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“VO E D EAU - AN 2000”

Le transport par voie navigable demeure encorel argenent sous-exploité et
posséde de ce fait un potentiel de croissance trés inportant qui peut offrir
des alternatives aux autres nodes de transport

O, ce nest qu a travers un systéne de transport intégré, conpétitif,
efficace, sdr, respectueux de |’ environnement et faisant usage des neilleures
technol ogies que |’ objectif de la nobilité durable préné par |a Conm ssion
dans son Livre Blanc pourra étre réalisé. Dans cette optiquele transport par
voi e navi gabl e di spose d’ atouts majeurs; il respecte |’ environnenent, i
présente un degré élevé de sécurité; il est éconone en énergie non
renouvel able et il contribue au dél estage du réseau routier surchargé de
| " Europe du Nord-Quest. Pour némpire, la navigation intérieure a transporté
116 milliards de tonnes kilonetres de marchandi ses en 1995 (source Eurostat),
soit une augnentation de 5,9% depuis 1970 et représente une part nodal e de
7,6% (alors qu'il n'y a que 6 pays fluviaux dont |e réseau est connecté dans
| a comunauté). Par ailleurs, environ 800.000 conteneurs ont transité sur le
Rhin |”année derniére et la navigation intérieure représente encore plus du
tiers des transports intraconmunautaires (c'est-a-dire du trafic d’ échange
entre Etats nenbres).

Elle joue enfin un réle prinordial dans | es exportations et |les
i nportations a travers | e Nord-Quest européen et assure une partie inmportante
de |’ hinterland des plus grands ports maritinmes de |’ UE

Cependant, il n’en denmeure pas noins quela navigation intérieure doit
étre utilisée plus rationnellenment, de mani ére plus perfornante et ni eux
adapt ée aux inpératifs des usagers pour pouvoir offrir des alternatives
conpétitives aux autres nodes de transport et relever avec succes |le défi de
la libéralisation totale de son marché aprés le ler janvier 2000(Directive
96/ 75/ CE du Conseil, adoptée |l e 19 novenbre 1996, concernant |es nodalités
d affrétement et de formation des prix dans | e domaine des transports
nati onaux et internationaux de marchandi ses par voi e navigable dans |a
Communaut €). Et |es perspectives, en terne d augnentation du volume de
mar chandi ses transporté par voie d eau, sont plut6t bonnes.

Pour répondre a ces objectifs, la Comm ssion a organi sé une réunion le
26 juin 1997 avec |les représentants des mlieux socio-économi ques et les Etats
menbres concernés sur |’avenir du transport fluvial pour agir d une maniére
gl obal e et intégrée en faveur du secteur dans | es domai nes suivants: les
infrastructures (1), |’ organisation du marché (11), |’ harnonisation et |les
prescriptions techniques (lI11), les relations extérieures (1V) et le
social (V).
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| . Les infrastuctures

1) Dans |l e cadre de larévision générale des orientations des Réseaux
transeuropéens (RTE) des Transports prévue pour juillet 1999 (dans une

prem ére étape | a Comm ssion a établi une proposition de décision du PE et du
Conseil nodifiant |a décision rE 1692/96/CE en ce qui concerne |les ports
maritines, les ports de navigation intérieure et les term naux internodaux,
CcCoM97) 681 final du 10.12.1997), avec le renforcenment de |la configuration
i nternmodal e(l ocalisation des points d’interconnexions et des term naux) et
| " extension du réseau européen avec |les pays tiers voisins (PECO, La

Comri ssion tient conpte de |’ inportance des infrastructures de voies

navi gabl es pour | e node de transport qu' est la voie d eau, inportance
renforcée par sa politique de |’ élargi ssement a des pays possédant des
infrastructures fluviales connectées au réseau transeuropéen (Tchéqui e,

Pol ogne et Hongrie). Si les orientations ont été établies au niveau

communautaire, il appartient néannpins aux Etats Menbres de déterm ner |es
nodal i t és précises, |’'échéancier et le rythme d achévenent des infrastructures
requi ses pour réaliser le réseau tel qu'il a été défini. Conforménment au

principe de subsidiarité, les orientations |aissent aux Etats nmenbres toute
latitude d' agir dans |l e cadre de |eurs programes d activités nationaux et de
| eurs contraintes financieéres.

2) La question des charges d infrastructures dans |la navigation intérieure
devi ent de plus en plus pertinente. Il parait en effet de plus en plus évident
que la réalisation d un systeme de nobilité durable inplique non seul enent une
efficacité économ que accrue par le biais d une plus grande nise en
concurrence des mpodes de transport - y conpris la voie navigable - mais

égal ement par une juste prise en conpte des colts externes occasi onnés par |es
di vers noyens de transport.

Dans cette optique, fin décenbre 1995, |a Conm ssion a adopté unLivre
vert concernant la tarification des transports(“vers une tarification
équitable et efficace dans les transports - options en nmtiére
d internalisation des colts externes des transports dans |’ Union européenne”).
Le Commi ssaire Kinnock préconise dans ce livre vert une tarification équitable
et efficace qui aura des répercussions sur |es redevances d infrastructures
dans tous | es nodes de transport nmis avec des périodes de transition visant a
ne pas désavantager |es nodes de transports respectueux de |’ environnenent
C est une question conplexe car |avoie navigable est par nature polyval ente
(eau potable, irrigation, approvisionnement des nappes phréati ques,
approvi si onnenent des industries et des central es électriques, tourisnme
fluvial, aménagement du territoire...). La Conm ssion a envoyé un
questionnaire aux Etats nenbres pour meux connaitre |les pratiques et
politiques en vigueur dans ce donmmine. Les réponses pernettront peut-étre
d' i ntégrer une autre démarche ou une recommandati on politique dans |a
prochai ne conmmuni cation de |a Comm ssion sur ce sujet.
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. L’ organi sation du marché

M Ki nnock, Comm ssaire responsable de la politique des transports,
déclarait en 1995: “Si nous voulons atteindre notre objectif de nettre en
pl ace en Europe un réseau de transport intégré dans |equel tous |es nodes de
transport sont interopérables, il est essentiel que nous fassions des
transports fluviaux un node de transport rentable En rendant |es voies
navi gabl es économ quenent plus intéressantes, nous encouragerons |es chargeurs
aretirer une partie du fret de nos routes enconbrées”. Sous son inpulsion, le
Conseil a ainsi adopté en novenbre 1996 un ensenbl e de mesures visant a
accroitre |'efficacité du secteur:

1) Li béral i sation du marché

La prem ére nesure consiste en unelibéralisation progressive du marché
avec |’ abolition des systémes d' affreétement au “tour de rdéle” pour le 1ler
janvier 2000 (Directive 96/ 75 du Conseil du 19 novenbre 1996 concernant |es
nodalités d affrétement et de formation des prix dans |e donmmi ne des
transports nati onaux et internationaux de marchandi ses par voi e navi gabl e dans
la Conmmunauté). Cette directive prévoit égal ement d appliquer un mécani sne de
crise en cas de “perturbation grave du marché” c’'est-a-dire qu' a | a demande
d’ un Etat nenbre, |a Conm ssion peut prendre des nmesures visant notamment a
enpécher toute nouvell e augnentation de |la capacité de transport. L’ ouverture
des marchés fluviaux constitue un des nmoyens pour rendre |le transport par voie
navi gable plus attractif et compétitif. Aux Pays-Bas, la libéralisation sera
antici pée pour le ler décembre 1998.

2) Réduction de la surcapacité structurelle

La mise en oeuvre depuis 1989 sur |le plan conmunautaire d une politique de
réduction des surcapacités de cale conpte parm |es nesures |les plus
i mportantes dans | e domaine de la voie d eau. Pour |a période 1996-1998, une
nouvel | e action de déchirage (reéglenent (CE) nE 2254/ 96 du Conseil du 19
novenbre 1996) aura pour résultat uneréduction de |la cale existante d’ environ
15% Ce programme de déchirage (pour un nontant de 192 nillions d’ ECU)
coordonné au niveau communautaire est financé par la profession, les Etats
menbres concernés et |’ Union européenne et vise a garantir durablenent |a
conpétitivité du secteur en améliorant sa structure et sa productivité tout en
pernettant a de nonbreux opérateurs-propriétaires de quitter |la profession
dans des conditions financieres acceptables.

La prolongation d' un régime “vieux pour neufaprés le 28 avril 1999 le
rapport de |a Conm ssion du 3 novenbre 1997 (COM 97) 555 final) sur |’ effet
gl obal des mesures d’ assai ni ssement structurel et du régime “Vieux pour Neuf”
(toute cale nouvelle doit étre conpensée soit par du déchirage de cale
anci enne, soit par une pénalité financi ére destinée a du déchirage) a abouti a
la conclusion qu' il était nécessaire de maintenir un nécani sme de régul ationa
| "expiration du réglement (CEE) rE 1101/89, soit aprés le 28 avril 1999. La
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Commi ssion réfl échit donc au sein du groupe d’ experts “assai ni ssement
structurel”, avec |la profession qui est unani nenent favorable, a un projet de
regl enment du Conseil sur la politique de capacité des flottes comunautaires
afin de ne pas perdre | es bénéfices des nesures d’ assai nissenent (la
profession y aura consacré 150 MECU) sans enpécher pour autant |a nécessaire
noderni sation de la flotte. L'idée serait donc d établir un mécani sne de
veille permanent, & titre de prévention, avec des conditions a la mse en
service de nouveaux bateaux qui, a terme et si le marché le pernmet, seraient
i nexi stantes.

3) La pronotion du transport par voie d eau

La troisiéme nmesure est une nesure de pronotion du transport par voie
d eau. Il s agit de donner lapossibilité aux Etats menbres mais |limtée dans
| e tenps, d accorder des aides pour des investissenents dans |’infrastructure
des term naux fluviaux ou dans | es équi penents fixes et nobiles nécessaires au
transbordenment de et vers la voie d eau(reéglenent (CE) nE 2255/96 du Consei
du 19 novenbre 1996 nodifiant le reglenment (CEE) & 1107/70 relatif aux aides
accordées dans | e donmai ne des transports par chem n de fer, par route et par
voi e navigable). Ce régime est instauré jusqu au 31 décenbre 1999 et offre aux
Etats nenbres |la possibilité d octroyer des aides a concurrence de 50% maxi num
des nmontants a investir. La Conmi ssion réfléchira par ailleurs a la
prol ongation du régine d aides d Etat pour |a navigation intérieure au-dela de
1999 ainsi qu a la révision du régine global des aides d Etat pour le
transport terrestre.

Dans |l e cadre de |la pronmotion de |la voie d eau, |a Conm ssion a aussi
i nstauré un groupe de travail qui devrait se réunir trois ou quatre fois
durant |es années 1998 et 1999 et dont |’'objectif est & la foisd inpliquer
plus |l es pouvoirs publics au dével oppement d'initiatives en faveur de la voie
d' eau et de nettre en place une agence européenne de pronotionqu
regrouperait les différentes organi sations national es exi stantes.

Par ailleurs, pour les entreprises de navigation intérieure, il est
i nportant de répondre aux exi gences |ogistiques nodernes. C est pourquoi
|"interopérabilité et |I'internodalitésont d une inportance ngjeure pour |a
navigation intérieure qui doit devenir un maillon inportant dans |es
transports internmodaux. Il sagit donc d élargir le slogan “transfert de |la
route vers le rail” et “vers la voie d eau”. Pour pronouvoir |es transports
conbi nés il existe au niveau conmunautaire | eprograme PACT (projets pilotes

de Transport Conbiné -"Pilot Actions Conbined Transport”) qui facilite
| "introduction de nouveaux services par |e biais de subventions.
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Cependant, nous constatons avec regret que |la participation de |la part des
entreprises de navigation intérieure a ce programe est relativenent faible.
D une nmani ére générale d ailleurs, le réle du transport par voi es navi gabl es
intérieures dans le transport conbiné est assez |linté alors que les ports
intérieurs offrent un potentiel considérable d intégration du transport
i nt er nodal .

Enfin, dans le contexte de la libéralisation conpléte du marché de |a
navigation intérieure a |’'horizon 2000, il est inportant dedi sposer d’un
outil efficace d observation du marché Cette observation du marché nous
pernettrait de suivre de plus prés |’ évolution sur |le plan économ que de ce
node de transport afin d étre en nmesure de réagir rapi denment en cas de
perturbations du marché. C est pourquoi |a Commi ssion a instauré un groupe de
travail “Observation du narché” et elle propose de créer unebanque de données
install ée sur le site EUROPA (internet) de |la Conm ssion, hone page DG VI I
avec des informations sur la | égislation communautaire (adoptée et en cours
d’ exanen), |'état de la flotte (ses caractéristiques ainsi que |es bateaux en
construction), |’état du réseau (et les RTE), |'analyse des colts, des prix de
fret, des délais d attente sur les différents secteurs du marché (en indices),
des statistiques et une éventuelle prévision du marché.

I1l. L harnonisation et |l es prescriptions technigues:

Pour |a Commi ssion, |’ harnoni sation des reéglenents techni ques sur
| " ensenbl e du réseau des voies navi gabl es de | a Conmunauté(a un niveau au
nmoi ns égal a celui en vigueur dans |a navigation rhénane) constitue une des
priorités a la fois en terne de sécurité et pour la création d un véritable
mar ché uni que du transport par voie navigable

Pour ce faire, la Comm ssion assure tout d abord le suivi de |’ application
de la directive 96/50 concernant |’ harnoni sation des conditions d obtention
des certificats de bateaux. Cette directive constitue une preni ére étape avant
| " har noni sati on conpl éte des certificats de conduite de bateauxqui aura pour
but d’ obtenir un seul certificat communautaire val able sur |’ ensenbl e des
voi es d’ eau comrunautaire (horizon 2005).

La création du “Comité des transports nationaux et internationaux de
mar chandi ses et de personnes par voi e navigable dans |a Comunauté” le 5
février 1998 pernettra d assurer le suivi, en fonction de |’ évolution
techni que et des besoins, des nodifications a apporter aux annexes techniques
relatives aux certificats de conduite et ainsi qu aux prescriptions
techni ques. Ce Comité sera aussi chargé de donner des avis sur les projets de
nmesures de | a Comm ssion en cas de perturbation grave du marché.
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La proposition de directive du Conseil, adoptée par |la Commission |le
08.12.1997 (COM 97)644final), modifiant la directive & 82/714/ CEE du 4 octobre
1982 établissant |es prescriptions techniques des bateaux de | a navigation
intérieure, qui vise a intégrer les progres techniques depuis 1982, se fonde
sur le reglement de visite le plus récent des bateaux du Rhin (1995) et
garantit un ensembl e unique de prescriptions techniques pour |es bateaux sur
le territoire comunautaire

La Conmi ssion a aussi adopté une proposition sur |erapprochenment des
| égi slations des Etats nenbres en ce qui concerne |le transport de matiéres
danger euses par bateau de navigation intérieure (COM (97) 367 final du
16.07.1997). La Commi ssion y propose une reconnai ssance des certificats
communaut ai res des bateaux transportant des nmti éres dangereuses sur
| " ensenbl e du réseau conmunautaire et que le Comté sur |e transport des
mat i éres dangereuses (établi par la directive 94/55/CE) soit utilisé pour
mettre a jour |es annexes en fonction des progrés techni ques.

En outre, la Conmmi ssion a adopté |le 15 janvier 1998 une recomuandati on
pour obtenir une décision du Conseil |’autorisant aouvrir des négociations
pour un accord européen concernant |e transport international de matiéres
dangereuses par voie navigable (SEC (98) 23 final) dans |e cadre des
négoci ati ons en cours a Genéve de |’ADN (accord paneuropéen) qui serait basé
sur le reglement Rhénan (ADNR) pour |e transport de mmti éres dangereuses.

IV. Le social :

La Commi ssion avait commencé en 1993 des travaux relatifs a |’ élaboration
de reégles conmunautaires sur |es questions dutenps de repos, de |la
conposi tion des équi pages et du tenps de navi gati on des bateaux. Ces travaux
ont d0 étre suspendus suite a |la décision des partenaires sociaux de recourir
a la faculté offerte par le Protocole social annexé au Traité sur |’ UE pour
concl ure par voie conventionnelle sur |a question du tenps de travail. Les
partenaires sociaux ont inclus dans |eurs discussions |es questions relatives
au tenps de repos, a la conposition des équi pages et au tenps de navigation
des bat eaux. Ces négoci ati ons ont commencé en mai 1994 et un constat d’ échec a
été formalisé en mars 1995

Suite au livre blanc de la Conm ssion sur |les secteurs et les activités
exclus de la directive sur le tenps de travail, la Conm ssion a déci dé de
sounettre une proposition au Conseil contenant des dispositions inspirées de
I a Convention du Rhin (chapitre 23 du Reglenent de visite) sur le tenps de
repos, le tenps de conduite et |a conposition des équi pages, qui
s’ appliqueraient a tous les Etats nenbres et a tous les transporteurs fluviaux
sans excepti on aucune.
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Concl usion: Cette énungération des nonbreux dossiers traités au niveau
comrunaut ai re dénmontre a |’ évidence que | e node de transport qu’' est la voie
d’ eau est largenent pris en considération et queson avenir peut étre envisageé

avec confiance dans un contexte de marché libre et harnonisé a la condition de
multiplier |les partenariats entre | es chargeurs et |les transporteurs



