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CONFERENCE EUROPEENNE DES MINISTRES DES TRANSPORTS (CEMT)

La Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT) est une organisation
intergouvernementale, créée par un Protocole signé a Bruxellesle 17 octobre 1953. La CEMT constitue un forum
de coopération politique au service des Ministres responsables du secteur des transports, plus précisément des
transports terrestres; elle leur offre notamment la possibilité de pouvoir discuter, de fagon ouverte, de problemes
d'actualité concernant ce secteur et d’arréter en commun les principales orientations en vue d' une meilleure
utilisation et d’'un développement rationnel des transports européens d’importance internationale.

Dans la situation actuelle, le rdle de la CEMT consiste surtout a :

— faciliter la mise en place d'un systeme paneuropéen intégré des transports qui soit économiquement et
techniquement efficace, dont les performances relatives a la sécurité et a la protection de I’ environnement
correspondent aux plus hautes exigences possibles et dont la dimension sociale occupe pleinement la
place qu’ elle mérite;

— ader également a I’ établissement d’un pont, sur le plan politique, entre I’ Union Européenne et les autres
pays du continent européen.

Le Conseil de la Conférence réunit les Ministres des Transports des 39 pays suivants qui sont Membres a
part entiere de la Conférence : Albanie, Allemagne, Autriche, Azerbaidjan, Bélarus, Belgique, Bosnie-
Herzégovine, Bulgarie, Croatie, Danemark, Espagne, Estonie, Ex-République Yougoslave de Macédoine
(E.R.Y.M.), Fédération de Russie, Finlande, France, Géorgie, Grece, Hongrie, Irlande, Islande, Italie, Lettonie,
Lituanie, Luxembourg, Moldova, Norvége, Pays-Bas, Pologne, Portugal, République slovague, République
tcheque, Roumanie, Royaume-Uni, Slovénie, Suede, Suisse, Turquie et Ukraine. Cing pays ont un statut de
Membre associé (Australie, Canada, Etats-Unis, Japon, Nouvelle-Z&lande) et trois, un statut de Membre
observateur (Arménie, Liechtenstein et Maroc).

Les travaux du Conseil sont préparés par un Comité des Suppléants, composé de hauts fonctionnaires
représentant les Ministres. Ce comité est assisté dans sa tache par des groupes de travail auxquels sont confiés des
mandats spécifiques.

Parmi les questions étudiées présentement au sujet desguelles les Ministres sont appelés a prendre des
décisions, on peut citer |I’élaboration et la mise en oeuvre dune politique paneuropéenne des transports,
I"intégration des pays d’'Europe centrale et orientale dans le marché européen des transports, les questions
spécifiques liées aux transports par chemins de fer, par routes et par voies navigables, les transports combinés, les
transports et I’environnement, les colits sociaux des transports, les tendances en matiere de transports
internationaux et les besoins en infrastructures, les transports pour les personnes a mobilité réduite, la sécurité
routiere, la gestion du trafic, I'information routiere et les nouvelles technologies de communication.

Des analyses statistiques concernant I’ évolution des trafics, des accidents de la route et des investissements
sont publiées régulierement et permettent de connaitre sur une base trimestrielle ou annuelle la situation du
secteur des transports dans les différents pays européens.

Dans le cadre de ses activités scientifiques, la CEMT organise régulierement des Symposiums, des
Séminaires et des Tables Rondes sur des sujets relevant de I’ économie des transports. Les résultats de ces travaux
sont examinés par les instances appropriées de la Conférence, sous I'autorité du Comité des Suppléants, et
servent de base a |’ élaboration de propositions de décisions politiques a soumettre aux Ministres.

Le service de Documentation de la CEMT dispose de nombreuses informations sur le secteur des transports.
Ces informations sont notamment accessibles sur le site Internet de la CEMT.

Le Secrétariat de la CEMT est rattaché administrativement au Secrétariat de I’ Organisation de Coopération
et de Développement Economiques (OCDE).

Also available in English under the title:
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Des informations plus détaillées sur la CEMT sont disponibles sur Internet a I’ adresse suivante :
http://mww.oecd.or g/cem/
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1. ALLEMAGNE
1.1 Concepts et définitions statistiques

L’Allemagne, avec une population de 81.7 millions d'habitants, a atteint en 1994 un produit intérieur
brut de 21 167 ECU par habitant aux prix courants. La densité de population était de 234 habitants par
km?.

Les tableaux ci-aprés sont exprimés en millions de Deutsche Marks et des tableaux ou figurent des
données en prix constants et prix courants ont été obtenus grace a la coopération avec le Ministére des
transports.

Les indices des prix utilisés pour l'investissement varient quelque peu selon les modes de transport.

1.2 Lapolitiqueet lesinfrastructuresdetransport

Les principaux événements a l'origine des changements apportés a la politique d’investissement dans
les transports de la République fédérale d’Allemagne pendant la période considérée dans le rapport
(1985-1995) sont la réunification de I'’Allemagne le 3 octobre 1990, I'ouverture des frontiéres avec les
pays d'Europe centrale et orientale, le Traité sur 'UE de Maastricht avec le nouveau Titre XlI
“Réseaux transeuropéens” et I'élargissement de I'Union européenne a la Suéede, la Finlande et
I'Autriche.

Ces faits nouveaux et leurs conséquences pour les politiques économique, sociale, financiére et
environnementale ont radicalement modifié les paramétres de la politique des transports.

Le Plan fédéral des infrastructures de transport de 1992 (BVWP ‘92), le premier a couvrir I'intégralité
du territoire de I'Allemagne, énonce une stratégie d'investissement a long terme -- a I'horizon 2012 --
pour les infrastructures de transport relevant de la compétence du gouvernement fédéral, qui implique
un volume total d’'investissement de quelque 450 milliards de DM.

Avec une part des investissements de 54 pour cent, les transports par chemin de fer et voies
navigables, qui sont des modes respectueux de I'environnement, sont prioritaires dans le cadre de la
politique d'investissement. En raison de la qualité médiocre des infrastructures en place dans les
nouveaux Lander, la demande encore insatisfaite d’investissement pour I'entretien y est tres forte. Les
mesures visant la construction et 'amélioration des infrastructures sont principalement prévues dans
les 17 projets “Unité allemande” relatifs aux transports, elles réclament un volume total
d’'investissement de quelque 70 milliards de DM et permettront de créer a bref délai des liaisons
efficaces entre les deux parties de I'Allemagne qui ont été séparées pendant plus de 40 ans. Dans
'ensemble, pour rattraper le retard dans les nouveaux L&nder, on répond a la demande en y
consacrant une part exceptionnellement importante de I'investissement total, a savoir 40 pour cent,
d’ici a 2012.

Dans la période comprise entre 1990 et 1997, on a procédé a la construction, a la réparation et a
'amélioration de 5 300 km de voies de chemin de fer et de 11 500 km de grands axes routiers
fédéraux dans les nouveaux Lander, financées sur le budget fédéral & hauteur de 76 milliards de DM.



L’augmentation rapide de farmation brute de capital fixe dont la part fédérale se montait a environ

13 milliards de DM avant 1990, contre plus de 20 milliards de DM depuis 1991, s’explique surtout
par la collecte de statistiques : avant la réunification, seules étaient recueillies des données sur les
anciens Lander et, depuis 1991, les statistiques recouvrent aussi le territoire élargi de la République
fédérale. Ceci est valable également pour les données\aleda en capital fixe des infrastructures

de transport de la Fédération, des Lander et des collectivités locales.

Malgré les efforts nécessaires pour consolider le budget fédéral, I'Allemagne continuera de consacrer
des investissements considérables, se montant a environ 22 milliards de DM chaque année, au
développement de l'infrastructure de transport.

La réforme structurelle des chemins de fevét aussi une importance primordiale dans la politique

des transports, compte tenu de la constitution en société par actions de la Deutsche Bahn AG le
5janvier 1994 et de la régionalisation du transport ferroviaire de voyageurs a I'échelon local et
régional depuis le ler janvier 1996. Cette réforme a abouti & une séparation nette entre les activités
commerciales et celles du secteur public. De ce fait, la Deutsche Bahn AG est chargée de la
construction et de I'exploitation du réseau ferré dont elle est responsable, conformément au Plan
BVWP ‘92 et dans la mesure ou les projets améliorent les résultats d’exploitation de I'entreprise. Les
responsabilités de la République Fédérale a I'égard des infrastructures de transport se traduisent par
des financements du budget fédéral pour des investissements dans de nouvelles infrastructures, pour
le développement et le renouvellement du réseau fédéral.

La régionalisation du transport régional et local de voyageurs par rail a entrainé le transfert des
responsabilités financiéres et fonctionnelles correspondantes aux Lander, qui recoivent des crédits
considérables du gouvernement fédéral a cet effet. L'objectif visé est de parvenir & une organisation
plus efficiente et rentable des services ferroviaires de transport de voyageurs a I'échelon local et
régional.
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PAYSMEMBRE: ALLEMAGNE

Tableau 1: Investissement brut total danslesinfrastructuresdetransport
(Construction nouvelle, extension, reconstruction et grosse réparation)

Prix courants

Monnaie nationale (en millions)

I
Chemins
1) Chemins de fer Voies
Année Routes defer | urbains& | navigables| Oléoducs Ports Aéroports
suburbaing, intérieurgs maritimes
dont 2 métros e
Total | Autoroutes tramwayg

1987 14 440 2 308 5400 1440 920 150 430 11000
1988 14 760 2 347 4610 1340 §70 180 480 1270
1989 15 260 2 369 4170 1640 880 180 620 1810
1990 15 580 2 505 4210 1560 870 P00 700 2(490
1991 23180 319 8210 1965 1 (50 P60 850 3410
1992 26 040 3928 9 140 2 845 1 (00 P70 930 3090
1993 25780 4103 9480 2310 1190 320 940 2560
1994 26 220 4019 10 980 2 060 1150 320 820 1 960
1995 26 090 4 406 11 100 2080 1210 320 990 1990

1) Y compris routes urbaines.

2) Autoroutes fédérales. La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la
signalisation routiére utilisée.
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PAYSMEMBRE: ALLEMAGNE

Tableau 2: Investissement brut total danslesinfrastructuresdetransport
(Construction nouvelle, extension, reconstruction et grosse réparation)

Aux Prix de 1995
Monnaie nationale (en millions)
I
Chemins
1) Chemins de fer Voies
Année Routes defer | urbains& | navigables| Oléoducs Ports Aéroports
suburbaing, intérieurds maritimes
dont 2 métros ef
Total | Autoroutes tramwayg
1987 18 570 2968 7 091 1 868 1223 181 557 4275
1988 18 724 2 977 5983 1707 1138 P12 611 1617
1989 18 908 2935 5198 2030 1118 P04 765 2 255
1990 18 191 2 925 4 952 1829 1 (68 P23 805 2930
1991 25 405 3501 9109 2173 1177 P78 939 3799
1992 27 129 4 092 9 403 2 985 1069 P80 976 3243
1993 26 211 4172 9 447 2 351 1218 B25 955 2579
1994 26 485 4 040 11 0p2 270 1160 323 821 1938
1995 26 090 4 406 11 1900 2080 1210 320 990 1990

1) Y compris routes urbaines.

2) Autoroutes fédérales. La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la
signalisation routiére utilisée.
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PAYSMEMBRE: ALLEMAGNE

Tableau 3: Valeur en capital des infrastructures de transport a la fin de I'année

Prix courants

Monnaie nationale (en millions)

I
Chemins
1) Chemins defer Voies
Année Routes defer | urbains& | navigables| Oléoducs Ports Aéroports
suburbaing, intérieurds maritimes
dont 2 métros ef
Total | Autoroutes tramwayg
1986
1987 | 536 87f 166 750 40 456 42 138 5140 22,090 18 615
1988 | 554 07p 171 230 42 216 43 350 5p31 22621 14 270
1989 | 577 07p 177 241 44 764 45 150 58373 23614 15 770
1990 | 621 794 188 065 48 470 47 224 5438 25617 18 553
1991 | 744 41p 239 202 54 895 63 271 7764 28785 2P 814
1992 | 799 2683 260 7%0 60 173 66 736 7861 30747 26 584
1993 | 834 12[ 272 0%1 63 769 70 192 70929 32174 29 494
1994 | 854 54[ 274 192 66 058 71 685 7878 32916 31224
1995 | 877 39p 279 414 67 858 72 160 7852 33392 32 037

1) Y compris routes urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation
routiere utilisée.
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PAYSMEMBRE: ALLEMAGNE
Tableau 4: Valeur en capital des infrastructures de transport a la fin de I'année
Aux Prix de 1995

Monnaie nationale (en millions)

Chemins
1) Chemins defer Voies
Année Routes defer | urbains& | navigables| Oléoducs Ports Aéroports
suburbaing, intérieurgs maritimes
dont 2 métros e
Total | Autoroutes tramways

1986

1987 | 690 445 218 973 52 472 56 (037 6198 28608 17 355
1988 | 702 868 220 363 53 7B9 56 715 6158 28795 18 166
1989 | 715038 220 946 55 4116 57 363 6101 29121 19 648
1990 | 726 00 221 209 56 8p8 57 949 6 D53 29477 21834
1991 | 815874 265 408 60 7Pp3 70 953 8309 31805 2% 420
1992 | 832 688 268 267 63 1p4 71 320 8164 32256 27 905
1993 | 848 05P 271 097 64 8P9 71 835 8 D62 32676 29 717
1994 | 863 168 275 249 66 3B0 72 279 7 957 321954 30 867
1995 | 877 39 279 414 67 8pb8 72 160 7852 33392 3% 037

1) Y compris routes urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation
routiére utilisée.
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2. AUTRICHE
21 Concepts et définitions statistiques

L’Autriche, avec une population de 8.1 millions d’habitants, a atteint en 1994 un produit intérieur brut
de 20 868 ECU par habitant aux prix courants. La densité de population était de 98 habitarts par km

Les tableaux 1, 2, 5, 7 et 8 sont exprimés en millions de schillings autrichiens et ont été obtenus grace
a la coopération avec le Ministére fédéral de la science et des transports.

L'indice des prix est & peu prés le méme pour tous les modes de transport. Initialement, les données
avaient été rendues publiques aux prix de 1994. On a tablé, pour 1995, sur une hausse des prix de
2.3 pour cent par rapport a 1994, équivalente a celle des prix a la consommation. L'indice implicite
des prix a augmenté de 34 pour cent entre 1985 et 1995. Le déflateur du produit intérieur brut s'est
accru de 36 pour cent au cours de la méme période.

Les données sur les investissements dans les autoroutes tiennent compte des dépenses d'entretien.

2.2 Lapolitique et lesinfrastructures detransport

La politique autrichienne des transports a pour objectif de trouver des solutions en réponse aux

souhaits des citoyens concernant la qualité de vie, un environnement salubre, le bien-étre matériel et
la mobilité. Il faut souvent faire appel a des solutions de compromis entre des intéréts divergents. Le

choix d’'une approche multimodale conjuguant les atouts des différents modes de transport s’impose
pour aboutir a des solutions satisfaisantes.

La politique en matiére d'infrastructures de transport -- volet tres important de la politique des
transports -- doit également reposer sur une approche multimodale de cette naRlea iégléral
autrichien des infrastructures de transpert cours d'élaboration transposera cette approche intégrée
et multimodale dans la planification des infrastructures.

Le Plan fédéral autrichien des infrastructures de transport mis au point au sein du Ministére fédéral
autrichien de la science et des transports s’articule en trois strates décrites ci-aprés, qui vont du niveau
stratégique au niveau opérationnel :

Elaboration de scénarios fondés sur la politique des transports

Des scénarios concernant I'action des pouvoirs publics, établis a partir du Plan national de protection
de l'environnement (NUP) et du Livre vert de la Commission européenne irians une
tarification équitable et efficace dans les transpartseront utilisés pour calculer les prévisions
fondamentales du trafic. On analysera attentivement les effets des différents scénarios sur la demande
de transport, les émissions et les courants de circulation dans les réseaux. Les résultats obtenus seron
ensuite comparés a des objectifs déclarés, par exemple visant a réduire les émissions comme le
prévoit celui de Toronto pour les gaz a effet de serre. En conséquence, a ce premier niveau, on
étudiera I'impact sur I'environnement des différentes politiques de transports.
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Elaboration d'un " Plan directeur" pour lesinfrastructures de transport primordiales en Autriche

De nombreux corridors de transport importants traversent I’Autriche et la demande de circulation va
en augmentant dans la plupart d’entre eux.

Dans le cadre des travaux relatifs au plan directeur, on cherche a déterminer comment gérer cette
demande pour aboutir a un minimum de conséquences néfastes pour I'environnement, a une grande
sécurité du trafic et a des avantages importants pour les économies régionales. Les possibilités de
transfert modal de la route vers le rail, le transport combiné ou la navigation intérieure sur le Danube
sont étudiées, de méme que, pour les trajets a courte distance, celles de substituer les autobus et la
bicyclette a I'automobile. En outre, on examine des déviations possibles du trafic pour éviter les zones
écologiquement sensibles et des modéles de partage du trafic entre les différents corridors.

Evaluation et classement des projets d'infrastructure

Le troisieme niveau du Plan fédéral autrichien des infrastructures de transport consiste a évaluer les
différents projets d'infrastructure. Les criteres qu'il importe de retenir pour le classement des
différents projets sont les conséquences escomptées pour la population et I'environnement. D'autres
critéres a prendre en compte sont leurs effets sur la sécurité de la circulation et I'accessibilité. Bien
entendu, I'analyse colts-avantages servira également de critére d’évaluation.

En résumé, on peut affirmer que le Plan fédéral autrichien des infrastructures de transport constituera
sans doute un outil décisionnel efficace. Outre ce plan, on dispose d'ores et déja de moyens
informatiques de planification pour les décisions relatives & ces infrastructures. Il sera possible
également de prendre en compte systématiqguement les objectifs d'environnement dans le processus
décisionnel. Le Plan fédéral autrichien des infrastructures de transport peut aussi servir au
développement des infrastructures a long terme. Enfin et surtout, il contribue largement a améliorer la
base de données statistiques sur les transports dont on dispose maintenant pour étayer les décisions d
politique des transports en général.

Cadrejuridique de la gestion et du financement des chemins de fer en Autriche

Depuis 1989, la "Loi sur les lignes de chemin de fer a haute performance"
(Hochleistungsstreckengesetz 1989) définit les bases juridiques du développement des infrastructures.
Dans le cadre de cette loi, on a défini de grands projets axés sur les lignes principales du réseau
ferroviaire, correspondant a peu pres a la partie autrichienne du réseau transeuropéen. Selon I'ampleur
du projet, la planification et la construction des sections de ligne sont confiées ou bien aux Chemins
de fer fédéraux autrichiens (OBB) ou bien a la "Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG" (HL-AG)
créée a cet effet ou encore a la "Brenner-EisenbahnGeselischaft" (BEG), qui tous appartiennent a
I'Etat.

La "Loi sur les chemins de fer fédéraux 1992" (Bundesbahngesetz 1992), établie avant l'adhésion de
I'Autriche a 'UE en conformité avec la Directive 91/440 de la CEE, a été votée en 1992 et est entrée
en vigueur le ler janvier 1993. La réorganisation structurelle des OBB qui a suivi est maintenant
achevée.

Des économies budgétaires sont attendues principalement d'une réduction des effectifs - ou d'un

accroissement de la productivité - dans I'ensemble des activités des chemins de fer. Les dépenses
relatives aux lignes secondaires (qui représentent de I'ordre d'un tiers des kilométres-réseau) se sont

16



révélées marginales par rapport aux perspectives globales d'accroissement de la productivité du travail
gu'offre le réseau ferroviaire, notamment par la mise en oeuvre de systéemes modernes de
signalisation, d'exploitation et de gestion.

Aux termes de la nouvelle Iégislation, les autorités régionales - en particulier les provinces fédérées
("Bundeslander") - devront cofinancer I'exploitation des trains régionaux de voyageurs, et peut-étre
procéder aussi a des investissements en vue d'apporter des améliorations, selon l'importance de la
desserte souhaitée.

Les investissements d'infrastructure réalisés par les entreprises de construction d'infrastructure
HL-AG et BEG susmentionnées, ainsi que par la Division de linfrastructure des OBB, seront
financés par une société financiedistincte, la "Schieneninfrastruktur-Finanzierungsgesellschaft

SCHIG" (100 pour cent publique), conformément & une nouvelle loi qui est entrée en vigueur le ler
juillet 1996.

Le financement de cette société par I'Etat est prévu a un taux annuel fixe de 60 pour cent. Ce taux
correspond aux résultats d'études macroéconorniques qui visaient a déterminer dans quelle mesure les
dépenses dinfrastructumntribuent aux flux financiers retournant aux budgets publics (imp6ts,
effets sur I'emploi et sur la consommation). Le financement des 40 pour cent restants doit provenir de
diverses sources telles que des emprunts, et notamment des droits d'acces aux infrastructures
acquittés par les exploitants ferroviaires.
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PAYSMEMBRE: AUTRICHE

Tableau 1. Investissement brut total danslesinfrastructuresdetransport
(Construction nouvelle, extension, reconstruction et grosse réparation)

Prix courants

Monnaie nationale (en millions)

|
Chemins
1) Cheming de fer Voies
Annés Routes defer | urbains& | navigables| Oléoduc§ Ports | Aéroports
suburbaing, intérieurgs maritimes
dont 2 meétros ef
Total | Autoroute$ tramway$
1987 9 01% 3824 4 395 1p3 124 105
1988 8 781 3138 5 3%6 114 116 518
1989 8 146 3054 6 542 1p5 96 170
1990 8 520 3020 9821 1p2 103 1182
1991 7 499 2 852 9136 1p5 118 1439
1992 7 661 3045 8 148 1p5 145 1603
1993 6421 2720 11068 166 347 1624
1994 6 648 2 895 9194 178 290 1291
1995 6 28% 2 446 6 268 1B8 46

1) Routes fédérales. A I'exclusion des routes locales et urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation
routiére utilisée. Y compris les dépenses d'entretien.
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PAYSMEMBRE: AUTRICHE

Tableau 2: Investissement brut total danslesinfrastructuresdetransport
(Construction nouvelle, extension, reconstruction et grosse réparation)

Aux Prix de 1995

Monnaie nationale (en millions)

|
Chemins
1) Cheming de fer Voies
Annés Routes defer | urbains& | navigables| Oléoduc§ Ports | Aéroports
suburbaing, intérieurgs maritimes
dont 2 métros ef
Total | Autoroute$ tramway$
1987 11538 4 892 5623 132 159 D02
1988 11 054 3950 6 743 144 146 552
1989 9 969 3737 8 006 1p3 117 942
1990| 10098 3588 11684 145 122 1 400
1991 8 550 3252 10417 177 135 1641
1992 8 387 334 8 920 170 159 1755
1993 6 761 2864 11655 164 460 1y10
1994 6 801 2962 9 405 1B2 297 1821
1995 6 28% 2 446 6 268 1B8 46

1) Routes fédérales. A I'exclusion des routes locales et urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation
routiére utilisée. Y compris les dépenses d'entretien.
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PAYSMEMBRE: AUTRICHE

Tableau 5: Investissement brut total dans le transport combiné (multimodal)1)

(Investissement en infrastructures de transport)

Monnaie nationale (en millions)

Année Aux prix courants Aux prix de 1995
1987
1988
1989
1990
1991
1992 1.00 1.09
1993 9.50 10.00
1994 17.70 18.11
1995 30.80 30.80

1) Investissements dans les chemins de fer.

20




PAYSMEMBRE: AUTRICHE

Tableau 7: Dépenses d'entretien des infrastructures de transport

Prix courants

Monnaie national e (en millions)

Chemins
1) Chemins| defer Voies
Annésg Routes defer | urbains& | navigables| Oléoducg Ports | Aéroports
suburbaing, intérieurgs maritimes

dont 2 métros ef

Total | Autorouted tramway$
1987 6 251
1988 6178
1989 6 231
1990 6 846
1991 6 299
1992 6 657
1993 6 797
1994 7 560
1995 7 316

1) Routes fédérales. A I'exclusion des routes locales et urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation
routiére utilisée.
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PAYSMEMBRE: AUTRICHE

Tableau 8: Dépenses d'entretien des infrastructures de transport

Aux Prix de 1995

Monnaie national e (en millions)

Chemins
1) Chemins| defer Voies
Annés Routes defer | urbains& | navigables| Oléoducg Ports | Aéropor
suburbaing, intérieurgs maritimes

dont 2 métros ef

Total | Autoroute tramway$
1987 7 997
1988 7777
1989 7 62%
1990 8110
1991 7182
1992 7 288
1993 7 15Y
1994 7734
1995 7 316

1) Routes fédérales. A I'exclusion des routes locales et urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation
routiére utilisée.
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3. BELGIQUE
31 Concepts et définitions statistiques

La Belgique, avec une population de 10.3 millions d’habitants, a atteint en 1994 un produit intérieur
brut de 18 297 ECU par habitant aux prix courants. La densité de population était de 338 habitants
par knf.

Les tableaux 1 a 8 ci-aprés sont exprimés en millions de francs belges et ont été obtenus grace a la
coopération avec le Ministere des Communications et de I'Infrastructure.

Un indice des prix uniforme a été utilisé pour tous les modes de transport ainsi que pour les dépenses
d’'investissement et d'entretien. Entre 1985 et 1995, l'indice des prix a augmenté de 25 pour cent. Les
prix & la consommation se sont également accrus de 25 pour cent au cours de la méme période.

En raison de certains changements du champ couvert par les statistiques, des séries chronologiques ne
sont pas tout a fait compatibles avec celles de la CEMT (1992). Ces séries sont maintenant plus
complétes.

Les valeurs en capital (figurant aux tableaux 3 et 4) ont été calculées comme suit : pour les chemins

de fer, valeur nette comptable ; pour les aéroports, valeur brute du capital fixe ; pour les routes, les

voies navigables et les ports maritimes, comptes publics (Etat et régions). Les données concernant les
ports ne tiennent pas compte des infrastructures d'acces aux ports.

32 Lapolitique et lesinfrastructures detransport
Transport ferroviaire

L'Etat fédéral, compétent pour le transport par rail, consacre des moyens importants au financement
des investissements permettant le développement du réseau ferroviaire belge : quelque 540 millions
d’ECU sont annuellement prévus a cette fin pour les années a venir.

Un plan décennal d’investissement ferroviaire (1996-2005) opte résolument pour le maintien a niveau
de la qualité du produit ferroviaire et 'amélioration du confort des utilisateurs par un renouvellement
important des installations d’accueil et du matériel roulant, particulierement sur les lignes a trafic
intensif affectées au transport intérieur de voyageurs.

L'achévement du réseau a grande vitesse dans sa globalité, de frontiere a frontiere, est prévu a
I'horizon 2005. La ligne a grande vitesse Bruxelles-Midi-frontiére francaise a été mise en service en
décembre 1997. La construction de trongons neufs et 'aménagement de trongons existants faisant
partie des sections de la ligne a grande vitesse entre Bruxelles-frontiere allemande et Bruxelles-
frontiere néerlandaise sont actuellement entamés [Budi@té Nationale des Chemins de Fer Belges
(SNCB).

L'Etat a mis en place une structure spécifique pour financer les investissements nécessaires au projet

TGV. Une société, l'a Financiere TGY, recueille les moyens nécessaires au projet, soit sur fonds
propres, soit par recours a des emprunts. Ces fonds sont ensuite apportés a la SNCB sous la forme
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d’'actions privilégiées. L'Etat fédéral, ayant contribué a la création de la Financiére TGV, soutient
ainsi également I'expansion de l'infrastructure & vocation internationale.

En ce qui concerne linfrastructure “marchandises”, un effort est également consenti pour la
modernisation des grands axes par |'électrification et la mise au gabarit international des ouvrages
d’art ; I'Etat continue & investir dans des projets prometteurs en termes de trafic, notamment en
développant des installations ferroviaires dans les grands ports et dans les terminaux de transport
combiné.

Enfin, il est & noter que I'Etat continue a financer intégralement les colts d’exploitation et de gestion
de l'infrastructure ferroviaire nationale.

Transport routier

L'importance du transport des marchandises par route pour notre économie et notre société n’est plus
a démontrer.

Le transport routier comporte cependant des désavantages inhérents a son développement, notammen
la pollution et le bruit. L’objectif des autorités est d’organiser le transport routier le plus efficacement
possible tout en créant les conditions d’'une complémentarité croissante avec d'autres modes de
transport.

Actuellement, des négociations ont lieu au niveau de I'Union européenne concernant un projet de
directive modifiant la Directive du Conseil 93/89/CEE relative aux droits percus pour l'utilisation de
certaines infrastructures. Les points les plus importants de la discussion portent sur une éventuelle
adaptation des droits d’'usadgeufovignette) ainsi que sur une différenciation de ces derniers sur la
base des normes européennes en faveur des camions “plus verts”.

Pour I'avenir immédiat, on ne prévoit pas d’extensions majeures du réseau routier belge. Il est prévu
de transformer progressivement La route N49 Anvers-Zeebrugge, dotée d'un profil de 2x2 voies, en
une véritable autoroute. Par ailleurs, la mise en service du dernier trongcon d’'autoroute sur I'A8
permettra bientdét de disposer d’'une nouvelle liaison rapide entre Bruxelles et Lille. Une étude
concernant la faisabilité, les effets sur I'environnement et les aspects techniques de la partie nord du
boulevard périphérique (autoroute R1) d’Anvers est envisagée.

Navigation intérieure

La suppression du tour de réle constituera incontestablement I'événement le plus marquant dans le
secteur de la navigation intérieure dans les années a venir. En vue de compenser les conséquences
sociales de cette suppression, le département fédéral a procédé, avec les autorités régionales, a une
évaluation des mesures a prendre en vue de faciliter cette transition.

En ce qui concerne le développement du réseau de voies navigables, les dossiers les plus importants
pour les années a venir sont :

— Canal Charleroi-Bruxelles : approfondissements ;

— Canal du Centre: ascenseurs a Strépy-Thieu et traversée de Bracquegnies ;

- Meuse moyenne : approfondissements.
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Une demande subvention d’'une plate-forme logistique multimodale et multifonctionnelle (terminal a
conteneurs) au port de Bruxelles a été soumise a I'UE.

Transport aérien

La mondialisation du commerce des biens et des services accélére I'évolution dans le domaine de
l'aviation civile. La restructuration de lI'aéroport de Bruxelles-National est essentielle dans cette
perspective.

Une étude sur I'accés intermodal a I'aéroport de Bruxelles-National est en cours.

La Régie des Voies Aérienn€éRVA) procédera au renouvellement d’'une piste d’envol, a une série de
travaux sur les radars et & la remise a niveau du poste d’essai et de contrble des moteurs.

Les avions bruyants du “Chapitre 2” seront interdits totalement de vol a partir de 2002.
Transport maritime
Le ler mars 1997, LRégie des Transports Maritim¢éRTM) a cessé ses activités. Des catamarans

rapides, exploités par des opérateurs privés, effectuent la traversée de la Manche en deux heures, soit
deux fois plus rapidement qu'auparavant.
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PAYSMEMBRE: BELGIQUE

Tableau 1. Investissement brut total danslesinfrastructuresdetransport
(Construction nouvelle, extension, reconstruction et grosse réparation)

Prix courants

Monnaie nationale (en millions)

I
Chemins
Chemins de fer Voies
Année Routes 1) defer urbains & | navigables| Oléoducs Ports Aéroporis
suburbains, intérieurgs maritimes

dont 2 métros et

Total Autoroutes tramways
1987 21 02y 9578 5 8%8 4973 D.2 7 B77 1|789
1988 29 796 7 030 6124 6 039 D.3 6 512 255
1989 27 551 5988 3 325 5278 76.6 5b25 978
1990 26 949 6 340 2004 6 669 116.5 5467 1/438
1991 30 5438 8014 2 526 6 612 6[7.3 6 #70 4|222
1992 34 77% 12 247 3796 6 253 P.5 6Ppl4 7008
1993 37 018 21949 5091 6 197 D.4 6 P67 71240
1994 42 6238 21547 3 648 7 904 1.5 6[153 6|566
1995 37 209 26 933 4104 6 (97 P.0 6 [L50 3|556

1) Y compris routes urbaines.

2) La définition d'une autoroute se trouve dans le Glossaire et est fondée sur la signalisation

routiére utilisée.
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PAYSMEMBRE: BELGIQUE

Tableau 2: Investissement brut total danslesinfrastructuresdetransport
(Construction nouvelle, extension, reconstruction et grosse réparation)

Aux Prix de 1995

Monnaie nationale (en millions)

I
Chemins
Chemins de fer Voies
Année Routes 1) defer urbains & | navigables| Oléoducs Ports Aéroporfs
suburbaing, intérieurgs maritimgs

dont 2 métros ef

Total Autorouteq tramway
1987 25 601 11 642 7 183 6 456 D.2 8