongées jusqu’a 85,74 m (182 unités),

lequel est devenu la référence a la place du cthalartype Europa | (70 x 9,5 m), dont il

ne reste que 43 unités

Tableau 4

Nombre de bateaux de la flotte de barges du Rhin pannée de construction et longueur

31 déc. 2008 Nombre de bateaux de la flotte dedsadig Rhin par année de construction et longueur

Année/classe <76,75m 76,75-85,74 m 85,75-110,74 m >110,75 m Non conn Total

<1930 249 26 9 1 71 356

1930-1949 90 8 6 0 15 119

1950-1969 766 34 23 0 44 867

1970-1979 578 38 24 0 3C 670

1980-1989 896 46 68 1 17 1028

1990-1999 302 17 45 0 21 385

2000-2008 145 12 59 0 8 224

En outre, il peut étre avantageux d’emporter demsiéme convoi diverses marchandises, ce qui
permet de faire des économies d’échelle, méme gmpetits envois. Ainsi, la capacité moyenne des
barges n’a pas beaucoup augmenté et se situerbaera de 2 000 t. La barge de 100 m sur 14 m,
couramment considérée comme bateau de I'avenirldarmnées 80, n'a pas été adoptée et demeure
une exception (une seule unité).
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b)

Non connu 13 1 0 0 52 66
Total 3039 182 234 2 25¢ 3715
82 % 5% 6 % 0% 7% 100 %

Source:lVR.

Flotte du Danube

28. D’apres les données statistiques de la Commnistii Danube pour la période du
1950 au 2005, la capacité de la flotte du Danubetiement augmenté a partir des années
70 (+36 %), puis elle a diminué a compter de 1980¢lle s'était élevée a 5 millions de
tonnes. La capacité totale de la flotte du Danub@@®7 était de 3,84 millions de tonnes.
La figure 6 montre I'évolution de la capacité ddlddgte par pays et le tableau 5, I'évolution
de la capacité totale de la flotte au fil du temps.

11
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Figure 6
Evolution de la flotte du Danube par pays (1962—-2@) (port en lourd en milliers de tonnes)

Roumanie Ukraine
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Source:Commission du Danube, «Ouvrage de référence statEsour la période 1950-2005»,
Budapest, 2008.
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Tableau 5
Evolution de la capacité totale de la flotte du Dambe par pays entre 1962 et 2005

Bateaux en service

Remorqueurs Pousseurs Automoteurs Chalands Barges Total

Port Port Port Port

Nombre Puissanc Nombre Puissanc Nombre Puissanc  enlourc Nombre enlourc Nombre enlourc Nombre Puissanc  en lourc
Année d’unités enkV d'unités enkV d'unités en kW entonne d'unités entonne; d'unités entonne d'unités en kW entonnes
1962 504 187 263 82 43364 39827 2556 1767692 .. 3142 2306271807519
1970 717 214285 100 120 300 180 125227 199733 2631 1758722 668 829488 4296 459812787943
1980 687 194 300 194 218 166 318 260481 441450 2195 1469513 1281 1788177 4675 672943699 140
1990 634 177 708 364 393 624 423 314754 499973 2190 1598708 2143 2993692 5754 886085092 373
2000 552 154848 398 512 281 263 218300348750 1699 1463342 1617 2573895 4529 885429385987
2005 292 86834 404 436 255 342 216 507 358 087 900 825459 1949 2598564 3887 739 595802 680

Source:Commission du Danube, «Ouvrage de référence statispour la période 1950-2005», Budapest, 2008.

29. Selon les données de 2008, recues par le agatdéte la Commission du Danube, la
flotte de bateaux de marchandises et de passdgessles ports du Danube est composée
de 4 132 bateaux (en 2007 — 4 127 batéauh 2008 le chiffre des unités dans la flotte a
augmenté de 0,1 %. La parité entre la flotte dechaardises et de passagers reste en faveur
de la flotte de marchandises, les premiers compesamt de 96,7 % et les deuxiemes de
3,3 % du chiffre total des unités de la flotte daipane. La flotte de marchandises a, par
conséquent, augmenté de 0,3 %. Environ 70 % dwagmnde la flotte de marchandises est
effectué par barges poussées, moins de 20 % -apgedremorquées et plus de 10 % — par
automoteurs.

30. En 2008, la légére augmentation de la flotter@d@chandises (a I'exception des
barges poussées) — de 3 984 unités en 2007 a 3rdEs en 2008, a été accompagnée
d’'une augmentation en termes de capacité générdie 799 034 kW a 811 350 kW. En
méme temps, le tonnage général de la flotte a diéni@gérement de 3 876 889 tonnes a 3
874 066 tonnes.

31. Comme démontré ci-dessus, flotte danubienne est essentiellement composée d
barges poussées. Celles-ci, qui fournissaient 3@e¥da capacité totale en 1970, en
fournissaient 70 % en 2008. Au cours des quelqueshpines années, les barges de type
Europa Il modernisées resteront le principal typebdteau non autopropulsé servant au
transport de conteneurs sur le Danube. Le nombbatBaux remorqués a été réduit de plus
de moitié durant la méme période, la réduction agdd plus nette a compter de I'année
2000. Ces bateaux fournissent encore 20 % de lacitép Parfois, ils sont amarrés a des
convois poussés, selon une méthode manifestemardrde. Contrairement a ce que I'on
peut observer sur le Rhin, les automoteurs demeurenoritaires et cette situation
n'évolue pas.

Ces chiffres ne comprennent pas la flotte mardsaescet passagers de I'Autriche, la flotte
marchandises de I’Allemagne et les données siagadité et le tonnage de la flotte hongroise.
Cependant, ils tiennent compte des données sualaitfides bateaux hongrois et celles fournies par
I’Administration du Sud des voies de navigatioréitgure et de navigation de I’Allemagne en ce qui
concerne la flotte des passagers sur le Danube.

13
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a)

b)

Caractéristiques du transport par voie navigahbd

32. Les caractéristiques trés diverses des voiegatades dans I'ensemble du réseau,
depuis le Rhin inférieur et le canal Albert (9 G6@nes) jusqu’aux «sections» E 20 et E 30
souvent limitées a 1 000 tonnes, se traduisentdparvariations importantes du prix des
offres de transport par voie navigable.

Rhin

33. Sur le Rhin, le trafic a augmenté de 2,6 % 6072 en grande partie grace a
I'agriculture (4,6 %) et la métallurgie (15,7 %). Aépoque, la demande a été
particulierement forte en ce qui concerne le trartsde marchandises solides (4,4 %).
Dans le méme temps, la navigation sur le Rhin i@ modérément (+2,2 %) bénéficié de
la croissance générale de l'activité de transpertcdnteneurs. De plus, le transport de
citernes a diminué de 3,5 % en 2007, en raisom déduction générale (10 %) du transport
de produits pétroliers.

Danube

34. En 2008 le volume total du transport de mardlsas s’est élevé a 79,1 millions de
tonnes Ceci représente 1,0 millions de tonnes daswpe I'année précédente (-1,2 %). Le
trafic entre les ports du Danube représente 70 Zedelume.

35. En 2008 la quantité totale de marchandises pagsaries grands ports du Danube
(sans compter les ports allemands) a atteint 63l@ms de tonnes, soit réduction de 3,3 %
par rapport a 'année précédente (65,7 milliontodees).

36. La composition générale des marchandises toaiéss dans les ports de Danube
reste la méme que les années précédentes — pB@ %edu trafic des marchandises est
constituée minéraux bruts et traités, de minerai fde de ferrailles, de déchets
métallurgiques, de ciment, de chaux, de matériaexcdnstruction manufacturés, de
combustibles minéraux solides, de céréales, d'éngraturels et artificiels et de produits
pétroliers.

Réseau du bassin des mers Azov-Noire-Caspienne

37. Le sous-réseau le plus structuré et le plutmément développé du réseau AGN
est constitué de la voie E 50 dans la FédératioiRagsie, du canal mer Blanche-mer
Baltique, de la partie du Don entre Azov et Kalathdu canal navigable Volga-Dn
auxquels s’ajoute la voie E 40 en Ukraine (du DnigKiev et au Bélarus). Ce réseau
présente des caractéristiques homogénes dans laemms 88 % de I'ensemble des voies
qui le composent sont ouvertes a la navigationidlmaritime a fort tirant d’eau et ou la
part des voies non conformes aux normes requisges(\de la classe IIl) est inférieure a
5 % («branches» formées par le Dniestr (Nistria €&esna).

9 Ces parcours font partie intégrante des parcotiers®& 60, de Gibraltar & Saint-Pétersbourg et au-

dela jusqu’a Arkhangelsk, et E 90, de Gibraltarza\Aet Astrakhan.
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a)

Figure 7
Réseau du bassin des mers Azov-Noire-Caspienne

Réseau du bassin des mers
Azov-Noire-Caspienne
[9 340 km au totdl

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

38. L'interconnexion avec le reste du réseau AGINedd de la situation en ce qui
concerne les liaisons manquantes ci-apres: lahaasec le réseau principal par la Pologne,
et la liaison manquante sur la voie E 40 (ou EeliErméme (voie reliant la mer Baltique a
la mer Noire). S’agissant de la liaison vers I'du@sdirection de la Pologne, la voie relie la
frontiere ukrainienne prés de Tchernobyl a la vdie Brest a la frontiére polonaise en
passant par le Bélarus (via le Pripyat et le cdbalepr-Bug). Bien que cette voie
appartienne a la classe 1V, certaines structuresagal se sont dégradées et ne répondent
plus aux exigences actuelles en matiére d'envinmemt. Le Bélarus s’emploie ainsi a
aménager de nouvelles écluses afin de satisfaxenaumes de la classe Va. Quatre
barrages mobiles et deux écluses ont été constquitutorisent la circulation de bateaux
de 110 x 12 m et d’'un tirant d’eau de 2,2 m. Il grecore des travaux en cours. Aucun
projet n'existe toutefois en Pologne, et cetteaditin va probablement se perpétuer aussi
loin gu’on puisse prévait.

39. Méme s'il peut paraitre logique de considérer Igs voies navigables de I'Ukraine
font partie de ce réseau interconnecté compte denitexistence de services d’expédition
fluviomaritimes par la mer Noire, il n'existe aueuconnexion fluviale entre les parties
russe et ukrainienne du réseau AGN. Ainsi, les gragghes suivants vont présenter les
parties de réseau AGN en la Fédération de la Ressie Ukraine séparément.

Infrastructure

Fédération de la Russie
40.  Actuellement, les goulets d’étranglement suivaxistent sur E 50;

a) sur le fleuve Svir de la voie Volga-Baltiquénad'éliminer cette limitation il
est prévu de construire une deuxiéme écluse plralr le site du complexe hydraulique
de Nijne-Svir;

10

En 2003, a sa quarante-septieme session, le Gdaupavail des transports par voie navigable de la
CEE-ONU a envisagé d'incorporer les voies navigabies Baltique-mer Noire dans 'AGN, mais
cette initiative n’a pas abouti. Il convient deemtependant que le principal obstacle dans uniraven
prévisible est I'existence de retombées radioastiltees a la catastrophe de Tchernobyl, ce qui
empéche la navigation commerciale dans la zonecllision des 30 km.

15
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a)

b)

a)

b) sur la partie de la Volga comprise entre le dewgp hydroélectrique de Gorki
et Nijny-Novgorod: afin d’éliminer la profondeur déite de cette voie navigable, il est
prévu de construire un nouveau complexe hydraul@daible hauteur de chute dans la
région de Boljshoe;

c) sur le cours inférieur du Don a la hauteur dunglexe hydraulique de
Kotchetov: afin d’éliminer la profondeur réduitey étudie la possibilité de construire un
nouveau complexe hydraulique a faible hauteur deéecprés du village de Bogaevsky.

41. La stratégie de développement du systémeatisfort de la Fédération de Russie
pour la période 2010-2015 comporte de grands prajimvestissement ayant pour but
d’éliminer les goulets d'étranglement sur le réseaifié de navigation intérieure de la
partie européenne de la Fédération, a savoir l'agement d’'un nouveau complexe
hydraulique a faible hauteur de chute a Nijny-Nawglp sur la Volga, et la construction
d’'une deuxiéme écluse paralléle sur le site du dexephydraulique de Nijne-Svir, sur la
partie correspondant au Svir de la voie Volga-Baki De grands travaux de réparation et
de rénovation sont également prévus pour la pattiepéenne de la Fédération de Russie
et les voies navigables de la Sibérie et de I'Em&&rient.

Flotte

Fédération de la Russie

42.  En 2008, 28 200 bateaux étaient inscrits aus&edluvial de la Russie, dont 1 066
bateaux de navigation fluviomaritime. En 2007, pties 2 000 titulaires d’une licence
menaient des activités d’expédition Adapter latéiahtérieure aux besoins d’'un marché en
expansion est une partie intégrale de la stratégtonale pour le développement du
transport par voie navigable. La directive R.002D28ur la rénovation de la flotte, entrée
en vigueur le ler janvier 2003, établit deux nivepaur la remise a neuf des bateaux en ce
qui concerne la coque, les machines, les équipenantappareillage électrique. L'état
technique de ces éléments sur des bateaux réneséswiaux 1 et 2 est jugé comparable a
celui d’éléments correspondants ayant une durégedprévue de vingt ans sur un bateau
neuf apreés cing ans de service pour le niveau dixetins de service pour le niveau 2.
L'effort de rénovation de la flotte de navigationiérieure a été poursuivi grace a la mise en
application de la directive R.003-2003 sur la camdion de bateaux de navigation
intérieure et mixte a partir d'éléments de bateanservice, qui est entrée en vigueur le 30
juin 2003.

Ukraine

43. Alafin de 2006, la flotte ukrainienne de mgation intérieure comptait 806 bateaux
sans compter les bateaux de passagers, dont 54epwansport de liquides et 752 pour le
transport de cargaisons séches. L'Ukraine envisagsi de faire construire un bateau pour
le transport de cargaisons séches de la classeatlesux d’estuaire, ayant une capacité de
5 000 a 6 000 tonnes et un tirant d’'eau de 5,5uellg exploitera pour les liaisons fleuve-
mer par les ports estuariens du Dniepr (Khersom)Bdug méridional (Nikolaiev) et du
Danube (Izmail et Reni). Ce type de bateau nesEsgris en compte dans les statistiques
sur les bateaux de transport par voie navigablisgpe son tirant d’eau le place clairement
dans la catégorie des caboteurs, et non des baleziaux.

Caractéristiques du transport par voie navigahb

Fédération de la Russie

44. Chaque année, environ 130 a 140 millions dengende marchandises sont
transportées par le transport russe par voie nbMgaoit 80 a 90 milliards de t-km.
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b)

Comme on I'a vu précédemment, ce mode de transpprésente approximativement 2 %
du transport de marchandises dans le pays, maiarsaur certains segments du marché est
considérable, notamment pour les envois a desimates districts du Grand Nord, avec
plus de 80 %.

45.  En 2007, le volume de marchandises transposiéeges voies navigables dans la
Fédération de Russie s'est élevé a 152,4 milliansodnes (en augmentation de 9,5 % par
rapport a 2006), ou 83,7 milliards de t-km. Leitraftérieur a représenté 131,3 millions de
tonnes (12,4 % de plus qu’en 2006) et le trafierimational, 21,1 millions de tonnes. En
2007 toujours, 225,5 millions de tonnes de marcisasdont été manutentionnées dans les
ports fluviaux russes, soit 17,6 % de plus qu'el®@&0Sur ce total, on comptait 17,5
millions de tonnes pour les exportations (en hadssel,7 %), 1,4 millions de tonnes pour
les importations (en hausse de 14,3 %) et 206 Jionslde tonnes pour le marché intérieur
(en hausse de 17,3 %). L'augmentation du volumentleghandises transportées par voie
navigable en 2007 s’explique par un allongementladsaison de navigation dans les
bassins fluviaux et par l'accroissement de 12,5 ®ovaleur absolue du volume des
marchandises solides (principalement du ciment,ndésux, du bois et des matériaux de
construction), ainsi que par la progression duspart de trains de bois.

46. Le gouvernement de la Fédération de la Russiensble avec les organes exécutifs
fédéraux intéressés a délégué au Ministere rus3eatisport une série de mesures a mettre
en place pour le 2015, qui ont pour le but d'oules voies navigables intérieures de la
Fédération de la Russie a la navigation des bateaws pavillon étranger.

Ukraine

47.  En Ukraine, le volume de marchandises tranépsrpar voie navigable augmente
régulierement depuis I'année 2000, mais le derchéire (14 millions de tonnes en 2006)
reste bien inférieur a celui de 1990, qui étaib@eamillions de tonnes. La part de ce mode
de transport n'est que de 0,8 % en tonnage et3i&olsur les 6,3 milliards de t-RimCes
chiffres demeurent bien faibles par rapport au mege de la navigation intérieure. En
réalité, entre 1990 et 2000, le volume de marctssdiransportées en Ukraine par voie
navigable a diminué plus rapidement (-87 %) quslame correspondant pour 'ensemble
des marchandises transportées (-75,4 %). Néannleingcul s’est produit de maniére
générale avant 1995, et a partir de 2000 et dlearsix années qui ont suivi, le transport
par voie navigable a augmenté plus rapidement (g% le transport dans son ensemble
(19 %). Ces chiffres traduisent le souci récentddeelopper un mode de transport
particulierement avantageux.

48.  Afin d’augmenter le volume de marchandisesspartées par voie navigable pour le
trafic intérieur et international (y compris enrts#), outre I'incorporation de bateaux de
navigation intérieure et de bateaux de navigatiomidmaritime a la flotte nationale et

l'incitation a construire des bateaux dans le plykraine prévoit de réserver une part du
trafic aux transporteurs ukrainiens (quotas), dlongr la réglementation nationale pour
améliorer la compétitivité de la flotte ukrainieneé de mettre en place les conditions
économiques favorisant le transport de marchandisasansit.

11

S’agissant des statistiques des anciennes répeblgpviétiques, il convient de noter qu’elles
tiennent souvent compte des t-km transportéesrstertitoire étranger ou par mer par la flotte
nationale, ce qui n’est pas conforme a la méthédeéple adoptée par la CEE-ONU et complique
quelque peu les comparaisons. En outre, il armniseagrtaines t-km soient comptées deux fois, par le
pays du transporteur et par celui ou s’effectuediesport. Cela se produit également pour les
transports sur le Danube.

17
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C. Région de la Baltique
49. Le réseau de la région de la Baltique est @taastle la partie nord de la voie E 40,
de la partie est de la voie E 70 et de I'E 41, saxyée comme voie Baltique-mer Noire.

Figure 8
La région de la Baltique

Les Etats baltes, non reliés
[840 km au total]

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

1. Infrastructure

50. Il est principalement prévu d’améliorer progreement la navigation fluviale sur la
Nemunas (Niémen) depuis Kaliningrad et la Lituajusqu’a Kaunas, qui est la limite
désignée pour la voie E 41. Les projets sont kelatent modestes, cependant, car il s'agit
d’augmenter le tirant d’eau a 1,60 m. Le barrag&aenas fait obstacle au développement
de la navigation au-dela de cette ville en directie Vilnius ou du Bélarus, et il n'existe
actuellement aucun projet pour le contournemermetd®bstacle.

51. Le projet de voie Baltique-mer Noire, réaligabh prolongeant la voie E 41 ou en
développant la navigation sur la Daugava depuis,Rigmeure ainsi une éventualité pour
I'heure, en I'absence de tout appui des Etats daltcernés, a savoir la Lituanie et la
Lettonie. Le Bélarus se retrouve par conséquentspromouvoir cette voie de navigation.

52.  Ence qui concerne la Daugava (qui ne faitpaaise du réseau AGN), il convient de
noter que les conditions de navigation a couréné lsont comparables a celles du Niémen,
et des cours d’eau polonais. Tous ces fleuvesmispar les glaces durant de nhombreux
mois de I'année. Seul un changement important dadittons relatives aux politiques de
transport et a la protection des cours d’eau pdwgearaduire par de nouvelles perspectives
pour ce sous-réseau, qui n’évoluera probablemen&paoyen terme.

53. Ces derniéres années, le sous-réseau n'a’'dhjetl que d’investissements treés
réduits concernant deux entités géographiquesyairda Lituanie et la Fédération de la
Russie (la région de Kaliningrad). Ces investissgm®nt été principalement consacrés
aux ports maritimes et a leur accés. L'intégrationsous-réseau dans le grand réseau est
conditionnée aux investissements a réaliser paugbrilets d’étranglement structurels en
Pologne.

2. Flotte

54. Dans la région de la Baltique, la flotte aféectiu transport par voie navigable est
trés réduite a Kaliningrad et en Lituanie. En Pokgon comptait en 2007 107
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automoteurs, d’'une capacité moyenne de 600 tomtiet28 barges utilisables en convoi

poussé, d'une capacité moyenne de 500 tonnes. &eaux circulent sur les voies de

navigation polonaises qui sont reliées aux voiesalggation allemandes et au bassin du
Rhin. Le port en lourd relativement faible s’explégpar les caractéristiques actuelles de
I'Oder et du canal Oder-Vistule. Sur ce sous-réssitwé dans la partie est de la voie E 70,
compte tenu des limitations de profondeur notammenile une trés faible proportion du

fret est acheminée par voie navigable. En Pologaegxemple, elle est de moins de 1 %
du trafic intérieur. En Lituanie, en Lettonie etndala région russe de Kaliningrad, le

pourcentage est insignifiant.

Caractéristiques du transport par voie navigahbd

55. C’est sur ce sous-réseau que le trafic estus faible, en raison des conditions
structurelles et des fortes insuffisances du tidiaau sur les voies a courant libre. Les
voies qui ne sont pas conformes aux normes infenaeées représentent en fait 50 % de
I'ensemble des voies du sous-réseau.

Réseau République tcheque-Slovaquie

56. La République tchéque et la Slovaquie sont entre géographique du réseau
européen de voies de navigation intérieure. Ent,efe y recense les goulets
d’'étranglement stratégiques les plus critiques,lsurours inférieur de I'Elbe prés de la
frontiére avec I'Allemagne, et les liaisons mandaaries plus flagrant&s Cette partie du
réseau comprend les itinéraires E 20 et E 30,ustdeclongement vers le sud, ainsi que
l'itinéraire E 81.

Figure 9

A

wnnsz'n_m Eag 1

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

Infrastructure

57. La République tchéque a pour priorité d’amélida navigation sur la partie de

I'Elbe non canalisée entre la frontiére avec I'Allegne et Usti nad Labem, ou I'on prévoit
de construire deux barrages a hauteur de chutévestent faible (moins de 6 m), avec des
centrales hydroélectriques et des écluses de 280 m. Ces travaux sont indispensables
pour fournir le méme tirant d’eau que celui qui diponible du coté allemand de la

12

Les liaisons manquantes des voies E 20 et E 80weent principalement dans la République
tcheque. La liaison Vah-Oder (itinéraire E 81)wstutre projet que la Slovaquie continue d’étudier
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frontiere. Le développement de la navigation ietére est fortement limité dans la
situation actuelle, en raison de tirants d’eauestifjui ne dépassent pas 90 cm durant les
périodes de basses eaux (par rapport a 1,30 riEthe & courant libre en Allemagne).

58. Le prolongement des itinéraires E 20 et E 3@ ebnnexion avec le Danube au sud
s'inscrivent dans le projet ambitieux de la Répyld tchéque consistant a relier entre elles
les trois mers (mer du Nord, mer Baltique et meiré&joCe projet, qui date de 1901, devait
initialement étre achevé en 1924. Il y a peu depterancore, la République tchéque
n'appuyait pas sa mise en ceuvre. En juillet 2009tefois, elle a adopté son plan
d’aménagement du territoire, qui prend en compteéieessité de construire des voies de
navigation dans le pays au cours de la prochaiserade. Des priorités ont été établies,
notamment pour I'Elbe et la Vitava, mais il est légsent prévu de mettre en ceuvre
éventuellement le projet de «couloir de navigatiobanube-Oder-Elbe (DOE). Le
Gouvernement a adopté une résolution jetant legshdaine étude approfondie de la
nécessité de ces liaisons manquantes a I'échetemational. Plus particuliéerement, il
entend examiner le parcours de ce couloir avecrepgisentants de I'Allemagne, de
I'Autriche, de la Pologne, de la Slovaquie et d€tmmission européenne, mais aussi avec
d'autres signataires de I'AGN. Ces discussions alemt déboucher sur une analyse
internationale des modalités de construction, deffidacité du transport et des
investissements requis pour certaines sections allpbic DOE. Les résultats de cette
nouvelle approche du projet seront présentés awdédoement a la fin de 2010 en vue de
décisions ultérieures.

59. Ces derniéres années, tous les investissemanssle réseau ont été bloqués. Les
investissements & court terme concernent I'Elbéaé¥ltava, notamment I'écluse et le
barrage qui font cruellement défaut & et sans lesquels le trafic frontalier des barges
avec le port de Hambourg est interrompu duranpé@®des de basses eaux. Certains des
investissements prévus a court terme visent des\d# navigation plus petites, notamment
le cours supérieur de la Vitava et la Morava, raliécanal Bata (toutes deux étant des voies
de la classe I). Ces deux projets, sans rappoct laverojet de couloir de navigation DOE,
présenteraient un intérét pour le tourisme flupiaitét que pour le transport moderne de

marchandises par voie navigable.

Flotte

60. La flotte tchéque comprend 68 automoteurs & RRdrges utilisables en convoi
poussé, dont la capacité moyenne respective e80@eonnes et 500 tonnes. A I'heure
actuelle, tous ces bateaux sont principalemenbéggl pour le fret intérieur, qui est limité.
L'intérét économique du fret transnational est dorent amoindri par les profondeurs
insuffisantes indiquées précédemment.

Caractéristiques du transport par voie navigahbd

61. Le trafic est trés irrégulier en dépit desasfructures de grande qualité sur le cours
supérieur de I'Elbe (Labe), compte tenu de la &iptofondeur des eaux de ce fleuve,
comme cela a été souligné plus haut. De tres fortess ont également créé des difficultés
en raison des dommages causés a des ouvragesdeeret autres aménagements dont
certaines parmi les plus graves se sont produgisemmmentt. Une partie du fret acheminé

entre Hambourg et Prague est transportée par \@i@able jusqu'a Dresde, puis elle

franchit la frontiére par route. Cela s’explique [mafait que la profondeur des eaux sur les
40 premiers kilometres du parcours en Républignédoe est de 40 cm inférieure a qu’elle

13

Trois crues mémorables se sont produites respeetint en 2002, 2006 et 2007. Des crues de
moindre importance ont eu lieu en 1997 et en 2010.
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est dans la partie allemande, ce qui rend la pdarsle la navigation en amont trés peu
rentable.

Bassin du Rhoéne et de la Sadbne

62. Ce petit réseau isolé, qui comprend l'itinérdir 10 (partie sud), offre d’excellentes
conditions pour le développement du transport pae wavigable dans l'arriere-pays de
Marseille-Fos et de Séte, en direction de Lyorugpatt intérieur de Pagny, prés de Dijon.

Infrastructure

63. Globalement, le réseau Rhdne-Sabne présenteatastéristiques conformes aux
prescriptions de I'’AGN et aux normes du transpornbiné, mais quelques travaux sont
nécessaires pour mettre aux normes la profondelar 8abne et le gabarit du canal Rhéne-
Seéte.

Figure 10
Bassin du Rhone et de la Sadne

M
Atiantic D-
QOcean D
E 60

=

Le bassin Rhéne-Sabne
[553 km au total]

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

64. La difficulté a tirer parti de tout le potemitdu transport par voie navigable sur ce
sous-réseau tient & son isolement par rapportandgéseau. A partir du début des années
1990, la France a concentré ses efforts en vue déalisation de la liaison Seine-Nord
Europe entre le bassin de la Seine et le bassBedelux, faisant ainsi de la liaison E 10
une moindre priorité. Le projet Rhin-Rhéne, quiiaésé planifié depuis la fin des années
1960, a par la suite été abandonné, en 1997. Auelgues années de planification réduite,
le Gouvernement francais, les régions (LorrainRlgine-Alpes en téte) et I'établissement
public Voies Navigables de France (VNF) ont repes études sur cette liaison avec
I'objectif de mener un débat public en 2011 sudid@son fluviale entre le Rhin et la
méditerranée Cette liaison a été inscrite danbilalite «Grenelle» ainsi que dans le
schéma national d'infrastructure des transport d@présentation a été faite en 2010.

65. Comme indiqué précédemment, quelques travantxneeessaires pour que le sous-
réseau dans son ensemble soit conforme aux norenés aasse Vb; en outre, pour étre
conformes a la classe 1V, certains troncons deal@dn& doivent étre dragués et le canal
Rhbéne-Séte doit étre élargi et approfondi.
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2.

Flotte

66. La flotte spécifique du bassin du Rhéne etadedbne est constituée de bateaux dont
la largeur dépasse 5,10 m, ou de bateaux d’'uneudargpnvenable mais d’'une longueur
supérieure a celle des écluses Freycinet (38,2& ’,), ce qui les confine aux limites du
bassin étant donné que chaque voie partant de-aciest de la taille desdites écluses.
Actuellement, cette flotte a une capacité de 218 #hnes et compte 152 bateaux, sur
lesquels 134, soit 209 600 tonnes, étaient en #aptm en 2008. Les voies navigables de
France rendent périodiguement compte des actiddransport public, et 57 autres
bateaux sont exploités pour le transport privé aldeset de gravier, également dans les
limites du bassin.

Tableau 6
Bateaux de transport public présents en 2008 dans bassin Rhéne-Sabne

Capacité moyenne

Nombre Tonnes Puissance en kW en tonnes
Flotte pour cargaisons seches 79 147 240 32524 1 86¢
Automoteurs 41 59 335 32524 144,
Barges 38 87 905 2 31
Flotte pour cargaisons liquides 16 35 322 8 290 2 20¢
et gazeuses
Automoteurs-citernes 7 13 898 8 290 198t
Barges-citernes 9 21424 2 38(
Total 95 182 562 40 814 1927

Source VNF.

56. On notera en premier lieu la capacité moyende dlevée de cette flotte, prés de
trois fois supérieure a celle de la flotte franeadans son ensemble. Ce chiffre est
compréhensible dans la mesure ou toutes les bamdgpe Freycinet, dont la capacité
ferait baisser la moyenne, sont exclues du calgisiqu’elles peuvent circuler en dehors des
limites du bassin. De plus, la flotte privée n’pas prise en compte dans les statistiques; or,
sa capacité moyenne est bien inférieure (571 tQnBems ce réseau, les impératifs de la
logistique prévalent. Ainsi, un port qui recoit gable a besoin uniquement de la quantité
de matériaux de construction vendue chaque jout,as@eine 500 tonnes en France.
Accueillir des barges de 2 000 tonnes reviendraibailiser inutilement un investissement
lourd pour disposer d'une plate-forme de stockage,qu’aucun exploitant ne fait. Le
nombre et la capacité des bateaux qui composédiatta ont fortement augmenté durant la
derniére décennie, parallélement a la croissandeafic.
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Figure 11
Importance et capacité de la flotte du bassin Rhén8abdne
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Source:VNF.

Caractéristiques du transport par voie navigahbd

68. L'augmentation du trafic de conteneurs et dumim@ de barges et d'unités
automotrices a entrainé un accroissement de k2 ftht bassin du Rhéne et de la Sadne. Il
s'agit la manifestement d’'un secteur d’avenir, peliddamment des crises locales ou
mondiales. En revanche, on constate une nette dimmdu nombre de bateaux-citernes,
qui s’explique par deux faits opposés: la réaffimtad’'un oléoduc de 'OTAN au transport
civil, qui a considérablement réduit la quantité pleduits pétroliers a transporter et
entrainé le retrait d’'un grand nombre de bateat@xr@s; I'ouverture de nouveaux marchés,
en particulier pour le transport de produits chimaig| et de gaz. Le récent développement de
ce secteur a été accéléré par la future obligalierploiter des bateaux équipés d'une
double coque aux fins du transport des marchandesegereuses. En effet, cette obligation
a été 'occasion de conquérir de nouveaux mar@é&s; un certain succes, grace a la plus
grande sécurité que ces bateaux offrent.

69. Par rapport au transport ferroviaire, les pproposés sont dans I'ensemble
comparables pour un volume régulier. La concurresstedonc trés forte, mais on a déja
constaté des cas de collaboration visant a entay@iconcurrence meurtriéteOn notera
gue les perspectives du transport de fret ferrmvian France sont entachées d’une forte
incertitude du fait de la libéralisation du servieeroviaire, de la qualité du service offert
par le gestionnaire d’infrastructure et les tramspos ainsi que du fort développement du
transport de voyageur.

70. L’accroissement de la demande a été estimé l@anadre d’études relatives au
projet de liaison Sabne-Moselle (E 10-02). Les kmions de ces études (établies en 2005)
indiquent trois scénarios envisageables pour liétiah de la demande sur cet itinéraire, qui
tiennent compte du trafic routier dans son ensemibie les départements traversés par les
voies navigables au sud de la nouvelle liaisoregtdépartements traversés par les voies
navigables au nord de celle-ci, ainsi qu’en Belgicaux Pays-Bas et dans le bassin du Rhin
en Allemagne. Dans le scénario le plus favorablevanies navigables (scénario bleu), le
trafic annuel potentiel pourrait atteindre a 15liomil de tonnes. Un nouveau cycle d'études
détaillées est conduit dans I'optique du débatipuhli devra étre conduit en 2012.

14

A titre d’exemple, le port Edouard Herriot, sitsié le Rhéne a Lyon, est un port avancé du port de
Fos/Marseille pour le transport par voie navigalgmme pour le transport ferroviaire. Les prix qui y
sont proposés pour ces deux modes de transporsisalires.
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F.

Bassin de la Seine et de I'Oise
71. Cette partie du réseau comprend l'itinéraire E8B0puest, et la liaison manquante
au nord vers l'itinéraire E 10

Figure 12
Bassin de la Seine et de I'Oise

Le bassin Seine-Oise
[632 km au total]

Source:Le Livre bleu de la CEE-ONU.

Infrastructure

72. Globalement, le réseau Seine-Oise présentecalestéristiques conformes aux
prescriptions de 'AGN et aux normes AGTC du trawspcombiné. Un grand projet
d'infrastructure avec les conséquences majeures darbassin est le projet Canal Seine-
Nord Europe, mis en ceuvre par les VNF qui permetreelier le bassin de la Seine avec le
réseau européen des voies navigables dans la giNord-Pas de Calais.

73. Les bénéfices attendus du canal Seine-Nordpurgui sera mise en service en
2016, are considérables. Le canal levera un dexipaux goulets d’étranglement du
réseau fluvial européen a grand gabarit en liattakssin & grand gabarit de la Seine avec
tout le réseau européen des voies navigables d gebarit. Le canal mettra en réseau les 7
ports majeurs de la rangée nord-européenne (Le eHaRouen, Dunkerque, Gand,
Zeebrugge, Anvers et Rotterdam), en contribuaeua dttrait et leur compétitivité dans le
contexte de l'augmentation des trafics maritimesalement, le canal offrira quatre plates-
formes multimodales dont les services en matierdadeansformation, le stockage et
I'échange des marchandises permettront d’atteifidertion effective du transport fluvial

et ferroviaire dans les chaines logistiques glabale

74.  Le projet a franchi depuis avril 2004 toutesééapes de concertation, d’études et de
développement économique jusqu’a la finalisatiorpaotemps 2010 du dossier complet.
Le travail sur le terrain a débuté en mi-2006. gagement du dialogue compétitif est
maintenant essentiel pour la poursuite de sonldgpement économique, technique et
financier afin de disposer de I'ensemble des daneédes engagements de tous les acteurs
qui contribuent au financement et au succés dueprppur en lancer ensuite la
réalisation(Etat, collectivités, ports, usagersdoal et des PFM, partenaire privé).

Flotte

75.  Le nombre de bateaux isolés dans le bassia 8eihe et de I'Oise est d’environ 500
(bateaux d’une largeur supérieure a 5,80 m). Aedatgeur, la seule connexion est celle du
canal du Nord (écluses d'une largeur de 6 m), tessautres canaux étant du type
Freycinet, c’est-a-dire équipés d’écluses d’'ungdar de 5,20 m. La flotte est en grande
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partie constituée d'unités poussées, en raisorirdpdrtance du groupage en direction de
Paris. La capacité moyenne est supérieure a cella flotte francaise dans son ensemble,
car il n’y a pas de bateaux du type Freycinet, €’'aapacité inférieure a 400 tonnes.

Figure 13
La flotte dans le bassin Seine-Oise

Nombre de bateaux de la flotte exploitée pour comptergpre oo Capacité de la flotte exploitée pot

du bassin Seine-Oise compte propre du bassin Seine-Oise
Total a2 S Total o 2

Barges
345000

Automoteurs 177000
1100
100000 J/
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Port en lourds en tonne

Source:Estimations de VNF et de consultants.

76. De temps a autre, de nouveaux bateaux sontpmes a la flotte du bassin. lls
arrivent par la mer ou sont transportés sur degelsasubmersibles, les deux moyens étant
onéreux. Quelques bateaux de 135 m, affectés amspiwa de conteneurs, ont notamment
été introduits de la sorte. Il convient de notee tgs armateurs sont en train d’investir afin
d’anticiper I'ouverture de la liaison Seine-Nordr&pe, qui permettra une totale fluidité de
navigation pour la flotte de I'Europe du Nord-Ouesipourrait attirer dans le bassin de la
Seine un grand nombre de bateaux transportantudegpbs volumes de fret.

Caractéristiques du transport par voie navigals

77.  Les prix de transport des marchandises soatdéuent supérieurs a ceux pratiqués
sur le Rhin. En revanche, la concurrence du raihesns forte que dans d’autres régions
de I'Europe, étant donné que la plupart des ligsenroviaires sont surchargées par des
trains de passagers circulant autour de Paris.dreurrence est toutefois rude avec le
transport routier, tout particulierement en raislonparcours sinueux que suit la Seine pour
rejoindre la mer, long de 330 km depuis Genneviligres de Paris, alors qu'il y a moins
de 200 km a vol d'oiseau. Néanmoins, le transpartypie navigable conserve une part
appréciable du trafic, supérieure a la part moyesmé-rance, grace a la qualité de cette
voie navigable profonde (tirant d'eau de 3,5 m). ©Obhserve également un fort
développement du trafic de conteneurs sur la Seniee le Havre et Paris, grace aux
capacités de massification de la voie fluviale, passpectives de croissances de Port 2000
et cela malgré I'absence actuelle de connexioridlewentre Port 2000 et la voie d’eau. La
part modale de la voie d’eau dans le trafic totapdrt du Havre s’accroit ainsi d’'année en
année. En 2007, 170 million de tonnes de fret &al tint été transportés sur le couloir
nord-sud, dont prés d'un million de conteneurs (EMVPa liaison Seine-Nord Europe
permettra en 2016 de capter notamment environ @8@6nteneurs sur cet axe.

78.  La part du transport routier, qui est la pltenge du marché (87 % contre 8 % pour
le transport ferroviaire et 5 % pour le transpoar poie navigable), s’explique par la

saturation du réseau ferré, comme indiqué plus ,hawdis aussi par l'absence

d’interconnexion pour ce réseau a haute capacitéI'&@istence de voies navigables de
grande capacité a une influence déterminante spafade marché du transport par voie
navigable. Sur les sections qui autorisent le frartsen grande capacité, comme sur la
Seine, ce mode de transport détient une part dehdappréciable (13 % des mouvements
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étudiés). Néanmoins, la limite de capacité sunéitaire nord-sud (650 tonnes sur le canal
du Nord) réduit la part du transport par voie nabig sur le parcours existant a un tout
petit peu plus de 3 %. Avec la mise en servicead#aison Seine-Nord Europe la part

modale de la voie d’eau passera a 10 % soit uletngnt du trafic constaté avec des parts
modales plus élevées dans les marchandises lemphksifiées (granulats, céréales, chimie,
conteneurs).

79. La demande de transport devrait croitre suiviast projections de I'Union
européenne. Les prévisions de trafic a I’horizoB®@8ur le réseau Seine-Escaut conduisent
a une part modale de la voie d’eau sur le corridioard de 10 % (17,1 millions de tonnes);
cela conduirait globalement a faire passer la ¢arfa voie d'eau de 3 % a 6 % au niveau
national. Les produits transportés concernent dthbes matériaux de construction,
céréales, produits agro-industriels, combustit@agyrais, dont la pérennité sur la voie d’eau
est acquise et qui pourront renforcer leur armakogéstique et gagner en compétitivité,
atteignant 68 % des trafics en 2020. Le canal @esai un vecteur important de croissance
du trafic de conteneurs maritimes et de relocatisatle centres de distribution européen
aujourd’hui majoritairement localisés au BeneluesLdifférentes études conduites entre
2005 et 2010 ont fait émerger des relais de crnotssamportants pour le trafic fluvial
(chimie, produits recyclables, automobiles, cabisrtls, conteneurs terrestres). Ces filieres
nouvellement utilisatrices de la voie d’eau, cdnteront a terme de facon significative au
report modal et a la réduction de la congestioncgres urbaines.

Parcours cétiers et voies de navigation inténige reliées a ceux-ci

80. Les infrastructures visées sont les canauxtimas intégrés aux parcours cotiers (E
60 — canal de Kiel et E 90 — canal de Corinthe)ismsartout les installations portuaires
permettant le développement du trafic fluviomardéiou du cabotage, notamment dans le
cadre du projet des autoroutes de la mer, promliyaion européenne. Il s’agit aussi des
voies de navigation intérieure isolées qui sontrizinnectées au moyen de ces parcours
cétiers: I'estuaire du Guadalquivir (E 60-02), leses navigables du Royaume-Uni de
Grande-Bretagne et d’lIrlande du Nord ouvertes aamiras maritimes (E 60-01 et E 60—
03), le Douro (E 60-04), la Gota (E 60-07), lesegaiavigables finlandaises (E 60-11) et
le PG en ltalie (E 91).

Infrastructure

81. S’'agissant des voies ci-dessus, il n'existe g&finition aucun investissement a
I'échelle du systéme de transport. Néanmoins, padrte de continuer a investir ou de
prévoir des investissements afin d’accroitre I&ftité ou les avantages économiques
potentiels de ces itinéraires combinant fleuvesmetrs. Certains investissements ne
concernent en apparence que le trafic maritimegalité, toutefois, ils peuvent étre utiles
au transport sur I'ensemble du réseau fluviomaetidGN. Par exemple, I'investissement
de plus de 400 millions d’euros du Gouvernememnadind dans le canal de Kiel (visant a
éliminer un goulet d’étranglement de 20 km et a rzagér un troisieme sas a I'écluse de
Brunsbuttel) permettra de réduire les temps etd€ss de transport, ce qui sera utile pour
les ports maritimes principalement, qui détienngm partie non négligeable du trafic en
mer Baltique, mais aussi pour toutes les opérafiorgomaritimes de la mer du Nord vers
la Finlande et la Fédération de Russie via la natidiie. Parmi les autres investissements
a noter figure la nouvelle écluse donnant accépat de Séville, mise en service en
octobre 2009 (itinéraire E 60-02, bien que I'obfeait plutdt été I'accés a la mer que le
trafic fluviomaritime), et les améliorations prégusur le canal Saimaa en Finlande (pour
l'allongement de la saison d’exploitation) et sairchnal Bistroe dans le delta du Danube
(pour les flux vers et depuis I'Ukraine).
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82. La situation est stationnaire au Royaume-UniGdande-Bretagne et d'Irlande du
Nord (tel est le cas par exemple pour les port&dele sur 'Ouse et de Manchester sur le
canal maritime de Manchester), en Suéde, sur laa Gaticun élargissement n’est
actuellement prévu a Trollhattan) et en ltalie (auprogrés n'a été enregistré sur le canal
Padoue-Venise).

Flotte

83.  Selon un rapport publié en 269)Z'innovation technique réalisée avec les mini-
vraquiers, destinés au transport a courte distabhgessemblant & des boites, permet de
mettre le transport fluviomaritime en concurrenceeca le transroulage et les porte-
conteneurs, en évitant la rupture de charge danpdes maritimes. A I'échelon régional,
les incidences sont importantes pour les régions §itoral ou isolées qui disposent de
cours d'eau navigables et de canaux. Il existe atergiel de croissance pour les trajets
fluviomaritimes de porte a porte, mais égalemeiat contrainte liée aux investissements et
aux co(ts d’exploitation supérieurs pour le typédteau concerné.

84. C’est pour la méme raison que les activitédéeloppement ont jusqu’ici été tres
limitées dans le cadre du projet européen d’autesode la mer, jugé non rentable selon
des études récentes. Pourquoi placer des remosjuedes rouliers en vue de longs
déplacements en transit, compte tenu du temps diniisation et des risques que cela
implique (les portes rabattables des ferries épamt nature vulnérables), alors que les
conteneurs de 45 pieds «palletwide» (extra larges)les lignes maritimes réguliéres
offrent un service équivalent qui est plus efficatenoins cher ?

Caractéristiques du transport par voie navigahbd

85. Les opérations de fret dans le Royaume-Uni tend®-Bretagne et d’lIrlande du

Nord portent inévitablement sur une échelle beapignains importante que les opérations
dans I'ensemble de I'Europe continentale. Néanmainsa un certain trafic de fret dans

plusieurs régions, dont les plus importantes sont:

a) a Londres, sur la Tamise;
b) au nord-est de I'Angleterre sur les fleuves Hdlimber et Trent; et

c) au nord-ouest de I'Angleterre sur le fleuve Mgret le canal Manchester
Ship.

86. Ces zones constituent une interface viable alex bateaux maritimes.
Dans le contexte économique actuel, peu ou aucwpansion du transport par voie
navigable dans le Royaume-Uni de Grande-Bretagadrédande du Nord n’est a attendre
prochainement.

87. La demande et l'offre de transport sur lestithires maritimes en Europe ne sont
pas I'objet du présent rapport. Ce qui compte,tctBévoluer vers des investissements
combinés, a savoir des investissements nationang lés infrastructures des ports et des
voies de navigation et des investissements destemnsadans de nouveaux bateaux adaptés
aux nouveaux besoins, ce qui aura pour effet dléomeé les tendances observables
aujourd’hui, et de susciter des investissementss di#s bateaux modernes offrant le
meilleur service pour de nouveaux segments du réagchparticulier (voir les conteneurs
«palletwide», mentionnés plus haut).

15

Jean-Pierre Rissoan, «River-sea navigation in Ewdporatoire d'économie des transports de
I'Université Lyon 2, 2002.
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88. Les petits caboteurs (jusqu’a 2 000 ou 3 00@eds de port en lourd) continueront
de jouer un rdle important dans un grand nombreeatgices fluviomaritimes entre des
points du réseau AGN. Certains investissements Baraient également profitables
(améliorations sur le canal de Saimaa et dragadjaa#®s au Douro, nhotamment).

Conclusions: orientations et difficultés a vemi

89. Ce qu'il importe de noter tout particulierement2010, c'est la prise de conscience
beaucoup plus large des avantages du transpoxtopanavigable, y compris au sein des
gouvernements, qui planifient et construisent devetes infrastructures ou améliorent les
infrastructures existantes. Il est clair aujourd’lque cette plus grande sensibilité est a
I'origine de changements dans les décisions prsééchelle paneuropéenne en ce qui
concerne les investissements, ce qui renforcedfiawe des exploitants, qui eux-mémes
investissent davantage que dans les années 1989@:tll existe a I'évidence une tendance
au développement global du marché du transportvper navigable sur les principaux

réseaux décrits aux sections A et B de ce chapiteréseaux plus petits et moins intégrés,
présentés aux sections C a F, offrent des infretsires d’'une qualité appropriée qui

pourraient jouer un role plus important a conditiquiil existe une réelle demande de

transport économique de grands volumes de marctemadin vrac ou de liquides, ou

lorsque les conditions justifient une partie densmort par voie navigable dans une
opération de transport combiné. Dans la Fédérateota Russie, par exemple, les projets
actuels sur l'organisation du trafic dans le cauldé transport international Nord-Sud

pourraient mener a une augmentation du volume ageshandises en transit jusqu’a 20 a
25 millions de tonnes. On peut constater que langp efficace de la profession aux
nouveaux besoins en matiére de transport a permitevkr les obstacles qui avaient
longtemps empéché ce secteur de tirer pleinematit ¢ son potentiel, en particulier

I'obstacle que constituent les infrastructures istaxtes ou incomplétes.

90. Cet obstacle ne met pas en cause le moderdpard lui-méme, ni sa situation par
rapport a la concurrence. Il se caractérise peplissibilité d’exploiter un grand nombre
d’itinéraires du réseau AGN. Les liaisons manquangprésentent prés de 1 500 km, soit
5,3 % du réseau européen de voies navigablesoguite 27 900 km. Ce pourcentage est
certes faible, mais les chainons manquants afa#fit considérablement le réseau dans
son ensemble. La figure ci-aprés, qui met en éweetes principaux itinéraires
uniguement, montre clairement I'absence d’'intégratiu sein du réseau dans la situation
actuelle.

Figure 14
Liaisons manquantes au sein du réseau AGN

AGN - Situation actuelle compte tenu des liaisonsanquantes

Source le secrétariat de la CEE, 2010.
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91. Afin de remédier a cette situation, il convientaliaver progressivement les travaux
d’infrastructure. Le lancement imminent du chantdw canal Seine-Nord Europe,
comprenant la construction d’écluses d’'une hausdlant jusqu’'a 30 m et un réseau de
ports intérieurs, montre qu'il est possible deiséaldes canaux a grand gabarit reliant les
réseaux existants avec une rentabilité économigpertante, une excellente performance
environnementale prouvée et qui sont largementpaésepar les territoires traversés. |l
indique également que la méthodologie de réalisaties bilans socio-économiques de tels
projets a changé au cours des dix-quinze dernemages. L'élargissement du périmétre
d'analyse, les atouts environnementaux de ce mddées impacts positifs sur le
développement local ont tous contribués a mettrdueniére le bénéfice global de tels
ouvrages. On notera que les bénéfices les plusrtamie sont liés aux économies de codts
de transport grace a la massification. Ce béndfémend notamment de la concurrence
modale existante et donc de la politique globale wansports, en particulier, en ce qui
concerne l'internalisation des codts externes, cerfimtroduction de I'Eurovignette pour
le transport routier, qui est a I'étude dans I'UE.

92. La limite des colts acceptables pour les itrfiatires par rapport aux bénéfices

prévus, compte tenu de tous les facteurs telssqoiit été déterminés en fonction des

criteres actuels (en 2010), est repoussée verade Bi cette tendance se maintient, il se
peut que d’autres connexions plus ambitieusesust qd(teuses entre les lignes de partage
se justifient en termes économiques.

93. L'Union européenne a lavantage de disposer r@ssources communes
considérables affectées a des évaluations et @ab8éhtion de politiques a I'échelle de
I'Europe. Les résultats des analyses menées ps@7l&ctats membres peuvent étre jugés
pertinents pour le réseau AGN dans son ensemble 25, les trois quarts des
mouvements liés au trafic au sein de I'Union s'&ffi@ient par la route, contre seulement la
moitié en 1970. Les prévisions indiquaient une ssance soutenue des activités de
transport de marchandises dans I'Union. En 2004s gdan Livre blanc sur la politique des
transports, la Commission prévoyait une croissaiec88 % des échanges de marchandises
d’ici a 2010, entrainant une augmentation de 50Wirdfic des poids lourds si aucune
mesure corrective n'était appliquée. Cette croissaaurait des effets sensibles sur
I'environnement. Or, les colits externes produits gesecteur (pollution, consommation
d’énergie, encombrement des routes principales), eprésentent 8 % du produit intérieur
brut de I'Europe.

94. Les pays qui ne font pas partie de 'UE, tale dp Fédération de la Russie, le
Kazakhstan et I'Ukraine, concentrent leurs effetis 'amélioration des paramétres de leur
infrastructure intérieure. La mise a niveau du &yst de transport de la Fédération de
Russie nécessitera des investissements considgraplesentant prés de 4,8 % du produit
intérieur brut. Divers projets d'investissement tsprévus dans le programme fédéral de
modernisation du systéme de transport (2002-20tL3) stratégie relative aux transports
jusqu’en 2020. La politique ukrainienne dans le dom du transport prévoit une
modernisation des écluses sur les voies princigidesavigation intérieure (Dniepr) et le
développement des activités maritimes et des lastals de transport dans la région
ukrainienne du Danube. Au Kazakhstan, la stratégimnale est de procéder a la réfection
des ouvrages hydrauliques sur les voies navigaitiiseures et de revoir les
caractéristiques techniques des principales vaggables du Kazakhstan, tels que Irtych
et le canal Oural-Caspienne et d’'intégrer le systdmtransport fluvial des régions bordant
la Caspienne dans litinéraire international daesiaNord-Suéf.

16

Une information plus détaillée sur les politiquegionales sur le transport par voie navigableede ¢
trios pays est disponible dans le rapport du sacaétpublié en 2009,
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95. Les mesures prises par les gouvernements el@esteur des transports a en premier
lieu transformé I'image du transport par voie nabig: celui-ci est désormais percu

comme une composante essentielle de la future dffreansport, au lieu d’étre condamné

a un r6le marginal et considéré par les politiqg@ame quantité négligeable.

96. La croissance a hien entendu été stimulée die par les investissements réalisés
dans les infrastructures, lesquels ont permis aplo#ants d’'investir avec confiance dans
des capacités de transport. Tel est le cas en Afes ou les échanges est-ouest par le
canal Mittelland élargi ont considérablement augierna croissance est également
notable sur les voies navigables a grande capaoitées, en France.

97. Cela indique qu'une nouvelle dynamique s’estéeren prévision de nouveaux
investissements majeurs et de I'achévement duuésempéen de voies navigables. Cette
nouvelle dynamique est entretenue par plusieutedex complémentaires:

a) Le transport par voie navigable devient pluslitdé du fait que de nouveaux
investissements sont en cours de préparation, muamsur le canal Seine-Europe Nord;

b) Les arguments du moindre codt et du respecedeifonnement, avantageux
pour toutes les parties, incitent encore davankegéransporteurs a rechercher et adopter
des solutions faisant appel au transport par vaiggable;

c) L'accroissement spectaculaire du trafic de costes par voie navigable,
30 ans aprés le début de ce trafic sur le Rhinpnel@u transport par voie navigable une
image «moderne» qu’il n'aurait guére pu cultiversfu’il servait principalement a
acheminer du charbon pour alimenter les centralsitiques;

d) Les professionnels du transport par voie nav@abisposent d’'une
technologie moderne pour la logistique et les comnoaiions avec les expéditeurs et les
transitaires;

e) Dans le cadre de leur mission de service puebcautorités responsables des
voies navigables ont commencé a promouvoir avegevigle transport par voie navigable,
principal usage des infrastructures qu’elles famtstruire, entretiennent et exploitent;

f) Ces mémes autorités font également la promadiesm métiers du transport
par voie navigable, notamment du métier de conduale barge, de fagcon a s’'assurer du
maintien de la capacité de la flotte et de son amjation en fonction de la demande.

98. Ainsi, la composante transport par voie naVigale I'offre globale de transport est

désormais intégrée a I'élaboration des politiqueatives aux transports et aux décisions
qui sont prises. Il s’agit Ia d’'une situation réletment nouvelle, qui devrait se confirmer

dans les années a venir.

ECE/TRANS/SC.3/WP.3/2009/13.



