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AVANT-PROPOS

La Conférence européenne des Ministres respon-
sables de I’Aménagement du Territoire (CEMAT)
s’est réunie pour la premitre fois en 1970 et
depuis lors elle a essayé d'apporter une contribu-
tion 4 la mise en ceuvre progressive d’une poli-
tique européenne d’aménagement du territoire. La
Charte européenne de I’Aménagement du Terri-
toire adoptée 2 Torremolinos en 1983, définit sur
le plan européen les grands objectifs qui devraient
orienter les politiques d’aménagement du terri-
toire, d’amélioration du cadre de vie et d’organi-
sation des activités humaines sur notre continent.

L’internationalisation croissante non seulement de
I’économie mais de tous les autres facteurs qui
faconnent notre vie et préparent la vie des
citoyens de I’Europe de demain ne permettent
plus d’aborder A I'échelle nationale seulement les
problémes concernant I’aménagement du territoire.

La CEMAT, lors de sa demitre session de
novembre 1991, a adopté un programime d’activi-
tés orienté vers une analyse prospective des
tendances et des développements i long terme aux
plans politique, économique, écologique, etc. Dans
un monde en constante et rapide évolution, la
recherche prospective, méme si elle devait parfois
se traduire par des représentations erronées de

I’avenir, est une nécessité incontournable pour les
responsables gouvernementaux.

La mise en cuvre de ce programme d’activités
devrait permettre d’apporter aux responsables et
aux instances décisionnelles les éléments dont ils
ont besoin pour prendre maintenant de bonnes
décisions qui engagent 1’avenir,

La recherche de stratégies de coordination des
différentes actions et politiques sectorielles qui
prennent en compte d’une part les droits des géné-
rations futures et, d’autre part, le fait que bon
nombre de ressources naturelles sont limitées et
souvent irremplagables, sont les socles sur les-
quels s’appuient les travaux de la CEMAT et de
son Comité des Hauts Fonctionnaires qui a la
tiche de préparer ces travaux.

La prochaine session de la CEMAT aura pour
theme principal "Stratégies pour un dévelop-
pement durable dans le cadre de I’aménagement
du territoire en Europe au del de 1'an 2000".

Ce colloque était centré sur I’analyse des
problemes inhérents & la coopération trans-
frontalidre en Europe centrale et sur les solutions
possibles dans une optique d’aménagement
durable du territoire.
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ALLOCUTION D’OUVERTURE

prononcée par Mme Brigitte EDERER
Secrétaire d’Etat autrichien chargé
de I’intégration et de la coopération pour le développement

Mesdames et Messieurs,

C’est un plaisir pour moi de vous souhaiter 1a bienvenue
au nom du Chancelier fédéral, le docteur Franz
Vranitzky.

L’Autriche est trés honorée d’accueillir 3 Vienne le
premier séminaire depuis les importants changements
intervenus en Europe centrale et orientale traitant de la
question de la coopération transfrontidre dans 1'aména-
gement du territoire et du développement régional dans
le cadre de la Conférence européenne des ministres
chargés de ’aménagement du territoire (CEMAT) et de
la Conférence autrichienne sur 1’aménagement régional
(OROK).

Je me réjouis donc tout particulitrement d’accueillir le
Président du Comité de hauts fonctionnaires de la
CEMAT, M. Neumann, ainsi que le représentant du
Conseil de I’Europe, M. Bassi et tous les participants 2
ce séminaire.

A P’époque ob 1'Europe était divisée en deux spheres
Est et Ouest, I Autriche, située entre les deux principaux
blocs relevant de systemes différents, était considérée
comme un "havre de paix". Le Dr Bruno Kreisky,
ancien Chancelier fédéral, qualifiait, de voie autri-
chienne, la politique visant A combler le fossé entre
I’Est et I'Ouest. La carte politique de ’Europe a depuis
été redessinée. De nouvelles possibilités et de nouveaux
défis se présentent pour les dirigeants autrichiens.

Le contexte politique et é&conomique de 1’Autriche se
caractérise par sa demande d’adhésion & Ia Communauté
européenne, les négociations en cours sur les conditions
de cette adhésion et ies nouvelles relations qu’entretient
I’ Autriche avec les pays en transition d’Europe centrale

et orientale engagés dans une réforme de leurs systémes
économique et politique et, en particulier, nos voisins
que sont la Républiche tcheque, la Slovaquie, la Hon-
grie et la Slovénie.

Pendant des décennies, I'Autriche a poursuivi une
politique de coopération européenne. Cette politique
était fondée sur la conviction que les frontidres - y
compris les frontidres ouvertes - ne devaient pas con-
stituer un obstacle 4 une démarche commune et que les
problémes internationaux et bilatéraux ne pouvaient &tre
traités que de fagon conjointe et concertée. Un ajuste-
ment précoce des plans et activités permettrait d’éviter
une démarche négative et unilatérale dans certains pays
européens et dans les régions frontalidres des Etats
voisins, tout en permettant par ailleurs une exploitation
conjointe des possibilités de développements.

Partant de cette conviction, I'Autriche, en tant que
membre du Conseil de 1'Europe, de I’'OCDE et du futur
EEE, et futur membre éventuel de la CE, s’attache 2
concrétiser la conception d’une nouvelle Europe élargic
qui engloberait les pays engagés dans la réforme. Lors
de 1a réunion des ministres des finances de la CE et de
I’AELE en avril 1993, I’ Autriche apportera son soutien
aux programmes d'aide conjoints de ces instances aux
pays en cours de réforme. L’aide actuellernent fournie
par la République d’Autriche 3 ces pays d’Europe
centrale et orientale dans le cadre de 1’aide technique
(ZOR) est une conséquence naturelle de cette politique.

La nouvelle sitnation économique et politique de
I’Europe souléve de nouveaux problémes et défis en
matidre de développement régional et de politique
régionale aux niveau national et européen:

1. Les profonds changements en Europe centrale et
orientale et le conflit sanglant que connait 1'ex-




Yougoslavie, comportent des conséquences considéra-
bles, tant sur le plan européen qu’international.
L’Autriche est I'un des pays les plus touchés: si, d’une
part, elle a actuellement la possibilité de pénétrer de
nouveaux marchés dans les pays en cours de réforme -
quoique les perspectives d’avenir puissent &tre incer-
taines actuellement -, elle doit elle-méme faire face A de
nouveaux concurrents.

Ceci concerne non seulement les régions frontaliéres,
mais également 1’ensemble des régions industrielles de
I’Autriche. De plus en plus, les productions 2 forte
intensité de main-d’ceuvre sont transférées vers les pays
en transition.

L'afflux massif de ressortissants de 1'Est 2 la recherche
de travail et le grand nombre de réfugiés posent un
grave probléme d’immigration, car garantir I'intégration
sociale et économique de ces personnes requiert des
efforts particuliers sur les marchés du travail et du
logement.

2. Le trafic de transit ne se fera plus essentiellement
dans le sens Nord-Sud mais, de plus en plus, d’Est en
Ouest, imposant ainsi une pression sur 1’ Autriche. Afin
de préserver un environnement satisfaisant et de mainte-
nir les performances de 1'économie, tous les pays
d’Europe doivent s’engager dans une coopération étroite
en vue de résoudre les problémes de trafic de transit.

3. La participation active de 1’Autriche au processus
d’intégration de I’Europe occidentale a contraint certains
secteurs de 1'économie qui bénéficiaient jusqu'a présent
d'une vaste protection sur le marché autrichien, 2
s’adapter aux nouvelles exigences. Les domaines les
plus affectés sont le secteurs des services, 1’agriculture
et I'industrie alimentaire. Toutefois, il ne faut pas sous-
estimer le fait que, méme aujourd’hui, une part impor-
tante de I’économie autrichienne est largement intégrée
dans le contexte économique intemational.

Compte tenu des nouvelles conditions, I'Autriche
définira une série de priorités en matiére d’aménage-
ment du territoire et de politique régionale dans le
contexte de 1’intégration européenne, i savoir:

L’adhésion A I’EEE et 3 la Communauté européenne
nécessite un ajustement des instruments de politique
régionale et de nouvelles formes d’organisation et de
coopération. Les réglements communautaire concernant
les pratiques commerciales exigent une réorientation des
politiques de subvention. Une fois 1’ Autriche admise
dans 1a Communauté, ces restrictions seront compensées
par la possibilité de faire appel pour les régions d’ Autri-
che en difficulté aux fonds de développement commu-
nautaires.

Paralizlement A la plus grande atiention qu’exigent
I’interdépendance nationale et internationale et 1’éven-
tuelle évolution des priorités régionales, 1'économie des
zones rurales marginales et désavantagées et des régions
industrielles traditionnelles d’Autriche requiert un
soutien continu,

Les relations transfrontidres avec les Etats voisins
doivent étre renforcées, Des négociations sur la création
de commissions bilatérales d’aménagement du territoire
sont actuellement en cours avec la République tchéque,
Ia Slovaquie ¢t 1a Slovénie.

De bonnes relations de travail ont déja été établies avec
la Hongrie, dans le cadre de la Commission austro-
hongroise d’aménagement du territoire. En mars de cette
année, cette commission a adopté une recommandation
sur la coopération transfrontidre en matidre de centres
d’innovation et de transfert de technologie, ainsi qu’une
recommandation sur la circulation.

Si le développement d’un réseau européen de transport
et de communication compatible avec 1’environnement
devrait offrir de nouvelles possibilités pour les régions,
il convient de faire en sorte d’éviter en Europe une
méga-centralisation et de mettre en ceuvre un réseau
régionalernent équilibré. Les réseaux régionaux de
distribution doivent donc étre effectivement reliés au
réseau central, la situation de la structure économique
devant &tre adaptée aux exigences d’une nouvelle
politique européenne de transport et de communication
respectueuse de I’environnement.

Les flux migratoires escomptés devront étre organisés et
canalisés de fagon A concilier de fagon acceptable les
intéréts de la population locale et ceux des immigrés,

Les zones réservées A ’habitation et les ressources
naturelles doivent étre employées de fagon plus éco-
nomique. L’environnement naturel en général doit &tre
mieux préservé et protégé. En Autriche, ceci concerne
principalement les régions alpines qui remplissent une
fonction écologique vitale pour 1’Europe.

Au cours de ces nombreuses années d’activités et A
partir des diverses expériences de ses Etats membres, la
Conférence européenne des ministres responsables de
I'aménagement du territoire, la CEMAT, a accompli un
certain nombre de tiches et adopté des recommanda-
tions prometteuses pour 1’avenir. Ces dernieres années,
la Communauté européenne a reconnu qu’en Europe,
I’aménagement du territoire constituait une tache
pluridimentionnelle. La nouvelle situation que connait
1'Europe, a donné une impulsion nouvelle et dynamique
a I’'aménagement du territoire et aux politiques régiona-
les.




Personne ne peut dire 3 quoi aboutira finalement
I’aménagement du territoire en Europe. De nombreux
acteurs et intéréts différents ont leur mot A dire en la
matiere. Toutefois, ce qui importe pour I'Europe, c’est
que le but du Conseil de 1'Europe, de ta Communauté
européenne et de toutes les autres organisations s’inté-
ressant & 1’aménagement du territoire et au développe-
ment régional, et celui de leurs efforts collectifs de-
vraient étre d’aboutir 4 un nouveau type d’aménagement
aux niveaux européen, national et régional.

Aujourd’hui et demain, ce séminaire sera 1’occasion
pour nous d’analyser, sous différents aspects et divers
thémes la coopération européenne en matidre de ques-
tions transfronti¢res et d’intégration dans le domaine de
I’aménagement du territoire et des politiques régionales.

Les résultats du séminaire constitueront une contribution
importante pour la prochaine Conférence eurcpéenne
des ministres respensables de 1’aménagement du territoi-
re, qui aura lieu en Norvége en 1994, et pour un
nouveau type d’aménagement du territoire et de politi-
que régionale en Europe.

Dans cet esprit, j’espdre que cette réunion se déroulera
de fagon satisfaisante et vous souhaite un agréable
séjour en Autriche.
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DISCOURS D’INTRODUCTION

de M. Egon MATZNER
Académie autrichienne des Sciences
Unité de recherche en socio-économie
Vienne

Les rapports soumis au présent colloque portent sur
divers cas de coopération transfrontalidre. Ces cas sont
le résultat ("épiphénomene”) de situations socio-écono-
miques et politico-culturelles. On peut proposer une
typologie permettant & chaque cas d’étre examiné dans
le cadre d’'une dynamique socio-économique précise.
Dans 1'abstrait, it existerait ainsi quatre types de coopé-
ration transfrontalidre (en abrégé: Coop-TF).

Type 1: Coop-TF a I’échelon européen.
Les cas en question sont des initiatives de
planification paneuropéennes concemnant le
trafic ferroviaire, routier, aérien et la naviga-
tion fluviale.
Modele: "Grossraumordnung" tel que 1'a
suggéré C. Schmitt (1939).
Type 2: Coop-TF entre des régions ayant des niveaux
de productivité et de revenus similaires et
supérieurs & la moyenne (riches-riches, voir
Fig. 1).
Cas et modele: Région du Rhin supérieur,
Type 3: Coop-TF entre régions ayant des niveaux de
productivité et de revenus similaires et infé-
rieurs 2 1a moyenne.
Cas: Coop-TF entre les républiques tcheque et
slovaque (pauvres-pauvres, voir Fig. 2).
Type 4: Coop-TF entre régions ayant des niveaux de
productivité et de revenus trés différents
(pauvres-riches, voir Fig. 3).
Cas: Coop-TF Est-Ouest entre des régions
situées le long de I’ancien "rideau de fer", du
nord au sud, y compris le centre de 1’Europe.

Les quatre types de coopération transfrontaligre se
rapportent A trois contextes socio-économiques diffé-
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rents, ce qui signifie que la logique de situation pousse
les individus et les organismes 2 se comporter différem-
ment, comme 1a théorie du jeu et I'histoire nous 'ont
enseigné. Sans s’appesantir sur ces legons, il serait
intéressant de voir si la typologie suggérée permet un
examen fructueux des idées que soumettront les partici-
pants 2 cet important colloque,

D’emblée, on peut affirmer sans risque qu’un aménage-
ment du territoire qui se veut durable ne peut réussir
dans la situation de type 4, du moins pas avec les
conditions de concurrence que connait I'Europe centrale.
On peut prévoir, en revanche, la pratique d’échanges
semi-coloniaux. Sont-ils durables? Tirer les lecons dont
le 20e sigcle est si riche A cet égard est un "défi pour la
société européenne 2 ’aube de I’an 2000", au méme
titre que I’aménagement durable du territoire en Europe
centrale”. Pour étre durable, la Coop-TF doit réduire les
différences considérables entre les niveaux de producti-
vité et de revenus dans les régions frontalidres.

Il nous faut donc répondre A des questions cruciales:

Les politiques de laisser-faire peuvent-elles réduire les
différences qui sont considérables? Ou devrions-nous
élaborer A nouveau un programme de reconstruction
fondé sur I'économie de marché, comme aprés la
seconde guerre mondiale, mais en faveur cette fois des
ex-pays 2 économie dirigée? Ou encore la meilleure
solution serait-elle le contrdle des marchés comme celui
que pratiquent le Japon et les "quaire petits tigres"? Qu
bien estimez-vous que I’aménagement transfrontalier du
territoire résoudra la question, comme dans la Coop-TF
de type 2 (Fig. 1)?

Espérons que les rapports particuliers et supplétifs, ainsi
que les débats, permettront d’éclaircir ces questions
capitales pour nous qui habitons 1"Europe centrale.
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Fig. 1: Coop-TF de Type 2
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NOUVELLES DIMENSIONS DANS L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE EUROPEEN: PROBLEMES,

MESURES ET PERSPECTIVES DE L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE EN EUROPE CENTRALE
ET SON INTEGRATION DANS LA COOPERATION EUROPEENNE TRANSFRONTALIERE

Rapport introductif:

L’Europe centrale dans les réflexions de I’aménagement du territoire européen

M. Michel FOUCHER
Géographe
Professeur 2 I’Université Lumidre Lyon II

Directeur de I’Observatoire Européen de Géopolitique

Lyon

INTRODUCTION

Une nouvelle géographie du continent européen com-
mence A se dessiner sous nos yeux. Il s’agit en réalité
du début d’un processus de longue durée, Qutre I’inertie
propre 2 toute mutation des phénomenes spatiaux, il faut
en effet tenir compte des contraintes inhérentes aux
structures territoriales et productives héritées du dernier
demi-sicle d’économie centralement planifiée ainsi que
du rythme propre et des aléas de la transition économi-
que et socio-politique en cours.

La nécessité d’envisager les mutations sur la longue
durée est un facteur favorable 2 la mise en place de
politiques & la fois nationales et européennes d’aména-
gement du territoire dont le but double est de corriger
les anciens et les nouveaux déséquilibres spatiaux dans
le cadre de chaque Etat et de faciliter la reconnexion
des deux parties du continent.

L’observation des premiers changements depuis 1989
montre que la moitié orientale du continent parait
aujourd’hui, en 1993, plus différenciée qu’elle ne 1’était
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dans la période précédente. Ceci tient aux différences
dans les rythmes de la transition économique et politi-
que. La dépression économique caractérisant I'Europe
centrale et orientale depuis quatre ans et qui se traduit
par une diminution nette des PNB, est une étape inéluc-
table de 1’assainissement des structures productives. Elle
va de pair, dans certains Etats, avec la mise en place
plus ou moins accélérée de nouvelles structures ol
I’initiative privée et 1’assistance multilatérale jouent un
réle central, compiétées par la réorientation des flux
d’échanges vers la partie occidentale du continent. Dans
d’autres Etats, notamment ceux qui sont nés aprés 1989,
les crises politiques provoquent 3 1'inverse le blocage
des réformes. Les crises balkaniques viennent contredire
les projets européens d’aménagement dans 1’Europe du
sud-est.

La moiti€ orientale du continent est ainsi caractérisée
désormais par le jeu contradictoire de "temps" et de
"contre-temps": temps des réformes et amorce promet-
teuse d’une convergence avec I’Europe occidentale d’un
cOté; contre-temps des crises et accumulation des retards
dans la recomposition territoriale de 1"Europe d"un autre
COLE,




Face 4 un paysage cenire et est-européen différencié de
mani¢re durable, les projets globaux d’aménagement
européen du territoire paraissent délicats A élaborer.
Néanmoins, il n'est pas opportun de renoncer 2 con-
struire des perspectives réalistes. A court et moyen
terme, il parait urgent d’ceuvrer avec les Etats et les
régions dont les responsables ont clairement fait le
choix stratégique d’une intégration européenne élargie
d’ici 1a fin du si&cle, soit I’Europe centrale stricto sensu,
ainsi que la Bulgarie et 1a Roumanie,

Dans le présent rapport introductif, nous avons jugé
utile de dresser d’abord un rapide état des licux au
début de la période d’ouverture démocratique, car les
territoires comportent une inertie forte qu'il convient de
ne pas négliger dans I’élaboration des nouvelles straté-
gies. Dans une seconde partie, les principales implica-
tions spatiales de la transition en cours dans les espaces
non affectés par des crises graves et durables seront
analysées, & I'échelle de I'ensemble centre-européen.
Puis, nous envisagerons la méme problématique 2a
I’échelle des Etats, sur la base de quelques exemples
concrets. Enfin, quelques perspectives seront ouveries,
insistant sur le réle stabilisant au plan géopolitique que
peut jouer 1'aménagement concerté du territoire.

I. ETAT DES LIEUX: LES HERITAGES
TERRITORIAUX DU DEMI-SIECLE D’ECONO-
MIE CENTRALEMENT PLANIFIEE

Le demi-siecle d’ancien régime a durablement margué
les territoires. Sur un fond initial différencié - car
I’Europe centrale du nord avait déj été wansformée par
la premigre révolution industrielle, Saxe, Saxe-Anhalt et
Berlin, Silésie et Lodz-Poznan, Boh&me, au point qu’un
Etat comme la Tchécoslovaquie figurait au 8e rang
mondial en 1938 du fait de la puissance de son indus-
trie -, la période soviétique introduit quatre ruptures
fondamentales qui restent lisibles dans les paysages:

a) Lacroissance a ét¢ fondée en part prépondérante sur
I'industrie. La géographie industrielle concerne deux
types distincts de régions. D’une part, pour moitié, des
régions antérieures & 1945, localisées dans les trois Etats
de I’Europe médiane du nord, selon un large triangle
étendu de Lodz et Varsovie A Halle, Prague et Budapest.
S'y ajoutaient des centres urbains nationaux et régio-
naux, comme Zagreb, Brasov, Brno, Gyor et Poznan.

1. Les questions relatives A la démographie et aux migra-
tions ne sont pas envisagées dans le cadre trop bref du
présent rapport.
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Les plus fortes concentrations industrielles se rencon-
traient en Haute Silésie et dans la périphérie étendue de
Budapest. D"autre part, de nouveaux sites industriels ont
ét€ créés aprés 1945, soit A proximité de gisements soit
dans des régions A main d’ceuvre rurale devenue excé-
dentaire,

Les nouvelles régions industrielles se localisent souvent
au plus prés de la frontidre soviétique et dans les
régions orientales: le complexe sidérurgique d’Ekostahl
4 Eisenhiittenstadt a été placé sur la rive gauche de
I’Oder, comme symbole des nouvelles relations entre la
RDA et 1a Pologne; Nowa Huta face A Cracovie, Kosice
en Slovaquie, Galati sur la bas Danube roumain expri-
ment des préoccupations de défense et de développe-
ment fondé sur la fourniture de matigres premilres
importées d’Union Soviétique, fer de Krivoi Rog et de
Koursk. De méme pour Kremcikovi, prés de Sofia, et
Dunaujvaros, sur la rive droite du Danube en aval de
Budapest.

Les préoccupations défensives, dans un cadre d’autarcie
ou de protection anti-soviétique cette fois, expliquent Ia
croissance industrielle de la Bosnie (Zenica, Sarajevo),
de Skopje (Macédoine) et Niksic (Montenegro) ou du
complexe albanais d’Elbasan. La politique d’autarcie a
conduit 2 installer de grands complexes industriels sur
des gisements de matitres premidres, lignite 3 Cottbus
en RDA et & Konin, entre Poznan et Lodz, en Pologne,
cuivre A Legnica-Glogow en Silésie et gaz naturel 3
Pulawy-Lublin en Pologne.

b) L’intégration dans le systtme productif soviétique
s’est matérialisée par la mise en place de réseaux de
transports ferroviaires, de distribution de I’énergie
¢électrique et de conduites de gaz et de pétrole, au long
desquels furent installées des raffineries et des unités
pétrochimiques: Leuna et Schwedt en RDA, Plock au
nord de Varsovie, Zaluzi au nord de Prague et Bratisla-
va, Leninvaros dans le nord-est hongrois et Szazhalom-
batta au sud de Budapest.

La division du travail dans le cadre du CAEM, Conseil
pour I'Assistance Economique Mutuelle (1949) a
introduit une spécialisation productive par Etat, en
fonction des besoins civils et militaires de I’URSS.

c) En parallele, I'urbanisation a progressé rapidement
aprés 1945 et prés de soixanie villes nouvelles ont été
édifiées a proximité des sites industriels. Villes dédou-
blées, comme Nowa Huta la proiétaire face 4 Cracovie,
capitale historique et catholique, les cités d'Ostrava et
de Brasov, Halle-Neustadt, Nowe Tychy, Novi-Beograd,
Novi-Zagreb et Titograd, Qytet Stalin. Villes neuves
comme Gheorghe Gheorghiu-Dej en Moldavie, Dunauj-
varos en Hongrie, Dimitrovgrad & 1’est de Plovdiv. Un
paysage urbain uniforme, fait de longs batiments en
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préfabriqué, dispersés dans des espaces verts, et large-
ment inspirés du mod2le des villes soviétiques. Villes
industrielles et ouvridres, congues comme des vitrines
des nouveaux régimes et laboratoires des nouveaux
rapports sociaux.,

Par ailleurs, les régions stratégiques du théitre Centre-
Europe ont abrité plus de cinquante villes de garnison,
ainsi que des dizaines de camps militaires et d’entraine-
ment. La densité maximale a été atteinte en RDA,
autour de Berlin, dans le Brandebourg, le Mecklem-
bourg et en Saxe.

d) La collectivisation agraire a induit un véritable
remembrement total dans six Etats sur huit, et partiel
dans les régions occidentales et septentrionales de la
Pologne et dans les plaines du nord de la Yougoslavie.
Coopératives, fermes d’Etat, entreprises agro-industriel-
les travaillent de trés vastes exploitations.

De plus, I'introduction d’activités industrielles dans les
campagnes, le contrdle politique de la croissance des
grandes agglomérations et les déficits d’offre de loge-
ments ont conduit au développement d’une masse consi-
dérable (entre le quart et le tiers des ruraux) de ruraux
non paysans, migrants alternants, quotidiennement ou
chaque semaine (comme autour de Budapest) vers les
centres urbains,

La période soviétique a créé des "pays noirs” qu’il faut
maintenant restructurer ou reconverlir en prenant en
compte une caractéristique propre: la forte diversifica-
tion des productions & Vintéricur de régions qui sont
rarement mono-industrielles. Il est également urgent de
modifier leur impact trés négatif sur ’environnement.
Le patrimoine urbain est fortement dégradé et les
immenses banlieues et villes nouvelles uniformes
imposent des cots d’entretien élevés. Les régions
industrielles liées A I’ex-URSS et qui participaient d’un
effort d’équilibrage du territoire, se trouvent aujourd’hui
€loignées des marchés occidentaux et découvrent le
chémage, tout comme les pays noirs. Elles son souvent
les premidres touchées par Fintroduction des régles de
I’économie de marché,

Le partenaire soviétique a cessé d'étre obligé et attractif:
I’heure est A la réorientation des flux vers I’ouest mais
les nouveaux Etats successeurs de I'URSS demeurent
des fournisseurs d’énergie et des clients pour des
produits sans autres marchés. ‘

Enfin, les efforts considérables de dispersion des
activités dans les Etats fédéraux, Slovaquie aprés 1968,
Yougoslavie depuis 1945, ont contribué 2 diffuser les
activités industrielles modernes sans atténuer les inégali-
tés régionales, freiner les migrations, contenir les
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insatisfactions et finalement enrayer la dislocation de
ces Etats,

Un autre héritage concerne le maillage administratif et
politique du territoire, Les anciens régimes n’avaient pas
appliqué un modele unique de maillage administratif,
Pourtant la plus grande partie des collectivités territoria-
les et des structures administratives existantes étaient
des créations des régimes communistes. Seuls les
comtés hongrois ont résisté aux changements de régime.

Les seuls espaces od 'on pourrait identifier des pou-
voirs régionaux forts, et qui par leur taille se rappro-
chent des régions frangaises, italiennes ou allemandes,
sont les ex-républiques des fédérations aujourd’hui
dissoutes. Les neuf régions bulgares instaurées en 1988
n"auront ét€ qu’une tentative de contrdle des administra-
tions locales. C’est donc une organisation du type
départements/communes qui caractérise les autres Etats
de I’Europe centrale.

De multiples réformes des administrations locales ont
€1¢ imposées. Elles furent un des moyens privilégiés de
la tentative d’adaptation et de diffusion du modale
économique planifié aux territoires des Etats de
I’Europe centrale.

En 45 ans le nombre de niveaux, la taille et le réle des
unités territoriales ont été modifiés dans chaque Etat, de
trois 3 quatre fois: Albanie en 1949, 1953, 1958;
Buigarie en 1947, 1949, 1959, 1977, 1988; Hongrie e¢n
1949, 1984; Pologne en 1954, 1975, 1983; Roumanie en
1950, 1960, 1968, 1974, 1981, 1988; Tchécoslovaquie
en 1949, 1960, 1968; Yougoslavie en 1950, 1952, 1955,
1967, 1974, 1989,

Complément de la planification sectorielle, qui imposait
une centralisation de la gestion de toutes les activités
économiques, le maillage administratif devait servir au
contrdle de la mise en ceuvre du plan, L’instabilité des
€chelles et des modalités de la gestion du territoire
traduisait clairement les volontés, souvent contradic-
toires, des pouvoirs communistes de mettre en place un
réseau hiérarchisé de controle administratif tout en
empéchant la formation de pouvoirs ancrés localement.
Avec chaque modification de niveau, de taille des unités
administratives une nouvelle donne de 1’organisation
politique et administrative est introduite. Les entités
nouvelles furent souvent présentées comme un moyen
de lutte contre la bureaucratie des villes moyennes, et
accompagnées de dénonciations du féodalisme territorial
ou départemental. La hiérarchie entre les villes fut
modifiée, des villes nouvelles ou industrielles devinrent
chef-licux administratifs pour ancrer leur influence et
renforcer leurs poids sur des centres "bourgeois”. La
lecture statistique du territoire en fut brouillée dans le
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sens d’une réduction des inégaiités territoriales, comme
en Bulgarie.

Les remaniements successifs ont réduit le nombre de
niveaux d’administration locale de trois 4 deux (Bulga-
rie 1959, Roumani¢ 1968, Albanic 1953, Hongrie en
1984...) et renforcé le role et souvent la taille des
communes ou des unités de base, dotées d’une autono-
mie formelle; les entités intermédiaires ont vu leurs
compétences limitées A des fonctions de contrdle ou de
planification. Cette réduction du nombre des niveaux, la
suppression du niveau supéricur et I’accroissement du
pouvoir des unités les plus petites ont consacré la
centralisation de 1’organisation de I’Etat.

D’'une maniére plus radicale les réformes des années
1970 ont cherché A rationaliser A la fois la gestion des
territoires et la distribution des activités et des popula-
tions. La "systématisation” roumaine (1974) comme les
"systémes de peuplement” bulgares (1977) ont constitué
des tentatives de mise en place d'une véritable planifica-
tion territoriale, luttant contre les "rigidités" des territoi-
res. Réduction du nombre de localités, regroupement de
communes, rationalisation des activités économiques, on
retrouve ici les principes de base d'un modele soviéti-
que de gestion des territoires (réformes des localités de
1926, mise en place des agrovilles...).

Tentative de pallier la crise économique, sociale et
politique, les réformes des années 1980 introduisent une
esquisse de décentralisation de la gestion économique,
ont attribué des pouvoirs plus importants aux collectivi-
s territoriales, tentent de renforcer la représentativité
et la participation de la population au niveau des unités
de bases. Ce fut & I’évidence un des buts des réformes
de 1983-1984 en Pologne aprés la proclamation de
I’Etat de guerre, et de la réforme locale de 1988 en
Bulgarie.

Impact durable donc de I’aménagement soviétique du
territoire. C’est sur ce fond de carle que joue désormais
un nouveau facteur, puissant, de transformation des
espaces, la transition économique, corollaire de la
démocratisation,

H. GEOGRAPHIE DE LA TRANSITION POLITI-
QUE ET ECONOMIQUE A L’ECHELLE DE
L’ENSEMBLE DE L’EUROPE CENTRALE ET
ORIENTALE

La transition ne se réduit pas & I'introduction des régles
du marché. Un marché sans Etat n’est qu’un marché
noir; une économie de marché sans administration ne
serait qu'une économie de mafia. D’ob I'importance de
la mise en place d’Etats de droit et de réformes adminis-
tratives,
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a. Les réformes administratives depuis 1989

Tous les Etats de ’Europe médiane sont aujourd’hui
dans un processus de réorganisation territoriale. Avec
'unification allemande ont €t€ restaurés les Ldnder qui
remplacent 14 Bezirke. Les Etats issus des fédérations
tchécoslovaque et yougoslave devront modifier leurs
législations locales.

Ailleurs I'urgence premitre a été la mise en place, d&s
1990, de législations sur les modalités d’élections des
conseils des collectivités territoriales et sur leurs compé-
tences. Les communes ont été dotées d'une grande
autonomie et de larges compétences. Le nombre de
communes augmente, plus exactement on assiste 2 un
nouveau partage des communes qui avait été regroupées
autoritairement. Des élections municipales ont eu lieu en
Pologne, Hongrie, Tchécoslovaquie, Roumanie, Albanie.
La ratification par la Hongrie en avril 1992, de la
Charte européenne de 1'autonomie locale promue par le
Conseil de I’Europe constitue le symbole de ce renou-
veau municipal dans I'Europe médiane.

Entre la réorganisation des activités de I’Etat et les
nouveaux pouvoirs accordés aux communes, en particu-
liers dans le domaine économique, les voivodie polonai-
ses, les judete roumains, les comitats hongrois, comme
les districts tchécoslovaques - les régions ne sont plus
depuis 1990 que des unités statistiques et électorales -
ne sont aujourd’hui dotées que de trés faibles moyens et
compétences, et ne sont pas gérés par des représentants
élus au suffrage universel direct. Le deuxiéme temps de
la réorganisation territoriale passera par une profonde
modification de cette échelle de gestion et vraisembla-
blement par la mise en place de régions plus étendues
s’appuyant sur des solidarités historiques.

b. Un espace de plus en plus différencié sous
I’effet du marché :

Il importe ici de distinguer entre la définition des
tendances lourdes valables pour I’ensemble des Etats et
la prise en compte des différences de rythme dans la
transition,

L’examen de quelques criteres de la transition permet
les constats suivants, au début de 1993:

- La réorientation des échanges vers 1'Ouest et
I’OCDE aux dépens de I’ancien ensemble du CAEM est
un mouvement général, méme si, du fait de la dépres-
sion économique, le volume total des échanges diminue.
Plus rapide en Pologne (48% en 1991) ou en Hongrie
(plus de 61% en 1991), il s’étend désormais 2 des pays
comme la Bulgarie, pourtant tr2s lié 4 !'ex-URSS:
I’OCDE représente pour la Bulgarie 50% des échanges
en 1992, contre 29% en 1991, alors que la part de

e




I'ex-CAEM est tombée de 57% en 1991 & 37% en 1992.
De méme en Roumanie, avec 45-47% des échanges
avec I’'OCDE en 1991.

En revanche, des contraintes fortes p2sent toujours sur
les Etats Baltes qui continuent de réaliser 85% de leurs
échanges avec I'ex-URSS (énergie).

- La part du secteur privé dans I’activité productive
augmente partout, le record étant détenu par la Pologne
(plus de 60% des actifs assurant prés de la moitié du
PIB en 1992). La part privée est néanmoins difficile a
chiffrer car elle inclut pour une part un important
secteur d’économie paralléle {entre 15 et 37% du PIB
en Pologne selon Morgan Stanley).

- L’assistance financidre multilatérale sur projets se
montait A plus de 6 milliards ¢’ECU 2 la mi-1992; 56%
de ce montant est allé A la Pologne, 28% & la Hongrie,
19,5% 2 la Roumanie et 16% & la Tchécoslovaquie, la
CEI ne comptant que pour 11,6%.

- Des accords d’association avec la CEE ont été
passés par cing Etats de 1’Europe centrale et des accords
avec I’AELE sont en cours,

- Enfin le développement des échanges avec I'OCDE
manifeste 1'importance d’un effet de proximité géogra-
phique. Si le marché de Etats de 1’Europe centrale et
orientale représente de 3 4 4% des exportations de
1’ Alicmagne, de 5 3 9% pour I’Autriche et de 2,4 2
3,3% pour I'Italie, qui sont les trois premiers partenai-
res, il est moindre pour les Etats situés plus & I'ouest
(1,2% pour la France, 4e partenaire; 0,8% pour le
Royaume Uni).

Au total, on peut repérer quatre types de situations
géoéconomiques et géopolitiques:

- quatre Etats: Pologne, république Tcheque, Hongrie
et Slovénie, voient leur transition bien engagée; il s’agit
tous d’Etats frontaliers de I'ensemble CEE-AELE et
c’est 124 que les coopérations (ransfrontidres sont par
définition les plus significatives;

- dans trois Etats, la transition reste freinée par des
contraintes politiques (lenteur de V'adoption par les
parlements de mesures de privatisation): Slovaquie,
Roumanie, Bulgarie;

- dans les NEI - nouveaux Etats indépendants de I’ex-
URSS, au statut encore mal assuré -, on reléve une
résistance accrue aux réformes et le maintien de structu-
res industrielles inchangées, priorité étant toujours
donnée A I'industrie lourde comme base du développe-
ment: Russie, Ukraine, Bélarus, Etats Baltes;
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- enfin quelques Etats sont affectés par des crises
politiques graves ouvertes ou menagantes: la transition
n’y est pas prioritaire et le désastre &conomique s’est
installé: Croatie, Bosnie, Serbie, Macédoine et, pour une
part, I’ Albanie.

Toute crise politique retarde d’autant la transition et le
rapprochement avec 1'ensemble CEE-AELE. De plus,
les possibilités de rattrapage dépendent du niveau
économique de départ. I1 est estimé que des pays ayant
un niveau économique de départ équivalent & la moitié
du revenu moyen de la CEE devront connaitre des taux
de croissance de 7% pendant quinze ans ou de 6%
pendant vingt ans ou encore de 5% pendant trente ans
pour atieindre le revenu européen moyen. Une telle
croissance est A portée des Etats d’Europe centrale, 2
condition que le consensus social soit maintenu et que
des risques politiques d’origine externe ne viennent pas
interférer sur la transition.

III. GEOGRAPHIE DE LA TRANSITION A
L’ECHELLE DES ETATS: DE NOUVELLES
DISPARITES REGIONALES

Il importe également d’envisager I'impact géographique
de la transition A 1'échelle de chacun des Etats. Les
travaux conduits par 1'Observatoire Européen de Géopo-
litique (voir bibliographie) montrent que se différencient
progressivement des "régions gagnantes" et des "régions
perdantes” au sein des Etats.

Les crieres d’identification principaux sont: le taux de
chémage, la localisation des investissements étrangers,
les niveaux d’équipements et de services, la position
géographique et 1'accessibilité aux marchés, la tradition
industrielle et, 4 I'inverse, I'ampleur des reconversions
4 effectuer. On observe en toute premitre analyse que
les capitales, les régions occidentales (Pologne, Hongrie,
république Tchéque) et frontalieres (Hongrie), les
régions bien situées sur des axes d'intérét européen et
les aires A forte tradition industrielle sont les premigres
bénéficiaires de la transition et des apports financiers
extérieurs. De nouvelles disparités régionales se dessi-
nent ainsi dans chacun des Etats, au profit de quelques
villes et régions, tandis que d’autres villes ¢t régions
sont durement affectées, le taux de ch&mage étant
désormais 1'un des criteres les plus objectifs de ces
disparités: presque absent de Prague, il dépasse 17% en
Slovaquie orientale.

11 convient ici pour approfondir I'analyse de dégager des
mutations propres a chaque Etat et le présent rapport se¢
limitera a trois études de cas.




a. Le cas de la Pologne

Premier constat: les régions qui ont fait I’objet d’inves-
tissements dans la période communiste ne sont pas les
miecux placées dans la transition: cas de la Silésie, ou les
monoproductions placent les populations face 2 la stag-
nation et au chdmage. Des régions peu transformées par
I'ancien régime comme le Nord-Ouest (avec Poznan),
ol I’on n’a pas touché A I’équilibre traditionnel entre les
différents secteurs industriels, pourront démarrer plus
avantageusement. Dans la pire situation se trouvent ces
régions qui, en apparence, ont été bénéficiaires de
I'industrialisation volontariste, par I'utilisation des
surplus de main d’ceuvre agricole, comme au Nord-Est
de la Pologne, mais qui voient aujourd’hui le retour
massif des leurs, licenciés par un employeur situé dans
les régions industrielles en crise ou plus simplement
victimes des licenciements collectifs du fait de la
fermeture des filiales dans la région méme.

Deuxime constat: compte tenu du degré de concentra-
tion spatiale des activités industrielles, de grands centres
de production (Lodz), des régions minidres (Haute
Silésie, bassin de Walbrzych) subissent de graves
problémes d’emploi et doivent engager leur reconver-
sion. L’apparition du ch6mage et sa progression souli-
gnent la présence de poches de sous-emploi latent,
aggravées par les difficultés des entreprises orientées
vers le marché soviétique (Nord-Est), mais aussi la
formation de réservoirs potentiels dans les régions
industrielles marquées par la mono-spécialisation (Lodz,
Walbrzych, Jelenia Gora), ou menacées par les faillites
d’entreprise (Radom, Kielce, Gdansk).

Troisiéme constat: & l'intérieur méme du groupe des
régions privilégiées, ceux qui ont une structure écono-
mique plus équilibrée (secteur primaire sans le noyau
dur des industries en déclin, bonne répartition entre le
secteur secondaire et tertizire, structure socio-profession-
nelle mieux répartie etc...) comme les régions-villes
(Varsovie, Cracovie, Poznan), s’adapteront plus vite aux
défis du marché libre que Lodz, Katowice ou
Walbrzych. D’autre part, certaines régions retardataires
au regard de nos indicateurs, comme le Nord-Est de la
Pologne, bénéficieront peut-8tre A I’avenir d’une bonne
situation écologique (projet dit Poumons Verts de la
Pologne, soit une zone protégée qui engloberait Bialys-
tok, Olsztyn, Lomza, Ostroleka, Suwalki). De tels
projets d’éco-développement peuvent se combiner avec
un mode d’implantation des activités de tourisme
porteuses pour [’avenir.

Quatritme constat: face aux défis du marché et de la
compétition, les grandes agglomérations exergant les
fonctions de pole culturel, scientifique et technologique,
telles Varsovie et Poznan, apparaissent mieux placées.
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La dynamique de développement des firmes privées et
des sociétés mixtes, coopérant avec le capital étranger,
y renforce un tissu économique diversifié et dense. Les
mécanismes du marché devraient également avantager
les régions occidentales, depuis la Basse Silésie jusqu’a
Gdansk, qui disposent de meilleures infrastructures.

Certes, la répartition spatiale des activités et des popula-
tions était, en Pologne, affectée de disparités moindres
que dans les autres Etats d’Europe centrale et orientale.

L’armature urbaine en témoigne avec 14 grandes villes
de plus de 200.000 habitants, dont la plus peuplée n’est
pas la capitale, Varsovie (1.651.000) mais la conurba-
tion de Katowice (2.377.000 habitants dans seize villes).
Une seconde catégorie regroupe des centres régionaux,
comprenant de 850.000 a4 579.000 habitants, Lodz,
Gdansk-Gdynia-Sopot, Cracovie, Wroclaw, Poznan et
Bydgoszcz-Torun et 1'on compte encore six villes de
400 a 211.000 habitants, Szczecin, Lublin, Bialystok,
Czestochova, Radom et Kielce.

L activité industrielle était assez largement dispersée sur
le territoire; les variations régionales de la part de
I'emploi industriel se limitaient dans une fourchette de
20-25% dans les voivodies de Ia frontidre orientale 2
40-50% en Silésie et en Pologne centrale, Toutefois, la
Silésie concentrait prés de 33% des emplois, dont 18%
pour Katowice, suivie par Varsovie (7%), Lodz (4,6%),
Poznan et Gdansk 53,3%), Cracovie (3%), Kielce et
Bydgoszcz (2,9%), les autres centres regroupant 40%
des quelque cinq millions d’emplois industriels.

Quant aux revenus, ils connaissaient des écarts: régio-
naux assez faibles en raison de I’'importance du secteur
d’Etat (70% des emplois), avec toutefois une exception
notable: les salaires supérieurs de prés de 40% 2 la
moyenne a Katowice, Legnica et Walbrzych exprimaient
les avantages relatifs acquis par les mineurs puissam-
ment organisés du charbon et du cuivre.

En revanche, les différences dans les conditions de
Penvironnement étaient fortes. Le Burean Central du
Plan avait identifi€ 27 zones menacées, couvrant 11,2%
de la superficie et affectant 13,5 millions de Polonais:
80 villes sont touchées dans les régions de Belchatow,
Bydgoszcz, Torun, Gdansk, Lodz, Czestochowa, Tar-
nobrzeg, Walbrzych, Legnica-Glogow, Rybnik et la
haute Silésie.

Sous I’effet des ajustements opérés depuis 1990, les
disparités régionales s’aggravent en Pologne, aux dépens
soit des régions aux activités monoindustrielles forte-
ment subventionnées dans le passé - charbon, acier,
construction navale -, soit de régions moins bien situées,
comme le nord-est et I'est, par rapport aux axes de
croissance désormais privilégiés.




La liste des "communes particulidrement menacées par
le chdmage structurel” publiée au journal officiel
(Monitor Polski, 26-8-1992) inclut deux voivodies
entitres, Lodz et Walbzrych, et seize autres, affectées
partiellement: Bydgoszsz, Stupsk, Koszalin, Pita et
Szczecin au nord-ouest, Elblag, Olsztyn, Suwalki,
Ostroleka et Ciechanow au nord-est, Zielona Gora,
Jelenia Gora, et Kalisz au sud-ouest, enfin Rzeszow au
sud-est.

De méme, les voivodies déja touchées par un fort taux
de chomage correspondent, sauf en basse Silésie, 3 des
régions rurales en 1945 qui firent ensuite I’objet d’un
développement industriel volontariste et qui sont
aujourd’hui les premieres affectées par les fermetures
d’usines et de filiales régionales.

Un second facteur de disparité future résulte de la
localisation des investissements étrangers. Ces capitaux,
qui dans un premier temps se sont portés vers la capi-
tale (services), ainsi que vers Wroclaw, Poznan, Gdansk
et Lublin, contribuent 3 la différenciation régionale.
Parmi les crittres de choix, les firmes étranggres s’atta-
cheront au niveau de formation de Ia main d’ccuvre et
de I'encadrement, dont la part de diplomés dans la
population active fournit une mesure: pour une moyenne
de 9,7% en Pologne, les pourcentages sont de 17,7 a
Varsovie, 16 a Cracovie, 13,3 4 Poznan, 11,9 2 Gdansk,
11,5 4 Lodz, contre 9 & Kielce et 7,7 en Silésie (chiffres
1988, in OCDE 1992). Cependant, les nouveaux inves-
tissements dans I’industrie sont d’ores et déja dispersés,
en conformité avec la carte industrielle héritée.

Enfin, la position des voivodies et des villes par rapport
aux axes de transport d'intérét européen et faisant
I'objet de projets ou de travaux d’amélioration est un
critere additionnel dans le choix des investisseurs: axe
Berlin-Poznan-Varsovie-Brest, Dresde-Wroclaw-
Cracovie-Lvov, et Gdansk-Katowice-Ostrava ainsi que
Szczecin-Prague. Les projets Via Baltica sont 2 plus
long terme,

Ainsi, trois catégories de régions commencent A se
distinguer:

- Des régions urbaines 2 industrie ancienne et diversi-
fiée, dotées d’universités et de centres de recherche,
déja modifiées par la croissance des services et des
emplois privés et bien situés sur des axes européens,
puisque la CEE est devenu le premier client et le
premier fournisseur de la Pologne (56% et 50% en
1991} alors que la part de I'ex-URSS est tombée 2 14 et
11%. 1l s’agit de Varsovie, Poznan, Gdansk et Wroclaw.
Pour Cracovie, la restructuration de la sidérurgie de
Nowa Huta, dont la localisation n’avait de rationalité
qu’idéologique, pese sur le devenir de la voivodie; 2
Lodz, 1a perte des marchés textiles bon marché de RDA
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et d’'URSS impose un effort de modemisation sans
précédent au "Manchester polonais”; sa proximité de
Varsovie, son rayonnement culturel et scientifique, le
poids politique de la ville enfin sont néanmoins des
bases solides pour une transition réussie.

- La Haute Silésie et 1a région de Walbrzych sont des
cas spécifiques, en raison de leur poids économique et
politique, exprimé par le "lobby minier", dont les
intéréts sont menacés par la décroissance programmée
des subventions: les 180 MT produits en 1989 corres-
pondaient A une subvention de 12 $ la tonne; les 150
MT de 1990 & 7; I'absence de subvention conduira A
limiter la production & 110 MT, soit une perte d’emplois
de 180.000.

Le plan de restructuration industrielle élaboré en 1991
par le voivode de Katowice a défini trois priorités:
écologie, culture et technique, habitat. Outre la restruc-
turation de la sidérurgie et du secteur énergétique et la
réutilisation des déchets industriels et miniers, le plan
entend favoriser les PMI et les nouvelles technologies
ainsi que la coordination des actions d’aménagement. Sa
réalisation dépend de 1'octroi crédits d’Etat et de la
coopération européenne,

-~ Le devenir des régions moins industrialisées du
nord, nord-est, sud-est et ouest dépendra des possibilités
de croissance du secteur agricole et agro-industriel, sans
doute aussi sur la base partielle d’apports étrangers
{allemand, néerlandais et scandinave). Le tourisme peut
étre valorisé dans le nord et le nord-est, en Mazurie.
Ces régions pourront 4 terme bénéficier de 1’ouverture
partielle des frontieres. La Pologne en conversion
¢économique apparait aujourd’hui comme un partenaire
utile pour la République de Bélarus - la Pologne en est
le premier fournisseur et le second client - et I’Ukraine,
notamment dans sa partie occidentale. De nouveaux
points de passage frontaliers ont été améliorés et ouverts
pour faire face a4 un intense trafic local, Terespol,
Okopy Nowe et Medyka.

A ’ouest, la frontiere de 1'Oder-Neisse marque bien une
double limite, avec I’Allemagne et avec 1’ensemble
CEE, mais elle ne s’est pas pour autant transformée en
région A forte croissance. Dans le passé, les relations
avec la RDA, outre les échanges entre membres du
CAEM, se limitaient au plan régional i la mise en place
de circuits de ramassage de main d’ceuvre pour les
usines métallurgiques et électroniques sises sur la rive
gauche de 1’Oder. La restructuration économique de
PAllemagne la plus orientale provoque des effets
dépressifs dans les villes doublets de la frontidre et
accentue la propension A émigrer. A terme, la région de
I’Oder pourrait, sous l’effet du plan, allemand, de
promotion attirer des capitaux, notamment dans les
grandes exploitations mises en location. De méme, une




reprise de croissance dans la République Tchéque
favorisera le port de Szczecin.

Le Plan de promotion de la région de 1'Oder, binational,
est largement impulsé par les capitaux allemands mais
servent 1’intérét polonais d’une valorisation d'une région
frontidre A 1’économie déprimée.

La volonté d""aérer 1a Pologne” en valorisant toutes les
interactions frontalidres, et pas seulement celle de
I’ouest, semble &tre le facteur politique externe essentiel
pour I’aménagement du territoire.

b. Les cas de la république Tchéque et de
la Slovaquie

La problématique régionale a changé de nature depuis
le ler janvier 1993 d&s lors qu'il s’agit d'organiser deux
économies et deux espaces de maniére indépendante.

Les inégalités régionales entre pays Tcheque et
Slovaque, qui ont pesé lourd dans ce "divorce de
velours”, sont devenues du jour au lendemain des
différences de développement entre deux Etats.

Les premiers impacts de la transition semblaient bénéfi-
cier beaucoup plus 2 la République Tcheque qu’a la
Slovaquie dont les nouveaux dirigeants souhaitent un
processus moins rapide et le maintien d’un important
secteur public. Prés de 75% des 1 100 millions de
dollars d’investissements étrangers depuis 1989 se sont
localisés en République Tchéque - plus de 46% dans
'agglomération de Prague et 1a Bohémie centrale; moins
de 1% en Slovaquie du Centre et de I’Est. La participa-
tion des entreprises étrangéres 4 la production indus-
triclle a été en 1992 de 4,4% pour la Répubhque
Tcheque et de 1,5% en Slovaquie.

Les premiers effets sur I’emploi renforcent les inégalités
entre les espaces Tchéque et Slovaque. En République
Tcheque le taux de chdmage était au début de 1’année
1992 de 4%, en Slovaquie de 12%. De plus, les écarts
régionaux sont imporiants; en République Tcheque,
1,2% dans la ville de Prague et plus de 6% dans le
bassin d’Ostrava; en Slovaquie, de 6% 2 Bratislava
jusqu'a plus de 20% dans le district de Cadca, au
contact avec le bassin d’Ostrava et en frontidre avec la
Pologne.

Selon 1’Office fédéral des statistiques, Ia partition aura
des conséquences économiques négatives - augmentation
du chomage de 5 A 6 points, ralentissement d’au moins
un an du retour i une croissance positive - mais surtout
accroitra la distance entre les situations économiques de
la République Tcheque et de la Slovaquie. Le poids des
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deux économies est resté inégal. La république Tchéque
représente 66% de la population mais plus de 70% du
produit national en 1990: 72% de la production d'élec-
tricité, 72% de I’emploi industriel, 98% de la production
des automobiles, 72% de I'industrie mécanique.

Mais pour certains secteurs, une part importante de la
production se concentre en territoire slovaque, essentiel-
lement sous la forme de grandes entreprises construites
aprés 1960, pendant la période de rattrapage industriel:
41% de la chimie, pratiquement la totalité des télévi-
seurs couleurs, une grande partie de la confection alors
que 78% de I'industrie textile se localise en République
Tchéque.

La mise en place d’un tissu industriel modeme en
Slovaquie s’est effectuée sur la base des nécessités
d’investissements industriels de I’Etat tchécoslovaque au
sein de la division du travail du CAEM, et non sur une
tentative de construction d’une base industrielle autocen-
trée. Une grande partie de 1a production industrielle,
sous la forme de grands combinats, était intégrée dans
des échanges complexes entre les deux républiques
avant la réalisation du produit final; d’od aujourd’hui de
grandes difficultés et de nombreuses polémiques pour
comptabiliser 1a part de chacune des républiques dans le
produit national.

L’industrialisation de la Slovaquie est plus récente et
donc globalement plus moderne. Cependant si les
niveaux d’obsolescence des actifs industriels font
apparaitre une différence sensible pour la qualité des
bitiments industriels (34% en Slovaquie et de 42% de
République Tchéque), on ne peut percevoir un écart
significatif pour I’obsolescence des équipements instal-
1és (respectivement 57,6 et 58,3).

Au moment de la séparation, I'industrie slovaque semble
plus vulnérable. Plus de 80% des exportations de Ia
Tchécoslovaquie étaient issues de la République
Tcheque. D’autre part, un tiers de la production indus-
triclle slovaque était exportée vers la République
Tchéque: essentiellement les produits de Pindustrie
lourde, de I'industrie chimique, matériaux de construc-
tion.

Secteur stratégique, I’approvisionnement énergétique des
deux Etats est profondément entremélé. La Slovaquie
dépend de la République Tcheque pour son approvision-
nement en électricité (1/6 de sa consommation totale} et
en charbon, alors que la République Tcheque a besoin
de la capacité de raffinage et de I'industrie pétrochimi-
que slovaque. D’autre part I’ensemble de 1’approvision-
nement de la République Tcheéque en gaz et en pétrole
en provenance de 1'ex-URSS transite par la Slovaquie,
ol existent d’importantes installations de stockage de
gaz.
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Dés avant la séparation, chacune des deux républiques
avaient tenté de mettre en place des mesures de diversi-
fication, pour réduire la dépendance vis-A-vis de I’ex-
URSS, mais aussi pour conquérir son autonomie énergé-
tique. En novembre 1991, une premiére connexion des
gazoducs (chiques au réseau de gazoducs de
I’Allemagne a été réalisée. Un nouvel oléoduc sera mis
en service aprés 1994 pour relier les deux principales
raffineries tchéques (Litvinov et Krapuly) 2 Ingolstadt
(Autriche) et au systtme d’approvisionnement Transal-
pine & partir de Trieste.

La reprise d’'un fonctionnement normal de 1’oléoduc
Adria, en provenance de Rijeka (Croatie) constitue le
principal espoir de diversification de 1’approvisionne-
ment en pétrole de 1a Slovaguie. L autonomisation des
deux républiques, emprunie donc symboliquement les
voies anciennes, Trieste &tait le principal port de Vienne
et de la Cisleithanie et Rijeka (Fiume) celui de Budapest
et de la Transleithanie.

Pour la Slovaquie la production d’électricité est un
enjeu de premiére importance. Cependant, la prochaine
mise en service de la centrale nucléaire de Mochovee,
grice A la collaboration de la France et de I' Alleamagne,
permettra surtout d’arréter la centrale de Bohunice jugée
dangereuse. On congoit d2s lors I’'importance pour les
autorités slovaques, au deld de I'épreuve de force avec
la Hongrie, de la mise en eau de la centrale hydroélec-
trique de Gabcikovo, symbole de I’autonomie éner-
gétique.

Cette double transition, en ouvrant les frontidres occi-
dentales et en limitant les échanges internes a 1’espace
Tchéco-Slovaque aura pour premidre conséquence
d’accélérer la reconnexion des deux nouveaux Etats
avec les Etats limitrophes de 1’Europe CEE et AELE,
qui prendra dans un premier temps la forme de !’amélio-
ration des liaisons et des communications entre Prague
et1’Allemagne, d’une part, et entre Bratislava et Vienne,
d’autre part. L.’autoroute Bratislava-Brno-Prague était un
des principaux axes structurants de 1’espace Tchécoslo-
vaque. 1] est maintenant coupé par une frontiére.

¢. Le cas de la Hongrie

La Hongrie est I'un des Etats d’Europe centrale o la
réflexion sur les politiques régionales et d’aménagement
du territoire modernes est la plus avancée. De plus,
I’'espace hongrois est structuré comme une vaste et
unique région polarisée par la seule capitale, Budapest.
L’aire des relations directes et quotidiennes - achats,
migrations pendulaires - s’étend A plus de la moitié du
pays, de part et d’autre du Danube. La crise de transi-
tion affaiblit les centres régionaux naguere plus autono-
mes, tels Miskole, tandis que la réorientation des
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échanges vers I’ouest étend dans cette direction le rble
des donneurs d’ordre hongrois et &trangers situés dans
la capitale. La concentration de prés de 80% des inves-
tissements étrangers dans 1'agglomération capitale
accroit sa prééminence; le chémage y est inférieur 4 2%
alors qu’il dépasse 15% dans six départements de
Cisdanubie.

La capitale est aussi le seul grand noeud de circulation
interne entre les régions hongroises, puisque, passage
obligé, elle cumule 90% des voies de circulation
franchissant le Danube. Cette situation est largement la
conséquence des tracés frontaliers de 1919-1920,
puisque les rocades qui desservaient la partie hongroise
de I'empire se sont trouvées placées hors de I’actuel
espace hongrois et desservent aujourd’hui ia sud de la
Slovaquie et ’ouest de la Roumanie.

D’ol ’accent mis sur la construction de nouveaux
ponts, en aval de Budapest, 3 Dunaujvaros et 3 Szeks-
zard (lancement des appels d’offre en 1992 et 1993),
élément essentiel dans la mise en service d'une rocade
sud-ouest allant de 1’ Autriche a la Roumanie.

Le Ministdre de la protection de ’environnement et du
développement régional (novembre 1991) distingue
plusieurs catégories de "régions d’action”, pour enrayer
I’aggravation des disparités régionales depuis 1989,
révélées par les migrations:

- les zones qui sont 2 la fois gravement touchées par
le chémage et souffrent de déficits d’équipements: il
s’agit de du nord-est et du sud-ouest, comprenant les
départements de Nograd, Heves, Borsod-Abauj-Zemplén
et Szabolcs-Szatmar-Bereg;

- les zones & chOmage croissant: Komarom, Vesz-
prem, Fejer et Tolna, Pest et Bacs-Kiskum au centre,
Csongrad, Jasz-Nagkun-Szolnok et Hadju-Bihar a ’est;

- les zones sous-équipées du sud-ouest, Vas et Zala
ainsi que des communes de la fronti2re roumaine;

- les zones A forte pollution industrielle (de Veszprem
4 Miskolc).

Au total, priorité pour 1'octroi de subventions publiques
et d’encouragement A !'investissement privé (jusqu’'a
hauteur de 50% du montant investi) est donnée aux
départements qui cumulent les handicaps: Borsod-
Abauj-Zemplen, Szabolcs-Szatmar-Bereg, Nograd ainsi
que Baranya: 80% des fonds de développement régional
leur sont attribués, 4 gérer par de nouvelles agences
régionales.

Les scénarios envisagés différencient trois types d’évo-
lution:

1 ey




- le "rattrapage réussi” aprds restructuration de 1’appa-
reil productif régional devenu capable d’adaptation
permanente aux contraintes du marché: cas de la
capitale;

"F’adaptation partielle réussie”, ne jouant que pour
certaines branches, en excluant d’autres (mines dont 12
sur 32 sont vouées A 1’arrét d’activité, industrie lourde)
et conservant un taux important de chmage;

- enfin, les zones "3 la traine”, & production décli-
nante et émigration croissante.

Les deux premiers scénarios concernent 1’espace hon-
grois situé i I"ouest de la Tisza. Le troisieme décrit la
situation des régions orientales, les plus touchées par la
perte des marchés du CAEM et dont I’avenir dépend
largement de la stabilisation économiques des régions
limitrophes, en I'occurrence Roumanie, Ukraine et
Slovaquie orientale.

Le tourisme a été défini comme une priorité nationale,
impliquant des plans de protection de 1'environnement
- riviere Maros, Kecskemet, montagnes du nord-est, des
plans régionaux - zone spéciale des lacs de la Tisza, lac
Velence, lac Balaton, haut Danube, Fertd et grande
plaine.

Au plan des institutions, on releve toutefois que le cadre
privilégié par les partis au pouvoir depuis 1989 pour
I’administration ne sont pas les départements mais les
communes; les premiers ne conservent qu'une compé-
tence d’exception, selon la loi fondamentale du 31 ao(t
1990 sur la libre administration des collectivités locales
tandis que les communes regoivent une compétence
générale. La création de sept préfectures - Budapest,
Miskolc, Debrecen, Szeged, Pecs, Veszprem et Gydr -,
nouveaux sieges de ’administration déconcentrée de
I’Etat, réduit encore I'importance de I'échelle de mail-
lage traditionnel qui avait été reprise par ’administra-
tion communiste, les dix-neuf départements.

Les centres urbains de plus de 50.000 habitants ont
toutefois opté pour un statut de ville-département. Les
collectivités locales ont ainsi & gérer 15% du PNB
hongrois, ce qui représente une part beaucoup plus
élevée qu’en Europe occidentale. Des agences de
coordination des efforts des associations locales sont
encouragées pour attirer les investissements. Au total, le
renforcement du poids politiques des communes accroit
la centralisation, dés lors que celles-ci ne pratiquent pas
"I’inter-communalité”.

L’aménagement est aussi congu en fonction de deux
préoccupations portant sur de plus vastes espaces:
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- d'une part, la position chamitre des plaines
hongroises en Europe médiane, entre ses deux secteurs
nord et sud et entre I’ensemble occidentale européen et
le sud-est et 1'est européens, fait I’objet de plans de
valorisation par I’ambiticux programme autoroutier
lancé a partir de janvier 1992. 11 s’agit dans 1’ordre des
priorités des voies suivantes: M 1 et M 15 entre Vienne
¢t Budapest, M 5 entre Budapest et les frontieres de
Roumanie et de Serbie (Voivodine), axe alternatif i la
voie transeuropéenne Istanbul-Sofia-Belgrade-Zagreb, M
3 et M 30 de Budapest a I'Ukraine occidentale et 2 la
Slovaquie orientale, M 7 enfin de Budapest 4 1a Croatie;

- d’autre part, la préoccupation croissante exprimée en
Hongrie 3 propos du devenir des minorités magyaropho-
nes et la volonté de compenser la perte des marchés de
I'’ex-URSS et du CAEM par de nouveaux débouchés en
Europe orientale conduisent les autorités hongroises 2
ouvrir les frontiéres, en application du concept classique
dans ce pays de "spiritualisation des frontidres™: respect
des tracés mais exigence d’un libre entrecours. Cette
stratégie n’est viable qu’autant que les tensions affectant
les pourtours de la Hongrie ne montent pas aux extré-
mes et que les partis les plus nationalistes et révisionnis-
tes sont, en Hongrie, contenus.

L’objectif avoué est de placer les relations officielles au
méme niveau que les relations éconormiques locales et
de faire de Budapest la capitale culturelle des minorités
magyarophones, au moyen d’actions de coopération
transfrontiére.

Les difficuliés des relations avec i’Etat slovaque bloque
le fonctionnement effectif de 1’accord de coopération
Carpates-Tisza, "macrorégion” qui devrait associer les
départements de Borsod-Szatmar-Zemplen et d’Heves,
deux circonscriptions de Slovaquie centrale et orientale,
les voivodies polonaises de Cracovie, Nowy Sacz,
Rzeszow, Przemysl, Krosno et Tarnow, enfin deux
oblast ukrainiens de Transcarpatie. Elle n’inclut pas les
Judet roumains frontaliers, faute d’accord global entre
les deux Etats alors que les relations d’échelle locale
sont moins tendues que celles entretenues au plan des
Etats.

Sur la frontiere de 1'Ukraine, I’augmentation rapide des
achats en Hongrie suscite 1'ouverture de supermarchés
dans les petites villes du département de Szabolcs-Szat-
mar-Bereg.

La guerre serbo-croate et les pressions politiques sur les
Hongrois de Voivodine - 6.000 magyarophones expulsés
en 1992 - a provoqué I'exode de plus de 60.000 réfu-
giés, hébergés A Szeged et dans les centres hoteliers des
rives du lac Balaton.
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CONCLUSIONS: PERSPECTIVES GLOBALES

On le voit avec ces trois études de cas, la transition
inteme a un impact immédiat et durable sur le territoire.
De plus, la liberté diplomatique retrouvée permet i ces
Etats d’"aérer” leurs relations, vers 1’ouest bien sir mais
aussi entre eux-mémes et vers les nouveaux Etats de
I’Europe orientale.

Partout jouent de nouvelles interactions frontalidres, Les
projets d’Eurorégions - Nysa, Tatras, Poméranie -
comme la mise en place de commissions et comités
mixtes {par exemple celle entre Allemagne et Pologne)
ouvrent des perspectives prometteuses. Il s’agit dans
certains cas, notamment autour de la Pologne, de
véritables innovations qui doivent &ire encouragées.

Néanmoins, I’on ne peut concevoir les nouveaux
équilibres si les seules régions bénéficiaires se localisent
dans les parties occidentales de I'Europe centrale. Par
principe, I’aménagement vise A répartir le développe-
ment sur ’ensemble du territoire. Il serait risqué, dans
le contexte géopolitique parfois complexe de cette partie
de I’Europe, que les disparités liées & 1la modernisation
de I'économie diminuent la capacité des Etats et des
acteurs publics a gérer les crises politiques, notamment
dans les régions ol se pose la question du statut des
minorités.

La problématique régionale et frontaliere est donc
essentielle dans la définition de stratégies de recomposi-
tion spatiale. Un scénario de "laisser-faire” risque
d’aggraver les nouvelles disparités régionales et d’en-
gendrer des tensions entre voisins. A l'inverse, une
approche par contrat permet d’envisager des program-
mes de coopération, d’infrastructures, d’échanges dans
la perspective d’un développement équilibré.
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Il y va de ’efficacité de la transition. Mais 1’enjeu est
aussi de favoriser une plus grande stabilité politique en
Europe centrale et orientale. Voild un objectif impératif
pour une politique globale d’aménagement du territoire
en Europe.
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En préparant cet exposé, il m’est venu a I’esprit que les
concepts de problémes, de perspectives et de mesures,
qui représentent les schémas habituels de la réflexion
pour les aménageurs, ne doivent pas se référer seule-
ment A la structure spatiale, objet de notre planification.
Si on les appliquait 2 la planification elle-méme, ces
trois concepts pourraient constituer une orientation utile
pour une analyse autocritique. Apres tout, le champ qui
s’étend entre 1’aménagement réel de la structure spatiale
et la planification qui s’y rapporte est peut-étre 1'un des
plus importants dans le cadre européen, que j'aimerais
appeler 1a "conscience du réel”. Les concepts de

- problémes, perspectives et mesures, d’une part, et de
- structure spatiale, conscience du réel et planification

de I’autre, pourraient &tre combinés pour former une
matrice de neuf domaines. Me fondant sur ce cadre, je
voudrais résumer en formulant neuf énoncés.

Je souligne que ma fagon de voir est issue de la situa-
tion géographique de la région viennoise, ou de
I’ Autriche, et qu’elle constitue surtout un point de vue
purement personnel.

Les aspects géographiques dirigent 1’attention sur les
problémes de structure spatiale, qui sont l'objet de
I’énoncé n° 1:

L’élimination des frontiéres au sein du Marché unique
d'Europe occidentale, et I'ouverture des pays voisins
d' Europe centrale et orientale font des énormes dispari-
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1és entre niveaux de vie et puissances économigues, en
Europe, un probléme de politique régionale.

Il n’y a évidemment 12 rien de nouveau. Il me semble
cependant opportun, en ces temps de confusion, d’obser-
ver que les problémes de disparités sont un effet secon-
daire de toute communauté spatiale et peuvent égale-
ment &tre considérés comme des signes positifs de
développement social: ils gagnent en importance en
méme temps que la solidarité ou lorsque - dans le cas
présent, littéralement - tombent des murs ¢t des barrieres
entre territoires et entre populations.

L’histoire de ce qu’on appelle la réunification de
I'Allemagne a montré jusqu’ici combien les tiches
politiques de l'intégration sont difficiles et peuvent
constituer un long processus. Si 1'on tient compte des
conditions relativement favorables qui existaient en
Allemagne pour ’atténuation des différences, et des
fonds sans précédent investis dans I’opération, on peut
dire que le déroulement des choses est trés différent de
ce qu’on avait espéré.

Ce fait doit nous mettre en garde contre un exces
d’optimisme relativement 3 d’autres frontiéres orientales.
Nous y voyons émerger de nouveaux Etats souffrant de
grands déficits d'identité nationale et d’estime de soi, ol
se parlent des idiomes différents et ol il n’est gudre
possible d’"importer” des fonds publics.

On peut voir dans presque toute 1’Europe orientale quels
probldmes peuvent créer les faux pronostics sur le
développement des anciens pays du bloc de I’Est. Les




prévisions dépendent de ’état de connaissances du réel
34 un moment donné, Ceci m’améne & ’énoncé n°® 2
relatif & cette conscience du réel:

Est et Ouest sont également été pris au dépourvu par
I'évolution des choses et les effets de I'ouverture des
frontiéres, et méme le processus d’intégration 8 I’ Quest
peut réserver des surprises.

Cela non plus n’est pas nouveau; mais je dois insister
sur l'importance de I'énoncé. A voir certaines des
recommandations que les aménageurs font aux déci-
deurs, dans plusieurs pays européens, on comprend que
ce fait n’a pas &€ reconnu. On agit comme si 1’on
pouvait compter sur des processus continus et pleine-
ment maitrisables, comme dans les premi2res années 70,
lorsque de nouveaux modes de développement mondial
étaient demandés et fournis, que 1’on produisait, choisis-
sait et méme menait 3 bonne fin des scénarios de
tendances, de désirs et de compromis. Ces choses ne
peuvent durer longtemps. Les aménageurs qui suivent
cette pente auront du mal & étre jugés politiquement
dignes de foi, ce gqui, 3 mon avis, sera mérité. Son sens
des réalités est bien la dernitre chose qu'un aménageur
puisse se permettre de perdre.

La manigre dont I’'aménagement du territoire se fera,
dans un avenir proche, a I’échelle européenne, pourrait
étre décisive pour I’avenir de toute la discipline.

Mon énoencé n° 3 porte sur les proble2mes de planifica-
tion:

L’aménagement national du territoire demeure, dans
une large mesure, un domaine sous-développé. L' exten-
sion de ' aménagement @ une échelle européenne supra-
nationale comporte un risque d’exigences écrasantes en
méme temps que de difficiles réorientations.

L’histoire de 1’évolution de 1’aménagement du territoire
a pratiquement commencé avec le passage du plan local
au plan supralocal, ¢’est-a-dire régional. Le développe-
ment économique et technologique s’est accompagné
d’une expansion spatiale des activités de secteurs
interconnectés et d’une répartition des fonctions qui
rendaient finalement nécessaire un aménagement 2
I’échelle nationale (tant dans les pays administrative-
ment centralisés que dans les Etats fédératifs). Nous
voyons maintenant comment I’aménagement s'élargit A
la dimension européenne.

Je n’oublie pas, naturellement, que depuis au moins
deux décennies, des considérations, des discussions et
des concepts d’aménagement du territoire existent dans
I'aire couverte par le Conseil de I’Europe. Mais la
nature du Conseil, tribune consultative, entraine deux
empéchements principaux en matidre de mise en ceuvre
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de I'aménagement: d’une part, I’absence de compétence
politique pour I’application des mesures, et de 1’autre le
défaut de moyens pour la réalisation (il ne distribue pas
de fonds).

L’instrument politique d’aménagement européen n’est
devenu viable que depuis trois ans et demi - A une
cadence surprenante - dans le cadre de la Communauté
européenne. La rapide évolution des activités d’aména-
gement au sein de la Communauté a plus ou moins
forcé la Commission & commencer d’agir de fagon plus
conceptuelle et plus planifiée. Pour nous, qui voyons les
choses de I'extérieur, c’est la dynamique méme de
I’évolution qui a forcé Ia Commission 2 se préoccuper
d’aménagement du territoire. L’objectif d’union politi-
que n’a fait que renforcer cette tendance.

L’histoire de la discipline d’aménagement du territoire
montre, 3 mon avis, qu’a chaque passage 4 un niveau
fonctionnel supéricur du systéme socio-économique, ou
a une communauté supérieure politiquement définie, on
commet la méme erreur de simplement surimposer des
concepts d’aménagement des niveaux inférieurs aux
supérieurs. J'estime, par exemple, que 1'on fait fausse
route quand on considére ’aménagement A 1'échelle
régionale simplement comme une affectation des sols &
plus grande échelle. De méme est-ce une démarche
contestable que de tenter de déterminer 3 1’échelon
national la taille et les fonctions d’unités locales, au
moins dans I’Europe germanophone organisée en Etats
fédératifs (Linder) englobant des collectivités largement
autonomes.

Cela signifie qu'une action 2 I'échelle européenne
comporte des risques de planification et accroit naturel-
lement la nécessité d’une coordination des mesures.
Mais si, dans le méme temps - comme semble I'indiquer
le document de la Commission "Europe 2000, Perspec-
tives de développement du territoire communautaire” -,
on doit assister & un changement de conception de
I’aménagement A 1’échelon européen, on verra surgir de
gros problémes de communications au niveau de la
"planification intéricure”. Je pense en tout cas que le
document Europe 2000 est trés important en raison de
son cadre politique bien défini et d’une orientation
stratégique également valable pour le niveau national.
En ce sens, I'aménagement A I’échelle nationale pourrait
s’inspirer de la planification au niveau européen.

Cette réflexion m’amene 2 la question des perspectives
de la structure spatiale, et ainsi A 1'énoncé n° 4:

La disparité entre Est et Quest ne pourra s effacer qu'a
longue échéance. Dans le court terme, la situation de
I'Est se détériorera et creusera un fossé entre Europe
de I'OQuest et marches orientales.
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L’Institut autrichien ’aménagement du territoire (OIR)
a réalisé 1’an dernier une étude comportant des scénarios
qui envisageaient I’Europe de 1'Est A divers stades de
développement (stables - instables) et les stratégies
correspondantes de réaction de 1'Ouest (offensives -
défensives). Il y avait quatre scénarios, dont le trait le
plus important était leur dénominateur commun: quelles
que soient les prévisions réalisées, I’écart des PNB entre
Est et Ouest continuera de croitre au cours de la pro-
chaine décennie, et ce n'est qu'aprds qu'une reprise 2
I’Est commencera A devenir possible. Pendant les
premi2res années du processus de réforme, les PNB
s’abaisseront de 20 A 30% en termes réels, par rapport
A I’année de début. D’ici une quinzaine d’années, on ne
vetra de diminution effective de ces disparités que dans
les circonstances les plus favorables. Selon d’auires
scénarios, les disparités atteindront dans certains cas des
proportions énormes, jusqu’a la fin de la période.

La seule mise en ceuvre de 1’espace économique euro-
péen crée déja une frontiére de la prospérité aux marges
des pays réformateurs d’Europe orientale 3 50 km &
peine 2 1’est de Vienne. Méme le scénario de dévelop-
pement le plus favorable prévoit que de nettes disparités
de prix et de salaires subsisteront longtemps sur cette
frontigre, I1 n’est gudre probable qu’on puisse atteindre,
au cours de la période, A un certain équilibre compara-
ble a celui des frontieres entre Autriche et Europe de
I’Ouest. L'Autriche a I'avantage d’&tre un voisin
immédiat des pays réformateurs qui offrent les perspec-
tives de développement relativement les meilleures. En
dépit de cela, les frontitres orientales de 1’Autriche
montrent bien la profondeur que peut atteindre le fossé
entre Europe de 1’Ouest et périphérie orientale.

A la longue, les régions prospéres ne seront plus
délimitées précisément 2 50 km 2 1’est de Vienne, On
verra se former une zone présentant des niveaux diffé-
rents de prospérité et s’étendant de chaque c6té de la
frontidre. Les disparités entre pays réformateurs d’Eu-
rope orientale jouxteront en quelque sorte les disparités
au sein de la Communauté européenne. On ne saurait
dire comme elles influeront les unes sur les autres. C’est
pourquoi on doit porter une attention spéciale aux
questions d’aménagement du territoire. Dans cette
perspective, il ne semble guére raisonnable de tenir a
limiter en permanence I’action du Fonds de cohésion
aux secteurs périphériques occidentaux et méridionaux
de I’Europe. Surtout si I'on est conscient de ce qu’au-
dela de la future frontidre orientale de la Communauté
il n’y a ni mer ni océan, mais I’Europe centrale et
orientale,

Nous devons aussi garder & I’esprit la question de
conscience des réalités dans ’examen des perspectives:
c’est le sujet de mon énoncé n® 5;
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L'aggravation des conditions & I'Est et I'écart que I'on
redoute entre I'QOuest et sa frange orientale sont les
causes d une réapparition de conflits internationaux et
interrégionaux, et un obstacle au processus d’intégra-
tion européenne.

L’aménagement du territoire et la politique de planifica-
tion ne sont indépendants de 1'état de conscience
régnant. Il se peut que la planification serve les concepts
favorisant les cloisonnements, Ia concurrence et le
(retour du) subventionnement. De telles réactions au
nouveau dynamisme européen seraient fatales A 1’amé-
nagement du territoire. Il est déja tres difficile - et je ne
parle ici que pour les aménageurs - de faire comprendre
clairement que nous assistons & I’élaboration d’une
nouvelle collectivité nommée Europe, et non unique-
ment de quelque nouveau sig¢ge géré selon les usages de
la bureaucratie internationale et se contentant d’émettre
des directives et de distribuer des fonds. L’actuelle
conscience de I'Europe qu’ont certains décideurs de
P'aménagement peut se résumer grosso modo en ces
deux questions: A quelles directives devons-nous obéir?
et quelles ressources financigres obtiendrons-nous?

Une attitude trds répandue d’acquiescement est une
subordination lie i ’espérance d'une indemnité finan-
ci¢re. Cependant, il ne s’agit pas d’acquiescer mais de
créer une nouvelle coilectivité A 1’échelle continentale,
qui complétera notre présent systdme et le rendra plus
efficace.

Nous en arrivons aux perspectives d’aménagement elles-
mémes, qui font ’objet de mon énoncé n® 6:

L’aménagement du territoire ne réagira probablement
qu avec grand retard @ cette nouvelle situation. Je
voudrais 4 ce propos mentionner ad titre d’exemple la
notion qu’exprime le mot "transfrontaliére”, dans le
titre de mon exposé, et cet autre exemple qu’est I idée
d’ "exercices cartographiques” (comme je les ai appelés)
relatifs & I'avenir de I'Europe et ne disant rien de la
facon dont les décideurs doivent agir.

Qu’on me permette avant tout d’examiner de plus prs
I'expression  "coopération transfrontalidre paneuro-
péenne”. Bien entendu, I’intégration européenne exige
une coopération transfrontaliére, d’abord entre Etats
faisant partic du Marché unique. Le document
Europe 2000 souligne aussi le fait que les régions
"périphériques” situées aux frontidres intemes de la CEE
joueront un role décisif pour le développement futur.
Cette partie, précisément, sur les villes et régions
frontalidres attire avec raison 1’attention sur les proble-
mes que posent et poseront les secteurs jouxtant les
frontidres externes, et en particulier les futures frontidres
externes orientales de la Communauté. On pourrait
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parler, en ce cas, de coopération transfrontalitre de la
CEE. Jusqu’ici, les choses sont claires.

A lire le titre de mon exposé et celui du colloque, on
peut avoir I'impression que 1’activilé européenne
d’aménagement s’arréte A la coopération transfrontalidre.
Je pense que ce n'est pas le cas. La "traversée" des
frontitres pour en réduire les inconvénients est un
aspect - "inter-national” - qui aide effectivement A créer
de meilleures conditions de passage des frontidres entre
Etats membres, et & diminuer les disparités régionales.
Mais un autre aspect, & mon avis, consiste 3 élaborer
des concepts et stratégies pour ’ensemble de 1a CEE e,
dans la mesure du possible, pour toute I’Europe. C’est
12 un plan fonctionnel distinct et nouveau - le suprana-
tional - qui ne peut se constituer que par la coopération.
Jusqu’ici, la seconde moitié du concept est justifiée, En
d’autres termes, la coopération transfrontalire euro-
péenne remplit la méme fonction, 3 mes yeux, que la
coopération intercommunale liée 2 1’aménagement du
territoire dans un pays. Celle-ci ne peut remplacer
I’aménagement dans le cadre de I’Etat ou d’un systéme
fonctionnel d’un niveau supérieur au plan communal,

Peut-étre ai-je abusé du mot "transfrontalidre” pour
donner ce que j'estime étre un exemple de fausse
perspective. Il faut parfois un peu d’exactitude pour
clarifier une question., Nous devons aussi nous rendre
compte des difficultés qui peuvent découler de la
multiplicité des langues et des mceurs. Permettez-moi
une bréve digression. L’expression allemande "Raum-
ordnung”, par exemple, usitée en Autriche, en Allema-
gne et, depuis peu, en Suisse, a des sens différents dans
ces pays. Les communications en allemand ont négligé
ce fait. La chose est encore aggravée par le caractére
intraduisible du mot. Ni I'anglais "regional planning” ni
le frangais "aménagement du territoire” ne correspondent
exactement au contenu de "Raumordnung”. il faut
manier les concepts avec précaution, car on risque
toujours de faux conflits ou de faux consensus.

Un mot maintenant des “exercices cartographiques”.
Méme aujourd’hui, aprés la publication du document

Europe 2000, on réclame souvent des axes hiérarchiques,

"supplémentaires” et des systtmes métropolitains de
plans principaux de structures finales. I est évidemment
judicieux de contréler analytiquement 1’évolution de ces
catégories et, au besoin, d’esquisser des stratégies de
contrdle. Mais il faut, A cette fin, (1) connaitre les
déterminants, et (2) que ceux-ci puissent éure influencés
par 'aménagement. Il serait absurde, & mon avis, de
voir dans ces directives des normes de planification.
Jose dire que 1’aménagement ne peut effectivement
influer sur la taille et la répartition, ni sur la distribution
des fonctions des cenfres dans A peu prés aucun des
pays d’Europe. Quel intérét y a-t-il, pour la politique
d’aménagement, de déterminer la dimension et de
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catégoriser les villes, par exemple, de Vienne, Berlin,
Prague et Budapest au nivean agrégatif des cartes
européennes? C’est 13, 3 mon sens, un cas de post-
rationalisation des aménageurs, créant l'impression
d’une évolution maitrisable.

On peut en dire autant des hiérarchies axiales, Il est
logique de définir des réseaux A grande vitesse pour
chemins de fer et routes, car ceux-ci exigent une plani-
fication coordonnée et de longue haleine, en particulier
lorsqu’il s’agit de coordonner des investissements
massifs dans les infrastructures, comme dans 1’ancienne
Allemagne de I’Est. L’emploi du mot "axe" pour parler
des lignes ferroviaires A grande vitesse est, selon moi,
une redondance sémantique. Si1’on observe de plus prés
les distances nécessaires entre les arréts, les chiffres de
peuplement requis et les potentiels économiques, on voit
aisément qu'il s’agit d’une importante liaison entre des
centres, qui n’est pas un axe mais une voie ferrée qui
est surtout un objet perturbateur pour le voisinage. Il
serait beaucoup plus important de rechercher comment
on pourrait, de fagon optimale, desservir non seulement
les centres mais, par des infrastructures appropriées, les
régions et secteurs locaux. Une telle action exigerait des
mesures gue ne décrivent convenablement ni le mot ni
I’image de 1""axe".

Je ne vois pas l'utilité de représentations cartographi-
ques d’axes, de métropoles et de réseaux qui, en géné-
ral, ne font méme pas la différence entre 1'état présent
el I’état visé. Je crois qu’elles ne contribuent nullement
4 un aménagement du territoire européen orienté selon
la situation politique réelle, car elles ne permettent de
définir aucun type final de structure de développement
spatial.

Je voudrais traiter maintenant des mesures nécessaires,
¢e qui amene A mon énoncé n° 7:

D’abord, ce qui se produit déja et doit éire encouragé,
c'est l'expansion d' une infrastructure immatérielle qui
serve a diminuer les obstacles actuels a la coopération,
en particulier entre pays européens vaisins qui font
partie d une région européenne plus large présentant
des problémes analogues. En second lieu, I objectif doit
étre de constituer une infrastructure matérielle appelée
d durer, de préférence dans des secteurs on existe
encore un potentiel inexploité.

J’observerai, quant au premier point, que les structures
immatérielles durent souvent plus longtemps que les
matérielles. Cela est vrai 4 la fois pour la résistance au
changement, et pour 1’étendue et la durabilité des effets.
En ce sens, le meilleur moyen de contrebalancer les
disparités interrégionales est de tirer parti des systémes
de répartition décentralisée des pouvoirs dans les Etats
fédéraux.
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A propos du développement de structures immatérielles
dans le cadre européen, vu selon ma perspective géogra-
phique, je voudrais donner comme exemple le secteur
alpin qui, en raison de ses complexes combinaisons de
fonctions, a sans aucun doute besoin de la coopération
européenne en matidre de politique régionale, et par
conséquent en matitre d’aménagement du territoire au

"plus haut niveau" (dans tous les sens de I’expression),

Un travail a déja é1€ accompli dans ce domaine. Je
pense au Groupe de travail des pays alpins, et 2 la
Convention alpine signée 2 la fin de 1991. Ce type
d’infrastructure immatérielle doit de préférence &tre
employé pour reconnaitre les déterminants directs et
permanents du développement de la structure spatiale,
et pour un travail de pression permettant aux intéressés
d’influer sur la politique régionale au lieu de se laisser
égarer par ces "plans généraux de structures finales”, En
d’autres termes, j'estime beaucoup plus important que
les cartes et directives structurales définies, le dévelop-
pement de la région alpine 2 I'échelle européenne
comme il est congu dans 1’Accord de transit entre CEE,
Suisse et Autriche, dans une stratégie commune (encore
inexistante) pour accroitre l’attractivité du transport
ferroviaire pour le tourisme hivernal, ou dans les
composantes précises d'une politique agricole commune
pour les régions de montagne.

Un second exemple en matidre de développement
d’infrastructures immatérielles entre secteurs voisins -
du point de vue des lieux o se tient le présent colloque
- nous est fourni par les futures frontidres orientales de
Ia CEE. Si vous tentez d’appliquer les concepts indiqués
dans le document Europe 2000 pour l’extension 2
I’ Autriche des relations transfrontaliéres entre agglomé-
rations sous la direction de centres régionaux, vous
reconnaitrez les villes destinées 2 étre les partenaires des
principaux centres de coopération transfrontalidre entre
Vienne et Bratislava - pratiquement un cas modzle
d’une telle coopération en Europe centrale -, Graz et
Maribor, Klagenfurt et Ljubljana, Linz et Ceske Budejo-
vice. Les domaines de coopération pourraient étre, entre
autres, la culture, 1’éducation, les relations des entrepri-
ses, les services communaux, les études de marché
touristique. Les longues relations historiques de ces pays
voising constituent une bonne base pour le développe-
ment d’initiatives coopératives régionales.

Je voudrais souligner A cet égard que le soutien du
Conseil de I’Europe est particuliérement important pour
la constitution d’infrastructures immatérielles transfron-
talieres au-deld de la Communauté européenne.

11 faut naturellement de nouvelles infrastructures imma-
térielles, notamment pour les régions situées aux
"fronti¢res de la prospérité”, qui ne doivent absolument
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pas devenir un "glacis de la forteresse Europe”. Le
financement massif consenti pour les réseaux de trans-
port trans-curopéens ne doit pas ignorer la "nouvelle
périphéric” de I'Est. A propos d’impuisions pour le
développement, on doit mentionner des projets comme
la liaison ferroviaire 3 grande vitesse Berlin-Prague-
Vienne-Venise, qui pourrait réaliser d’un coup plusieurs
des objectifs cités dans le document Europe 2000:
création d'une route tangentielle dans la zone frontaliere
orientale de la CEE; établissement d’une laison entre la
région 3 forte croissance d'Italie du Nord et les nou-
veaux secteurs périphériques. C’est également un
exemple d’importance stratégique pour 1’ensemble de
I’Europe centrale. Je suis persuadé qu'un kilometre de
cette ligne signifiera plus de "profit pour I'intégration”
qu’un kilométre de certaines autres lignes envisagées
par le "Réseau ferroviaire européen 3 grande vitesse
(2010)" mentionné dans le document Europe 2000.

Comme je 1'ai dit au début, il ne s’agit pas seulement
de mesures liées A la structure spatiale, mais aussi de
I’état de conscience du réel chez ceux a qui 1'on
s’adresse.

Cela m’améne 2 I’énoncé n° 8:

Le développement d’ une Communaulé européenne exige
une recherche régionale embrassant I ensemble de
P'Europe, justifiée d’'une part par I'homogénéité des
problémes régionaux, et de I'autre par les relations
spatiales fonctionnelles, le tout faisant abstraction des
Jfrontiéres nationales.

C’est précisément ainsi que le document Europe 2000
décrit la recherche et la planification qui devront
s’accompiir dans le cadre de la politique régionale de la
CEE. Bien sfir, il est important ¢t méme indispensable
de considérer sur un plan national les déterminants et
indicateurs, en relation avec le développement spatial et
structural de I’Europe. Cependant, pour répondre aux
nécessités d’'un aménagement satisfaisant du territoire,
dans la nouvelle collectivit¢ de 1'Europe, en tenant
compte de ses niveaux fonctionnels, il est nécessaire de
regrouper les régions en unités d’ordre supérieur autres
que celles que délimite le territoire d’un Etat membre,
Permettez-moi de rappeler & ce propos un souvenir
personnel. Lorsque j'étais 3 Bruxelles, 2 la DG XVI,
plus d’un an et demi avant la publication du document
Europe 20{0), on me montra le projet de carte des
"Secteurs d’études d’impact spatial et transrégional
externe”. Je m’exclamai spontanément que je voyais
pour la premigre fois une carte illustrant la perspective
d’un aménagement européen du territoire (bien qu’elle
ne montrit que les secteurs faisant 1'objet de la
recherche).

" e B R




Il est donc nécessaire que les données régionales
fournies par EUROSTAT soient regroupées non seule-
ment par pays, mais par "secteurs européens d’analyse”.
Pour donner un exemple tiré des niveaux de planifica-
tion inférieurs, je mentionnerai qu’il est de pratique
courante, au moins en Allemagne et en Autriche,
d’opérer des regroupements sous le niveau des Linder
(régions en Allemagne, districts en Autriche) aux fins de
la recherche régionale nationale dans tout le territoire de
I’Etat, et de créer des régionalisations et des typologies
indépendamment des limites du Land.

Les cartes dressées dans cet esprit ont une grande
importance pour susciter cette conscience du réel qui, &
mon avis, est une condition d’un futur aménagement
européen du territoire.

L’énoncé n° 9, dernier de la matrice dont je parlais au
début, se rapporte aux mesures 2 prendre dans le
domaine de I’aménagement:

§’il ' on suit jusqu’ au bout I'idée de la planification, on
doit transposer celle-ci dans son action concréie, ¢’ est-
d-dire soumetire au calcul rationne! I'application des
moyens de réalisation des objectifs. Cela signifie, selon
moi, que la tdche inutile de planification de structures
finales doit étre remplacée par une planification straté-
gique efficace.

L’aménagement du territoire est apparemment la seule
discipline 2 conseiller les décideurs et & croire en méme
temps de son devoir de leur proposer des "structures
finales” propres A résoudre les probleémes de la société.
Nous devons sans plus de retard, en ce tournant de
I’histoire, abandonner cette attitude et adopter un mode
de pensée stratégique. La planification tend 2 intervenir
dans des processus actifs qui deviennent de plus en plus
complexes et discontinus, et ne peuvent en réalité
infleer que sur certains rouages secondaires des syste-
mes socio-spatiaux. Nous devons en tirer les consé-
quences.

Dans un ouvrage de BRYSON et EINSWEILER sur les

caractéristiques de ’approche stratégique, comparée a
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I’approche globale dominante jusqu’a présent, on peut
lire: "... exprimé simplement, la planification stratégique
exige une conception plus globale de ce qui peut &tre
important, que celle dont s’inspire normalement la
planification dite globale. En méme temps, la planifica-
tion stratégique permet une ligne d’action plus sélec-

tive’.

La planification stratégique est naturellement plus
difficile quand on a affaire 2 des structures de compé-
tences distinctes, que lorsque les unités de décision sont
homogenes. Selon les deux auteurs cités, "...peut-étre le
plus grand paradoxe de la planification stratégique
réside-t-il dans le fait que c’est probablement 12 on elle
parait avoir le moins de chances de marcher, qu’on en
a le plus besoin".

En ce sens, on peut dire que la Commission européenne
a tout 2 fait raison de faire du concept stratégique la
base de I’aménagement européen du territoire, comme
indiqué dans Europe 2000. C’est un point qui doit
absolument &tre maintenu dans toute future mise i jour.

Je terminerai en indiquant quelles sont, 2 mon avis et du
point de vue des lieux ol se tient notre colloque, les
principales tiches stratégiques de I’aménagement
européen du territoire:

I. accroissement de la coopération interrégionale
comme contribution 2 1'équilibre entre concurrence

interrégionale et séparation interrégionale des fonctions;

2. création de "tétes de pont” des deux cOtés des
frontitres de la prospérité, comme contribution a la
diffusion des effets de 1’intégration;

3. importants investissements dans les infrastructures
trans-européennes, pour faciliter les déplacements 2
grande distance.

Permettez-moi de conclure mon dernier énoncé et ma
matrice imaginaire par cet appel en faveur de la planifi-
cation stratégique. I'espére que mon exposé aura aidé
I'orientation, sans ajouter i la confusion.
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INTRODUCTION

Pendant les 45 années de «paix» qui ont suivi la
Seconde Guerre mondiale, I'Europe centrale et orientale
ont fait les frais d’une expérience trés dangereuse: on a
voulu y construire, en faisant table rase des structures
économiques existantes, un nouveau modile socio-
politico-économique basé sur I'idéologie marxiste et
dict€ par les aspirations d’une grande puissance. Ce fut
un échec, on le sait aujourd’hui, et il nous faut mainte-
nant &re A la fois les acteurs et les témoins d’une
thérapie unique dans I’histoire de I’humanité.

Cette expérience, imposée d’ailleurs et d’en-haut
pendant prés d’un demi-sitcle, a eu des conséquences
désastreuses sur une grande partie de 1’Europe, notam-
ment la destruction des structures économiques - alors
en passe de s’ajuster aux normes européennes - et celle
des structures sociales créatrices et garantes des valeurs
nationales. Mais ce sont les esprits qui ont été les plus
touchés, la capacité du citoyen a voir les liens de cause
a effet, le comportement humain, épicentre de 1la
personne.

Les pays européens situés «de 'autre coté du rideau de
fer» - et qui n’ont jamais été soumis 2 cette machinerie
inconcevable, sournoise et digne du monde décrit par
Orwell - ont toujours montré beaucoup de compassion
envers nos peuples si longtemps opprimés. Cependant,
aujourd’hui, ils sont choqués par I’éclatement inattendu
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de tensions contenues pendant si longtemps. Ils ne
comprennent pas - et ne peuvent pas comprendre -
pourquoi les pays d’Europe centrale et orientale ne
peuvent pas mettre immédiatement 2 profit la démocra-
tie tant attendue ni pourquoi le remplacement de la
planification centralisée par une économie de marché se
fait si lentement. Ils ne subissent pas I"humiliation et la
déception que ressentent des millions d’honnétes
citoyens face & la transformation du pouvoir politique en
pouvoir économique. D’un point de vue strictement
rationnel, il est en effet difficile de comprendre que la
population est de plus en plus isolée d’un monde
politique qui la laisse indifférente et que le souci de
combiler les besoins individuels laisse peu de latitude
aux communes dans l'exercice de leurs fonctions
décisionnelles.

En organisant ce colloque au moment ol les pays
d’Europe, avec leur passé et leur niveau de développe-
ment socio-économique différents, n’ont jamais eu
autant besoin de mieux se comprendre les uns les autres,
le Conseil de I’Europe remplit une mission historique
grice & laquelle I'«intégration européenne» ne restera
pas lettre morte.

Avant de commencer mon rapport, je tiens A remercier
le Secrétariat du Conseil de 1’Europe d’avoir organisé ce
colloque, dont le thdme a été choisi avec beaucoup de
justesse, et d’avoir ouvert ainsi le dialogue entre des
régions européennes aux caractéristiques trés variées. Ce




dialogue sincére devrait permettre aux pays européens
développés et & ceux qui se réveillent du cauchemar
communiste - et ont, par conséquent, un niveau de
développement économique et social inférieur - de
micux s¢ comprendre.

I. CARACTERISTIQUES DU BOULEVERSE.
MENT SOCIO-ECONOMIQUE ET EFFETS TER.
RITORIAUX DU CHANGEMENT DE REGIME

Sur le plan territorial, 1'économie hongroise s’est
articulée pendant des décennies autour d’une production
industrielle soumise & un rythme de développement
forcé. Ce phénomene découlait non seulement du centra-
lisme économique sous contrdle idéologique mais aussi
de la «mani2re prussienne» du début du siecle qui
laissait une grande place aux directives et au finance-
ment de I’Etat.

Les industries étaient largement concentrées prés des
gisements exploitables de malidres premilres - séve
nourricidre du capitalisme -, mais, 2 la suite du traité de
paix du Trianon, une grande partic de ces gisements
s’est retrouvée hors frontidres, Ceci a entrainé une
conceniration encore plus marquée des p6les industriels.
Amputée de prés du tiers de sa superficic et privée de
tout un réscau urbain 2 fort potentiel de développe-
ment, la Hongrie a conservé Budapest pour scule grande
ville. La transition vers une é&conomie «socialiste»
planifiée a intensifi¢ le processus de centralisation
géographique. A la fin des années 50, le pouvoir central
a ainsi mobilisé fa plus grande partie des ressources du
pays dans certains grands secteurs, principalement
I'industrie lourde. Implantées prds des sources d’énergie
et de matidres premilres, les usines se concentrent au
nord de 1'axe Nord-Est, Sud-Ouest et, pendant long-
temps, 80% des ressources nationales consacrées au
développement des infrastructures industriclles sont
attribués A celte zone.

Les programmes de développement imposés par le
pouvoir central n’ont alors pas de dimension macro-
économique et ne tiennent aucun compie des questions
environnementales. Dans les années 70, une politique
moins centralisatrice réduit cette forte concentration
industrielle. Mais les industries implantées en régions
rurales et employant une main-d’ceuvre agricole se sont
révélées inadaptées au marché européen, et la politique
de décentralisation n’a rien fait pour accélérer le déve-
loppement régional au sud de I’axe historique. Cette
décentralisation a eu un effet de rééquilibrage macro-
économique sans parvenir A combler le gouffre séparant
les zones économiquement dynamiques des régions
sous-développées.
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La carte duv développement économique a ét¢ largement
redessinée par les inévitables bouleversements
économiques associés au changement de régime, des
régions considérées dynamiques ayant sombré dans ia
crise, multipliant les points d’intervention des politiques
d’aménagement du territoire.

Une des conséquences principales de cette crise 2
I’échelle des territoires est le chémage, un probléme
totalement nouveau pour nous. Parallélement, le passage
A I’économie de marché, en donnant naissance i des
entités économiques d’un nouvean type, a accentué
encore les disparités régionales. Ces nouvelles activités
économiques créées sur une base associative ont, en se
fixant 13 o les conditions économiques sont favorables,
donné naissance 3 un nouveau phénoméne de concentra-
tion; les programmes d’aménagement du territoire visant
a rétablir I’équilibre entre les régions devront prendre en
compte ce nouvel élément.

A I'heure actuelle et en I'absence d’expérience similaire
dans le passé, la privatisation, véritable bouleversement
de la forme de propriété, ne donne pas beaucoup i
espérer, mais ces effets ne sont cependant pas négligea-
bles. Elle a pour effets négatifs, d'une part qu’elle ne
provoque pas de changement fondamental de la struc-
ture économique ni d’amélioration notable de la produc-
tivité mais plutdt un rachat massif des marchés et,
d’autre part, que le mérite de 1élite politique se mesure
désormais A 'aulne de son pouvoir économique. Ce
demier phénoméne provoque, 4 juste titre, d’énormes
tensions sociales et freine la reconstruction nationale.
Ces problémes n’affectent pas de la méme fagon toutes
les régions mais ils freinent le développement 2
I’échelle de tout le pays.

Les plus grands obstacles auxquels se butte 1a transfor-
mation en profondeur de la structure économique du
pays sont le sous-développement des infrastructures et
la détérioration catastrophique de !’environnement -
lourds héritages des politiques de développement
antérieures. Pour vaincre ces obstacles, le pays aurait
besoin d’un capital considérable, voeu pieux en cetie
période de grave récession économique.

Le déséquilibre interrégional de longue date, les effets
négatifs de prés d’un demi siécle de politique économi-
que volontariste sur I’aménagement du territoire et la
crise engendrée par la transformation de la structure
économique ont provoqué les clivages suivants entre les
régions:

- les régions traditionnellement plus développées (la
grande agglomération de la capitale, la Transdanubie du
Nord, par exemple) ont des chances de connaitre une
croissance économique et on devrait assister 1a 3 un
véritable développement régional,
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- certains des territoires traditionnellement sous-
développés (le nord-est du pays, la majeure partic de la
grande Plaine de Hongrie) pourront eux-aussi enregistrer
une certaine croissance tandis que d’autres risquent
d’étre les laissés pour compte du développement écono-
mique;

- les régions les plus marquées par les transformations
structurelles actuelles - celles-12 mémes qui furent le
théitre de 1'industrialisation forcée - et dont certaines
sont frappées de plein fouet par la crise, sont trds
hétérogénes. Leur avenir dépend de I’aide extérieure
mais plus encore du dynamisme et de 1’imagination des
populations qui y vivent.

II. ROLE, MOYENS ET EFFETS DE LA POLITI-
QUE D’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Méme les experts ne s’entendent pas sur I'existence
pendant les dernidres décennies d’une véritable politique
régionale non exclusivement dépendante d’impératifs
économiques. Pour ma part je pense que toute officieuse
qu’elle ait été, cette politique a bel et bien existé et que
ses effets se sont fait sentir malgré les limites imposées
par le régime. Mise de I’avant par notre petit groupe
professionnel, elle n’a eu que peu d’influence sur les
pouvoirs économique et politique. Le Concept de
Réseau de Développement National - élaboré 2 la fin
des années 60 selon le modéle Christaller et mis en
ceuvre en 1970 (grice & un travail de planification et de
recherche & 1’échelle européenne) - visait A renforcer le
réseau urbain hongrois et  accélérer ainsi le développe-
ment régional. Ces objectifs s’accordaient bien au
dynamisme économique de 1’époque ol 1a création et le
renforcement de réseaux urbains s’imposaient pour
garantir I’ approvisionnement de la population, avec pour
conséquence le dépeuplement des régions sous-
développées.

Le développement de «pdles démographiques» avait
aussi des fondements plus théoriques; méme dans les
pays développés d’Europe en pleine croissance, le
renforcement des réseaux urbains a joué un role clé
dans la dynamisation du développement régional.

Récemment, ce concept et ses applications ont été
beaucoup critiqués en Hongrie mais ancune évaluation
séricuse n’en a encore été faite. Celte perception
négative s’explique d’abord par le fait que la distribu-
tion centralisée des ressources était trop étroitement
calquée sur le schéma de peuplement qui, dans sa forme
originale, n’avait d’autre justification que d’optimiser
I’approvisionnement.

En d'autres mots, ce ne sont pas tant les principes de
base que la manidre diciatoriale et schématique avec
laquelle ils ont €t mis en application qui ont provoqué
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I'accélération actuelle de I’exode rural vers les régions
industrialisées et les grandes villes qui exacerbe les
tensions associées A la phase actuelle de concentration
urbaine.

Je pense que les lacunes des politiques régionales des
demnilres décennies peuvent s’expliquer par une mécon-
naissance des conséquences régionales de la croissance
urbaine, des expériences internationales en la matidre.
Méme les experts les plus qualifiés n'ont pas su recon-
naftre & temps que la nouvelle conjoncture économique
commandait un changement de la politique ¢’aménage-
ment du territoire.

Les mesures nationales actuelles ont sans aucun doute
réduit globalement les disparités régionales mais paralle-
lement elles ont intensifié les tensions au niveau local.
La politique d’aménagement du territoire s’est révélée
incapable d’endiguer le phénomene de concentration
urbaine et le contraste entre le rythme de développement
des villes et des campagnes est devenu encore plus
flagrant. Ce phénomene a contribué 2 masquer les effets
positifs du développement urbain sur les régions.

Le changement de systéme politique, la polarisation des
pouvoirs politiques, la création et la consolidation de
gouvernements autonomes, la transformation de la forme
de propriété et le passage A une économie de marché
sociale créent aussi de nouvelles conditions pour les
politiques d’aménagement du territoire. La gestion
centralisée des décennies précédentes doit tre abandon-
née car, d’une part, le développement est de plus en
plus tributaire non de l'investissement publique mais
plut6t des initiatives locales et, d’autre part, parce que
la société en marche vers la démocratisation n’accepte
plus d’interventions directes du pouvoir central.

Paralizlement, 1’économie de marché reproduit et
accentue les déséquilibres régionaux et exacerbe les
tensions politiques ¢t sociales. Le pays se doit de
réduire le fossé qui sépare certaines régions sans tomber
dans le pi¢ge du nivellement par le bas.

III. LES DILEMMES EN MATIERE DE
POLITIQUE REGIONALE

Le Bureau national du développement régional, placé
sous Pautorité du ministére de I’Environnement et de
I’ Aménagement du territoire, tente depuis plus de deux
ans d’élaborer de nouveaux principes de développement
régional préalables A 1’adoption d’une ncuvelle politi-
que. Il apparait que des changements s’imposent dans
les domaines suivants:

- réglementation

- structures institutionnelles

- systtme de soutien et de financement




- coordination intersectorielle et régionale
- aménagement du territoire
- systémes d’information.

Deux grands dilemmes se posent en matire de politigue
régionale.

- Le seul outil actuel du gouvernement est le Fonds
de développement régional mis 2 disposition par 1’Etat
et dont 1'utilisation est réglementée par une toute
nouvelle loi. Ainsi les fonds sont désormais attribués sur
concours aux territoires considérés comme  sous-
développés (dont la liste est, & I'heure actuelle, dressée
par le pouvoir central). Le gouvernement est soumis 3
une pression croissante car le nombre de territoires en
difficulté augmente sans cesse et la demande excéde
largement les fonds disponibles. Experts et politiciens
ne s'entendent pas sur I'efficacité de ce mode d’attribu-
tion des fonds. Certains avancent que les ressources
d’aménagement du territoire ne devraient pas &tre
réservées exclusivement i la gestion des crises mais
devraient également alimenter les projets susceptibles de
stimuler I’activité économique de certaines régions i
plus grand potentiel.

- Le deuxidme dilemme concerne la nécessité de
décentraliser la structure décisionnelle en matiére
d’aménagement du territoire. La décentralisation s’im-
pose manifestement mais notre syst¢me institutionnel ne
nous en donne pas encore les moyens. Ici encore, les
avis sont partagés quant au rythme et aux moyens i
adopter par rapport A nos ressources nationales,

IV. LE ROLE DU PROGRAMME PHARE
POUR L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Le programme PHARE vise 2 aider ie gouvernement
hongrois & €laborer une politique d’aménagement du
lerritoire qui prenne en compte la nouvelle situation du
pays et les politiques d’aménagement de la Commu-
nauté européenne.

Les obiectifs du programme sont les suivants:
- favoriser le développement de poliliques d’arnénageQ
ment du territoire et consolider le Fonds de dévelop-

pement régional;

- mettre en place des programmes pilotes de dévelop-
pement iniégré dans le Nord-Est de 1a Hongrie;
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- promouvoir la coopération intercomimunale.

Ce programme, dont 1’échéance est fixée au 30 juin
1996, est doté d’une enveloppe de 10 millions d’écus.
La gestion en est confiée & un service spécial du
ministére de I’Environnement et de I’ Aménagement du
territoire. Le plan de financement du programme a été
approuvé 3 Bruxelles le 14 décembre 1992.

L’élaboration d'un plan de travail détaillé est déja en
cours et, dans les districts de Szaboles-Szatmar-Bereg et
de Borsod-Abauj-Zemplen, des conseils d’aménagement
sont en formation. On accorde une grande importance
la représentativité des conseils, 2 leur fonctionnement
démocratique et 4 la prise en compte des intéréis de
tous.

V. AVENIR DE L’EUROPE CENTRALE ET
ORIENTALE, ET PERSPECTIVES D’INTEGRA-
TION EUROPEENNE

Au cours des conférences internationales auxquelles j’ai
participé ces deux dernieres années, j’ai pu constater
que, souvent, 1’Europe centrale et orientale ne figurait
pas sur les cartes illustrant les perspectives européennes.
J'ai également vu 2 plusieurs reprises la «banane» du
développement couvrant les zones de concentration
économique et résultant de 1'intégration européenne.

L’étendue de cette zone variait en fonction du pays
d’origine de I'intervenant, et couvrait ou non diverses
régions selon I’optimisme des prévisions. Dans tous les
cas de figure, tracés ferroviaires 3 haute vitesse et
réseaux autoroutiers s’arrélaient 2 la frontitre orientale
de I’ Allemagne, et I’Europe unifiée, dans le meilleur des
cas, incluait tout juste I’ Autriche et la région de Vienne,

Un scénaric de remplacement est envisageable: le
modele dit de la «mosaique» grice auquel I'hétérogé-
néité des petites régions est préservée au-deld de la
tendance générale 4 I’intégration.

Nous considérons ce modéle plus réaliste, méme s'il
était souhaitable pour 1’Europe de limiter 1'adhésion de
nations moins développées. Notre approche «mosaique»
n’exclut pas un parti-pris en faveur d’'un modéle plus
égalitaire. Celte position exprime que, en dépit de nos
dilemmes internes, nous sommes fin préts i poursuivre
I’objectif d’une répartition territoriale européenne plus
équilibrée,
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1. Nouvelles conditions-cadres de I’aménagement
du territoire en Europe

L’aménagement du territoire en Europe doit s’adapter A
un nouvel environnement A I’horizon 2000, marqué par:

- des mutations politiques et économiques dans les
Etats de 1’Europe centrale et de 1’Est,

- l’aché¢vement du Marché unique européen,

la création d’un espace économique européen unifié,

- la réunification de 1’ Allemagne, et

- le renforcement du niveau régional en une Europe
des régions.

Ces nouvelles conditions-cadres ont de larges répercus-
sions sur I'ensemble des structures de 1’aménagement et
de 1'habitat de I’Europe centrale, notamment dans les
secteurs des transports, de I’environnement et du
développement économique, fait notamment souligné
par les ministres européens responsables de I'aménage-
ment du territoire lors de leur 9e rencontre 3 Ankara.

L’Europe se transforme en un espace sans frontidre.
L’aménagement du territoire ne s’arrdte donc ni aux
frontiéres intérieures, ni aux frontidres extérieures. Les
processus de développement de V'espace dans toute
I’Europe devront donc faire I’objet d’une harmonisation
avec les partenaires européens et &tre congus en com-
mun. L’aménagement du territoire prend ainsi de
nouvelles dimensions dans le cadre de la coopération
intemnationale et plus particulidrement de ia coopération
transfrontalidre; car la coopération transfrontalidre est
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absolument indispensable dans le cadre de la politique
d’intégration européenne. Ce qui se traduit en
République Fédérale d’ Allemagne par la loi portant sur
I'aménagement du territoire qui précise:

"L’aménagement du territoire fédérale doir créer les
conditions spatiales préalables g la coopération dans
Uespace européen et les promouvoir.”

Au cours des demidres années, la coopération s’est
intensifiée & différents niveaux en Europe. Les condi-
tions préalables A une coopération directe avec les
voisins européens se sont améliorées. Le processus
d’unification de I’Europe ne s’opére plus exclusivement
a I’horizontal au niveau national. Le niveau régional
revét une importance de plus en plus grande. Il contri-
bue ainsi de fagon décisive A I'intégration du bas vers
le haut dans le cadre de la coopération nationale, Les
initiatives en faveur d’une coopération renforcée au
niveau régional, y compris pour 1’aménagement du terri-
toire, se multiplient dans différents pays européens,
comme par exemple en France, en Italie, en Belgique et
en Espagne, grice aux efforts de décentralisation. C’est
ainsi que le poids des régions européennes s’accroit.

Au niveau européen, |’aménagement du territoire aborde
une nouvelle phase importante et doit faire face 2 un
nouveau défi. Outre la coopération au sein de la CEE,
la coopération en matiere d’aménagement du territoire
avec les futurs partenaires de la CEE ainsi qu’avec les
Etats d’Europe centrale et de 1’Est ou les partenaires de
coopération de ces pays revét également de
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I'importance. La conférence européenne des ministres
responsables de P'aménagement du territoire remplit un
rdle important d’interface avec la CEE.

2. Coopération transfrontaliere en Europe

Dans I’Europe des régions, la coopération au-deld des
frontitres nationales est impérative aussi bien aux
frontidres intérieures qu’extérieures. La situation géogra-
phique de nombreuses régions, le réseau des axes de
communication transfrontaliere ainsi que les multiples
imbrications économiques et culturelies des régions avec
les voisins européens imposent une perspective euro-
péenne transfrontalidre en matidre d'aménagement du
territoire.

Grice A la réalisation du Marché unique et A la création
d’un espace économique européen unifié, les espaces
frontaliers auront 2 I’avenir la chance, dans une Europe
des régions, non seulement d’étre de bons voisins liés
par des paysages communs, voire A 1’occasion par la
méme langue, mais également de pouvoir réanimer les
liens culturels et sociaux et de constituer une intercon-
nexion économique performante.

Dans le domaine de ’aménagement du territoire, la
coopération transfrontalidre a pour objectif

- d’échanger les informations et les expériences, de
discuter des problémes et de les résoudre, afin de
promouvoir le développement des espaces frontaliers et
de leur donner de nouvelles impulsions;

- de mettre en évidence le r6le particulier des espaces
frontaliers dans le contexte européen et les atouts
spécifiques de leurs sites;

- d’harmoniser les planifications, notamment en
matiere d’infrastructure, d’urbanisme et de paysage, et
d’examiner leurs effets sur les espaces frontaliers afin de
mettre en évidence les stratégies propres et de proposer
des mesures pour leur mise en application;

- de projeter les régions frontali2res dans le champ de
vision de la politique de 1’aménagement du territoire,
mais également de la politique régionale européenne;

- d’améliorer la coopération et la coordination dans le
domaine transfrontalier et de 1'élargir en visant;

* la garantie d’un développement social et &cono-

mique équilibré des régions,
une plus grande qualité de vie,

la garantie de la protection de la population,
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* Texploitation responsable des ressources naturelles

et la protection de 1’environnement,

* Tutilisation planifiée et rationeile de 1’espace.

Ceci montre que la Charte européenne de 1’aménage-
ment du territoire conclue A Torremolinos en 1983 a
gardé une signification particulidre au regard de la
coopération transfrontalidre régionale,

3. Exigences en mati¢re d’aménagement du
territoire ‘

La fonction essentielle de I’aménagement du territoire
est la coordination non seulement sur le plan national
mais également dans le cadre de la coopération trans-
frontalidre. La Charte de I’aménagement du territoire de
Torremolinos le précise clairement: "Les régions fronta-
lizres ont, plus que toutes autres, besoin d'une politique
de coordination entre les Etats. Cette politique doit
veiller & I'ouverture des frontidres, A Dinstitution des
procédures de consultation et de coopération transfronta-
liere et 2 I'utilisation commune des équipements d’in-
frastructure”.

Ces principes sont encore valables aujourd’hui,

Soulignons 2 ce propos que la coordination en matiére
d'aménagement du territoire n’est pas pensable sans
idées précises sur le développement ou orientations:

- visant les éléments et objectifs fondamentaux de
structure de 1’espace, les valeurs d’appréciation, les
objectifs de qualité de 1’environnement et les valeurs de
référence en écologie, les projets devant faire 1’objet
d’une harmonisation dans les domaines des transports,
de ’approvisionnement ou de I’élimination des déchets
entre autres, '

définissant les régions de 1’équilibre urbain, et

s'appuyant sur un concept des villes coopérantes.

Les principes de développement ou les modéles doivent
étre élaborés suivant le "principe de réciprocité”,
¢’est-3-dire du bas vers le haut et du haut vers le bas
d’un point de vue global pour aboulir 4 des conceptions
transfrontalidres J'aménagement du territoire et du
développement. Principes 2 appliquer 3 la région du
Rhin supérieur.

4. L’aménagement du territoire dans la région
du Rhin supérieur

Dans la région du Rhin supérieur, la coopération
trilatérale entre les exécutifs allemands, frangais et




suisses est institutionnalisée depuis 1975 sur la base
d’un accord intergouvernemental. Les composantes de
cette région sont les deux cantons suisses de Bale-ville
et Bile-campagne, 1’Alsace et certaines régions des
districts de gouvernement de Fribourg et Karlsruhe du
Bade-Wurtemberg. Cette coopération institutionnalisée
se traduit & différents niveaux:

- au niveau national autour de la commission inter-
gouvernementale franco-germano-suisse;

au niveau régional dans le cadre de la conférence
francogermano-suisse de la région du Rhin supé-
rieur;

- aun niveau des groupes de travail/commissions
d’experts.

Le groupe de travail "aménagement du territoire”
constitué en 1987 releve du 32me niveau. 11 a pour
mandat de:

- analyser et exploiter les documents de programma-
tion spatiale et sectorielle disponibles dans le périmatre
d’intervention de la Commission intergouvernementale
franco-germano-suisse, en tenant compte de leur impor-
tance transfrontalidre;

- entreprendre des études communes avec I’objectif de
situer le réle que peut jouer la région du Rhin supérieur
dans le contexte européen et de proposer les stratégies
et les moyens de valoriser les atouts de cette région;

-  élaborer les objectifs et les moyens permettant une
approche et une prise en compte communes du dévelop-
pement de I’espace du Rhin supérieur.

La formulation du mandat montre I'importance que
revét I’élaboration de conceptions de développement
communes dans le cadre de I’aménagement du territoire
transfrontalier; ces concepts de développement régio-
naux transfrontaliers sont particulitrement importants
pour la promotion d’une imbrication étroite et d’un
développement commun dans les régions frontali2res. Ils
constituent un outil majeur de I’intégration européenne
aux frontitres nationales.

Deux concepts de développement ont &té mis au point
pour la région du Rhin supérieur:

- le "concept de développement transfrontalier PAMI-
NA" en 1989, concernant le nord de 1’ Alsace, le sud du
Palatinat et le Rhin supérieur moyen, cofinancé 2 50%
par des fonds européens;

- le "concept de développement transfrontalier Rhin
supérieur moyen et du sud" en 1991 concernant le sud
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de 1’ Alsace, le sud du pays de Bade et le nord-ouest de
la Suisse, cofinancé & 50% par des fonds européens.

Grice A ces deux projets, la coopération transfrontaliere
dans le Rhin supérieur acquiert une nouvelle dimension
en matitre d’aménagement du territoire: jusque-la, la
coopération consistait essentiellement en un échange
d’informations et en consultations mutuelles. Désormais,
elle va plus loin; les concepts de développement présen-
tés comprenaient d’abord une analyse de la situation
économique et sociale de ces régions frontalidres, puis
la définition des stratégies, des objectifs de développe-
ment et enfin un catalogue de mesures transfrontalidres
communes avec une liste de priorités dont quelques
projets communs font 1'objet d’une réalisation
commune,

La réalisation de ces projets transfrontaliers est facilitée
par une initiative communautaire de la Commission de
la CEE pour les régions frontalitres (INTERREG).
Celle<ci prévoit ’octroi d’une aide communautaire 3 des
projets transfrontaliers communs touchant également
I’aménagement du territoire dans le Rhin supérieur 2
hauteur de 50% maximum du montant total, le reste
étant cofinancé au niveau régional,

L’aménagement du territoire transfrontatier dans le Rhin
supéricur repose sur les données suivantes:

- surface totale de 1'espace frontalier commun; envi-
ron 19 000 km? pour une population de 4,6 millions de
Frangais, de Suisses et d’Allemands;

cet espace frontalier commun emploie 2 millions de
personnes;

- il compte environ 100 000 navetteurs se déplagant
quotidiecnnement entre le sud du Palatinat, le pays de
Bade, I’Alsace et le nord- ouest de la Suisse;

- I’espace frontalier du Rhin supérieur se caractérise
par des poles d'activités types: tandis qu’en Alsace et
dans le nord- ouest ainsi que dans la partie du Rhin
supérieur située au pays de Bade, le secteur tertiaire est
prédominant, 1a situation est inversée dans le sud du
Palatinat;

- pour I'ensemble de la région du Rhin supérieur, les
revenus annuels moyens sont plus élevés par exemple
qu’en Norvege: soit environ 17 000 ECU par habitant
en 1988. On constate de fortes disparités au sein méme
de la région allant de 29 000 ECU en moyenne pour ie
nord-ouest de la Suisse qui se place en téte devant le
pays de Bade avec environ 17 000 ECU, suivi de
I’ Alsace avec environ 15 000 ECU (1989) et du sud du
Palatinat avec environ 14 000 ECU.




Une expertise réalisée récemment dans la région du
Rhin supérieur et s’appuyant sur cette analyse tire les
conclusions suivantes en matidre d’aménagement du
territoire:

- les domaines d’actions multiples du Rhin supérieur
nécessitent, ne serait-ce qu’en raison du besoin croissant
en surfaces dans différents domaines, une coordination
spatiale efficace;

- la coordination transfrontalidre des planifications a
impact spatial et 1’élaboration de conceptions d'aména-
gement et de développement conjointes pour I'espace du
Rhin supéricur servent de base 2 de meilleures décisions
de localisation des entreprises ainsi qu'a une prévision
de sites de localisation 2 moyen et 2 long terme. Négli-
ger ces aspects entraine un accroissement des risques
suivants:

* incertitudes et risques dans la décision de localisa-
tion des entreprises;

* conflits d'utilisation de I'espace et controverses
entre les différentes communes 3 1'occasion de
nouvelles localisations;

- points faibles de la procédure d’harmonisation trans-
frontalidre pratiquée jusque-1a dans le Rhin supérieur;

* intensification de la coordination transfrontalidre des
planifications 2 impact spatial aux différents niveaux
- d’apres le principe de réciprocité et d’équivalence;

*  é&laboration et réalisation de conceptions de dévelop-
pement communes, transfrontalidtes et spatiales
comme cadre d’action pour des mesures coordon-
nées des autorités publiques.

Partant de ces faits, ’expert de la région du Rhin
supérieur tire les conclusions suivantes applicables
également d’une fagon générale 2 tous les espaces
frontaliers européens.

Face A ces nécessités en matiere de prévisions de sites
de localisation de la part des pouvoirs publics et du
choix du lieu d’implantation des entreprises notamment,
il serait indiqué d’élaborer d’abord des orientations
communes n'ayant pas un caractere obligatoire pour le
développement spatial structurel de la région du Rhin
supéricur.

Ces orientations constitueront une base importante pour:

* Didentification d’objectifs et de missions communes
dans 1’espace du Rhin supérieur,

* Denregistrement et I’appréciation des points forts et
des points faibles,

* une défense plus efficace des intéréts et 1'insertion
des objectifs de développement spécifiques de la
région du Rhin supérieur dans les politiques A
impact spatial des Etats avoisinants et vis-a-vis de
la CEE,

* lacoordination et I’harmonisation transfrontalidre de
planification 4 impact spatial,

* la politique des sites d’implantation dans 1'espace
du Rhin supérieur.

Un schéma d’aménagement ¢t de développement trans-
frontalier pour I’espace du Rhin supéricur pourrait étre
é1abli sur cette base.

Ce schéma devrait contenir entre autres:

* un systtme de centres mis en réseau avec une
interconnexion partielle des fonctions,

* un concept de localisation pour les futurs centres de
développement économique, ainsi que pour la
prévision de sites de localisation pour des projets de
grande envergure, des parcs d’activités etc.,

* une planification pour le réseau des voies de com-
munication et l'infrastructure harmonisée avec les
centres et les concepts de sites d’implantation,

* les grandes espaces paysagers significatifs, les zones
A caractére écologique ainsi que des propositions
pour des espaces verts régionaux transfrontaliers et
la création de zones de protection et de zones
d’affectation prioritaire pour des potentialités
significatives des espaces naturels. '

Des concepts d’utilisation de 1’espace pour des zones
particlles pourront &tre élaborés sur cette base.

Il s’agira de renforcer en méme temps la coopération
transfrontaliére des collectivités locales dans le domaine
des activités importantes pour la prévision des sites de
localisation.

On peut ajouter que la coopération communale est un
élément important pour les activités communes en
mati¢re d’aménagement du territoire. Elle se trouvera
encore renforcée par la suppression des frontidres. A
I’avenir, il est important que la coopération au niveau
communal ne se limite pas A des accords restant lettres
mortes, & des recommandations ou 4 des communautés
de travail libres mais qu’au contraire un cadre juridique
soit constitué pour la coopération transfrontaliére des
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communes, base sur laquelle certaines communes
pourront enfin coopérer dans le domaine de 1’aménage-
ment du territoire et remplir ainsi leur mission
commune. Ce qui garantira la mise en ceuvre plus
rapide, plus efficace et financitrement plus économique
pour certaines communes frontalieres de certaines
activités communes qui constituent entre autres des
missions obligatoires de I’autoadministration. En outre,
les régions frontalidres ont Ia chance de pouvoir se
sortir de leur situation périphérique naturelle. Le Conseil
de I'Europe a ouvert les voies dans ce sens grice A sa
Convention-cadre européenne sur la coopération trans-
frontalitre entre les collectivités territoriales. Pour la
République Fédérale d’Allemagne, ’accord germano-
néerlandais de 1991 constitue une percée dans la
coopération transfrontalitre communale obligatoire.
Signalons également I’avenant apporté 2 la constitution
allemande dans le cadre de la ratification du traité de
Maastricht, en décembre 1992 et formulé ainsi: "Dans
la mesure od les Linder disposent de la compétence
nécessaire en matiere d’exercice de pouvoirs nationaux
et missions nationales, ils sont autorisés, avec 1’accord
préalable du gouvernement fédéral, & transmettre
I"exercice des droits de souveraineté au niveau des
institutions voisines transfrontali¢res."

Ceci représente un progrds décisif dans les efforts menés
en vue de créer les conditions préalables A une coopéra-
tion transfrontalidre juridiquement obligatoire entre les
communes et concernant aussi I’aménagement du terri-
toire et les plans d’occupation des sols de part et d’autre
de la frontiére franco-allemande.
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3. L’Europe des citoyens

Les nouveaux défis lancés par I’élargissement de
I’Europe montre 1a nécessité d’une coopération avec les
régions voisines également en matidre d’aménagement
du territoire. Le succes de cette coopération transfronta-
litre ne peut finalement se mesurer qu’au profit qu’en
tire la population. L’élaboration de conceptions de
développement et d’aménagement du territoire en est un
élément important. Ce qui ne va pas sans une référence
globale A 1'Europe.

Conclusions

L’aménagement du territoire au niveau européen doit
formuler des orientations et des idées de développement
communes. Il faudrait que les Etats européens appli-
quent de tels principes.

Lors de I’€élaboration des conceptions de développement
et d’aménagement du territoire transfrontaliers, celles-ci
constituent le cadre de stratégies et de mesures concra-
tes dans I’espace frontalier. La réalisation de ces actions
a, & son tour, des répercussions sur les principes d’amé-
nagement du territoire au niveau européen.

Cette démarche correspond au principe de réciprocité,
mais en méme temps A celui de subsidiarité dans une
Europe des régions et des citoyens. Ces deux éléments
constitueront a 1'avenir les piliers de la coopération
transfrontali¢re européenne, y compris dans le domaine
de I"aménagement du territoire.
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NOUVELLES DIMENSIONS DANS L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE EUROPEEN:
EXPERIENCES DE LA COOPERATION TRANSFRONTALIERE EN EUROPE

DE L’OUEST ET DE L’EST

La Regio du Rhin supérieur

Un modéle en Europe!
Un modele pour 1’Europe?

M. Christian HAEFLIGER
Secrétaire Général de la Regio Basiliensis
Bile

1. L’ESPACE TRINATIONAL "REGIO"

La périphérie de 1a Regio est jalonnée par trois sommets
qui tous portent le méme nom d’origine celtique:
Belchen (Ballon). Le premier (Ballon d’Alsace), situé
dans les Vosges, marque la limite occidentale de la
Regio, le deuxiéme (Belchen), dans la Forét-Noire, sa
limite orientale, et le troisime (Belchenfluh), dans le
Jura, sa limite méridionale.

Située le long du Rhin supérieur, au carrefour de trois
pays, la Suisse, 1’ Allemagne et la France, la "Regio™ au
sud du Rhin supérieur est une région frontalidre euro-
péenne. Elle est bordée A 1’ouest par les Vosges, au sud
par le Jura et & l'est par la Forét-Noire. Sur ses 2,1
millions d’habitants, 770.000 habitent le Haut-Rhin,
750.000 le sud du Pays de Bade et 580.000 la Suisse du
Nord-Ouest. Toutefois, I'espace "Regio” s'est élargi
lorsque la coopération transfrontaliere fut institutionnali-
sée en 1975. Cette "Euregio du Rhin supérieur” agrandie

s’étend jusqu’d Strasbourg, Karlsruhe et le sud du
Palatinat et compte 4,6 millions d'habitants,

L agglomération des trois frontidres de Bile, avec ses
500.000 habitants (dont 35.000 en territoire frangais et
90.000 en territoire allemand), est elle aussi sillonnde
par des frontiéres.

Loin de n’étre qu’une réalité géographique, la Regio
forme également une entité historique et culturelle.
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Alors que le Rhin a souvent servi de ligne de frontiere
arbitraire, les habitants de la Regio le considerent au
contraire comme une source de rapprochement, comme
I’axe qui, entre les massifs montagneux bordant la
plaine du Rhin, traverse une étendue commune,

Ce lien culturel, qui n'a cessé d'unir les habitants de la
Regio, se retrouve dans la langue, dans la littérature,
dans le folklore et dans 1’architecture.

2, L’ORGANISATION SUISSE "REGIO
BASILIENSIS"

La "Regio Basiliensis" est la partenaire suisse pour la
coopération au Rhin supérieur. Fondée en 1963, elle est
une association au sens de 1’article 60 ss du Code civil
suisse. Elle est soutenue tant par des membres indivi-
duels (environ 300) que par des membres collectifs
(environ 220). sociétés, organisations et les deux
cantons de Bile-Ville et Bale-Campagne. Son but est
d’animer du c6té suisse le développement de I’espace
du Rhin supérieur en vue d’une région transfrontalidre,
européenne et solidaire et de coopérer & sa réalisation.

Le secrétariat général est I’organe exécutif de 1’ Associa-
tion. I1 établit des contacts (par exemple avec des
instances européennes) et s’efforce de les développer ¢t
de les entretenir. Il entreprend des études, des enquétes
et des programmes d’action et coordonne les groupes de




projet (par exemple I’Etude Regio sur I'économie de la
Suisse du nord-ouest).

En 1970, une convention entre les cantons de Bile-Ville
¢t de Bile-Campagne signifiait le rattachement 3 la
Regio Basiliensis du Service de coordination internatio-
nale, qui devenait organe semi-public. Avec ce service
détaché des deux cantons pour la coopération transfron-
talitre au Rhin supérieur et le secrétariat général de
I"association, la Regio Basiliensis est capable d’inter-
venir tant 3 titre officiel qu’a titre officieux.

Le secrétariat général et le Service de coordination
internationale n’ont que peu de collaborateurs perma-
nents: trois personnes y travaillent A temps complet,
dont le secrétaire général, et cing A temps partiel.

Le Service de coordination, conduit par le chef du
Département de I'Intérieur de Bile-Ville, fait également
office de secrétariat de la délégation suisse, tant auprés
de la Conférence franco-germano-suisse du Rhin
supérieur que des Congrds tripartites. En outre, il
représente 1a Suisse dans les groupes de travail de cette
Conférence ou dans les groupes de projet du programme
Interreg Rhin supérieur Centre Sud.

Au niveau européen, la Regio Basiliensis a participé
la fondation de 1’Association des régions frontalidres
européennes (ARFE, Strasbourg 1971), dont elle exerce
la vice-présidence. Dans les années 80, elle a collaboré,
dans le cadre du Conseil de I’Europe, & la création de
I’ Assemblée des Régions d’Europe (ARE) et a participé
a la Conférence permanente des pouvoirs locaux et
régionaux de I’Europe (CPLRE).

Enfin, dans le domaine de la recherche fondamentale, la
Regio Basiliensis et 1a Fondation pour la collaboration
confédérale ont créé en 1975 U'Institut de recherche sur
le fédéralisme et les structures régionales.

3. LES PARTENAIRES AU RHIN SUPERIEUR
De nombreuses institutions et organisations, privées ou
publiques, s’occupent exclusivement ou en partie des
questions liées a la Regio du Rhin supérieur.

Sont partenaires de la Regio Basiliensis, par ’intermé-
diaire de son secrétariat général, les institutions
suivantes:

- pourl’Allemagne, la "Freiburger Regio” en Brisgau;

- pour la France, la "Regio du Haut-Rhin" 2
Mulhouse;

- pour la Suisse, des institutions privées et publiques
des cantons de Bale-Ville et Bile-Campagne (université,
chambre de commerce, Fondation Christoph-Merian,
etc.), mais aussi des autres cantons suisses (Fondation
pour la collaboration confédérale).

Sont partenaires de la Regio Basiliensis, par 1'intermé-
diaire de son Service de coordination internationale, les
instances suivantes;

- pour’Allemagne, les Regierungspriisidien (préfectu-
res) de Fribourg en Brisgau, Karlsruhe (Bade-Wurtem-
berg) et Neustadt (Palatinat), les associations régionales
"Siidlicher Oberrhein” (Fribourg) et "Hochrhein-Boden-
see” (Waldshut), et le Landratsamt Lorrach;

- pour la France, le Secrétariat Général pour les
Affaires Régionales et Européennes (SGARE) de la
Préfecture de la Région Alsace (Strasbourg), la Direc-
tion Générale du Conseil Régional d'Alsace (Stras-
bourg), les Services de 1'Exécutif Départemental du
Conseil Général du Haut-Rhin (Colmar;

- pour la Suisse, les organes administratifs et gouver-
nementaux des cantons de Béle-Ville et Bale-Campagne,
des instances cantonales du reste de la Suisse du nord-
ouest et des instances fédérales.

Avec ces partenaires et d’autres encore, la Regio
Basiliensis est membre des comités de coopération
transfrontalidre suivants:

- la Commission intergouvernementale franco-
germano-suisse, la Conférence franco-germano-suisse du
Rhin supérieur et leurs groupes de travail chargés de la
mise en ceuvre du programme de base;

- le Congres tripartite, les groupes de travail ad hoc
et les groupes de projet;

- le programme Interreg "Rhin supéneur Centre Sud"
et ses groupes de projet;

- les Rencontres périodiques internationales de coordi-
nation;

- la Rencontre des Aménageurs du Rhin supérieur;

- I’Association des régions frontalitres européennes
(ARFE);

.- 1I"Assemblée des Régions d’Eurcpe (ARE);
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- la Conférence Permanente des Pouvoirs Locaux et
Régionaux de I’Europe (CPLRE).

L

Y




4. CHRONOLOGIE DE LA COOPERATION
TRIPARTITE

Les é1apes suivantes ont marqué la coopération tripartite
dans le Rhin supérieur:

- 1963: I'idée de coopération 2 1’échelle d’une région
frontalidre européenne apparait pour la premitre fois 2
Bile avec la fondation de 1’association Regio Basilien-
sis, placée sous le signe d’une participation des milieux
politiques (cantons), économiques (sociélés) et scientifi-
ques (université),

- 1965: fondation 3 Mulhouse de la Regio du Haut-
Rhin investie des mémes tiches et déclarée partenaire
frangaise de ia Regio Basiliensis.

- 1971 4 1975: le Regierungsprisident de Fribourg en
Brisgau, le Landrat de Lorrach, le Préfet et le Conseiller
général du département du Haut-Rhin, un membre de
chacun des gouvemements de Bale-Ville et Bile-
Campagne et un groupe d’experts se réunissent deux
fois par an au sein de la "Conférence tripartite”. Celle-ci
est préparée et organisée par les Rencontres périodiques
intemationales de coordination en collaboration avec les
instances chargées de 1’aménagement du territoire dans
chacune des parties de la Regio.

Deés 1972: réunion de 14 instances du couloir rhénan
au sein de la Rencontre des Aménageurs du Rhin
supérieur sous la présidence du maire de Heidelberg:
collaboration sur une base volontaire, consultations,
publications,

Dés 1976: la Commission intergouvernementale
franco-germano-suisse, dotée d’un statut international,
remplace la Conférence (régionale) tripartite. Elle est
composée de trois délégations de huit membres, condui-
tes chacune par le ministre des Affaires étrangdres de
son pays d’origine. Elle coiffe le Comité régional
tripartite (successeur effectif de la Conférence tripartite)
et le Comité régional bipartite, qui se réunissent en
général deux fois par an.

Le Comité régional tripartite est composé de trois
délégations de huit membres conduites par le Regie-
rungsprisident de Fribourg, par le Préfet de la région
Alsace et par un membre du gouvernement de Bile-
Ville.

Le Comité régional bipartite est composé de deux
délégations franco-allemandes de douze membres
chacune.

- Des 1980: mise au point du programme de travail
du Comité régional tripartite, en fonction de six thémes
principaux: économie, transports, environnement et
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énergie, cullure, médias, aménagement du territoire.
Chacun des themes est attribué & un groupe de travail
(distinct des groupes de travail ad hoc constitués
ponctuellement, comme cela avait été le cas aprés la
catastrophe de Schweizerhalle). Depuis peu, ces groupes
de travail traitent I’ensemble des mandats assignés par
la Commission intergouvernementale: politique écono-
mique régionale (depuis 1976), environnement (depuis
1976), culture (depuis 1978), les transports ferroviaires
(depuis 1978) politique régionale des transports (depuis
1983), nouveaux médias (depuis 1985) et aménagement
du territoire (depuis 1988). ‘

- 1982: signature de la Convention européenne sur la
coopération transfrontalitre entre des associations
régionales ou des instances gouvernementales, en vue de
développer et de renforcer les relations de voisinage.

- 1985: fondation de la "Freiburger Regio-Gesell-
schaft”, dont les buts sont identiques 2 ceux des associa-
tions suisse et frangaise fondées dans les années 60, et
déclarée leur partenaire en méme temps que les Land-
kreise du Rhin supérieur méridional et du Hochrhein
occidental.

- 1985 a 1987: le ministre-président du Bade-
Wurtemberg, le Président du Conseil régional d’Alsace
et un membre de chacun des gouvernements cantonaux
de Bile-Ville et Bile-Campagne président le Sympo-
sium "Universités et Région", rencontre annuelle de
représentants de la recherche universitaire au Rhin
supérieur et des milieux économiques. A cette occasion,
dix groupes de projet mettent au point un programme
d’innovation qui vient compléter le programme de base
officiel.

- Des 1988: le Congres tripartite remplace le Sympo-
sium "Universités et Région", Il offre 1'occasion de
confronter les résultats des groupes de travail (3 partir
du programme de base de 1980) et ceux des groupes de
projet (programme innovateur de 1985) et d’approfondir
la réflexion a partic d’un th®me général (1988 les
transports, 1989 la culture, 1991 ’environnement, 1992
I’économie), en présence de nombreuses personnalités
politiques. Dans les trois pays, la promotion des congrés
est du ressort des organes politiques représentés 2a la
Commission inter-gouvernementale. Les milieux scienti-
fiques et économiques sont associés A I’organisation de
ces congres, dont les trois délégations se chargent A tour
de rble,

- Octobre 1989: signature de la Déclaration d'Inten-
tion pour un concept commun de développement trans-
frontalier par les représentants du Land Bade-
Wurtemberg, des associations régionales "Siidlicher
Oberthein” et "Hochrhein-Bodensee", de 1a DATAR, des
préfectures d’Alsace, de 1a Région Alsace, des départe-




ments du Haut-Rhin et du Bas-Rhin, des cantons de
Bile-Ville et de Bile-Campagne et de la CE, Sur la
base du concept de développement, financé en commun,
les parts de cofinancement pour neuf projets trinatio-
naux et douze projets binationaux, dans le cadre des
lignes directrices Interreg, peuvent étre garanties. Depuis
1992, 19 groupes de projet et le Comité de pilotage
travaillent A la réalisation des projets.

- Novembre 1989: Convention pour une "Confédéra-
tion européenne des universités du Rhin supérieur -
EUCOR". Suite aux trois Symposiums "Universités et
Région” (1985 A 1987), les universités de Bale, Fri-
bourg, Karlsruhe, Strasbourg et Mulhouse institutionna-
lisent leur collaboration & 1’égard de cours d’études
comimuns et d’autres projets (e.g. REKLIP un projet
climatologique régional).

- Décembre 1989: le Président de la République
frangaise, le Chancelier de la République fédérale
d’Allemagne et le Président de la Confédération suisse
se rencontrent 3 Bale avec leurs trains rapides - TGV,
ICE et Rail 2000 - & I'occasion du 25° anniversaire de
la Regio Basiliensis. 1ls y signent une "Déclaration
tripartite rhénane” qui contient un programme en douze
points relatif aux projets essentiels au Rhin supéricur.
- 1990: grice A Vinitiative des villes de Fribourg en
Brisgau et Mulhouse est instaurée la "Conférence des
maires du Rhin supérieur" avec, initialement, 16 mem-
bres. On y aspire A une institutionnalisation des commu-
nautés locales selon le modéle COMREGIO, en complé-
ment du niveau étatique-régional bien établi.

- D&s mars 1991: 1a Regio Basiliensis, 1a "Regio du
Haut-Rhin" et la "Regio de Fribourg" renforcent leur
coopération en créant le "Comité de coordination des
trois Regios-KAR" qui si¢ge trois fois par an. Il est
constitué par quatre membres de chacun des trois
comités directeurs.

- Des novembre 1991; les Comités régionaux de la
Commission intergouvemnementale (voir 1976) se
réunissent dorénavant en commun ef se regroupent sous
la nouvelle dénomination "Conférence franco-germano-
suisse du Rhin supérieur”. Cette "Conférence du Rhin
supérieur” si¢ge deux fois par an et se compose d’une
délégation allemande et frangaise de douze membres
chacune et d'une délégation suisse de huit membres.

- 1992: en complément du niveau étatique-officiel
(Conférence du Rhin supérieur) et du niveau communal-
local (initiative COMREGIQ), des voix s’élévent en
faveur de la création d’un niveau de rencontres régiona-
les dans le cadre d'un "Conseil du Rhin supéricur”
constitué de députés régionaux.
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5. UN BILAN

Comme nous ’avons vu, I’activité spécifique de la
Regio Basiliensis s’exerce non seulement au niveau de
1’ Association elle-méme, mais également a I’échelle des
rencontres officielles tripartites. C’est pourquoi on ne
peut interpréter ses résultats ou ses succes superficielle-
ment, sans tenir compte du contexte dans lequel ils ont
été obtenus.

A cet égard, la Regio Basiliensis a réussi avant tout 2
établir et A entretenir de nombreux contacts s’étendant
pour la plupart au-deld des frontidres, 3 constituer un
réseau d’information permanente, 2 mettre en place et
surtout A institutionnaliser une coopération réguligre, et
ce, tant avec les pouvoirs publics, dans le cadre du
programme de base ou celui d’Interreg, qu’avec les
universités et les milieux économiques, dans le cadre
d’autres programmes.

Cette activité s'est également répercutée dans d’autres
domaines de la vie publique, donnant I’impulsion 3 des
actions plus informelles se réclamant toutes de 1a Regio.

Domaine de V’économie

Analyse du développement économique de la région, ses
forces, ses faiblesses; perspectives économiques.

Concrétement, nous avons - par exemple -
- défini et, dans la mesure du possible, amélioré le
statut juridique des travailleurs frontaliers et édité un
guide juridique;

- élaboré et mis A jour 1'"Etude Regio sur I'économie
de 1a Suisse du nord-ouest”, qui, depuis 14 ans, consti-
tue un texte de référence sur ce sujet;

- participé, dans le cadre du programme Interreg, a la
création du Centre européen de management A Colmar.

Domaine des transports

Promotion d’une politique régionale des transports
publics; développement d’une plaque toumante des
transports, autour des axes Bale-Mulhouse-Fribourg.

Concratement, nous avons - par exemple -

élaboré un projet de construction de I’acces ferro-
viaire A I""EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg";




- collaboré 3 la mise au point d'un "horaire de la

Regio”, annuellement depuis 1977, en vente dans les
kiosques, gares, offices de tourisme et en librairic;

- participé 2 la création d'une association internatio-
nale tarifaire pour le développement du trafic A petite
distance et au projet de la "Regio-S-Bahn" (RER
Regio).

Domaine de Penvironnement et de I’énergie

Examen de conformité des projets de grande envergure
visant I'approvisionnement en énergie aux normes
€cologiques actuelles; adoption des mesures de protec-
tion de I’environnement.

Concretement, nous avons - par exemple -

- participé, lors de I'action lancée par les autorités
pour maitriser les conséquences de la catastrophe de
Schweizerhalle (Sandoz), aux groupes de travail triparti-
tes ad hoc "Amélioration des prescriptions sur la
sécurité”, "Atteintes & I’environnement/ Mesures d’assai-
nissement/Dédommagement” et "Pour une meilleure
information”;

- participé au projet REKLIP, doté d’un budget de
plusieurs millions de francs, auquel prennent part 20
groupes de chercheurs issus des milieux universitaires
ou politiques, ou d’entreprises privées (étude sur le
climat de la région 2 1’aide de programmes de mesure
coordonnés, modélisation mathématique du climat, mise
en place d’un systtme d’observation permanente du
climat dans la perspective d’incidents survenant dans
I'industrie ou pour les besoins de la protection de
I’environnement).

Domaine de la culture

Promotion du développement culturel de la région;
contacts avec des institutions culturelles; coordination
des activités qui s’exercent de part et d’autre des
fronti¢res.

Concretement, nous avons - par exemple -

- créé I"Orchestre symphonique des jeunes de la
Regio”;

- coopéré avec le "Cercle pédagogique de la Regio”
(camps scolaires annuels, guide d’excursions scolaires,
projet d’école tripartite);
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- créé la Fondation culturetle de la Regio (promotion

et financement d’activités culturelles, par exemple les
colloques "Histoire du Rhin supérieur™).

Domaine des médias/communication

Développement d’une politique régionale des médias;
promotion de I’information régionale directe; perspecti-
VES.

Concrétement, nous avons - par exemple -

- participé, notamment en faisant les démarches
nécessaires pour obtenir une concession radiophonique,
au projet de radio locale "Rhywiille", en collaboration
avec les éditeurs de journaux de la Suisse du nord-
ouest;

- collaboré au groupe de travail tripartite "Nouvelles
formes d’information et de communication™ (harmo-
nisation des tarifs pour le téléphone et les lignes ionées
sous le titre de "Metropolitan Aera Network"; compati-
bilité des systémes Videotex, BTX et Minitel; constitu-
tion d’un glossaire trilingue).

6. LES REACTIONS

Lorsqu’une association comme la Regio Basiliensis a
des activités aussi nombreuses et variées, il va sans dire
qu’elle suscite les réactions les plus diverses.

Mais ce qui importe avant tout, c’est que les gouveme-
ments des trois Etats intéressés prennent conscience de
la réalité que représente la Regio du Rhin supérieur,
méme s’ils n’approuvent pas toujours ce qui s'y fait. A
cet égard, I’existence de la Commission inter-gouverne-
mentale et la rencontre des Chefs d’Etat en décembre
1989 témoignent de I'intérét que les gouvernements
manifestent pour I'"Euregio du Rhin supérieur”.

Comme le démontrent des enquétes universitaires, les
nombreuses conférences tenues sur ce sujet et des
études parues dans les journaux, la Regio est reconnue
partout dans le monde comme un modele de coopération
tant régionale qu’internationale.

7. HORIZON 2013

La Regio Basiliensis se donne pour objectif de partici-
per & I’élaboration de projets régionaux dans chacun des
domaines mentionnés, en continuant de jouer son role
de moteur dans les relations entre les partenaires de la
région.




Pour le moyen et le long terme, il s’agit en outre de
trouver des solutions interrégionales aux problémes qui
se posent dans la région frontalidre qu’est 1a Suisse du
nord-ouest, Cela vaut en particulier pour les domaines
de ]a santé, de I’enseignement supérieur, de la formation
professionnelle et de la culture, etc. Pour Ia Regio
Basiliensis, il s’agira par ailleurs de participer active-
ment 2 rendre la Suisse plus sensible aux problémes de
la Regio. En outre, elle s'attachera 3 intensifier la
collaboration avec les organes du Conseil de I’Europe
et de la Communauté européenne chargés de la coopéra-
tion transfrontalitre. La période de réalisation des
objectifs 2 long terme s’étendra donc jusqu'a 2013,
anrée du cinquantenaire de notre Association. Au cas od
nous aurions bien travaillé jusqu'd cette date, nous
pourrons probablement dissoudre 1’association Regio
Basiliensis. Si nos objectifs n’étaient pas atteints, et bien
nous continuerons A coopérer A la construction de la
"petite Europe du Rhin supérieur”,

D’une mani¢re plus générale, un principe dominera
notre action: celui de la pluralité. En effet, les frontidres
ne pourront &tre surmontées que si nous mettons en
commun les différents intéréts actuels et latents et que
nous associons A notre action les citoyens, I'Etat, les
milieux économiques et les milieux scientifiques.

8. CONCLUSIONS

En matitre d'aménagement du territoire transfrontalier,
il faut se poser davantage la question du "comment” et
se soucier moins du "quoi”. En effet, I'aménagement du
territoire traditionnel est une pratique fort utile, mais
généralement restreinte: on s'y enquiert du “quoi”.
Pourtant, les axes de développement bien connus avec
les villes maitresses etc. sont souvent une véritable
perfection ex-post de développements irrationnels. On
devrait cesser de viser des états finaux pour mieux
accéder aux stratégies de développement,

En tant que vieux parlementaire au niveau cantonal, j'ai
appris & me méfier des spécialistes en cette matiére et
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me suis accordé impunément le titre d’"amateur univer-
sel”. Jouons le jeu: soyons des amateurs universels!
L’aménagement du territoire doit devenir consécutif,
précédé d’une création économique, politique et cultu-
relle intégrale d’espaces vitaux vérifiables par et pour
les citoyens. Ainsi serait posée la question du "com-
ment” qui veut dire, développer une "réfiexion directrice
concréte” au lieu de suivre une conception abstraite.
Qu’est-ce que cela signifie? Cela veut dire, vivons les
régions d’Europe, vivons nos petites républiques
secrdtes, mais ne les proclamons jamais, puisque
"surmonter des frontidres” ne devra jamais &tre syno-
nyme de la création de nouvelles frontidres.

Aujourd’hui, I’Europe vit sous la malédiction de la
maxime bien intentionnée que Woodrow Wilson
formula au cours de la premitre guerre mondiale et
d’aprés laquelle tous les peuples jouiraient de 1’autodé-
termination 2 la création d’une nation individuelle. Je
dis malédiction parce que la nation-état n’apporte pas la
solution aux problémes. LA 0d des minorités cherchent
vainement leur identité des conflits kurdes, yougoslaves
ou autres aboutiront inéluctablement en déportations et
épurations, 1’étatisation de cette recherche d’identité ne
pouvant étre un but en soi. Nous ne devons donc pas
créer des frontidres sfires pour des collectivités ethni-
ques, mais plutdt établir dans toute 1'Europe:

- les droits de I’homme pour chaque individu,

- des structures fédéralistes afin de décentraliser le
pouvoir et de permettre des décisions différenciées
et régionalisées, :

- selon le principe de subsidiarité, le transfert des
compétences politiques aux régions en ce qui
concerne la micro-intégration transfrontalidre.

Avec ces trois prémisses, I'Europe de demain ferait
oublier les frontitres nationales d’hier sans avoir 4 les
abolir.
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NOUVELLES DIMENSIONS DANS L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE EUROPEEN:
EXPERIENCES DE COOPERATION TRANSFRONTALIERE EN EUROPE DE L’OUEST ET DE L’EST

Aménagement régional dans le triangle de villes Vienne-Bratislava-Gyor:

expériences et espoirs

M. Peter SCHNEIDEWIND

Institut autrichien pour ’aménagement du territoire (OIR)

Yienne

La région Vienne-Bratislava-Gyor

Depuis la chute du rideau de fer, la région située 2 la
frontidre entre la Hongrie, la Slovaquie et 1’Autriche
bénéficie d’une attention particuli¢re, et ce n’est pas
seulement du point de vue autrichien que la structure et
les caractéristiques de cette région ont fondamentale-
ment changé du jour au lendemain.

Tout d’abord, je voudrais décrire bridvement cette
région.

Vienne et Bratislava sont distantes de 60 km, et Gydr
est 2 120 ko de Vienne et 80 de Bratislava. Ensemble,
ces trois villes comptent environ 2,1 millions d’habi-
tants, auxquels il faut ajouter un autre million pour la
région hors agglomération. Toutefois, les tailles de ces
trois villes et de la région qu’elles drainent varient dans
des proportions importanies, puisque ce rapport est
d’environ 9:3:31.

Pour la région délimitée par ces trois villes, on obtient
une densité de population d’environ 300 habitants
au km?, ce qui correspond 2 peu pr2s i la densité de
certains Linder de la partie occidentale de I’ Allemagne
comme la Hesse ou le Bade-Wiirtemberg; ce chiffre est
toutefois inférieur A celui de la Rhénanie-du-Nord-
Westphalie ou d’autres régions urbaines fortement
peuplées de I'Europe occidentale.

53

Si I’on réduit la région A I'axe compris entre Vienne et
Bratislava, on obtient alors une superficie de 300.000
km® et une densité démographique d’environ 900
habitants au km?.

Ces trois régions sont également trds différentes du
point de vue de leur fonctionnalité et de leur dynamique
de croissance. Vienne et Bratislava ont le méme statut
dans le systtme régional de I’Etat - y compris leur
position extrémement périphérique 2 I'intéricur de leurs
pays respectifs. Gyor, en revanche, est une grande
capitale provinciale qui partage cette fonction avec la
ville de Sopron, située environ 80 km 2 1’ouest, selon la
nouvelle division administrative (Komitat Gytr-Sopron).

Les villes de Vienne et de Bratislava ont eu, dans le
passé, un développement totalement différent tout en
bénéficiant d’'un méme statut A l'intérieur du pays. A
Vienne, la population décroit trés sensiblement depuis
les années 60 alors que Bratislava a connu une crois-
sance démographique extraordinairement élevée entre
1970 & 1991, avec un accroissement de plus d’un tiers
(+1,8% par an). Mais la capitale de 1’ Autriche regroupe
20% de la population du pays, alors que le rapport pour
Bratislava par rapport 4 la Slovaquie n’est que de 9%.
A Vienne, la dynamique du développement - comme
dans presque tous les pays d’Europe occidentale - révéle
une tendance i la suburbanisation démographique et
économique, alors qu’en Slovaquie, la concentration




dans les villes se fait essentiellement au détriment de
I"arridre-pays, ce qui conduit A des schémas de dépen-
dance mutuelle et A des types de problémes trés diffé-
rents 3 lintérieur des régions. La région de Gyor
connait également une période de développement trds
dynamique depuis 20 ans mais, en comparaison, la
relation entre la ville et la région est plus équilibrée
qu’a Bratislava. Depuis le début de la libéralisation de
I’économie hongroise, bien avant la chute du régime
communiste, la région a profité de sa proximité avec
une fronti¢re occidentale, et elle s’est développée sur
une structure écoromique relativement bonne au départ.

La géographie de la région est dominée par le Danube.
Vers Gyor, la région s’ouvre sur la plaine hongroise,
tandis qu'au nord et au nord-est de Bratislava se dres-
sent les Petites Carpates et, A I’cuest et au sud-ouest, les
préalpes autrichiennes qui constituent des frontidres
naturelles. Le sud du Danube (et le nord aussi du coté
autrichien), est une région d’agriculture intensive. Le
long du Danube, dans la zone frontalidre entre la
Slovaquie et la Hongrie, se trouvent d’importantes
nappes phréatiques dont les deux pays dépendent pour
une grande part. La valeur écologique des paysages qui
bordent les cours d’eau (March et Danube) ainsi que la
région bordant le lac de Neusied! ont conduit A prendre
d’importantes mesures de protection de |’environnement,
Sur les rives sud du lac de Neusiedl, une zone située de
part et d’autre de la frontidre entre 1I’Autriche et la
Hongrie a été déclarée parc national. Il est prévu de
transformer également en parc national d’importantes
zones de prairies fluviales bordant le Danube et la
March. '

Relations régionales

La région que nous venons de décrire est divisée par
trois frontieres d’Etats et séparée par conséquent en trois
zones distinctes. Les frontigres politiquement imperméa-
bles et la faible interdépendance économique ont
conduit les populations de ces régions 2 se tourner le
dos. L’ouverture politique a inspiré des espoirs de
changement, mais, ce qui est d’abord apparu, ¢’est un
énorme fossé économique entre ces régions. Selon
I’indicateur utilisé (et la source citée), les niveaux
économiques correspondent A des rapports de 2:1:10
(par exemple les salaires dans I’industrie en 1990) ou de
1:1:6 (PNB par habitant en dollars US) entre respective-
ment la Hongrie, la Slovaquie et I'Autriche. Celte
disparité a conduit a réévaluer la situation générale et 2
passer d’une attitude d’ouverture, & une attitude plus
défensive, changement qui s’explique d’autant plus que
la disparité économique risque de se prolonger pendant
longtemps.

L’Institut autrichien pour I’aménagement du territoire
(OIR)' a mené une étude dans laquelle sont élaborés
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quatre scénarios de développement économique et
politique dans les pays d’Europe de I’Est, selon les
conditions 2 1'intérieur des pays concemnés et 1’influence
exercée par 1’Europe occidentale. Dans le plus favorable
de ces scénarios, la disparité économique entre 1’Europe
de I’Est et I'Europe de 1’Ouest ne commence 3 s’atté-
nuer (faiblement) que dans la seconde moitié d'une
période de 15 ans. La plupart des colldgues travaillant
dans ce domaine sont parvenus 3 un pronostic plus ou
moins identique (toutefois, j'aimerais faire remarquer
que les pays voisins en cours de réforme économique
espérent toujours surmonter les disparités économiques
avec 1’Europe occidentale en quelqués années).

Si’on examine de plus prés les expériences de relations
transfrontali¢res entre ces trois villes de Vienne-
Bratislava-Gytr, on se rend compte rapidement qu’il
n’est pas significatif de comparer toutes les relations en
méme temps. Méme si beaucoup de caractéristiques sont
semblables, les différences sont trds grandes dans les
détails. Ainsi, les relations entre 1a Hongrie et I’ Autriche
sont politiquement et économiquement différentes de
celles qui unissent la Slovaquie et I’ Autriche; de méme,
les relations régionales existant entre Bratislava et
Vienne sont totalement différentes de celles qui se sont
développées dans les régions frontaligres entre 1’ Autri-
che et la Hongrie. Cette demigre région est dominée par
Gydor-Sopron et le nord du Burgenland-Wiener Neustadt.
La région frontaliere austro-hongroise a une longue
histoire de coopération durant et aprés 1're "socialiste",
ce qui se traduit par une institutionnalisation beaucoup
plus poussée des relations, qui s’exprime par exemple
dans la création d'un conseil régional composé de
représentants du Burgenland et des quatre Komitat
hongrois frontaliers,

J’aimerais donc me concentrer sur les relations entre les
régions urbaines de Vienne et de Bratislava telles
qu'etles se présentent actuellement, et examiner leurs
perspectives.

La région frontalizére Vienne-Bratislava

L’analyse des relations tranfrontalidres 2 la frontidre
austro-slovaque est difficile, comme pour toutes les
anciennes frontidres avec le bloc oriental, par manque
d’expérience. En dépit des disparités considérables qui
existent & I'intérieur de I’Europe occidentale, on ne
trouve pas de régions contigués présentant des &carts de
PNB par habitant supérieurs A un rapport de 1 2 2, Dans
le monde industrialisé, il faut aller vers les régions
frontalieres entre les Etats-Unis et le Mexique pour
trouver des écarts de prospérité comparables 2 ceux qui
existent aujourd’hui entre les pays de ’espace économi-
que européen et les pays d’Europe de I'Est. Cette
situation montre que des écarts de prospérité aussi
considérables peuvent se maintenir pendant de tr2s
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longues périodes (mais aussi que 1’écart 2 la frontitre
est inférieur A celui que 1’on observe si 1’on prend la
moyenne de I'Etat; ainsi, le PNB par habitant 3 la
frontidre mexicaine est supérieur de 50% 2 la moyenne
nationale, et les régions frontalidres américaines sont
généralement en-dessous du niveau national).

1l est difficile d"analyser systématiquement les expérien-
ces menées jusqu’d présent parce que les changements
sont trop récents. Néanmoins, dans trois des domaines
les plus importants - politique et administration, écono-
mie, transport - ces nouvelles conditions peuvent étre
décrites comme suit:

Dans le domaine de la politique et de I’administration,
des relations tr2s intenses ont immédiatement &té
encouragées et développées de part et d’autre au niveau
de I’Etat et entre les capitales.

La fonction de Vienne comme porte de 1'Occident pour
Bratislava (et la Slovaquie) a été établie avec 1’accord
apparent des deux cOtés. En ce qui concerne la main
d’ceuvre, il semble qu’il y ait également entente pour
garder les frontigres aussi imperméables que possible.

La possibilité de combiner des salaires €levés (en
Autriche) avec un faible cofit de la vie (en Slovaquie),
d’une part, et la forte demande en main d’ceuvre bon
marché et (en moyenne) hautement qualifiée par les
entreprises viennoises (notamment dans le secteur de la
production), d’autre part, rend le marché du travail
viennois tr2s attrayant pour la main d’ceuvre de Bratisla-
va. Cet attrait objectif a été considérablement réduit par
des mesures d’ordre politique: politique restrictive de
I’emploi des étrangers en Autriche, absence d’accords
bilatéraux sur les contributions 2 la sécurité sociale et
sur les impdts directs (contrairement & ce qui existe
entre pays frontaliers d’Evrope occidentale) et coiit
relativement élevé du transport vers le licu de travail &
I’intérieur de 1’ Autriche. Un accroissement sensible du
nombre des travailleurs transfrontaliers exigerait égale-
ment d’augmenter la capacité des passages aux douanes.
Le fait qu’il n’existe qu’une seule route intemnationale
et une voie de chemin de fer entre Bratislava et Vienne,
ou plus précisément entre la Slovaquie et 1'Autriche,
implique de longues périodes d’attente aux frontidres
(au moins une demi-heure), ce qui est aussi un obstacle
efficace A I’intégration du marché du travail. Parmi les
travailleurs étrangers qui ont été enregistrés au cours des
trois demi2res années sur le marché du travail de
Vienne et de l'est de 1’Autriche, un petit nombre
seulement vient de Slovaquie. Il n’y a donc pas eu pour
I'instant d’invasion du marché du travail viennois par
des travailleurs slovaques.

D’un point de vue économique, Bratislava joue un role
peu important pour I’économie de la région viennoise.

55

A ce jour, on ne dispose d’aucune information précise
sur le nombre d’entreprises autrichiennes exergant des
activités 2 Bratislava ou en Slovaquie, mais il est A peu
prés certain que la République tchdque et surtout la
Hongrie - dans la région frontali¢re et 3 Budapest - sont
jugées beaucoup plus attrayantes.

Le volume des échanges commerciaux enfre Bratislava
et Vienne est également beaucoup plus faible qu’entre
Vienne et les villes hongroises (en particulier Sorpon
mais aussi Gyor et d’autres petites villes), sans doute
parce que, dans ce cas, les relations commerciales sont
beaucoup plus anciennes et plus équilibrées.

Il a é1é décidé il y a quelques mois entre le Gouverne-
ment slovaque et 1’ Autriche (au niveau du Burgenland
et au niveau fédéral) de lancer un projet économique
concret sous Ja forme d’un "parc d’activités transfronta-
lier Burgenland du nord/Bratislava”. Les travaux de
planification ont déja commencé. L objectif de ce parc
d’activités relativement modeste dans ses dimensions
(70 A 100 ha) est d’ordre économique, mais il touche
aussi la politique étrangdre, car il a pour but, en effet,
de "réinstituer des relations économiques transfrontalié-
res”, de contribuer 2 "soutenir le processus de transfor-
mation intervenant en Slovaquie” et, enfin, de promou-
voir un "développement coordonné de {’axe Vienne-
Bratistava". La décision quant 2 la localisation de ce
parc sera prise au printemps. A moyen terme, C’est-a-
dire 3 échéance de trois 2 cing ans, environ 450 emplois
seront créés, La valeur symbolique de ce projet est
certainement plus grande que P’effet qu'il pourra avoir
sur I’économie. I1 convient de souligner toutefois qu’il
tient compte de la situation du Burgenland, en ce sens
que la partie nord de cette province est considérée
comme zone d’influence potentielle de Bratislava.

La grande priorité dans les relations entre 1’ Autriche et
I’ex-bloc de I’Est depuis la suppression du rideau de fer
a porté sur les transports. En Autriche, on s’attend a ce
que la transformation des économies 2 1’Est s’accompa-
gne d’un accroissement énorme du trafic, notamment
routier. Les densités de circulation étaient relativement
faibles A 1a fin des années 80 et le réseau routier peut
difficilement accepler une augmentation du trafic. La
nouvelle autoroute, particllement achevée entre Vienne
et Gydor, a apporté un certain soulagement; elle devrait
arriver 2 la frontidre en 1994,

Il est également prévu sur le (erritoire autrichien une
voie rapide reliant la A4 A Bratislava, mais ce projet n’a
pas encore atteint le stade de la planification. Les plans
d’extension du 1éseau routier se heurtent 3 une trés vive
résistance des écologistes, qui préféreraient voir se
développer d’abord le réseau ferroviaire, conformément
aux priorités déclarées au niveau politique.




Ce réseau ferroviaire a particulitrement besoin d’étre
amélioré et étendu. Actuellement, il existe un train de
passagers d'intérét local entre Vienne et Bratislava, qui
relic les deux villes en 67 minutes depuis que des
mesures ont ét€ prises pour réduire le temps de trajet en
1990. Toutefois, le gain de temps par rapport 3 1914 est
de six minutes seulement! A 1’époque, il y avait d"ail-
leurs entre les deux villes une liaison supplémentaire
ressemblant A un tram. Le principal itinéraire ferroviaire
prévu pour 1’avenir bifurquera par rapport 2 la liaison
Vienne-Gyor au niveau de Kittsee et il rejoindra Peter-
zaika od il fusionnera avec le métro prévu.

Dans le domaine du transport de marchandises, 1’ab-
sence d’infrastructure ferroviaire adéquate entrave le
développement du fret. Les scénarios du futur élaborés
par I’ Autriche envisagent une multiplication par cing du
trafic de passagers et par dix du trafic de fret. L’aug-
mentation des échanges transfrontaliers au cours des
trois demiéres années a atteint les limites supéricures de
ces scénarios, mais on estime que cette augmentation va
connaitre un ralentissement aprds la réorientation du
flux des échanges commerciaux qui, au lieu de se faire
3 lintérieur du Comecon, se feront entre I'Est et
I’Ouest.

Je ne souhaite pas m’appesantir sur une description des
tendances encore floues du développement des relations
régionales entre les villes de Vienne et de Bratislava,
mais j’aimerais examiner les perspectives 2 long terme
de ces relations. Toutefois, je voudrais faire deux
remarques préalables:

Nous connaissons actuellement une période de grands
bouleversements. La faillite économique et politique du
"Kasernensozialismus"? et la transformation de la carte
politique de I'Europe orientale, ainsi que les efforts
presque simultanés pour intensifier le processus d'inté-
gration de la Communauté européenne (et de 1’espace
économique européen) sont des facteurs qui ne permet-
tent pas de programmer avec certitude I’évolution
future. I faut attendre que se soit levé le brouillard de
la restructuration pour pouvoir envisager de nouveay des
activités de planification en général et d’aménagement
du territoire en particulier.

La planification et 1’aménagement n’ont de sens que
pour des périodes "linéaires” c’est-a-dire durant lesquel-
les les évolutions sont linéaires, méme s'il existe
plusieurs lignes d’évolution tr2s différentes en méme
temps. Méme alors (on peut le dire aussi des périodes
ot les conditions restent plus ou moins constantes), tous
les secteurs n'évoluent pas au méme rythme. L unité de
référence temporelle est de I'ordre de 1*heure pour les
médias, de la journée pour les opérations de bourse, de
quelques semaines pour I’industrie, et de la durée d’un
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mandat en politique (quatre ans ou plus). En ce qui
concerne les changements des structures régionales,
celle période est particulidrement longue, surtout si ces
changements touchent aux infrastructures; il en est de
méme des changements dans la culture d’une région,
c’est-a-dire dans ses habitudes sociales et ses schémas
de comportement. Dans ces deux cas, I’unité de réfé-
rence temporelle se mesure en décennies (la "généra-
tion" peut constituer une unité valable). Cette lenteur du
changement régional et social n'est pas nouvelle, mais
on a tendance 2 I’oublier dans les périodes de transfor-
mations ou de bouleversements. Les informations
provenant des différents secteurs sont souvent directe-
ment liées les unes aux autres. Ainsi, les prévisions de
croissance pour les années A venir sont une "preuve” de
I"attractivité des emplacements; les taux de chdmage des
demiers trimestres confirment la nécessité d’investir
dans des infrastructures, etc.

D'ores et déja, j'aimerais donc rappeler que les déci-
sions engagées en matidre d’aménagement du territoire
exerceront leur influence essentiellement sur la généra-
tion prochaine. Cette remarque s’applique 2 la fois aux
mesures et projets mis en ceuvre et A ceux qui ne
'auront pas été. C’est pourquoi ces décisions doivent
€tre prises en tenant compte moins des aléas de 1'actua-
litt¢ que des déterminants A long terme du développe-
ment des systeémes régionaux.

Ensuite, la question des relations futures entre les
régions frontalidres - le long de la frontidre avec I’ex-
bloc de I’Est en général et entre Vienne et Bratislava en
particulier - a €€ examinée jusqu'd présent d’un point
de vue essentiellement bilatéral. Le principe était de
réduire, dans I'intérét des deux c6tés, 1’écart économi-
que énorme A celte frontidre désormais ouverte (“politi-
que régionale de fronti2res ouvertes”). Toutefois, cette
perspective est trop étroite dans le cas de ces deux
capitales; il convient donc, comme certains I’exigent
actuellement, de réévaluer ces villes (et d’autres villes)
dans le cadre du syst¢me urbain d’une Europe intégrée.

Selon le document de la Communauté européenne
"Europe 2000", Ies villes et leur développement fonc-
tionnel d’une part, les interrelations des régions fronta-
lieres d’autre part (notamment avec 1’ancien bloc de
I’Est), sont des facteurs particuliérement importants pour
Pévolution de la structure régionale de !'Europe.
Certains spécialistes élaborent déja de nouveaux axes
grande échelle entre Berlin et Vienne-Bratislava en
passant par Prague et en continuant ensuite vers Buda-
pest et Bucarest. J’aimerais présenter la toile de fond de
ces projets & longue échéance pour le développement de
Vienne-Bratislava.
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La double métropole Vienne-Bratislava

La notion de deux grandes villes qui se développent
ensemble - non seulement du point de vue démographi-
que et géographique mais aussi dans un sens fonctionnel
- est trés séduisante pour les aménageurs et les politi-
ciens. On peut sourire A cette idée de course pour
devenir une des dix plus grandes régions urbaines
européennes, mais il n'en reste pas moins que beaucoup
de gens définissent leurs aspirations sociales et écono-
miques dans ce genre de comparaison. Du point de vue
d’une politique du développement, il est également tout
A fait raisonnable d’envisager une telle métropole
jumelée.

Dans une vingtaine d’années, cette métropole double
pourrait ressembler A ceci:

“Les deux villes compteront au moins 300.000 habitanis
de plus chacune. La population de la métropole jumelée
devrait donc atteindre environ 3 millions de personnes
si l'on prend en compte I'axe et les zones d influence
immédiates, et celle population continue de croilre.
Vienne-Bratislava est ainsi une des conurbations qui
croit le plus rapidement en Europe occidentale. Au sud
du Danube, une bande de développement étroite et
presque fermée s’ est constituée le long des infrastructu-
res. Les problémes sociaux sont énormes dans les deux
villes, en particulier dans les anciens quartiers résiden-
tiels, mais dimportants programmes de logement
permettent de soulager la situation. Les nouveaux
secteurs de population se trouvent @ Vienne au nord du
Danube, & Bratislava a Uest de la ville, et dans les
nouvelles petites villes satellites du nord. L’ attrait de la
métropole double repose sur une division délibérée des
fonctions oit dans une des deux villes (régions urbaines)
dominent des activités intensives, notamment dans le
secteur de la production, alors que I'autre se spécialise
dans des fonctions commerciales et logistiques axées sur
le centre et I'est de I Europe. La position centrale de la
métropole double crée un bassin d influence beaucoup
plus grand que le simple territoire constitué par son
arriére-pays. Sur le plan international, I'implantation
d institutions européennes et I'organisation de grandes
manifestations rend la métropole compétitive. Une autre
clef du succés pourrait éire la présence d institutions
culturelles ou éducatives internationales dans les
domaines de la technologie et de I économie, pour
donner une importante dimension culturelle @ la métro-
pole. Les capacités de production (services et biens) de
la région sont impressionnants par leur variété plus que
par leur haute spécialisation.

Il y a quelques années, le réseau de transport inter-
urbain Vienne-Bratislava a été mis en service. En dépit
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des liaisons ferroviaires rapides et des trains intercity
(toutes les heures, temps de trajet: 40 minutes), les
embouteillages quotidiens sur les routes d’ accés pour
entrer et sortir de la ville continuent d’ empirer.”

1l faudra mettre en place de nombreux jalons avant de
pouvoir réaliser un tel scénario. Les plus importants a
mon sens sont les suivants, qui paraissent plus ou moins
indispensables:

I’engagement des deux villes et des deux Etats dans
un développement régional concerté (auquel participent
naturellement les communes concernées, en dehors des
deux grandes agglomérations);

I’institutionnalisation des relations entre les villes &
un niveau politique et administratif;

le développement massif des infrastructures, dont la
planification et le financement entreront dans leur phase
décisive au cours des cinq prochaines années (et pour
lesquels une aide financidre internationale sera probable-
ment nécessaire);

- I’organisation de manifestations internationales & un
niveau européen et mondial; il serait intéressant que les
batiments construits A cette occasion puissent étre
utilisés ensuite pour abriter des institutions (éducatives)
intemationales ou supranationales;

- un programme social et de construction de loge-
ments intensif afin de surmonter les problémes liés aux
migrations (un consensus étant préalablement nécessaire
pour autoriser I'immigration). Sans immigration, il n'y
aura pas de métropole double. La dynamique du déve-
loppement (au moins éconotnique) repose sur une attrac-
tivité élevée (accompagnée de frontidres ouvertes) et
celleci suppose des migrations. Les moyens de contrd-
ler les flux migratoires sans porter atteinte 3 1’attracti-
vité sont trés limités.

Dans la mesure ol toutes ces étapes devraient étre
réalisées dans les dix prochaines années, il est possible
d’évaluer la probabilité de leur réalisation A partir des
attentes d’aujourd’hui. Dans cette analyse, il ressort
immédiatement que la constitution de cette métropole
double est urds risquée d'un point de vue purement
technique et économique, mais aussi d cause de ses
retombées sociales et, surtout, écologiques peu souhaita-
bles. 11 est sans doute tres difficile aujourd’hui de
justifier le caractére "durable" d'un tel développement.

Pour Vienne, il existe aussi un risque particulier d’entre-
tenir des relations trop fortes avec I’Est, ce qui pourrait
affaiblir son orientation vers 1'Ouest - avis partagé
avjourd’hui par de nombreux analystes.




Vienne et Bratislava: villes voisines

La logique de 1a métropole double consiste a profiter,
par la coopération, de la synergie découlant de sa
localisation en Europe, mais il existe une seconde
solution - qui est au moins aussi plausible et sensée que
la premigre - qui réside dans le développement de
relations de voisinage A long terme entre les deux villes.
Elles seraient en effet voisines en ce sens qu’elles sont
proches 1'une de I’autre et elles vivraient dans la paix et
I’amitié sans entretenir de relations fonctionnelles, mais
en s’intégrant dans des syst2mes en grande partie indé-
pendants (comme des voisins dans un immeuble d’habi-
tation).

L’évolution des deux villes pourrait paturellement &tre
tout a fait différente dans ce cas aussi, mais leur attrait
fonctionnel au niveau européen serait probablement
moindre, car ces villes, prises isolément, sont mal
équipées pour la concurrence, notamment pour assumer
des fonctions européennes: un grand nombre de villes
présentant des caractéristiques semblables sont en
concurrence pour drainer les ressources suprarégionales
Ou supranationales.

A Vienne, I'Institut de recherche économique a récem-
ment élaboré trois scénarios qui se différencient par les
fonctions qu’assumerait Vienne au sein de la nouvelle
Europe. Vienne pourrait, selon les cas, &re un "centre
régional 2 la périphérie”, ou un "centre suprarégional
pour I’Europe centrale” ou encore un "centre internatio-
nal pour I’Europe centrale”. Sans entrer dans les détails
a ce stade, j'aimerais préciser que le scénario des villes
voisines est plus compatible avec la premidre de ces
options.

A quoi ressemblerait dans vingt ans une région consti-
tuée selon ces principes?

"La dynamique de I'évolution démographique (due a
I'immigration) s’ est calmée aprés la vague du début des
années 90. La restauration et la rénovation des villes se
sont faites rapidement, ce qui a entrainé un développe-
ment du secteur du bdtiment dans I économie de la ville.
Bratislava s’est spécialisée dans des fonctions adminis-
Iratives (nationales) et a accepté une désindustrialisa-
tion massive en faveur des awtres villes slovaques. Son
secteur des services est désormais comparable a celui
de Vienne. Le paysage enire Vienne et Bratislava n’a
guére changé d’ aspect, mais le tourisme s’ est considéra-

blement développé et est devenu la base économique de
la région, développement étroitement lié @ la création
de vastes zones de protection de I environnement le long
du Danube et de la frontiére austro-slovaque. La
frontiére reste relativement imperméable et les bassins
d’emploi sont trés cloisonnés. L'infrastructure des
transports est la méme que vers le milieu des années 90,
la seule exception étant la coopération étroite qui s est
instituée entre les deux aéroports, reliés par un service
régulier de navettes.”

On pourrait penser que cette évolution est intervenue
uniquement par absence de décision (de planification),
mais il ne faut pas oublier que ne pas prendre de
décisions ou de mesures (ou le fait d’empécher des
intéréts qui porteraient atteinte aux relations de bon
voisinage) peut ire aussi difficile (par exemple en ce
qui concerne le marché du travail) que de mettre en
ceuvre des projets ambitieux. Cependant, il est certain
que cette évolution maintiendrait les options ouvertes,
beaucoup plus que si I’on s’engage dans la voie de la
"métropole double”.

Les risques qu'implique la concrétisation de 1’idée des
villes voisines sont d’ordre économique (en cas de
succes). En particulier, Vienne risque un glissement
relatif de son pouvoir économique et de ses niveaux de
revenu. Et Bratislava risquerait de ne pas profiter
pleinement de son potentiel national de développement.

Conclusions?

T’ai tenté ici de resituer la bréve histoire du rétablisse-
ment des relations transfrontalidres entre Vienne et
Bratislava dans une perspective 2 long terme d’aména-
gement régional. Mon intention était d’illustrer la
nécessité, au commencement de toute planification
linéaire, de prendre une série de décisions normatives
trés importantes qui touchent de nombreux niveaux
régionaux différents,

Pour une grande part, toutefois, ces -décisions ne sont
pas seulement des questions de faits ou de logique.

En tant que chercheur, je dois laisser la décision quant
au choix de développement aux hommes politiques, aux
administrations de 1’Etat et aux chefs d’entreprise. Mais
cela ne me retire pas le devoir d’indiquer A chaque
croisement od aboutit Ia route dans laquelle on
s’engage.

1. Schremmer, Ch.; Krajasits; C.: Szenarien zur Ost-Grenz6ffnung und deren Auswirkungen auf die Osterreichischen
Ost-Grenzregionen. Schriftenreihe des BKA Nr. 20. Wien, 1991

2. Robert KURZ: Der Kollaps der Modernisierung, Frankfurt/M, 1991
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NOUVELLES DIMENSIONS DANS I’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE EUROPEEN:
EXPERIENCES DE LA COOPERATION TRANSFRONTALIERE EN EUROPE

DE L’OUEST ET DE L’EST

La conurbation Vienne-Bratislava-Gyor

M. Géza TOMPAI

Conseiller au ministére de PEnvironnement
et de la Politique régionale

Budapest

1. La région du Danube: un axe d’urbanisation
significatif pour I’Europe

La région du Danube entre Vienne et Budapest est
située sur un important axe d’urbanisation. Ici, I’élément
moteur du développement régional est le Danube qui
constitue une source (’alimentation en eau et une artére
de transport fluvial, mais aussi l'infrastructure de
transport le long du Danube qui se développe et prend
de P'importance. En raison des profonds changements en
Europe centrale, il faut s’attendre sous peu A une
croissance dynamique dans cette région, que le canal
Danube-Rhin-Main, inauguré récemment, ne fera que
renforcer. Sous 1’angle de 1'urbanisation, on distingue
deux principaux points de concentration: 1’aggloméra-
tion de Budapest et 1a zone englobant les villes de
Vienne, Bratislava et Gybr. A mon avis, il est impossi-
ble de les dissocier de 1’axe Vienne-Budapest. Dans le
présent rapport, je traiterai de la région du Danube (et
en particulier de la conurbation Vienne-Bratislava-Gytr)
en m’appuyant principalement sur I’étude effectuée par
I’Institut hongrois d’urbanisme (VATI),

2. Possibilités d’élaboration d’une stratégie de
développement commune

a. Historique

Dans les trois pays concemnés (Autriche, Hongrie et
ancienne République tchéque et slovaque), les autorités
¢t organismes responsables de 1’aménagement du
territoire ont lancé en 1990 un projet de recherche
conjoint sur les caractéristiques de cette région et
commencé 3 définir un principe de développement
commun. A cette fin, plusieurs conférences et réunions
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de groupes de travail ont ét€ organisées au cours
desquelles les instituts concernés (I'OIR en Autriche,
"URBION en Slovaquie et le VATI en Hongrie) ont
arrété le contenu de 1'étude et de 1a méthode A adopter
et établi un calendrier pour ce travail conjoint.

b. Tdche

Le projet conjoint vise 4 définir dans les grandes lignes
I’aménagement, les caractéristiques et les possibilités de
coopération régionale dans cette région. Les aspects
importants de cette tiche du c6té hongrois sont les
suivants:

- évaluer certains projets de développement sectoriels
portant sur la région;

- c¢oordonner les projets d’aménagement locaux, en
tenant compte des caractéristiques de la région;

- étudier la possibilit¢ de créer un parc national
commun sur 1'fle de Szigetkéiz, entre Gyor et Bratislava,
qui s’étendra sur le territoire des trois pays et sur une
zone nécessitant une protection spéciale;

- déterminer les conditions et les aspects régionaux
importants dont il faut tenir compte dans les plans
directeurs des agglomérations concernées.

L’étude, qui se fonde essentiellement sur des données de
1990, tente d’évaluer les situations conflictuelles et
d’analyser les données. A cet égard, la principale
catégoriec d'informations concerne le barrage sur le
Danube. L’élaboration de la stratégie d’aménagement
comporte une certaine urgence parce que le dynamisme




de I'évolution socio-économique risque d’infléchir les
processus régionaux,

c. L’érat de la question

L’examen et I’évaluation des plans et des travaux de
recherche déja effectués permettent en résumé de dresser
le constat suivant:

- il n'y a pas eu d’aménagements plus importants
dans la région parce que leur réalisation était liée 2 la
construction de I'installation hydro-électrique;

- les aménagements non réalisés susmentionnés
concernent principalement les infrastructures de zones
d’habitation et restent donc utiles;

un changement d’orientation est nécessaire dans les
cas ou la réalisation de projets d’aménagement régio-
naux dépend de la construction du réseau hydro-
électrique. Comme les travaux ont été arrétés du coté
hongrois, une nouvelle stratégic d'aménagement
§’impose.

Lorsque I'on étudie la région du Danube, on ne peut
ignorer la question fondamentale posée par 1’usine
hydro-€lectrique de Gabgikoba-Nagymaros, 3 savoir
quelle sera la solution retenue en définitive 2 la suite de
la médiation de la Communauté européenne ou de
I’arrét de la Cour internationale de La Haye,

3. Synthise
a. Structure spatiale

On peut considérer qu’en Europe de I’Ouest les réseaux
d’agglomérations, c’est-A-dire les conurbations, ne vont
pas se développer davantage alors qu’en Europe centrale
et orientale elles commencent 2 se constituer. Les
installations aménagées sur le Danube, en amont de
Vienne, sont pour la plupart exploitées et exercent aussi
leurs effets en aval du fleuve. Les ressources de la
partic du Danube entre Vienne, Bratislava et Budapest
ne sont pas suffisamment exploitées parce que 1'impor-
tant aménagement prévu (installation hydro-électrique
sur le Danube) risquait de causer des nuisances écologi-
ques dépassant les avantages escomptés.

La célebre étude de 1'Institut des sciences de I’habitat
d’Atheénes considere les rives du Danube comme le
principal axe d’urbanisation et d’infrastructure de la
région. Cet axe, orienté essentiellement d’ouest en est
coupe I'axe nord-sud au niveau du bassin morave.

Dans la région du Danube, les zones urbanisées alter-
nent harmonieusement avec des zones presques naturel-
les et cette alternance caractérise 1’environnement de la
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région et ses possibilités de développement. Les aména-
gements futurs devront préserver cette harmonie,

Les menaces sur 'environnement sont causées par
Iindustrie, I’agriculture et les transports. En outre, dans
la région de Gydtr-Bratislava, les autorités s’inquidtent
surtout de ce que le probléme de I’élimination et du
traitement des eaux usées n’ait pas été résolu et qu’il en
résulte un danger pour la réserve d’eau potable de 12 A
14 km’ contenue dans la couche de gravier sous-jacente,
I'une des caractéristiques naturelles de la région.

Le projet d’un parc national commun dans la région est
particulier. Le Parlement hongrois, conformément 2 la
proposition présentée par la Hongrie en février 1991 2
la Conférence des Etats du Danube A Budapest, a lancé
la création de trois parcs nationaux, dont 1’un dans la
partic du Danube comprise entre Vienne et Gy,

Bien entendu, cette décision concerne les territoires
hongrois mais, pour des raisons pratiques, on n’a pas pu
faire coincider les limites du parc national avec la
frontidre nationale.

Pendant 1a phase de planification conjointe, il faudra se
demander si 1’on peut adapter les normes et les régle-
menlts intermationaux concernant les parcs nationaux aux
caractéristiques de la région et si les trois pays interpre-
tent ces réglements de la méme fagon et sont préts 3 les
appliquer.

La région du Danube est I'une des régions développées
de la Hongrie, de sorte que son développement socio-
économique (démographie, emploi, structure sectoriclle
de 'industric et de 1’agriculture, etc.) est en général
supérieur 4 la moyenne nationale. Les données concer-
nant le niveau de vie de la population de la région sont
également d'un bon niveau.

La région du Danube est trés appréciée pour les loisirs
et le tourisme. Elle comporte de nombreuses zones
touristiques, dont I’'une est la zone de "Szigetktiz" entre
Gyor et Bratislava, Ces zones sont situées principale-
ment le long de la fronti¢re nationale et par conséquent
le tourisme international (surtout le tourisme de transit)
joue également un réle. Dans le cas du tourisme de
transit, il faut noter que 52% des touristes qui se rendent
en Hongrie traversent la frontitre A cet endroit. Tout
plan d’aménagement doit tenir compte de la menace que
le trafic fait peser sur I’environnement et doit faire en
sorte qu'il ne dépasse pas la capacité du territoire en
question. Cela concerne avant tout la zone de Szigetkdz
et ses caractéristiques naturelles uniques: le développe-
ment du secteur des loisirs doit &tre compatible avec la
protection de I’environnement. Une grande partie du
trafic international emprunte le réseau de transports de
la région, mais le volume de trafic est inférieur aux




besoins internationaux et il est donc nécessaire de
développer considérablement le réseau. La construction
de la section de 1’autoroute hongroise M1 qui contourne
Gyor et son prolongement vers la frontidre nationale
sont parmi les principaux aménagements. I1 faut aussi
mentionner d’une part 'aménagement des voies du
chemin de fer Vienne-Budapest en vue d’accueillir un
trafic & grande vitesse, d’autre part la mise en place
d’infrastructures aux ruptures de charge et d’installations
portuaires sur le Danube qui respectent les exigences
écologiques et les nomes européennes.

La situation est différente en ce qui concemne I’approvi-
sionnement en énergie de la région qui est assuré dans
toute la zone. Les raccordements avec I’Autriche et la
Slovaquie sont encore en cours d’extension. Le réseau
de distribution de gaz est inadéquat. L’approvisionne-
ment des grands centres, tels que Gydr, est assuré grice
a un raccordement avec le gazoduc qui se dirige vers le
sud du pays, mais il faut encore terminer le principal
gazoduc le long du Danube. Le réseau public d'alimen-
tation en eau de la région du Danube est supérieur 3 la
moyenne, mais comme la nappe phréatique de Szigetkdz
est protégée, il faut pourvoir 2 la totalité de la demande.
La pollution du Danube par les eaux usées déversées
par 1a Morava du cOté slovaque est beaucoup plus grave
que du cOté hongrois et 1’élaboration d’une politique
commune pourrait donc grandement faciliter la défini-
tion et la coordination des tiches.

b. Relations le long de la frontiére

Outre les aménagements de trafic visant A améliorer les
relations dans I'ensemble de la région, il faut développer
les relations dans les sous-régions. La coopération
transfrontali¢re sous-régionale en est un exemple. Les
relations entre les zones d’habitation situées directement
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le long de la frontidre autrichicnne s¢ soni rapidement
développées ces demitres années, 3 preuve les activités
de production, les déplacements quotidiens des travati-
leurs, la mise en place conjointe de certaines infrastruc-
tures ainsi que l'ouverture de nouveaux points de
passage A la frontiére. Le long de la frontiére slovaque.
I’évolution des relations n’est pas aussi rapide.

4. Mesures a prendre

L'étude susmentionnée a montré les caractéristiques
principales de la région, le niveau de développement et
les mesures urgentes i prendre.

Dans un avenir proche, il est nécessaire:

- de coordonner les résultats de 1'étude et de les
appliquer dans tous les pays concernés;

- d’échanger entre pays les résultats des études faites
sur les zones concernées;

- de coordonner et d'accepter les méthodes ainsi que
les exigences de fond concernant 1'élaboration d’une
politique commune,

Ces mesures ont ¢ en partie suivies d’effet (surtout au
début) aux conférences et réunions bilatérales de comité.
mais récemment 1'élan des travaux s’est ralenti. Du c61é
hongrois, nous espérons que malgré le différend interna-
tional touchant le barrage sur le Danube, les travaux
conjoints pourront se poursuivre; en effet, nous estimons
que la prise en compte des processus spatiaux et la
coordination des aménagements, compte tenu des carac-
téristiques de la région, faciliteront une exploitation plus
rationnelle des ressources. C’est I'intérét de tous les
pays concernés.




NOUVELLES DIMENSIONS DANS L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE EUROPEEN:
EXPERIENCES DE LA COOPERATION TRANSFRONTALIERE EN EUROPE

DE L’OUEST ET DE L’EST

Projet relatif & la coopération transfrontaliére entre les économies

de marché et les économies de transition

Vienne-Bratislava-Gydér

Dr. Mikula§ MOJZES
Ing. Dusan SLIMAK
Ministére de ’Economie
Bratislava

Importance et position de la région Bratislava-
Vienne-Gyor en Europe continentale

La position géographique et les conditions naturelles de
I’ensemble de cette région en ont fait, au cours de
I’histoire, une région clé. La fertilité du bassin du Petit
Danube, proprice a I’'implantation humaine, combinée &
la nécessité d’une circulation des biens et des personnes,
ont donné son caractére particulier 3 cet espace au
centre géométrique de I'Europe.

La situation particuliére de la région a été renforcée par
son importance stratégique dans un espace aisément
traversable entre Alpes et Carpathes (le Danube étant
I'axe de I'ensemble de cette région). Des les temps
historiques, il existait des voies de communication nord-
sud et ouest-est.

Cet avantage de situation a permis A la région un
développement socio-économique et ethno-culturel
influencé par une combinaison d'impulsions économi-
ques et politiques diverses. I faut dire que, tandis que
les impulsions d’ordre économique allaient dans le sens
de I'homogénéisation de la région, les impulsions
d’ordre politique la cloisonnaient de manigre radicale.

Jusqu'en 1918, les trois grandes cités de la région
appartenaient 3 la monarchie austro-hongroise, avec
pour capitale Vienne et ses 2 100 000 habitants, Bratis-
lava et Gybr ¢tant en quelque sorte ses satellites,
environ 30 fois plus petits.

63

Aprés I'effondrement de la monarchie, Vienne devint
une capitale surdimensionnée et aprés la deuxidme
guerrre mondiale, une métropole périphérique, 2 la
limite des deux blocs, avec une population en recul
constant, jusqu’au chiftre actuel de 1,5 million environ.

Gytr s’est développée dans la République de Hongrie,
dans le cadre d’une politique volontariste tendant 2
développer cinq a sept centres avec de 150 a 200
000 habitants qui créeraient une sorte d’équilibre face a
Budapest, capitale surdimensionnée (dont le développe-
ment était jusqu’en 1918 semblable A celui de Vienne).

Bratislava, assumant la fonction de centre culturel et
économique de la Slovaquie, est progressivement passée
de 70 000 i 450 000 habitants.

On peut caractériser ainsi ¢n quelques mots la situation
de la sous-région dans le domaine de la population et
des relations économiques au début de 1’¢re d’ouverture
politique et d’intégration économique en Europe.

On peut parler du poids excessif, qualitativement et
quantitativement, ¢t de la stabilité des structures urbai-
nes et des fonctions de Vienne.

Bratislava par contre souffre de 1'absence de telles
structures, du sous-développement des services et
équipements sociaux, mais aussi de I’absence des bases
du développement, de 1'insuffisance des infrastructures
techniques et des transports.




L'époque actuelle se caractérise, tant pour Bratislava
que pour Gyor, par des transformations structurelles
considérables de la base économique, avec les proble-
mes d’emploi que cela entrafne.

La stabilité et la prospérité économiques de la région
autrichienne ainsi gue la supériorité absolue de I’attrac-
tion financiére des emplois d’un c6té et la récession
économique dans les deux régions nationales attardées,
de I’autre, entrainent un déséquilibre explosif de ’offre
d’emploi et de I'intérét A la satisfaire.

L’instauration progressive d'un équilibre dynamique du
peuplement et des activités économiques, avec les
fonctions urbaines qui I’accompagnent, est fondamentale
pour la solution du probleme du développement futur de
la sous-région.

La solution du probléme de cette région frontalire va
de pair avec une vaste tiche de protection de I’environ-
nement. Il s’agit d’un espace doté d'un ensemble
considérable de richesses naturelles et culturelles.

La sous-région touche par ses parties orientale et
occidentale & deux vastes dépressions européennes, le
bassin du Danube et le bassin de Vienne, séparés par le
massif des Carpathes qui s’arréte lui aussi au Danube
quelques centaines de kilometres plus au sud. Ces deux
dépressions sont tapissées par les alluvions déposées par
e Danube et qui sont & ’origine de la formation d’un
résean de bras enserrant des fles.

A Bratislava, 1’énorme c6ne alluvial a provoqué la
formation de ce que 1’on appelle un delta intérieur par
aggrégation constante de dépdits de graviers atteignant
quelques cenlaines de metres en hauteur sur prds de
100 kilomatres de long et quelques dizaines de kilome-
tres de large. Cette région de dépdts alluviaux est située
en fait entre Maly Dunaj (le petit Danube) en Slovaquie
et le Danube de Moson en Hongrie ¢t ses ressources en
eaux potables d’excellente qualité représente 14-18 m’.

Dans 1'espace que nous venons de circonscrire, se silue
le plus important passage de voies de transport de
I’Europe: la voie danubienne est-ouest, avec 1'une des
routes les plus importantes (la route de I'Electrum)
matérialisée & 1'époque moderne par une structure
autoroutiére et ferroviaire nord-sud.

A Pratislava et 2 Vienne, 3 50 kilométres de distance
environ, il existe des ports fluviaux par lesquels transi-
tent des tonnages comparables (2 millions de tonnes de
marchandises).

Ces deux villes sont dotées d’aéroports de capacité et de
qualité tres inégales. Vienne-Schiwechat représentant un

centre important pour le transport aérien international
avec environ 3 millions de passagers par an, Bratislava-
Ivanka servant essentiellement au transport intérieur
avec 0,5 million de passagers par an.

Vienne et Bratislava sont A 'extrémité de deux grands
oléoducs - Druzba et Adria - avec des capacités de
traitement considérables et qui retiennent actuellement
I’intérdt dans I’optique de leur jonction.

On envisage également la réalisation de liaisons rapides
par la route et le rail dans Ia direction est-ouest.

La concentration des activités susmentionnées dans une
région dotée de richesses naturelles remarquables et
d’une densité de population relativement élevée, ainsi
que 1'actuelle évolution de ces activités qui refldte la
situation limitrophe de la région dans le contexte des
relations est-ouest, tout cela appelle une réévaluation
des intentions de 1'ensemble des partenaires. Cette
réévaluation (plan régional) s’orienterait essentielilement
vers un projet de mise en place de systemes intégrés de
transports par voies fluviale, ferrée, routiére et aérienne,
d’installation de transbordement, de terminaux, de
centres de service d’importance européenne dans le
contexte des relations suprarégionales pour assurer le
passage des flux intercontinentaux de personnes et de
marchandises d’est en ouest et du nord au sud.

Du point de vue régional il s’agit surtout de mettre en
place des structures de transport interrégional rapide et
d’une capacité suffisante s’inscrivant dans un systéme
suprarégional ou utilisant celleci en vue d’actions
dynamiques dans la sphere des relations économiques et
culturelles des trois sous-régions et des structures
nationales dont elles relévent.

En fonction de 1’achévement de la voie navigable
Danube-Main-Rhin qui, avec les voies fluviales voisines
devrait devenir 'un des axes économiques les plus
importants d’Europe, la question de la voie navigable
Danube-Morava-Odra en vue de relier la région Ostrava-
Karvina 4 la voie danubienne devient elle aussi d’actua-
lité.

La réalisation de ces projets se trouve confrontée 2 la
protection de ’ensemble extraordinairement riche de
ressources naturelles que représente la forét morave,
partie intégrante des foréts danubiennes. Il est donc
souhaitable de procéder 3 une nouvelle évaluation des
besoins concrets auxquels répondrait 1a réalisation de cet
axe de transport, de ses répercussions sur le développe-
ment des activités économiques et sur le peuplement de
la région Bratislava - Vienne - Gy¢r dans le contexte de
la dimension européenne ou centre européenne et
évaluer les conséquences pour l’environnement.
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La considération EIécnswe dans ce Population ACCroisse-
contexte devrait étre le souci de ment %
réduire 4 un minimum les répercus- 1980 1991 1980-1991
sions indésirables du systdéme de =
transport sur ’environnement natu- Bratislava 380.3 4415 +612 | +139
rel comme sur [’environnement Bratislava-vidiek 1441 145.2 + 1.1 +0.8
urbain. Dun. Streda 104.1 | 109.4 +53 | +48
. .. Galanta 1409 1434 + 2. + 1.7
La région se compose de subdivi- 3 3
sions administratives adjacentes, | _irmava 2278 | 2334 +56) +24
avec des districts situés en Républi- || Senica 143.5 146.9 +34 +23
que de Slovac_;u:e: Dunajsk4, Br.::\US- Partie slovaque de la
lava - la capitale de la République || reoion' Toral 1140.7 | 12198 +79.1| +65
de Slovaquie, la région de Bratisla- -
va, Galanta, Trnava, Senica et dans Hodonin 162.3 162.0 -0.3 -02
la République de Tchécoslovaquie: Bieclay 125.0 1244 -0.6 - 0.5
Hodonin, Bfeclav, Znojmo. Znojmo 1152 | 1135 17| -15
En Autriche, il s’agit des districts || Partie tchdque'
(Bezirk) suivants: Horn, Hollabrunn, Total 402.5 399.9 -2.6 - 06
Mistelbach, Giinsendorf, Vienne | Hom 34.6 2.4 22| -64
campagne, Vienne périphérie, Kor- : -
neuburg, Tulln, Modling, Baden, H(_)“abmnn 503 476 2.7 >4
Wiener Neustadt campagne, Wiener || Mistelbach 70.7 68.2 -25| -35
Neustadt ville, Mattersburg, Eisens- Géinsendorf 753 76.6 +13| +17
tadt, Neusiedl am See, Bruck, Lei- Wien 1531.3 1467.6 - 63.7 -42
tha. Wien-Umbegung 85.1 | 8717 +26| +30
Pour la Hongrie, il s’agit du district || Korneuburg 56.1 58.1 +20| +34
Gyor - Moson - Sopron. Tuiln 53.2 56.8 +36 | +63
. Maodling 922 96.1 +39 | +4.1
Population
Baden 108.4 1114 +30 | +27
La région se caractérise aujourd hui Wiener Neustadt Land 61.7 64.0 +23 +36
par la conjonction du potenticl | Wiener Neustadt Stadt 35.0 34.3 07| -20
démographique dynamique de la [Py o 344 | 343 01| -03
Slovaquie dans la partie morave de -
la région et de la tendance au déclin  ||_Eisenstadt 459 46.7 +08 ] +17
des populations autrichienne et Neusiedl am See 48.3 473 -12 -25
hongroise. L’on comptait 4,411 mil- Bruck/Leitha 16.9 173 +041 +1.1
lions d’habitants en 1991, la plus Partic antichionno?
grande part revenant & 1’Autriche ¢ aumchienne
(53,6%), la part tch2que et slovaque Total 24196 | 23664 "332 ] -22

étant de 36,7%, en majorité slova-
que, la proportion de la population
ichéque étant équivalente a la pro-
portion de la population hongroise,
c’est-A-dire moins de 10%.

I

Données tirées des recensements de 1980, 1991. )
2. Données pour 1981, 1991 Orok-Atlas zur rdumlichen Entwicklund Oster-

reichs.

Du point de vue de 1’évolution démographique, on peut  b. la population tchéque avec un taux de natalité élevé

distinguer dans la région trois catégories de population de méme que le taux de mortalité (supérieur & celui de

présentant les caractéristiques suivantes: I’ Autriche mais inféricur a celui de la Hongrie) et un
faible accroissement naturel;

a. la population slovaque avec un taux de natalité trés

€élevé, relativement, et un taux de mortalité wes faible, c. les populations autrichiennes et hongroises avec des

relativement, d’ol un accroissement naturel important;  caractéristiques comparables: faible natalité (avec une
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Hongrie) un accroissement naturel minimal (de type
négatif en Hongrie).

Les perspectives démographiques de la région sont
fonction de ces caractéristiques. Selon ces prévisions,
Pon peut s’attendre A la poursuite du déclin de la
popuiation dans les parties autrichienne, hongroise et
tchéque de la région et au maintien du dynamisme de la
partie slovaque, mais il semble qu’il soit plus réaliste de
prévoir un ralentissement du déclin dans la partie
autrichienne (les nouvelles impulsions économiques
entrainent un affiux de population de I'intérieur mais
surtout de 1’étranger), et une stabilisation du chiffre de
population et méme une progression dans les parties
tchéque et hongroise et un accroissement plus marqué
encore dans la partie slovaque.

On peut s’attendre dans un avenir relativement proche
4 des influences mutuelles égalisant les processus
démographiques qui jusqu'ici différenciaient la région.
Ce processus sera trés lent et une évolution plus specta-
culaire ne peut &tre attendue que s’agissant des flux
migratoires qui, en tout état de cause, régiront la
dynamique démographique dans les différentes parties
de la région.

Economie et structure économique

L’intensification potentielle ou la reprise des relations
économiques dans la région Vienne - Bratislava - Gydor,
stimulée soit par la volonté politique bilatérale de
surmonter un considérable isolement économique soit
par les efforts pour trouver une place dans le Marché
unique curopéen, pourrait donner une impulsion 2
I'évolution. La partie essentielle de cet espace économi-
que potentiel est constituée par I’économie autrichienne,
connue pour son développement positif et sa stabilité 2
long terme. Le déclin économique considérable de la
partie tchéque et slovaque, qui a pesé sur la réalisation
des réformes économiques en 1990 et particulidrement
en 1991, est en contraste avec le développement de la
sous-région autrichienne.

La différence de niveaux économiques entre les sous-
régions est le reflet de structures économiques différen-
tes au plan national. Le secteur des services est extréme-
ment développé (en terme d’efficacité et d’emploi) dans
la partie autrichienne. Dans la partie non autrichicnne,
Bratislava constitue une sorte d’exception approchant du

modele autrichien de par sa position de premier plan et

son importance supra-régionale pour la République de
Slovaquie.

66

Structure économique de la région
Vienne-Bratislava-Gyor

Agriculture et
sylviculture 5,1%

‘\\\\\'\\\;

Industrie et
bitiment 35,8%

Services 59,2%

Du point de vue de la structure économique et de
I’emploi, la région peut &tre subdivisée comme suit:

1. la partie autrichienne est caractérisée par la nette
prédominance du secteur des services sur le secteur
secondaire et par le fait que la part occupée par les
emplois du secteur primaire s’est stabilisée 2 un faible
niveau;

2. la partie tch2que et slovaque de la région montre
une lente progression des services avec une part impor-
tante (mais décroissante) de 'industrie du batiment et
une secteur primaire relativement surdimensionné et en
voie de réduction (d’aprés la part de I’emploi);

3. la partie hongroise est caractérisée par un équilibre
entre le secteur des services et le secteur primaire et par
la place relativement importante de 1’agriculture.

La forte concentration d'activités de services (particuli¢-
rement dans les affaires, les sciences, 1'éducation, la
santé, la culture, le tourisme, etc.) est due surtout A la
position de Vienne et de Bratislava qui, dans leurs pays
respectifs, sont des centres administratifs dlsposant de
services d’importance supra-régionale.

Une part considérable du potentie! humain, économique
et scientifique est concentrée dans les secteurs de la
chimie, de Ia construction mécanique et de I’énergie.

Le développement de l'agriculture dans la région
bénéficie de conditions naturelles - y compris climati-
ques - favorables. Toute la partie sud et sud-est, notam-
ment, a les sols les plus fertiles de I'Europe continentale
et au nord les valiées moraves sont elles aussi tr2s
fertiles. Outre 1’élevage et la production agricole
traditionnels dans cette région (Burgenland, partie
hongroise, Piémont des petites Carpathes, collines
Pavlovski) la production viticole est trés développée.
Les ressources en eaux souterraines du Danube et de
Moravie ont une importance supra-régionale.
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Des liaisons économiques plus étroites dans la région -
la pénétration sur les marchés nationaux des biens,
services, capitaux et main-d’euvre de la région Vienne -
Bratislava - Gytr entraineront peut-étre des modifica-
tions considérables de 1a répartition de la main-d'ceuvre
et une concurrence accrue. On peut prévoir que la
nouvelle répartition de la main-d’ceuvre et la pénétration
des marchés reposeront sur les avantages comparatifs
dont disposent actuellement les différentes entités.

Bratislava et Vienne sont avant tout porteuses de
possibilités de développement grice a leur potentiel et
2 leur profil, complémentaires dans certains domaines.
Un effort commun pour développer les échanges (la part
des exportations de 1'Autriche vers ses voisins de I’Est
atteint actuellement 39% alors qu’elle n’était que de 6%
environ en 1988) et les possibilités de coopération
mutuellement profitables reposeront probablement avant
tout sur:

- la simation géographique de la région - aux confins
de systémes sociaux et économiques qui étaient jusqu’i-
ci plutdt isolés, au carrefour de la voie danubienne et
des voies nord-sud, au cceur potentiel d’importants
échanges de biens, de main-d’ceuvre et d’information
dans le cadre du processus d’intégration européenne;

- D'exploitation mutuellement profitable des savoir-
faire existants et des possibilités de vente sur les
marchés (Bratislava vers 1’est, Vienne vers 1’ovest);

- la poursuite attendue du développement économique
de la sous-région autrichienne qui pourrait devenir un
moteur de développement économique pour I'ensemble
de la région et un marché capable d’absorber 1a main-
d’ceuvre d’un large arriére-pays;

- Tl'avantage comparatif d’un potentiel de main-
d’cuvre (actuellement bon marché) qualifiée aussi bien
dans ce cadre formel que de maniére informelle, dans
les parties tchéque, slovaque et hongroise;

- ’augmentation de la capacité et de la complémenta-
rité des transports aériens (Schwechat - Bratisiava),
fluvial, ferroviaire et routier;

- la pénétration et la compiémentarité mutuellement
avantageux des réseaux énergétiques;

- le développement de petites et moyennes entreprises
mixtes & travers les frontidres nationales et I’améliora-
tion de leur compétitivité;

- les services financiers, de conseil, de consultation et
d’information hautement développés dans la région de
Vienne, dans la partie autrichienne;
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-

les possibilités de spécialisation et de coopération

plus étroite dans les domaines de 1'industrie, de 1'agri-
culture, de ia science, de 1a recherche, etc.

Ampleur du potentiel de main-d’euvre interne

1. La région V-B-G représente actuellement environ
2,1 millions;

2. Ce réservoir qui (3 cOté d’autres facteurs) pourrait
étre la base de la création de I'un des plus vastes
marchés de I'emploi et espaces économiques de I'Eu-
rope en cas d’intensification des relations économiques,
se présente comme suit, du point de vue de la participa-
tion des différents pays concemés:

Part des pays dans le réservoir
de main-d’ceuvre de la région V-B-G

Slovaquie

Bratislava, métropole de 1a République de Slovaquie, a
conservé sa position dominante et était la seule source
d’emploi dynamique dans toute la partie tchdque et
slovaque de la région.

Offre d’emploi dans les subdivisions
géo-administratives de la région V-B-G

Offre d’emploi

Districts, comtés, etc. En milliers de

personnes %
Bratislava 2254 10,7
Bratislava-campagne 71.3 34
Dunajsk4 Streda 53,3 25
Galanta 67.4 33
Trnava 1124 53
Senica 72,0 34
Total Slovaque 601,8 285




Hodonin 79,5 38
Breclav 61,9 29
Znojmo 55,1 2,6
Total Tchéque 196,5 93
* * *
Hom 14,9 0,7
Hollabrun 21,2 1,0
Mistelbach 30,6 1,4
Giinserndorf 36,6 1.7
Wien 7116 33,7
Wien-Umgebung 423 2,0
Komeuburg 28,2 1,3
Tulln 27,1 1,3
Modling 46,5 22
Baden 52,8 2,5
Wiener Neustadt-Land 30,3 1,4
Wiener Neustadt-Stadt 16,2 0.8
Mattersburg 149 0.7
Eisenstadt 21,2 1,0
Neusiedler am See 21,6 1.0
Bruck 17,6 08
Total Autriche 1133,8 53,6
£ »* #*

Gydr-Sopron 181,2 8,6
Total Hongrie 181,2 8,6
* * *

Total région W-B-G 2113,3 100,0

Note: Autriche - année 1991, région Slovague-tchéque -
année 1991, Hongrie - année 1991 (estimation de VUQOP
pour I'évolution dans les années 1985-1989)
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Le chémage total dans la région V-B-G peut étre évalué
a environ 15 000 personnes a la fin de 1991, ce qui
représente pour I'ensemble de la région un taux de
¢hémage politiquement acceptable d’environ 7%. Face
3 I’action relativement stabilisante de la partie autri-
chienne du marché de I'emploi sur 1'évolution des
déséquilibres du marché de 1’emploi de ta région V-B-
G, il faut noter 1'effet déstabilisateur de 1’évolution dans
les districts de la République de Slovaquie ol le taux de
chomage (2 I'exception de Bratislava) dépasse 10%,
voire dans certains districts 15%. Les districts hongrois
et tchéques comme la partie autrichienne connaissent
une situation favorable. '

Les inégalités entre les pays concemnés apparaissent
également dans la structure de qualification des sans
emploi. Si le chdmage des catégories de main-d’ceuvre
ayant un faible niveau d’instruction est caractéristique
de la partie autrichienne ot le chdmage revét un carac-
tére typiquement structurel, dans la partie tchdque et
slovaque, le chémage frappe au premier chef les catégo-
ries ayant un niveau d’instruction élevé.
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L’AMENAGEMENT DES RESEAUX DE COMMUNICATION EN EUROPE CENTRALE DANS LE
NOUVEAU CONTEXTE POLITICO-ECONOMIQUE: PROBLEMES DE LA PLANIFICATION DES

GRANDES INFRASTRUCTURES DANS LE CADRE DES RESEAUX EUROPEENS DE TRANSPORT

Accessibilité et développement des régions européennes et rile des

systémes de transport*

Dr Horst LUTTER

Agence fédérale de recherche
pour la planification régionale

et la géographie régionale (BfLR)
Bonn

1. Importance de Pinfrastructure des transports a
grande distance pour le développement régional en
Europe

Postulat:  L’influence des projets d infrastructure sur
les décisions des entreprises est souvent

surestimée.

L’infrastructure des transports n’a qu’un effet indirect
sur les facteurs de localisation intéressant une entreprise.
Elle détermine le temps nécessaire pour couvrir la
distance séparant 1’entreprise de son marché et de ses
fournisseurs, 1a zone de recrutement de ses effectifs et
le rayon d’action régional de ses concurrents. Il est
pratiquement impossible, toutefois, d’agir sur la distance
en modifiant ou en étendant 1’'infrastructure, De ce fait,
les théories sur la localisation dans les économies
développées reconnaissent depuis longtemps le principe
selon lequel une bonne infrastructure de transport est
nécessaire, sans &tre toutefois suffisante en elle-méme
pour influencer le choix d’un emplacement par une
entreprise. On peut citer comme exception & cette r2gle
les entreprises de transport, dont la seule vocation est de
transporter des marchandises ou des passagers.

Il apparait, notamment lorsqu'on distingue les choix
macro-situationnels des choix micro-situationnels, que
I'infrastructure de transport n’a pratiquement aucune
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influence sur les premiers. L. infrastructure d’importance
globale - en particulier routitre - existe presque partout
en Europe;’ elle n’est donc pas un critdre permettant de
faire un choix entre différents emplacements. Toutes les
régions au niveau européen NUTS-3? sont intégrées au
réseau des grandes routes européennes par l'intermé-
diaire d’autres routes de premidre catégorie. Presque
toutes les régions NUTS-3 sont accessibles aussi par le
rail. Les liaisons de base des régions européennes par
les transports 2 grande distance sont ainsi assurées,
comme le montreront les analyses d’accessibilité qui
suivent. Marchandises et passagers peuvent étre trans-
portés d’une région & n’importe quelle autre en Europe.
11 existe A Pévidence des différences locales dans le
degré d’intégration régionale, qui sont dues & la situa-
tion d’ensemble des régions et A la qualité de 1'infras-
tructure locale, mais en régle générale elles ne sont pas
suffisantes pour amener une enireprise & 1'implanter, au
niveau européen, dans une région plutdt qu’une autre.

Cela est vrai méme pour les entreprises dont le proces-
sus de production est largement tributaire des transports.
Dans le passé, la part du transport dans le coit total de
la production n’a fait que décroitre. Aujourd’hui, elle se
situe en moyenne A 34%. Les effets des coits de
transport sur les bénéfices sont donc pratiquement
négligeables. Par ailleurs, la qualité de I'infrastructure
et son amélioration n’influent que trés 1égtrement sur
les cofits variables de transport (temps de déplacement,




kilométrage, etc.), qui sont inférieurs aux cofits fixes
(amortissement, personnel, etc,). Nos propres enquétes,
menées auprés d’entreprises allemandes qui ont large-
ment recours aux transports et qui ont profité de la
modernisation du réseau routier A grande distance, ont
abouti 2 la conclusion suivante: fes économies réalisées
sur le plan des transports sont négligeables au point
d’étre & peine mesurables.* D’autres études plus récen-
tes concernant les grands projets européens, par exemple
le tunnel sous Ia Manche ou la liaison fixe traversant la
Grande Ceinture, confirment ces constatations.’

A T'heure actuelle, d’autres facteurs de localisation
secondaires, par exemple la facilité d’accds aux centres
d’affaires et de services, 1a qualité du site du point de
vue écologique et récréatif, la réputation générale de la
région et, de plus en plus, sa stabilité politique et
sociale, interviennent dans la question générale du choix
d’un emplacement.® En outre, les activités non liées 2
la production telles que la recherche, le financement et
la commercialisation sont bien plus importantes pour la
réussite économique qu’une situation favorable sur le
plan des transports. Elle exigent toutefois que 1’on
puisse établir des liaisons rapides, étendues et variées
avec des modes de transport pour passagers orientés
vers les entreprises. Le fait que des centres d’affaires
sont apparus A proximité des aéroports et des arrdts de
TGV, attirant ainsi des entreprises ayant besoin de
nombreux contacts, peut déja étre considéré comme une
confirmation de cette these.”

En conséquence, ce sont surtout les entreprises nécessi-
tant de nombreux contacts, peut-8tre méme situées dans
plusieurs pays, et dont une grande partie du personnel
qualifié se consacre 3 la recherche - développement et
a I’administration, qui sont susceptibles d’8tre influen-
cées par des services de transport nouveaux ou amélio-
rés utilisant les réseaux européens 2 grande distance,

Les enquétes futures concemant l'incidence régionale
des projets d'infrastructure de transport devront donc
étre orientées moins vers les transports de marchandises
et le coiit des transports et davantage vers le transport
des passagers & grande vitesse et les temps de déplace-
ment réalisables. C’est le domaine o, dans un proche
avenir, I’extension du réseau européen des transports 2
grande vitesse amenera les progrds et les transforma-
tions les plus considérables dans les régions individuel-
les. .

2. Situation et accessibilité des régions européennes
par les transports de passagers A grande vitesse

Postular: Il fawt analyser les facteurs de localisation
et d accessibilité au niveau européen qui
sont importamts pour Iéconomie d une
région. Le théme érudié devrait porter sur
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les relations réciproques des sysiémes de
transport pour passagers, le choix du
moyen de transport le plus rapide et les
destinations économiguement importantes.

Les résultats des analyses de 1’accessibilité en Europe,
qui sont mentionnés ci-dessous,’ concernent le transport
des passagers 2 grande vitesse sur les liaisons d’impor-
tance suprarégionale. Le mod2le s’appuie sur le temps
de déplacement réalisé avec les moyens de transport les
plus rapides par la route, le rail ou 1'avion. Il est aussi
prévu une combinaison de ces différents moyens (utili-
sation combinée). Pour les transports ferroviaires et
aériens, I’on a supposé comme acquises des normes
minimales de fréquence. La densité du réseau de base
pour les déplacements par la route, le rail et 1’avion est
suffisante pour calculer les interconnexions de toutes les
régions NUTS-3 de la Communauté européenne et des
régions NUTS-2 de la zone de I’AELE, de méme que
celles des Etats d’Europe centrale et orientale. Les
routes ont €té incluses jusqu’au point od le réscau
routier européen comprend au moins la plus grande ville
de chaque région. Les quelques villes européennes
importantes sur le plan régional qui ne sont pas accessi-
bles par chemin de fer ont é&té rattachées au réseau
ferroviaire par inclusion du temps de déplacement sur
les réseaux de transport publics. En ce qui concemne les
transports aériens, tous les aéroports et liaisons en
Europe signalés dans I’ABC World Airways Guide
comme ayant au moins un vol par jour ouvrable ont §1é
inclus dans le réseau. Le délai pour arriver A 1'aéroport
et le temps nécessaire A Penregistrement et a 1'armrivée
ont aussi &£ pris en compte.

Avec cette base de données sur les réseaux, le modeie
d’accessibilité EV A (le sigle allemand signifie "analyses
de I’accessibilité et de l'offre”) mis au point par le
BfLR permet de calculer les indicateurs de situation et
les indicateurs d’accessibilité¢ pour n’importe quelle
région.’ I1 s’agit ici des destinations qui sont importan-
tes pour le développement régional (telles que les
centres économiques), de I'infrastructure des transports
3 grande distance et de la population.

2.1 Situation des régions dans I'ensemble de f’Europe

Le temps moyen de déplacement d’une région i une
autre sert d’échelle indiquant la sitwation d’une région
au sein de I'Europe, En appliquant cette échelle géogra-
phique - plutdt théorique - on voit apparaitre des régions
centrales et périphériques par rapport A un centre
imaginaire, qui est le point médian de la zone étudiée.
I en résulte la perspective classique centre/périphéries
utilisée dans I’évaluation de situations spatiales.

Une comparaison des termps de déplacement par la route
et par le rail (voir les cartes 1 et 2) révéle un degré
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d’analogie considérable, notamment dans les pays de
I'Europe centrale et de 1'Europe du Sud-Est. Une
différence entre ces deux modes de transport n'apparait
que dans l'ouest et au centre (Francfort, Stuttgart,
Munich), o, en raison de 1’excellent réseau d’autorou-
tes, le délai par la route est plus bref dans certaines
régions que par le rail.

Quoi qu’il en soit, forsqu’on inclut le trafic aérien dans
le modele d’utilisation combinée, il en ressort une image
différente de la situation globale des régions au niveau
européen (voir la carte 3). Les structures isochrones
fixes autour d’un centre imaginaire disparaissent. Les
"régions centrales” sont alors les centres et les régions
avoisinantes qui sont étroitement intégrés au trafic
aérien européen. D’aprds cette vue d’ensemble, qui
jouera un rdle trés important dans les sections suivantes,
les pays de I’Europe de I’Est et du Sud sont dans une
situation extrémement périphérique.

11 est impossible de modifier la sitvation fondamentale
des régions en étendant Iinfrastructure. De plus, cette
vue d’ensemble fondée uniquement sur les situations ne
permet de tirer aucune conclusion quant au potentiel de
développement économique des régions. Ce n’est qu'en
considérant Ies critres de localisation avec les facteurs
de réussite économique d’une région que 'on peut
évaluer ce potentiet.'’

2.2 Accessibilité des zones d’ agglomération

La proximité de zones d’agglomération importantes au
niveau européen pourrait €tre considérée comme une
échelle servant A déterminer la dimension économique
des situations centrales et périphériques. Ces zones, avec
leurs régions avoisinantes, sont les plus actives écono-
miquement, avec une forte concentration des entreprises,
de la main d’ceuvre et de la demande, la meilleure
infrastructure et les services les meilleurs et les plus
diversifiés."! Les entreprises exigeant de nombreux
contacts doivent disposer d’un systtme efficace de
transport de passagers afin de profiter des avantages de
I'agglomération dans le cas o elles ne seraient pas
situées dans 1’agglomération elle-méme.

Les régions qui sont A une heure de I'agglomération la
plus proche constituent I’agglomération élargie. Compa-
rées A toutes les autres, elles sont dans une situation
centrale et permeitent aux entreprises qui y sont établies
de profiter des avantages de cette concentration. Les
régions A partir desquelles il est impossible de gagner
I’agglomération la plus proche en trois heures de temps
peuvent étre appelées périphériques. Le délai de trois
heures est pris comme temps de déplacement limite
pour un voyage d’une journée. Méme si 1’on inclut dans
ces liaisons les voyages par avion, il existe encore de
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nombreuses régions en Europe qui sont en dehors de
cette limite de trois heures (voir carte 4).

2.3 Accessibilité de la population

La réserve de population accessible depuis une certaine
région est un indicateur du nombre de contacts commer-
ciaux possibles. La densité de population est étroitement
liée au produit intérieur brut régional. Les régions avec
une réserve de population considérable seraient donc en
méme temps un pdle de forte attraction pour les voya-
ges d’affaires. Pour calculer le potentiel économique
accessible d'une région donnée, 1'on fait le total de la
population accessible dans un délai de trois heures (voir
carte 5). 11 en ressort une étroite corrélation entre
I’accessibilité de ce potentiel et celle des agglomérations
susdites. Les réserves de population les plus importantes
se trouvent autour des agglomérations densément
peuplées d’Europe centrale. Comme le trafic aérien est
compris dans le mod¢le d’utilisation combinée, méme
certains centres ¢économiques des pays européens
périphériques se trouvent dans la premiére catégorie
parce qu’ils sont étroitement intégrés au réseau aérien.

2.4 Accessibilité de Tinfrastructure de transport de
premier rang

A mesure que croissent les besoins de communication
des entreprises et leur indépendance géographique, la
proximité de moyens de transport A grande distance et
A grande vitesse (gare de TGV et aéroport) devient de
plus en plus importante dans certaines branches d’activi-
té. Si I’aéroport ou la gare de TGV la plus proche est
aisément accessible, tous les centres d’affaires nationaux
et internationaux le seront aussi en trés peu de temps. 11
s'ensuit que cette proximité d’un réseau de transport 2
grande vitesse équivant, dans toute I’Europe, A une trds
grande accessibilité des centres qui y sont reliés. Une
grande partie des contacts commerciaux dont a besoin
une entreprise se trouvera probablement concentrée dans
ces centres.

Lorsqu'on considere la dispersion et I’accessibilité
actuelles et futures des amrdts situés sur les axes ferro-
viaires A grande vitesse telles qu’elles ressortent des
modeles de I'UIC (Union internationale des chemins de
fer), de grandes différences apparaissent entre les
régions (carte 6). A I’exception du Luxembourg, de
I'Irlande et de la Gréce, tous les Etats membres dispose-
ront d’un arrét sur une ligne & grande vitesse sur leur
territoire en 1995. Les zones de¢ drainage les plus
proches, c’est-a-dire situées dans un rayon d’une heure
autour de ces points d’acces, se soudent les unes aux
autres partout ol ceux-ci deviennent plus denses. Leurs
limites coincident en partie avec celles des aggloméra-
tions précitées.




Dans certains pays, on trouve méme dans les régions
périphériques des emplacements d’o il est facile d'ac-
céder aux réseaux 2 grande vitesse. Ces points pour-
raient jouer un réle important dans I'aménagement du
territoire, par exemple, dans le sud-ouest de la région
parisienne jusqu’a Bordeaux, le sud-ouest de la région
de Madrid, les régions de Badajoz, Séville et Cordoue,
et de Valence sur la cOte méditerranéenne, sur la cote
méditerranéenne de la France et dans les régions de
I'Ttalie centrale au nord et au sud de Rome.

Toutefois, méme en 1995, d’importantes régions de la
Communauté européenne seront encore si éloignées de
cette infrastructure de grande efficacité (parfois 2 plus
de deux heures) que celle-ci ne sera pratiquement
@’aucune utilité, ni pour une amélioration de 1’accessibi-
lité, ni pour le développement régional. Il s’agit des
régions faiblement peuplées ou insulaires de la Commu-
nauté européenne. Les aménagements quels qu'ils soient
comprenant un moyen de transport de masse fondé sur
le rail seront donc & peine rentables. Il faudra compter
sur les transports aériens régionaux ou d’appoint pour
assurer de nouveaux services et établir des liaisons
efficaces 4 grande vitesse pour passagers dans ces ré-
gions.

Au sein de la Communauté européenne, la densité
régionale des aéroports avec deux vols par jour au
minimum par liaison est considérable méme aujourd’hui.
Les iles et les régions cotidres périphériques, mais aussi
le sud-ouest de la France, sont particuliérement bien
intégrées au trafic aérien régional (voir carte 7). Le
nombre assez élevé et la bonne répartition des aéroports
constituent déja aujourd’hui un appoint important aux
transports ferroviaires & grande vitesse. Les secules
régions plus étendues qui ne peuvent encore accéder au
trafic aérien international dans un délai de deux heures,
que ce soit par des liaisons aériennes régionales ou
d’appoint, se trouvent en Espagne, au Portugal, en
Gréce et dans la partie septentrionale des nouveaux
Linder allemands.

3. Modele de base en vue d’un systéme de transport
eurapéen de passagers & grande vitesse

Postulat:  Un systéme européen a grande vitesse exige
une intégration systématique du trafic ferro-
vigire @ grande vitesse et du trafic aérien,
mais aussi des réseaux de transport natio-
naux e régionaux.

Pour les régions périphériques notamment, les consé-
quences et les modifications les plus considérables du
point de vue de I'accessibilité peuvent étre obtenues par
une extension du réseau de transport européen & grande
vitesse pour passagers. La répartition géographique des

74

zones d’agglomération susdites ne sera pratiquement
jamais modifiée. Les conditions de localisation pour cer-
taines régions changeront toutefois sensiblement lorsque
'infrastructure européenne pour les transports A grande
vitesse s’étendra. Une politique de transport européenne
devrait donc mettre 1’accent sur la planification et la
construction d’un systéme européen a grande vitesse qui
profitera aux régions européennes de manigre équilibrée
ou préservera leurs liaisons individuelles tout en assu-
rant des normes minimales. La situation est la méme du
point de vue de la planification régionale. Ce modale
exige une répartition épale des points d’accds au sys-
téme de transport & grande vitesse, une liaison entre le
rail et les transports aériens adaptée aux deux syst2mes
ainsi qu’aux structures spatiales, et une bonne connec-
tivité régionale des points d’acces par le moyen des
systémes de transport secondaires.

Un plan 2 long terme trés ambitieux pour les transports
ferroviaires A grande vitesse est le modele de réseau V3
prévu pour ’année 2015, mis au point par 1'Union
internationale des chemins de fer,'* Il péndtre pro-
fondément dans les régions périphériques d’Europe.
Selon ce modele, au moins 150 centres d’affaires en Eu-
rope occidentale et centrale disposeront d'une gare sur
une lizison ferroviaire 3 grande vitesse. Les améliora-
tions que cette liaison de premier rang & grande distance
apportera aux nouvelles régions qui y sont reliées seront
donc considérables (voir 1a carte 8, comparée A la carte
6). Toutefois, les régions de 1'Europe centrale et orien-

tale ne sont pas encore incluses dans les différentes

versions du résean de 1'UIC et ne sont donc pas prises
en considération ici.

Au Portugal, en Espagne, dans le sud de la France, en
Irlande, dans les nouveaux Linder allemands et dans
I'extréme sud de I'Italie et de la Grece, 1’amélioration
sera particuli¢rement sensible pour les régions puisqu’on
pourra, par exemple, accéder en une heure de temps 2
1I’arrét le plus proche sur un systéme ferroviaire 3 grande
vitesse . Meittre la région avoisinante A portée d’une
liaison ferroviaire 3 grande distance dans un délai d'une
heure au moyen d’un réseau de transport secondaire est
pratiquement la meilleure connectivité que 1’on puisse
réaliser. Mais en dépit du modele ambitieux congu par
I’UIC pour 1’an 20135, il y aura peut-étre encore certai-
nes régions ol il faudra plus de 90 minutes pour arriver
a ’arrét le plus proche sur un axe ferroviaire A grande
vitesse. Cela signifie qu’elles seront pratiquement
exclues de ce sysiéme de transport de qualité. Ces
régions se trouvent 2 l'intérieur du Portugal, au sud
(Grenade, Jaen, Cuenca) et au nord (Galicie) de I’Espa-
gne, dans le sud de la France (Cantal, Aveyron), en
Sardaigne, en Corse et en Grace, mais aussi dans le
nord-est des nouveaux Linder allemands, en Grande-
Bretagne (les Grampians, la Cornouaille) et en Irlande
(voir carte 8).




Un moyen de transport de masse coliteux comme le
chemin de fer & grande vitesse ne peut toutefois &tre
envisagé pour désenclaver les régions périphériques
faiblement peuplées. Un service de transport de ce genre
doit &tre concentré, ne serait-ce que pour des raisons de
rentabilité, dans les centres les plus importants et les
plus peuplés. Pour raccorder aux centres les régions qui
sont dans une sitmation périphérique et ol la demande
de transport & grande vitesse est faible, les liaisons
aériennes offrent un service trés souple. Si 'on veut
assurer aux régions européennes en situation périphéri-
que un développement aussi homogéne que possible en
ce qui concerne le transport & grande vitesse, il faudra
un réseau comprenant A la fois le train A grande vitesse
et Iavion. Ce modele devra comprendre 2 la fois un
réseau ferroviaire reliant entre eux les centres de
population les plus importants en Europe et des trans-
ports aériens reliant ces centres aux régions périphéri-
ques. Contrairement au modele de réseau de 1'UIC pour
I’année 2015, ce plan suppose un ensemble de noeuds
ferroviaires 4 grande vitesse beaucoup plus limité. Il
devra toutefois étre suffisamment efficace (et surtout
suffisamment rapide) pour rendre superflue une grande
partie du transport aérien régional. L'on donnerait au
transport aérien de nouvelles liaisons A assurer et de
nouveaux débouchés sur d’autres axes. Préalablement,
toutefois, les aéroports - ou du moins les principaux
aéroports nationaux et les gares ferroviaires des syste-
mes 4 grande vitesse - devront étre &troitement reliés les
uns aux autres et leurs horaires coordonnés.

Un modele de réseau pour la planification régionale
comprenant un systéme de transport combiné A grande
vitesse du genre susdit devra avant tout satisfaire les
critdres suivants:

- Des liaisons ferroviaires directes et fréquentes ne
desservant que les centres économiques et culturels les
plus importants en Europe; sur des distances allant
Jusqu’a 500 ou 600 km elles devront étre assez rapides
pour faire concurrence aux transports aériens,

- Des liaisons aériennes directes couvrant les distan-
ces les plus considérables et assurant les services moins
fréquents entre les grands aéroports nationaux et la
périphérie, de méme qu’entre les régions périphériques.
- Un temps d’accds maximum de 60 3 90 minutes
pour les transports ferroviaires/aériens combinés, depuis
n’importe quelle région, sur les réseaux routiers et
ferroviaires nationaux. '

Pour pouvoir réaliser ce mod2ale, un réseau ferroviaire
de base 2 grande vitesse suffira. Il comprendra prin-
cipalement la version V1-1995 de I'UIC, avec certaines
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liaisons d’appoint dans les régions alpines, une meil-
leure connectivité pour la Gréce et les nouveaux Linder
allemands, et de meilleures liaisons entre la France et
I’Espagne, de méme que 1’ Aliemagne. Pour réaliser les
nouvelles liaisons aériennes, il faudra étendre la zone de
desserte des 14 aéroports régionaux déja établis et
disposer de 13 aéroports dans les régions périphéri-
ques™ afin de relier les régions périphériques aux
réseaux de transport A grande vitesse, dans 1"hypothése
d’un raccordement correspondant au systéme ferroviaire
(voir carte 10).

Avec les systémes de transport secondaires actuels, le
temps de déplacement nécessaire pour gagner le plus
proche point d’acces 4 un systéme de transport A grande
vitesse peut donc étre ramené A moins de deux heures
pour la quasi-totalité des régions d’Europe occidentale
et centrale (voir carte 1(). Depuis la majorité des
régions, la gare ferroviaire ou I’aéroport le plus proche
du réseau de transport 3 grande vitesse est accessible
dans les soixante minutes. Le pourcentage de la popula-
tion dans les régions de la Communauté européenne
pouvant parvenir en soixante minutes au réseau  grande
vitesse est 4 la fois le plus élevé et le plus équilibré
dans cette version du réseau; il est moindre dans la ver-
sion purement ferroviaire de 1'UIC (voir le schéma):
90% de la population de la Communauté pourraient
accéder A un transport A grande vitesse en 1’espace
d’une heure. Les valeurs individuelles pour les Etats
membres de la Communauté ne varient qu’entre 80 et
100%.

Le moedele élaboré ici a pour objet de présenter les
principales incidences spatiales d’un éventuel systéme
de transport rail-air combiné A grande vitesse. La
comparaison avec un systéme ne comportant que le rail
n’est pas tout A fait valable, cependant, parce que les
transports aériens régionaux font partie des transports
européens & grande vitesse dans toutes les versions,
actuelles et futures. L’étude de ce cas extréme est
supposée montrer toutefois qu’une harmonisation
conceptuelle et un raccordement systématique des deux
systémes de transport A grande vitesse donneront les
meilleurs résultats. Les mesures sur lesquelles le modele
est fondé, et qui sont incluses dans 1’étude, ne sont pas
totalement fictives, mais n’ont pas pour autant été
soumises séparément A un test quant i leur rationalité et
a leur fiabilité, Quoi qu’il en soit, la méthode montre
comment aborder un modele de systéme global a grande
vitesse en Europe du point de vue théorique, afin de
réaliser au mieux un des objectifs visés, 4 savoir, dans
le cas présent, I’amélioration équilibrée de la situation
des régions européennes. Ce modele peut étre comparé
a d’autres plans et sa faisabilité peut faire 1’objet
d’essais sur le terrain.
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4. Extension du réseau européen a grande vitesse
pour le transport de passagers: possibilités et risques
du développement régional

Postulat:  Promouvoir le transport des passagers 4
grande vitesse dans toute I Europe est plus
important pour I unification économique et
saciale des pays et régions que la poursuite
de ['amélioration du transport des mar-
chandises. Que !l'extension du réseau de
transport @ grande vitesse se traduise ou
non par des incidences économiques régio-
nales favorables au développement dépend
de la situation géographique et du point de
départ économique de chaque région.

Les liaisons A grande vitesse pour passagers prennent de
plus en plus d’importance pour le développement futur
de I'Europe. Il s’agit ici non seulement des contacts
entre milieux d’affaires au niveau commercial ou
administratif mais, de plus en plus, des voyages d"agré-
ment individuels. La compréhension des autres peuples,
la connaissance et 1’appréciation des particularités
régionales, dépendent de la circulation des personnes.
C’est une des conditions préalables importantes pour la
création de nouvelles possibilités de développement
dans les régions périphériques qui ne font pas partie des
grands plles de croissance. Si une politique de transport
est orientée surtout vers le transport des marchandises 4
grande distance, elle ne contribue en rien a la politique
régionale. Bien au contraire, il y a le danger que les

régions souffrant d’un désavantage géographique et

d’'une gamme limitée de productions devront empiéter
de plus en plus sur les chasses gardées de leurs concur-
rents dans les régions dont le niveau économique est
plus élevé, Un systéme de transport i grande vitesse
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orienté vers le déplacement rapide des passagers offre,
par contre, une base meilleure pour créer des impulsions
favorables 2 I’aménagement global du territoire euro-
péen. Du point de vue de la structure des transports et
de I’écologie, le seul moyen sensé de réaliser un réseau
de transport A grande vitesse pour passagers sur de
grandes distances est de concevoir un systtme de
transport combiné rail-air. Celui-ci devra étre suffisam-
ment attirant pour que les passagers délaissent les
transports aériens ou les transports routiers en faveur de
ce systéme cornbiné, Sur de plus grandes distances, le
transport des passagers par la route sera toujours
inférieur au systtme de transport A grande vitesse
combiné et ne disposera jamais d’une capacité suffisante
sur les grands axes 4 moins de soumettre les ressources
naturelles 2 une exploitation insoutenable 3 long terme.
On peut en dire de méme des transports aériens sur de
plus courtes distances (moins de 600 km environ).

La création d’un syst2me de transport combiné 3 grande
vitesse desservant toute 1’Europe - voir point 3 - et
reliant toutes les régions dans des délais raisonnables
souléve une autre question encore. Comment obtenir
une incidence sur le développement qui soit également
répartie entre les régions? Un tel systtme n’a-t-il pour
effet que d’accroitre la concurrence entre les grands
centres européens directement reliés entre eux, comme
on le suppose souvent,' et d’handicaper de ce fait les
centres de moindre importance? Ou foumnira-t-il, au
contraire, la possibilité d'une plus grande décentralisa-
tion du développement sur le plan spatial?

Il est tres difficile, sinon impossible, de prévoir cetie
évolution de maniére précise. Il faut, comme indiqué
précédemment, garder A 1’esprit que le développement
d’'une économie régionale dépend avant tout d’autres
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facteurs économiques généraux ou particuliers 3 une
situation, et non des conditions de transport. Entrent
aussi en jeu les sitwations de départ propres a chaque
région au sein de la structure économique, ainsi que
leurs résultats économiques, la situation globale et,
notamment, les facteurs de localisation secondaires. En
simplifiant, on pourrait avoir affaire aux tendances
suivantes:

- Les régions dans une situation centrale favorable,
avec un bilan économique favorable, acquidrent en
général un élan qui, considéré du point de vue de la
planification régionale, semble exiger des mesures de
protection (sauvegarde des espaces ouverts, amélioration
de I’environnement, protection contre le développement
incontrdlé des banlieues) plutdt que des incitations au
développement. Les mesures visant & améliorer 1'infras-
tructure des transports seront pratiquement sans effet sur
la qualité des liaisons, puisque celle-ci est déja considé-
rable. L’extension du systtme de transport 4 grande
vitesse ne se traduira pas par un gain de temps mesura-
ble parce que les zones d’agglomération sont déja trds
bien reli€es entre ¢lles. Il est donc trés peu probable que
I’extension de I'infrastructure modifiera en quoi que ce
soit la situation de ces régions.

Les exceptions sur ce plan sont les régions dans une
situation centrale qui, aprds une extension du réseau i
grande vitesse, se trouveraient sur les nceuds des grands
axes en dehors des zones d’agglomération (par exemple,
Lille et Grenoble). Leur accessibilité en serait améliorée
d’une manidre générale. Tous leurs autres facteurs de
localisation étant aussi positifs, elles se trouveraient
devant une perspective de développement totalement
nouvelle et deviendraient subitement une zone de
rechange par rapport aux zones d’agglomération déja
fortement engorgées.

- Dans les régions économiquement faibles et périphé-
riques, le rattachement A un syst®me de transport 2
- grande vitesse pourrait en améliorer I’accessibilité. Il est
toutefois trés peu probable que 1’amélioration d’un seul
facteur de localisation serait suivie d’un développement
économique positif.

Les exceptions dans ce cas sont les régions périphéri-
ques possédant des zomes récréatives et culturelles
attrayantes. La situation des zones trés éloignées des
itinéraires du tourisme de masse motorisé pourrait
notamment étre améliorée de manitre sensible par une
meilleure intégration au transport des passagers & grande
vitesse. Une autre exception est constituée par les
régions encore périphériques de 1’ancienne Allemagne
de I’Est, dont I'infrastructure ferroviaire a été négligée.
Un programme d’aide spécialisée, unique en Europe, a
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été mis en route pour aider ces régions 2 tous les
niveaux.

D’une manitre générale, toutefois, si I’on veut soutenir
un développement décentralisé et individuel dans cette
sorte de région, les programmes visant A renforcer le
potentiel de développement endogdne sont beaucoup
plus efficaces que les mesures qui accroissent les liens
de dépendance suprarégionaux.'

- Les régions qui pourraient profiter le plus d’une
intégration au réseau de transport européen A grande
vitesse sont les régions périphériques dont le bilan
économique est, déja aujourd’hui, relativement satisfai-
sant. Cela signifie que I’accessibilité sera d’autant
meilleure que les conditions sont favorables A un
développement économique autonome. En ce qui
concemne le territoire de la Communauté européenne, ces
régions sont le sud-ouest de la France, le nord de
I’Espagne, le nord et le centre de I'Italie, les nouveaux
Linder allemands du sud et la Bavidre orientale, le
Danemark et certaines régions cotidres en Grande-
Bretagne et en Irlande. Les zones proches des agglomé-
rations dans I’Europe centrale et orientale en feront
bientdt partic aussi.

Leur base économique est, dans ’ensemble, solide et 1a
plupart d’entre elles ont un potentiel comprenant des
facteurs de localisation secondaires dont I’importance ne
cesse de croitre. Les conditions préalables nécessaires
pour exploiter les avantages fournis par une intégration
au réseau de transport européen i grande vitesse sont
donc excellentes. Dés que leur proximité vis-a-vis des
zones d’agglomération sera assurée par des transports 2
grande vitesse, elles deviendront immédiatement trés
attrayantes pour les activités commerciales exigeant de
nombreux contacts, ol la recherche-développement
occupe une large place. Une impulsion correspondante
en faveur du développement pourrait donc avoir un effet
multiplicateur considérable.

Déclaration finale

L’on se gardera de surestimer I'incidence qu’un systéme
de transport européen de passagers A grande vitesse et
d grande distance peut avoir sur le développement
régional. A mon avis, il ne faut pas s’attendre 4 ce
qu’un systéme de transport & grande vitesse orienté vers
les grandes agglomérations ait des effets unilatéraux de
centralisation, Au contraire, un résecau de transport
unifié 4 grande vitesse dans toute 1’Europe, combinant
les transports ferroviaires et aériens et raccordé aux
réseaux nationaux, pourra contribuer 3 un développe-
ment décentralisé de haut niveau si le cadre économique
et régional global est favorable.
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L’AMENAGEMENT DES RESEAUX DE COMMUNICATION EN EUROPE CENTRALE DANS LE
NOUVEAU CONTEXTE POLITICO-ECONOMIQUE: PROBLEMES DE LA PLANIFICATION DES
GRANDES INFRASTRUCTURES DANS LE CADRE DES RESEAUX EUROPEENS DE TRANSPORT

Le développement de systémes d’infrastructures de transport en Europe:

problémes et éventuelles solutions

Mr Giinter HANREICH

Directeur Général

Ministére de I'Economie et des Transports
Vienne

La conception coordonnée d’infrastructures de transport
ne permettra de répondre que partiellement aux futurs
probl2mes de se secteur. Tout autant que les infrastruc-
tures elles-mémes, les conditions politiques permettant
leur utilisation constituent un élément déterminant dans
la conception d’un systéme de transport. L’absence de
définition précise de telles conditions entraine des
conséquences négatives, que seuls de gros efforts poli-
tiques et financiers peuvent permettre de corriger. La
conception de tels réseaux doit donc aller de pair avec
la définition des conditions de leur utilisation,

1. Prévisions en matiére de trafic

En supposant que se¢ poursuivent les politiques de
transport actuelles, toutes les prévisions en matiere de
trafic font apparaitre une nette augmentation du trans-
port routier de marchandises et de passagers, avec pour
conséquence un engorgement croissant du réseau routier
et, dans une certaine mesure, des infrastructures ferro-
viaires, en méme temps qu'une incidence négative sur
I’environnement, que des mesures techniques ne peuvent
contrer que partiellement. '

1.1 Transports routiers de marchandises

Selon une prévision de la Conférence européenne des
ministres des transports (CEMT), le transport de mar-
chandises par route devrait connaitre une augmentation
de 51% entre 1991 et 2010, Cette étude de la CEMT
arrive 2 la conclusion que, si les politiques en matiére
de transport demeurent inchangées au niveau européen,
les transports ferroviaires stagneront et ce, malgré un
accroissement de la demande. Le transport de marchan-
dises par route pourrait ainsi augmenter de 70%. Un
certain nombre de pays européens ont toutefois déja
modifié leur politique en matiére de transport et atta-
chent A présent une importance considérable au transport
ferroviaire.
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Le transport routier de marchandises entre les régions
orientales et occidentales de I'Furope est appelé A
connaitre une forte croissance: selon une étude menée
par la société baloise Prognos AG, le transport routier
de marchandises entre les anciens pays du CAEM et
leurs voisins occidentaux devrait &tre multiplié par huit,
pour passer de 60 millions de tonnes en 1988 a 500
millions de tonnes en 2010.

Une autre étude conduite en Autriche sur les transports
routiers de marchandises (Rosinak et Snizek) prévoit un
développement moins important des transports interna-
tionaux (3 I'exclusion des gazoducs et oléoducs). Les
chiffres avancés n’en demeurent pas moins impression-
nants; entre 1987 et 2010, les transports bilatéraux
augmenteraient de 70% et le trafic de transit par 1’ Autri-
che de 170%.

(en millions taux de

de tonnes) 1986 2010 croissance en %
Trafic bilatéral 508 869 +71,1

Trafic de transit 30,1 80,6 + 1678

Cette prévision repose sur 1’hypothese d’une intégration
économique des anciens états membres du CAEM avec
le reste de 1'Europe.

Les derni2res données relevées dans ce domaine font
toutefois apparaitre des taux de croissance supérieurs a
ceux qui avaient été prévus: c’est ainsi qu'en 1991, le
volume de transport généré par les exportations et
importations avait déja atteint 61 millions de tonnes
(+ 20%) et que 33 millions de tonnes (+ 10%) de
marchandises transitaient par 1’ Autriche (& 1’exclusion
des gazoducs et oléoducs).

1.2 Transport de passagers

Au cours des quelques années qui viennent de s’écouler
depuis 1"ouverture des frontidres avec les pays d’Europe




orientale, le transport de passagers sur les axes corres-
pondants a connu une augmentation constante. Alors
que I’ Autriche n’avait accueilli que 130 millions d'¢-
trangers en 1985, ce chiffre était passé en 1992 a 209
millions. Des taux de croissance encore plus élevés
devraient étre constatés A 1’avenir. Selon une étude
réalisée par la Commission des Communautés européen-
nes, le nombre de personnes se déplagant par la route
devrait augmenter de 74% entre 1990 et 2010, le
nombre de véhicules immatriculés dans les actuels états
membres des Communaulés européennes de 45% et le
nombre de kilométres parcourus de 25%.

L’ Autriche devrait également connaitre une augmenta-
tion de son trafic intérieur: d’aprés une étude réalisée
sur les problémes de transport en Basse-Autriche, le
nombre de kilometres parcourus par des véhicules
particuliers autrichiens augmenterait de 30% entre 1990
et 2011, Dans plusieurs régions - et plus particuliére-
ment au voisinage des grandes agglomérations -, le
nombre de kilomeétres parcourus par les véhicules
automobiles pourrait connaitre une augmentation allant
Jusqu’a 45%.

Selon une prévision concernant la Basse-Autriche, la
prestation de trafic (nombre de passagers-kilomatres)
dans le secteur des transports publics pourrait baisser de
2%. Les autres Linder connaitraient des résultats tout
aussi peu encourageants, aussi bien pour les transports
publics que pour les réseaux de pistes cyclables et les
zones piétonnigres. Qu'il me soit permis de mentionner
a cet égard I’étude "Les potentiels énergétiques dans le
secteur des transports”, commandée par le Ministere de
I'Economie et des Transports et par le Ministére de
I’Environnement autrichiens,

2. Afin de faire face i leurs problémes futurs en
matiére de transport, les pays d’Europe centrale
doivent mettre en place une politique commune des
transports tournée vers ’avenir

Les problemes de transport que connaissent 1’ensemble
des pays d’Europe centrale revétent tous une dimension
européenne. Il en va de méme des problémes liés au
trafic de transit dans les pays alpins.

Les conséquences extrémement négatives du trafic de
transit par I’ Autriche et ses pays voisins du centre de
I’Europe sont & mettre au compte de la situation géogra-
phique de ces pays, par lesquels doivent en effet
transiter tous les flux de trafic Nord-Sud et Est-Ouest.
Les conséquences négatives qui en résultent sont dues
au fait que ces flux de trafic se croisent précisément en
Europe centrale. Afin de protéger les populations et
I'environnement, il importe que les pays concernés
prennent des mesures en vue de résoudre les problémes
liés aux problémes de transit.

C’est ainsi que, par exemple, 1a Suisse applique, depuis
plusicurs décennies déja, une politique restrictive dans
le domaine du transport routier de marchandises (poids
maximum autorisé de 28 tonnes, interdiction générale de
circulation nocturne, contrdles stricts). C’est ce qui
explique que 25% du trafic de transit Nord-Sud pour le
transport de marchandises enregistré sur les routes
autrichiennes corresponde en fait A un trafic dévié
évitant les axes suisses. En outre, 18% du trafic de
transit enregistré au nivean du Brenner pourrait tout
aussi rapidement emprunter 1'itinéraire suisse,

2.1 L'amélioration des infrastruciures ferroviaires
comme solution aux problémes de transit

L’Autriche et la Suisse estiment que les probl2mes de
transit pourraient tre résolus par 1’amélioration des
infrastructures ferroviaires. En Suisse, les travaux
d’amélioration du trongon Lotschberg-Simplon sont
pratiquement achevés.

Dans le cadre du projet "Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale”, deux tunnels seront construits, 1'un sous le
Gotthard, I’autre sous le Litschberg.

Plusieurs projets sont également en cours en Autriche
visant A renforcer I'option ferroviaire du transport de
marchandises au déiriment de 'option routi2re. Huit
milliards de schillings autrichiens d’investissements 2
moyen terme ont ét€ affectés A ces fins. Ces projets
comprennent;

- la construction de la bretelle d’'Innsbruck sur le
trongon Inntal-Brenner;

- la reconstruction du trongon des Tauern;

- la reconstruction du trongon Pyhrn-Schober, des
améliorations ponctuelles au trongon Linz-Selzthal et la
reconstruction de la courbe Traun-Marchitrenk (permet-
tant de soulager Linz) sur le trongon de Pyhrn.

Les perspectives d’intégration économique de 1’Europe
orientale conferent une importance croissante aux
projets suivants: :

- tunnel de Lainz 4 Vienne, permettant de relier les
réseaux ferroviaires est, sud et ouest;

- reconstruction de 1a ligne occidentale entre St Polten
et Attnang-Puchheim et nouvelle ligne entre Vienne et
St Polten (améliorations qualitatives et doublement de
la voie afin d’assurer une capacité suffisante pour faire
face A la demande future),

- tunnel sous le Semmering en vue de faciliter les
liaisons ferroviaires entre les centres économiques de
I’est et du sud de 1I’Europe.

Une importante étude de faisabilité a déja été engagée
pour la "Siid-Ost-Spange”, liaison ferroviaire de grande
capacité entre Vienne et Graz A travers le Burgenland et
entre Vienne et le centre de la Carinthie grice ) un
tunnel sous le Koralpe. D’autres projets sont 3 1’étude.
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D’apres les prévisions, l'intégration économique de
1I’Europe centrale aboutirait des 2025 A un engorgement
du tunnel du Semmering. Les prévisions concernant la
"Siid-Ost-Spange” tablent sur un volume de 11,5
millions de tonnes (4,6 milliards de tonnes-kilomatres)
pour le transport routier de marchandises et sur un
volume de 4,6 millions de passagers-kilometres pour le
transport de passagers. Une comparaison de ces chiffres
avec ceux foumis par les chemins de fer fédéraux
autrichiens (OBB) pour 1991 (9,2 milliards de passa-
gers-kilometres) permet d’évaluer I'importance de cette
nouvelle liaison ferroviaire.

2.2 Transport fluvial sur le Danube

Dans ses deux documents "Un concept général du trafic
en Autriche" (Osterreichisches Gesamtverkehrskonzept),
et "Note sur les cours d’eau navigables” (Binnenschif-
fahrtsmemorandum}, le Ministére de I’Economie et des
Transports souligne trés nettement 1'importance qu’il
attache i un rble accru du Panube dans les activités de
transport,

Le Danube présente les avantages suivants:

larges capacités disponibles 3 I’heure actuelle;

- faibles incidences négatives du transport fluvial;
existence d'une structure de transport ne nécessitant
pas I'occupation de surfaces supplémentaires.

L’importance du Danube en tant qu'axe est-ouest est
sans aucun doute destinée a s’accroftre avec la création
du canal Rhin-Main, Les volumes transportés sur ce
dernier devraient attieindre 4 & 10 millions de tonnes par
an. L’ Autriche va intensifier ses efforts en vue d'inté-
grer le transport fluvial sur le Danube A la chaine des
activités de transport combiné.

Il convient donc de rechercher les sites appropriés ol
pourrornt étre créés des centres de transport routier de
marchandises a orientation fluviale, en méme temps que
doivent &tre rapidement créées des interfaces rail-routes-
voies navigables.

Un pas important dans cette direction sera constitué par
la création de "Watercombi”, société qui sera en mesure
de proposer aux transporteurs des possibilités intéressan-
tes, notamment en matiére de transport fluvial.

Un des problémes importants liés A la navigabilité sur
ces voies d’eau réside dans leur fiabilité lors des
périodes de basses eaux. Afin d’assurer une profondeur
minimale de 2,5 m en aval de Vienne, des mesures de
génie hydraulique sont nécessaires, qui devront de toute
évidence tenir compte des aspects écologiques.

Pour I'heure, les experts de différentes disciplines
examinent la compatibilité des solutions qui seraient
retenues dans le domaine du génie hydraulique avec
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I’existence du parc national "Danube-March-Auen". Une

décision politique devrait étre prise A cet égard au
courant de 1'année 1994,

2.3 Transports routiers

Le reste du transport routier de longue distance - qui,
malgré tous les efforts en vue de transférer une partie du
trafic de la route vers le rail, continuera A représenter un
volume considérable - doit &tre maintenu A un niveau
acceptable A la fois pour la population et pour I'environ-
nement, et doit par conséquent étre réorganisé de
maniére 2 respecter ces demiers. A cet égard, 1’ Accord
de transit entre les Communautés européennes et
I’ Autriche, malgré les critiques dont il a fait 1’objet,
peut étre considéré comme un pas en direction d’une
politique commune des transports tenant compte des
besoins futurs, puisqu'il intégre les principes énoncés
plus haut, et notamment:

- la volonté de faire face 4 une croissance accrue des
transpotts routiers en exploitant les possibilités offertes
par les transports ferroviaires et combinés;

- une réduction de 60% d’ici & 1'an 2003 (sur 1a base
de 1991) des émissions de NO dues au transport routier
de marchandises enregistré; _

- une limitation de 1’augmentation du trafic de poids
lourds 3 un maximum de 8% par rapport au irafic
enregistré en 1991;

- un accord de principe sur 1a mise en place progres-
sive d'une internalisation des coiits externes des trans-

ports.

L’Accord de transit, dont les dispositions devront étre
strictetnent respectées, méme en cas d’adhésion de
I’ Autriche 3 1a Communauté européenne, constituait une
condition préalable importante en vue d'éviter un
envahissement de 1’Autriche par le transport routier
international.

Les principes énoncés dans I’ Accord de transit prévoient
la signature d’autres accords de transport avec divers
pays d’Europe centrale. Ces traités, qui limiteraient
I’importance du transport routier comporteraient égale-
ment des dispositions prévoyant la création de normes
écologiques dans le domaine des transports ainsi que
des mesures permettant d’étendre et de faciliter les
transports ferroviaires et combinés.

Dans le domaine du transport des passagers, il convien-
dra également d’intensifier les initiatives visant &
renforcer sensiblement le réle des transports ferroviaires
au détriment des transports effectués par la route ou
dans le cadre de vols de voisinage. Des mesures du
domaine de I'organisation et du marketing devront venir
compléter 1’extension des réseaux ferroviaires, Le
systéme de transport public doit se présenter comme un
systeme global et intégré offrant des horaires de train et
d’autobus coordonnés et proposant des prix abordables,
plus particulidrement pour les familles et les petits




groupes. Le transport de bagages constitue toujours,
dans une certaine mesure, un point faible, Des solutions

logistiques innovatives pour le traitement des bagages
dans le cadre du trafic touristique contribueraient sans
aucun doute grandement & renforcer I’attrait des trans-
ports publics.

Pour certains groupes cibles, 1’amélioration des services
de location de voitures sur le lieu de destination consti-
tue un important critdre d’encouragement a 1'utilisation
des transports ferroviaires sur de longues distances.

Répondant en ceci aux objectifs assignés 2 la politique
des transports en Autriche, 3 savoir I'encouragement a
des modes de transport respectant I’environnement, tels
que les transports ferroviaires ou fluviaux, il conviendra
de réexaminer soigneusement ¢t au cas par cas tous les
projets d’extension des infrastructures routiéres visant a
augmenter leur capacité.

Toutefois, le gel intégral du financement des infrastruc-
tures routidres ne permettrait de répondre & aucun des
objectifs fixés en matiere d’environnement ou de
sécurité routidre.

C’est pourquoi les mesures visant A améliorer les
infrastructures routieres tendront probablement 3 se
concentrer sur les aspects suivants:

- construction de voies de contournement;

- mesures de protection contre le bruit au niveau des
infrastructures;

- élimination des "points noirs”, permettant d’éviter
les accidents;

- amélioration des infrastructures
piétons et aux cyclistes;

- reconstruction des artéres urbaines en vue d’amélio-
rer la compatibilité entre les différents trafics de
véhicules 4 moteur.

destinées aux

3. Les problémes actuels liés a la construction et &
I’extension d’infrastructures de transport: analyse
des solutions & long terme

Bien que les aspects écologiques soient trés largement

pris en compte, d’autres raisons s’opposent a I’extension
du réseau de transport. Ce phénomene est dd au bruit et
au rejet de particules solides engendrés par I'utilisation
des infrastructures de transport, au manque de place
disponible et, de plus en plus souvent, a la réticence des
populations A accepter le passage de nouveaux axes
routiers ou ferroviaires. Ainsi que l'indique le "livre
blanc” publié par les Communautés européennes en
1992, les routes couvrent plus de 1,3% de la surface
totale de 1a Communauté. Compte tenu du fait que les
grandes voies de circulation sont souvent 3 ’origine de
nuisances, en termes de bruit aussi bien que de pollu-
tion, sur un rayon de plusieurs centaines de metres, il
est facile de comprendre la résistance croissante mani-

festée & I’égard de la création de nouveaux axes rou-
tiers. L’opposition A la création de nouvelles voies de

chemin de fer est souvent due A la crainte des nuisances
sonores supplémentaires que cela engendrerait. La
participation des populations concernées doit en réalité
faire partie intégrante du processus de décision en
matigre de création d’infrastructures. Afin de s’assurer
que de tels débats ne dépassent pas des délais raisonna-
bles, il convient de mettre au point des procédures
appropriées.

Le financement de la création ou de 1’extension d’in-
frastructures de transport constitue une question large-
ment débattue en Europe. A cet égard, deux éléments
semblent revétir une importance prépondérante. Il s’agit
en premier lieu de la création de fonds généraux d’in-
frastructures pour tous les modes de transport, de fagon
a garantir la souplesse du financement des différents
modes de transport et, en second lieu, de 1a participation
du secteur privé afin d’accroitre les ressources disponi-
bles pour des investissements en infrastructure. Il ne
s'agit pas 12 seulement de simples opérations de finan-
cement dont le colit sera ensuite remboursé & partir de
fonds publics, mais également d'un financement privé
proprement dit, et ce dans une mesure raisonnable. Mais
I’objectif le plus important sans doute dans ce domaine
de I’économie des transports consiste A facturer 1’utilisa-
tion des voies de communication et modes de transport
en fonction des cofits réels, y compris les coilts exter-
nes. Pour I’heure, les usagers des transports ne partici-
pent habituellement qu’a une partie des coiits d’infras-
tructures, c’est-A-dire aux coiits de construction, d’ex-
ploitation et d’entretien, alors que le cofit des accidents
et des dommages causés & I’environnement est pour une
large part négligé. Selon une étude récente (Tichy,
1989), le trafic routier parvient 3 couvrir 49% de ses
coflits et le trafic ferroviaire 60% (y compris les coiits
externes). En Autriche, le coilit des accidents de la route
a déja atteint plus de 40 milliards de shillings autri-
chiens chaque année; un tiers seulement de cette somme
est couvert par les assurances en responsabilité person-
nelle des véhicules.

Lorsque les actuelles distorsions de concurrence affec-
tant les transports ferroviaires et fluviaux auront été
éliminées, il sera plus facile d’obtenir une participation
du secteur privé au financement des infrastructures
ferroviaires, fluviales et de transport combiné.

Sans l’apport de capitaux privés - qui seraient par
exemple utilisés pour I'achat de wagons spéciaux et la
création d’installations modemes de transbordement
pour les ports et les terminaux de transport combiné -,
les modes de transport respectueux de 1’environnement
courent en Europe, et plus particuli¢rement en Europe
orientale, le danger de se trouver de plus en plus
désavantagés vis-2-vis des transports routiers.

1] est essentiel de fixer, 4 un niveau intemational et sous
forme d’accords de transport A long terme, les condi-




tions économiques qui devront nécessairement servir de
cadre A une lelle évolution. L’accord de transit entre

I’ Autriche et la Communauté européenne constitue le
premier exemple d’un tel instrument.

3.1 Limiter le trafic dans une économie reposant sur la
division des tdches? Détacher la croissance du trafic de
la croissance économique

L’intégration économique européenne est en cours; tous
les pronostics laissent prévoir une nouvelle augmenta-
tion du trafic. Sommes-nous en mesure de répondre a
I’objectif consistant & éviter tout trafic inutile dans le
cadre d’un marché unique européen en train de se
réaliser et de l'intégration économique des pays
d’Europe orientale qui se trouvent aujourd’hui dans une
situation de transition?

Mon opinion & cet égard est que, mé&me dans le cadre
d’une économie reposant sur la division du travail,
plusieurs solutions sont envisageables:

- amélioration de la logistique dans le domaine des
transports afin d’€viter des trajets de poids lourds 2 vide
et une utilisation insuffisante des capacités. Des réseaux
de traitement électronique des données (échange fret-
stock), alliés A une coopération entre les opérateurs de
transport dans des centres de répartition du fret combi-
nant les transports ferroviaires, routiers et fluviaux ou
maritimes, peuvent substantiellement contribuer 2 la
réalisation de cet objectif’

- ¢élimination des subventions aux exportations ayant
un effet négatif sur les politiques de transport et d’envi-
ronnement,

- transferts de savoir-faire et activités de fabrication
menées dans le cadre de licences d’exploitation au lieu
d’une dispersion des activités économiques engendrant
un accroissement du transport de marchandises.

L’accroissement des cofits du trafic résultant de 1’appli-
cation du principe du "pollueur-payeur”, qui fait 1’objet
de larges débats au sein de la Communauté européenne,
et 1a prise en compte des cofits externes conduiront A
rentabiliser les actions de réduction du trafic.

Hl conviendrait donc qu’experts des transports et écono-
mistes travaillent ensemble A rechercher des solutions
permettant de briser le rapport de corrélation qui existe
entre croissance économique et croissance du trafic. Les
mesures visant 2 ne plus faire dépendre la consomma-
tion énergétique de la croissance économique se sont
déja révélées, dans de nombreux cas, positives pour
I’environnement.

Par ailleurs, les politiques d’aménagement du territoire
peuvent contribuer i réduire les distances couvertes dans
la vie quotidienne. Une répartition équilibrée des licux

de résidence et des lieux de travail péut également
contribuer A raccourcir ces distances. Enfin, Ia création

de zones de loisirs & proximité des villes peut limiter le
besoin de s’en &chapper en voiture.

Les mesures d’aménagement du territoire peuvent égale-
ment contribuer de fagon substantielle 3 une gestion
efficace des flux de trafic au niveau européen en
exploitant les zones industrielles de manidre 4 créer des
axes secondaires. Les possibilités de transport par voie
navigable devraient également étre prises en compte lors
de la conception de centres d’affaires générant des
volumes de transport importants. Enfin, les politiques
d’aménagement du territoire devraient prévoir des zones
destinées A I’installation de centres de répartition du fret
et participer activement au choix des tracés, plus
particulierement pour les nouvelles lignes de chemin de
fer. De maniere générale, il conviendrait d’envisager
une coopération internationale bien développée et
soucieuse des résultats.

3.2 Le programme autrichien de réseau fédéral: un
instrument tendant & rendre plus objectifs les processus
de planification et de décision

L’Autriche a entamé I’année dernidre des travaux
préparatoires en vue de lancer un programme de réseau
fédéral (Bundesverkehrswegeplan), dont les principaux
objectifs sont les suivants:

- coordination intégrée des investissements en matiére
d’infrastructures de transport: ce programme de réscau
fédéral intéresserait les différents modes de transport
(ferroviaire, routier et fluvial) ainsi que les Liaisons entre
les aéroports et les réseaux routiers et ferroviaires.
L’une des fonctions essentielles d'un tel systdme intégré
de transports coordonnés consistera 3 répondre aux
objectifs fixés en matiere de transport et d’environne-
ment grice A une utilisation économique et rationnelle
des ressources;

- encouragement A la coopération entre les pays,
régions et collectivités locales voisins et les opératcurs
de wransport grice a I’établissement d’un solide fonds
d’investissement fédéral A long terme;

- définition de régles permettant d’instaurer un
processus de décision A Ia fois solide et reproductible
pour I’extension et la construction d’infrastructures.

La réalisation de ce programme de réscau fédéral
permettra d’instaurer des rapports étroits avec les
populations concernées. Ce programme prévoit en effet
I'organisation d’un débat d’ensemble d&s que des
propositions concrétes sont examinées. Sont pris en
compte dans le cadre de ce processus de discussion les
besoins spécifiques aux groupes moins bien organisés
ou susceptibles de souffrir de discriminations; il s’agit
ici aussi bien des utilisateurs de transport public que des




meres au foyer, des enfants cu des handicapés. Toute-
fois, la participation des citoyens & ce processus de
décision doit s’inscrire dans des limites raisonnables:
des projets qui pourraient profiter & des centaines de
milliers de personnes ne doivent pas étre entravés par
des minorités au simple motif que celles-ci expriment
violemment des objections qui ne sont pas justifiées. Ii
convient dans ce cas de recourir 4 des actions alliant
compréhension et persuasion, mais 1'intérét général
exige que ne $oit pas compromise une rapide réalisation
du projet en question.

3.3 L’offensive menée dans les pays 4’ Europe orientale
en transition en faveur des transports ferroviaires,
fluviaux et combinés

Les chemins de fer souffrent souvent dans les pays
d’Europe centrale et orientale de la réputation de faire
encore partie de 1'ancien appareil d’Etat, aussi statique
que détesté. En contrepoint, les voitures particulitres
constituent un symbole de liberté individuelle, alors que
les poids lourds représentent quant a eux I’économie de
marché, source de profits. Pour I’instant, d’importants
segments de la population - comme cela a été le cas
dans les pays occidentaux vers le milieu des années 70 -
n’ont aucunement conscience des problémes créés par
le trafic routier. Il est de toute évidence difficile, dans
ce cadre, de créer une atmosphere favorable au dévelop-
pement de modes de transport respectant 1’environne-
ment ou A I'instauration de normes en matiere de trafic.
L’enseignement dispensé A 1'école devrait permettre
d’obtenir certains résultats dans ce domaine. Mais des
exemples positifs donnés par les pays occidentaux
seraient encore plus efficaces: si des politiques de
transport respectant I’environnement sont mises en
ceuvre de fagon cohérente, les pays d’Europe centrale et
orientale en seront davantage convaincus que par des
conseils théoriques. Des innovations technigues qui ont
fait leur preuve de fagon empirique sont une incitation
a accepter de telles solutions. Il conviendrait & cet égard
d’aborder et de débattre franchement de ces différents
problémes.

Les autorités compétentes de ces pays en transition sont
disposées a adopter dans le domaine des transports des
solutions positives pour P’environnement. QOutre les
subventions destinées A 1’extension des infrastructures
de transport et au remplacement des flottes, les trans-
ferts de savoir-faire peuvent considérablement contribuer
a encourager le recours aux transports ferroviaires,
fluviaux et combinés. Les facteurs suivants revétent une
importance particuligre:

- services logistiques (visant & assurer une utilisation
optimale des infrastructures disponibles);

. stratégies de commercialisation (offres visant
certains groupes cibles, nouveau profil de production
pour le transport de passagers et de marchandises);
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- utilisation de syst®mes télématiques et de systémes
de communication informatisés (fiabilité et contrble du
transport de marchandises).

Contrairement 2 ce qui se produit dans les économies
planifiées, les opérateurs de transport doivent, dans une
économie de marché, garantir la soupiesse des opéra-
tions et leur adéquation aux besoins du consommateur.
A cet égard, les compagnies de chemin de fer des pays
d’Europe orientale font souvent preuve d’un retard
considérable. De sérieux progratnmes de formation en
logistique, commercialisation et traitement des données
pourront aider les compagnies de chemin de fer et de
transport fluvial a améliorer plus rapidement leur
situation sur le marché. Les travailleurs qualifiés
pourront agir en tant que "multiplicateurs” afin d’amé-
liorer 1'image de modes de transport non polluants,

Des investissements en infrastructures seront toutefois
nécessaires, car de simples améliorations apportées au
niveau de l'organisation se révéleront insuffisantes 2
long terme pour répondre aux défis posés au systéme de
transport. A court terme, la formation, le savoir-faire et
les qualités de commercialisation représenteront pour les
transports ferroviaires, fluviaux et combinés - et notam-
ment dans les pays en situation de transition - les
facteurs les plus importants en vue d'un développement
durable et respectueux de 1'environnement pour 1'en-
semble du systtme de transport européen.

Les aspects plus spécifiquement li€s aux équipements
(infrastructures de transport et moyens de transport)
doivent apparaitre comme complémentaires des €léments
secondaires, tels que la logistique et les activités de
commercialisation ou les conditions juridiques et
économiques dans lesquelles s’inscrivent ces activités de
transport, ce qui permettra d’assurer un développement
durable et acceptable d’un point de vue aussi bien social
qu’écologique.

4. Conclusions

Le systdme de transport européen est confronté 2
d’énormes défis: 1’accroissement considérable du trafic
doit étre abordé d’une manidre rationnelle, dans une
triple optique - écologique, économique et politique.
C’est la raison pour laquelle il sera nécessaire, non
seulement de procéder 2 une planification européenne
des infrastructures, mais aussi, plus particulitrement, de
melttre en ceuvre une politique commune des transports
tournée vers ’avenir. C’est aujourd’hui méme qu’est
fixé le cours que suivra le systtme de transport durant
les trente ou quarante prochaines années. Seuls des
efforts communs entrepris au niveau international
permettront d’éviter une évolution dans un sens qui ne
serait pas souhaitable.
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1. REMARQUES LIMINAIRES! lourds "en surcharge” a de longs (et cofiteux) détours, si
le recours au ferroutage n’est pas prévu ou si les
La circulation transalpine nord-sud est 1’'une des princi-  marchandises ne sont pas expédiées par la voie ferrée,
pales voies de transport des marchandises acheminées  du départ A I’arrivée. Au début de 1993, un traité sur le
sur de longues distances en Europe. Ces liaisons qui  transit est entré en vigueur entre la Suisse et la CEE.
franchissent et traversent les Alpes prennent actuelle-  Certains articles de ce traité, cependant, fixent A 50 le
ment une importance grandissante. Depuis la fin de  nombre maximum quotidien des poids lourds de 40
1992, la Communauté européenne (CEE) a instauré le  tonnes autorisés 2 traverser la Suisse.
libre échange A travers les frontidres. La Suisse et
1’ Autriche se trouvent exactement sur le grand axe nord-
sud qui relie I’Italie au nord de la France, 4 I’ Allemagne 2. PRECISIONS
de I'Ouest, au Bénélux et 3 la Grande-Bretagne. A ce
Jour, ces deux pays n’appartiennent ni I'un ni 'autre 2 Il importe d’apporter quelques précisions afin d’éviter
la CEE et suivent leurs propres politiques des transports  tout malentendu. 11 n’est question ici que de la circula-
(qui ne se prétent nullement A la confrontation). Contrai-  tion transalpine intéressant la France, la Suisse et
rement 2 la Suisse qui, en principe, ne doit pas devenir 1’ Autriche ou, plus précisément, de la circulation entre
membre de la CEE dans les toutes prochaines années,  Fréjus/le mont Cenis en France et le col de Brenner en
I’ Autriche va prochainement entamer des négociations  Autriche (cf. Tableau 1). Le passage de la circulation
en vue de son adhésion. Cette situation peut créer un  plus 2 I'est, c’est-3-dire par les cols de Tauern et
conflit dans le domaine du transport, en raison des  Karawanken, n’est pas inclus dans la présente étude, car
limites extrémement différentes fixées pour le tonnage il n’existe pas de possibilité de "rocade”.
brut des poids lourds: Ia Suisse autorise un maximum de
28 tonnes (métriques) seulement, alors que la CEE et  Comme le montre le Tableau 1, il existe entre le mont
I’ Autriche autorisent respectivement 40 et 38 tonnes.  Cenis 2 I’ouest et le col de Brenner A 1’est sept grands
Aujourd’hui, cette réglementation oblige les poids passages transalpins d’od se dégagent trois couloirs, qui
font I’objet de la présente €tude. Les couloirs de trans-
port ont surtout cette particularité de combiner - 2 peu
prés le long du méme axe - différents modes de trans-
port pouvant se compléter. Dans la région alpine, les
1. Mes remerciements vont 2 M. J.Ch. Aquarone qui a  deux principaux modes de transport sont le rail et la
rassemblé des données inédites pour le présent article.  route. Les trois couloirs 3 examiner sont les suivants:
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h Tableau 1: Principaux cols et tunnels franchissant ou traversant les Alpes

Millions de tonnes par an

20 1

M par la route
4 par le rail

14.3
14.9

10

Mt. Cenis 1981 1991 Gotthard 1981 1991 Brenner 1981 1881

Tableau 2: Développement de la circulation des marchandises par les trois couloirs de 1981 ¢ 1991
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- Fréjus/Mont Cenis en France
- le Gotthard en Suisse
- le Brenner en Autriche.

Le transport, par ces trois couloirs, de quelque 60
millions de tonnes de marchandises en 1991, soit 75%
de I'ensemble du trafic transalpin des marchandises,
souligne leur importance.

Les oléoducs transportant le pétrole, etc, sont d’impor-
tants moyens de transport, mais ne seront pas évoqués
dans la présente étude, puisqu'ils fonctionnent bien. On
n’abordera ici que la circulation transalpine gui souleve
des problémes, bien qu’en Suisse seule soient transpor-
tés plus de dix millions de tonnes de pétrole par an.

3. DEVELOPPEMENT DEPUIS 1981

Le transport des marchandises par les trois couloirs a
généralement eu tendance A s’intensifier, mais dans des
proportions variables, selon I'essor économique et la
politique des trois pays intéressés en matidre de trans-
port (cf. Tableau 2).

L’ensemble de la circulation par les trois couloirs a
augmenté de 54% entre 1981 et 1991, avec 1’accéléra-
tion du développement des transports. De 1981 A 1986,
le taux de croissance a atteint 35%, mais il n’a été que
de 5% entre 1986 et 1991.

En ce qui concerne la circulation ferroviaire, le
développement a été particulidgrement différencié. Dans
la premiere moitié des années 80, les trois couloirs ont
connu une stagnation;

1981 1986
Brenner 4,1 43 Miot
Gotthard 12,3 11,8 Mio ¢
Mont Cenis 7.3 7,0 Mio t

Dans ia seconde moiti€ des années 80, le développement

~ des transports a manifestement repris:

1986 1991
Brenner 4,3 9.1 Miot
Gotthard 11,8 14,3 Mio t
Mont Cenis 7.0

7.7 Mio t

L’augmentation totale du trafic ferroviaire de 1986 a
1991 a été de 35%, soit une croissance annuelle de plus
de 6%. Une grande partie de cette croissance est 3
attribuer au ferroutage (imposé par la réglementation
nationale). En Suisse, par exemple, le ferroutage est
subventionné A raison de 300 FS par véhicule. A noter
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tout particuli¢rement I’accroissement du transport sur le
Brenner, qui a plus que doublé en cing ans.

La circulation routiére a considérablement intensifié
I'activité des trois couloirs au début des années 80.
Aprds avoir lentement progressé de 1981 4 1986, le
Gotthard a atteint une croissance de plus de 130%,
essentiellement due A I’cuverture du tunnel, tandis que
le volume du transport des marchandises restait relative-
ment faible, en raison de la limite de poids fixée A 28
tonnes. C’est au mont Cenis que 1’on a relevé la plus
forte augmentation de trafic: plus de 130%, soit un taux
de croissance de 19% par an. De plus, entre 1981 et
1986, le Brenner a enregistré le plus fort tonnage, son
taux de croissance avoisinant 6%,

1981 1986
Brenner 11,6 15,2 Mio ¢
Gotthard 1,0 23 Miot
Mont Cenis 24 5 7Miot

Entre 1981 et 1986, ’accroissement total du trafic
routier a été de 55%, soit de prés de 9% par an. Entre
1986 et 1991, il s’est sensiblement ralenti, mais est resté
relativement élevé, avec un taux de 22%, soit 4% par
an. Le tableau ci-aprés indique 1'importance du trafic
dans les trois couloirs:

1986 1991
Brenner 15,2 14,9 Mio t
Gotthard 2.3 34 Mio t
Mont Cenis 5,7 10,1 Mio t

C’est encore au mont Cenis que I’on reléve la plus forte
augmentation. Le trafic sur le Brenner a méme légere-
ment diminué, le ralentissement étant A n’en pas douter
imputable 3 I'interdiction de la circulation de nuit en
1989 et a I'introduction des contingentements.

En résumé, il est trds intéressant de confronter les
chiffres de 1a "répartition type”, ¢’est-a-dire du dévelop-
pement relatif des deux modes de transport.

1981 1986 1991
Rail 61% 50% 52%
Route 39% 50% 48%

Si I’on considére les trois couloirs ensemble, le rail a,
de maniére inattendue, réussi & récupérer la part de
trafic perdue depuis 1986. Par ricochet, le trafic routier
a connu une légére régression. Il va de soi que les
chiffres ne refl2tent pas P'ensemble de la circulation
transalpine,




4. POSSIBILITES DE DEVELOPPEMENT
FUTUR

A la différence des chapitres qui précedent, les ré-
flexions et résultats énoncés ci-aprés concernent l’en-
semble de 1a circulation transalpine.

Avec le Dr Biniek de 1'université de Stettin, en Pologne,
nous nous sommes efforcés de concevoir un modele qui
donne les moyens d’étudier de I'intérieur les nombreux
et complexes réseaux de transport des marchandises a
travers les Alpes. Ce modele permet le partage des
progrs futurs, compte tenu des dispositions prises dans
le cadre de la politique des transports.

AGV,
AGVS XVB
A s/u Esca AGvBUM  AGVBCH
AGVSUM HVCH
Légende:
AGV: Transport du fret A travers les Alpes
AGVS: Transport du fret par la route
AGVB: Transport du fret par le rail
AGVSU: AGVS court-circuitant fa Suisse par la
France ou I’ Autriche
AGVSCH: Transit de I’AGVS par la Suisse
AGVSUM:  AGVSU courtcircuitant la Suisse par la
France et 1’ Autriche
HVCH: AGVSU utilisant les installations de
ferroutage de la Suisse
AGVBUM:  AGVB court-circuitant la Suisse par la
France ou 1’ Autriche
AGVBCH: Trans1t de I’AGVB par la Suisse

Dans un premier temps, on estime ’AGV total. On
distingue ensuite le trafic ferroviaire et le trafic routier.
Puis on répartit le trafic ferroviaire en deux catégories:
d’un cdté, le fret transitant par la Suisse, de "autre, le
fret court-circuitant la Suisse par la France ou I’ Autri-
che. On fait de méme pour le trafic routier, i cette
différence prés qu'il faut ajouter une étape consistant a
distinguer le ferroutage transitant par la Suisse et le
ferroutage court-circuitant la Suisse.

L’ensemble du syst®me s'appuie sur trois modules
différents:

- lestimation de la demande pour les itin€raires
traversant la Suisse, l1a France et I’ Autriche, compte
tenu de la répartition entre le trafic ferroviaire
normal, la circulation routiére et le ferroutage;

- un module de capacité prenant en compte les limites
du trafic ferroviaire normal, du réseau routier et des
installations de ferroutage;

- un module de financement prenant en compte la
fonction du cofit dans I’évaluation des coits d’aprés
la distance et le temps, le volume des marchandises,
les impdts, les taxes, etc.

Ces trois modules font apparaitre des taux de trafic
partiellement différents selon les syst2mes; ces différen-
ces demandent 2 &tre ultérieurement nivelées.

Le travail entrepris n'est pas terminé, mais on peut
d’ores et déjd se servir d'un prototype du modle. Du
point de vue qualitatif, les résultats obtenus sont bons;
sur le plan quantitatif, on peut encore perfectionner le
systéme. On a réalisé avec ce prototype plusieurs tests
de simulation, que 1’on a congu sans tenir compte de
leur opportunité politique ou de leur faisabilité. Le
Tableau 3 en donne une premitre illustration. En
réduisant les tarifs de 70% et la durée du transport de
60%, on pourrait porter 4 2 millions de tonnes par an le
volume du ferroutage en Suisse.

HAVCH (cn millions de tonmos) svantapeds le changement

a_—_mA\rm = === HVCH APRES
&,
A— APRES
4, 4
d/
”
4 A AVANT
/ -
2 ra =
2
—
-'-“l"_f
' S
1968, 19, 1900, 19%. 000,
ANNEE

Tableau 3: Effets sur le ferroutage d une réduction des tarifs de 70% et de la durée du transport de 60%
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Un autre exemple (Tableau 4) illustre I'influence des

délais d’attente sur le transport routier et ferroviaire. Si
I'on parvenait 2 diviser par deux la durée de ’attente
dans le transport ferroviaire, on assisterait 2 un net
détournement sur le rail et & une décongestion considé-
rable des routes. On démontre ainsi que la durée totale
du transport est d’une importance grandissante pour la
circulation des marchandises.

5. RESUME

Ne sont considérés que les couloirs dans lesquels
circulent & proximité I'un de l'autre au moins deux
grands moyens de transport. Les itinéraires passant par
le Brenner en Autriche, Fréjus/le mont Cenis en France
et le Gotthard, en Suisse, remplissent ces conditions.
Ces couloirs assument la majeure partie des transports
européens nord-sud, soit 66% du transport routier et
85% du transport ferroviaire.

En 1991, le fret acheminé par ces couloirs a atteint au
total 60 millions de tonnes. Sa répartition entre le rail et
la route, toutefois, n’est rien moins qu’uniforme:

transports, on a mis au point un modele applicable au
transport transalpin des marchandises (AGT), fondé sur
la dynamique de syst®me et prenant en compte les
transports effectués par 1'Autriche, la France et la
Suisse. Ce modele renferme 1'ensemble des progrés
réalisés de 1960 A 1988 et permet de calculer, selon les
données d’entrée, les évolutions & prévoir jusqu’en 1'an
2005. Les principaux paramitres sujets 3 modification
sont les suivants:

- la charge totale tolérable
- I’évolution relative du prix des transports
- le changement relatif des périodes de déplacement.

Il existe une description plus précise du modele AGT,
qui donne les résultats de certains essais informatiques.
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I. Préambule

Au cours des demitres années, nous avons enregistré
des changements importants et rapides des panoramas
socio-économiques et politiques européens, dont les
débouchés en Europe de I'Est apparaissent grand
ouverts ¢t qui peuvent se résumer ainsi:

- les processus d’internationalisation et de globalisa-
tion des économies qui ne manquent pas non plus
d’éléments conflictuels, liés aux tendances actuelles de
la récession, entrainent une reformulation rapide des
marchés et des espaces du développement économique;

- la croissante intégration des pays communautaires
de la CEE s’accompagne d'un accroissement des
espaces de coopération régionale et locale, particu-
litrement évident dans les zones transfrontalidres;

- la crise des différents systémes socio-économiques
de I’Europe de I’Est, les profondes transformations qui
en dérivent dans les équilibres politico-institutionnels et
I’accroissement de la mobilité des personnes et des
marchandises entre I'Est et 1’Ouest, dessinent des
domaines de réflexion inédits.

Toute une phase de I’histoire communautaire CEE a été
orientée vers la rationalisation des tendances en cours
dans les différents pays, A l'intérieur d’un cadre de

référence socio-économique et politico-institutionnel
essentiellement défini comme "stable”, dans des limites
clairement déterminables. L’identité et la compacité de
I’espace européen, dans sa complexité interne, étaient
garanties par I'existence de frontitres géopolitiques bien
délimitées, correspondant aux différentes réalités
nationales qui bénéficiaient grice & 1'unité européenne
d’un élan économique, au niveau sectoriel (agricultre,
industrie, télécommunications, etc.).

L’ensemble de ces phénomenes met en jeu une nouvelle
qualité de problemes et nécessite d’identifier et de
coordonner les dimensions géographico-territoriales de
la coopération et du développement dans une vision
"continentale”, dont les frontieres et les références ont
totalement changé.

Un saut de qualité s’impose sur le plan de la définition
des politiques et des stratégies de la part des sujets sur
lesquels retombent les responsabilités d’orientation, de
programmation et de coordination supranationale. En
somme, une nouvelle capacité an niveau des stratégies
et des projets est a I’ordre du jour avec, en particulier,
un rapport différent entre développement économique et
aménagement territorial A 1’échelon européen.

Le nouvel aménagement géopolitique des termitoires
délimitant la CEE vers I'Est crée des relations de
proximité et d'échange entre des réalités qui,




auparavant, étaient nettement séparées. Par ailleurs, 2
I'intérieur de la CEE, de nouvelles relations se profilent
entre centres et périphéries, entre cadres nationaux et
locaux: les régions, comme les villes, jouent un rdle
toujours plus actif et prépondérant dans les choix de
développement.

L’espace "restreint” de la Communauté est donc en train
de se dilater et de se complexifier suivant un double
processus: d'une part, on a "I’approfondissement” de
I’intégration économique et politique dans la perspective
de I'achévement du Marché unique et de la création de
1'union monétaire; de 1’autre, on assiste a 1’"élargisse-
ment” du contexte géographique de I’intégration écono-
mique et politique européenne.

Cet élargissement concerne également la gamme crois-
sante des problémes que la Communauté doit affronter
(démographie, environnement, etc.) de méme que
I'influence que peuvent avoir sur les zones de frontigres
extra-communautaires, tant les choix effectués & Pinté-
rieur des différents pays (en particulier les pays situés
dans une position logistiquement stratégique) que les
choix opérationnels au niveau CEE.

II. "Une approche globale” pour la politique
communautaire des transports (PCT)

La nouvelle réalité met en crise, A l'intérieur de
I’Europe des 12, toutes les formulations purement
économiques et ramene au premier plan 1’exigence
d'une "approche globale” pour la politique communau-
taire des transports (PCT).

Les indications de la Communauté pour le développe-
ment de la politique des transports ont le mérite de
replacer ce secteur parmi les secteurs déterminants pour
la nouvelle phase des politiques européennes de 1'apres-
Maastricht, tout d’abord parce que le marché commu-
nautaire a besoin d’une circulation libre et efficiente des
personnes et des marchandises, ensuite parce qu’il faut
rendre cohérents entre eux les "différents modes” de
transport, aussi bien au niveau national qu’au niveau
européen proprement dit, en favorisant 1’intermodalité et
les intégrations technologiques. De plus, toutes les
interventions visant & garantir la sécurit¢ du transport
acquiérent une grande importance. Méme chose pour les
directives concernant 1’organisation des transports, les
travailleurs et les entrepreneurs du secteur.

Il y a néanmoins un point sur lequel on n'insistera
jamais assez: la question du fterritoire.

Si I’objectif de 1a PCT consiste a renforcer la cohésion
économique et sociale A travers le développement des
infrastructures de transport qui peuvent réduire les

disparités entre les régions européennes et participer 2
I'établissement de liens plus étroits entre les régions
périphériques ou les régions isolées (A causes des
coniraintes naturelles) et les régions centrales de la
Communauté, alors il faut prendre acte de I’existence
d’un véritable "territoire européen”. Seule une politique
territoriale communautaire peut permettre d’assumer ces
disparités a I'intérieur du "territoire européen” et d’unir
I'espace CEE, 2 méme d'établir de nouvelles relations
avec les pays de I’Est et de la Méditerranée.

Les interventions communautaires se sont inscrites
jusqu'a présent plus dans une logique de bilan, d’aide
financitre aux régions, que dans une véritable politique
de 1'aménagement du territoire communautaire, qui
suppose une prise de responsabilité qu’aujourd’hui
seulement les différents gouvernements commencent A
manifester.

Par conséquent, les problémes de 1'environnement”
aussi (pollution atmosphérique et de I’eau, le chaos dans
les transports urbains, les pluies acides, la désertifica-
tion, ’effet de serre, 1'augmentation exponentielle non
maitrisée des déchets de tous types, l'impact non
contrdlé des infrastructures sur le territoire, etc.) ont
tendance 3 étre résolus suivant la science économique
classique, qui considere le probldme écologique essen-
tiellement sous le simple aspect de 1a valeur de marché
et des compensations financigres.

Le probléme de l'environnement peut étre affronté, si .

I'évaluation des différents projets est ramenée A une
initiative 2 plusieurs dimensions, qui assume les proble-
mes des environnements naturels et socioculturels dans
le cadre de I'aménagement du territoire communautaire,
condition de base pour le "développement possible”
sollicité de nombreux cOtés,

11 s’agit, par conséquent, d’assurer, en intégrant simulta-
nément les potentiels et les contraintes naturels, une
utilisation viable et durable des ressources.

D’autre part, "I’espace” est un bien limité, qui ne peut
&tre reproduit, qui ne peut &tre gaspillé. C’est pour cette
raison que ’aménagement du territoire constitue 1'un
des thémes essentiels pour les nouveaux gouvernements
de 1’est de 1'Europe. En effet, personne ne peut nier que
ces pays doivent faire face, eux aussi, A des pollutions
et & des risques non inférieurs 2 ceux que l’on trouve en
Occident. C’est également 2 partir de ces considérations
qu'il apparait que le probléme de la sauvegarde et de la
gestion correcte du territoire se répercute directement
sur les équilibres démocratiques, sur les libertés et les
droits des citoyens. .

Par conséquent, la politique territoriale dépasse la
dimension sectorielle et devient un élément décisif de
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gestion et de développement, pour la définition de
"réseaux transeuropéens”.

III.  Macrorégions européennes et réseaux
d’infrastructures

Les changements technologiques sont en train de
révolutionner les moyens de communication et accéla-
rent les processus de concentration: les réseaux maté-
ricls et immatériels ont tendance 2 mettre de plus en
plus en relation les principales régions européennes, les
zones urbaines, en facilitant la mobilité, la fluidité et la
rapidité des échanges.

L Europe des 12 semble avoir pris conscience de [’enjeu
se rapportant aux grands systémes de réscau. Les
autoroutes, les chemins de fer 4 grande vitesse, le
transport aérien, les voies navigables, le transport de
Peau et de 1'énergie, les télécommunications ne peuvent
plus é&tre congus dans le cadre des différents pays liés au
Marché Commun.

Ce qui peut étre dit pour toutes les politiques de portée
stratégique, est valable en particulier dans le cas de ces
secteurs qui contribuent énormément, car ils canalisent
et distribuent des flux de personnes, de marchandises,
d’énergie, d’informations, A redessiner les zones de
développement et A esquisser I'Europe des macrorégions
sur lesquelles, an cours des demnidres années, se sont
concentrés I’attention et les intéréts du monde scientifi-
que, de la culture et des plus importants instituts de
géographie et en particulier du Conseil de 1’Europe, de
la CEE, DG XVI, de la DATAR et de I'Institut Acadé-
mique d'Hanovre. Notre pays s'intéresse de trés prés A
ces initiatives et entend y participer.

Les études menées jusqu’a présent ont mis en relief les
systémes macrorégionaux suivants, qui structurent le
territoire européen:

- le systtme des mégalopoles du nord qui unit
I’Angleterre du Sud A la Plaine du Po, syst®me dans
lequel, historiquement, le développement européen s’est
concentré;

- Je nouveau systéme des régions qui donnent sur la
Méditerranée Nord occidentale;

- le systtme Médian Alpin dont I'épine dorsale est
constituée par la chaine des Alpes, riche en métropoles
moyennes, dynamiques el spécialisées;

- le systeme des cHtes atlantiques;

- le systéme des régions pauvres du sud;

- la macrorégion qui unit les villes hanséatiques 2 la
cbte adriatique, abondamment peuplée avec des régions
aux fortes traditions culturelles et industrielles, riche de
potentiels importants (Fig. 1, 2, 3, 3b).

C’est dans ce contexte gu’apparait absolument central le
thtme de 1’équilibre territorial & D’intérieur duquel
s’articulent les questions sur I’environnement que les
projets des grands ouvrages suscitent tant sur les
ressources ¢t sur les valeurs naturelles, A travers 1’éro-
sion du sol et la pollution, que sur le tissu d'implanta-
tion.

Il ne peut y avoir de doute sur le fait que concernant les
choix en matiére d'infrastructures, la programmation
économique des réseaux de transport et la programma-
tion territoriale doivent avancer de pair.

De nombreuses études récentes soulignent les carences
du tissu des infrastructures des ex-pays socialistes, sur
lesquels la croissante diminution des taux de développe-
ment et des capacités d’investissement a pesé au cours
des dernitres années.

C’est le cas des réseaux ferroviaires qui, en moyenne,
sont denses, mais qui sont en majorité 3 une seule voie
et qui présentent, donc, une faible capacité de transport,
avec des incidences négatives sur les temps de déplace-
ment. Tout ceci en présence d’une extension encore
limitée des lignes électrifiées et d’un matériel roulant
désuet. On peut faire des considérations analogues 2
propos des caractéristiques des communications routig-
res, dans lesquelles la présence d’axes de niveau
autoroutier reste insuffisante.

Le renforcement rapide et la modernisation des réscaux
en cours dans les pays de I’'Europe occidentale s’ oppose
donc A une fragilité des réalités orientales qui risque
d’augmenter 1'écart entre les différents pays, déja
aggravé par les phénomeénes de crises nationales qui
pésent sur une substantielle faiblesse sociale et économi-
que.

Ignorer ’ensemble de ces neeuds, dont les conséquences
ne peuvent &tre mesurées sinon A long terme (et au
nivean de systéme plutdt que de simples zones ou de
bassins territoriaux limités) peut entrainer de dangereux
étranglements et constituer un frein 2 la réalisation d’un
véritable Marché unique européen et au renforcement
compétitif du systéme "économique continental"”.

IV.  Intégration entre réseanx transcommunaun-
taires et réseaux transeuropéens de transport

L’action de la Communauté a pour principal objectif la -
programmation et le développement de "réscaux transeu-
ropéens de transport”.




Si, d’un cté, ceux-ci sont indispensables, dans le cadre
d’un systéme de marchés ouverts et concurrentiels, pour
améliorer les rapports avec les pays tiers (en particulier
ceux de I'Europe de I’Est et du Sud de 1a Méditerranée),
de l'autre, ces réseaux représentent l'occasion de
résoudre d’importants problémes d’"intégration” des
transports au niveau communautaire,

L’interconnexion et 1’interopérabilité, 1'achévement
d’itinéraires A travers la réalisation des "anneaux man-
quants”, 1a rupture de 1'isolement de régions entitres et
la valorisation des ports constituent les principales
retombées au niveau communautaire du développement
des réseaux transeuropéens,

Une attention particuliére doit donc étre accordée 2
I"évaluation et A 1a définition des scénarios dans lesquels
situer les perspectives d’intervention.

Il a été constaté (voir Brunet-GIP RECLUS) que les
couloirs proposés par le Plan de Réseau des Transports
préparé par la CEE en 1989 - le couloir Nord-Ouest/-
Sud-Est de I’Angleterre & )'Italie et le couloir Nord-
Est/Sud-Ouest du Danemark & 1I’Espagne -, complétés
par une série de liaisons longitudinales, ont essentielle-
ment tendance A confirmer le role dominant et central
de 1'"axe mégalopolitain”: le ceeur historique du déve-
loppement européen centro-septentrional, avec une série
d’extensions en direction de la péninsule ibérique et de
1'Italie septentrionale (Fig. 4a).

La prédominance de la ligne directrice Nord-Sud semble
destinée, au cours des prochaines années, & consolider
les économies d’agglomération actuelles, en attirant de
nouvelles ressources humaines vers les pdles historiques
de la croissance économique.

Les nceuds autour desquels se regroupent les centres de
décision politique, économique et administrative conti-
nueront donc 2 attirer I’implantation des entreprises. En
méme temps, les tendances intervenant dans le sens de
la décentralisation sont et seront toujours plus présentes
et peuvent constituer un facteur de stimulation pour les
zones périphériques et pour élargir les bassins du
développement.

Dans ce cadre, il apparait important de renforcer, bien
plus que prévu, les possibilités de distribution et d’ali-
mentation des flux sur les couloirs Quest-Est. Ces
couloirs peuvent étre décrits comme ci-dessous:

- le couloir unissant Londres 3 Moscou, en passant
par Amsterdam, Berlin et Varsovie;

- le couloir unissant Paris & Constance, en passant par
Metz, Munich, Vienne et Budapest;
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le couloir unissant I’ Atlantique (Bordeaux) a la Mer
Noire (Varna) en passant par Lyon, Turin, Trieste,
Zagreb, Belgrade et Bucarest;

le couloir unissant 1'Espagne méridionale (Barcelo-
ne) a la France et 4 la Turquie (Brousse), en passant par
Marseille, le Piémont, la cOte tyrrhénienne, Rome,

Brindisi, Thessalonique (Fig. 4b).

Il faut considérer en particulier le couloir Quest-Est de
la bande méridionale méditerranéenne qui, en partant du
Maghreb, avec la liaison prévue 2 Gibraltar, embrasse
les dynamismes présents dans la péninsule ibérique
(aussi bien 2 1'Ouest A travers les Pays Basques qu’'a
I’Est A travers la Catalogne), le sud de la France, la
Plaine du Po et les zones de 1’Europe centro-orientale;
ce couloir s’articule (Fig. 4c¢):

a) d'un cbté vers le cceur de I'Europe centrale (Hon-
grie et Tchécoslovaquie)

b) de I'autre, 3 travers les Balkans, sur la Grace et la
Turquie. '

Il s’agit d’une bande qui, entre autres, acquiert toute sa
signification dans la promotion du développement du
bassin méditerranéen entier, en offrant 4 une partie de
I’Europe, touchée aujourd’hui par des signes dramati-
ques de crise, et 3 I’ Afrique maghrébine une alternative
possible aux risques plus que réels de marginalisation.

A ceci s’ajoute le développement des zones portuaires
de Barcelone, Marseille et Génes. Ces ports, qui sont de
plus en plus reliés aux régions du centre et du nord de
I"Europe peuvent constituer, grice A leur intégration, un
véritable axe portuaire de la haute Méditerranée (Fig. 5).

C’est 14, entre autres, I'une des conditions essentielles
pour donner vie au cabotage cOtier qui concerne particu-
ligrement I’ltalie, aussi bien sur le versant tyrrhénien
que sur le versant adriatique.

En tenant compte de tout ceci, il faut souligner quelques
indications du Plan Général des Transports du Gouver-
nement italien, telles que:

1) la réalisation de la liaison autoroutidre entre la
bande méditerranéenne, les Alpes Maritimes frangaises,
le sud du Piémont et la Plaine du Po vers I'Europe de
I’Est avec le tunnei alpin sous le massif du Mercantour
entre Nice et Cuneo. Ce trongon d’autoroute fait partie
intégrante - car il constitue le chainon manguant - de
I’axe méditerranéen Quest-Est décrit plus haut (Fig. 6,
7, 8%
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2) le raccordement du réseau italien A grande vitesse au

réseau européen i ’ouest entre Turin et Lyon et A Pest
européen (Fig. 9, 10);

3) l'association, au niveau des points de traversée,
entre la ligne & grande vitesse et le nouveau réseau
européen de transport des marchandises;

4) développer le cabotage.

Les couloirs Ouest-Est dans la partie nord de 1’Europe
(Fig. 4b) établissent de fagon prioritaire les liaisons
entre le réseau communautaire et le réseau de 1’Europe
centrale; ils identifient en particulier les liaisons Berlin-
Varsovie, Berlin-Prague, Nuremberg-Prague, ainsi
qu’ltalie-Vienne avec prolongement vers Prague,
Bratislava et Budapest.

La programmation de ces liaisons fait partie de la
réalisation du réseau TEM (Trans European Motorway -
Autoroute Trans-Européenne) appuyée par les Nations
Unies (CEE) et concernant I’ach¢vement d’un réseau de
11.000 km d’autoroute entre la Mer Baltique, la Mer
Méditerranée et la Mer Noire, dont 2.700 km sont en
service et 1.200 km en construction.

En définitive, les grands axes paneuropéens qui relient
la Communauté, la Scandinavie, les pays de 1’Europe
centrale, les Pays Baltes et les Républiques slaves
matérialiseront sous peu la nouvelle configuration
curopéenne.

11 faut enfin prévoir de nombreux axes reliant la Com-
munauté 2 travers les pays de I’Europe centrale et
orientale 3 Minsk, Kiev, Moscou ou Saint-Pétersbourg,
¢t prévoir une ceinture routi¢re méridionale de la Mer
Baltique reliant Stockholm 2 Helsinki via Copenhague,
Gdansk, Riga, Saint-Pétersbourg,

De 1a méme fagon, les couloirs Ouest-Est européens ne
se limitent pas, en ce qui concerne le transport ferroviai-
re, & la liaison des grandes capitales du nord de
I’Burope (Fig. 11), mais s’insérent dans un programme
complexe de réseau européen A grande vitesse (Fig. 12,
13).

Autour des grandes lignes directrices Quest-Est, sur
lesquelles vont se greffer les couloirs Nord-Sud, ¢’est un
véritable résecau de communications qui se profile et qui
structure I’espace européen par systémes macrorégio-
naux. Les problémes liés aux équilibres territoriaux et
au développement de plusieurs régions sont essentiels
pour accroitre la productivité des réseaux de transport.

Le renforcement du territoire CEE va de pair avec son
élargissement pour devenir un véritable "territoire
européen continental”, en mesure de prendre en charge,

comme on 1'a évoqué 2 plusieurs reprises, le rapport
avec les pays de 1’Est et avec ceux du systdme méditer-
ranéen.

C’est uniquement ainsi que 'on répond a la demande de
mobilité, sans que celle-Ci ne se transforme obligatoire-
ment en flux migratoires, tandis que le transport rapide
et efficient des marchandises, 3 travers un systeéme
intégré multimodal, crée de nouvelles occasions d’im-
plantations industrielles et productives dans les zones
périphériques de la CEE et dans les pays émergents de
la Méditerranée et de 1'Europe de I’Est.

La question des infrastructures de transport se mesure
tout d’abord A I'importance des investissements néces-
saires pour incrémenter les réseaux.

Il s’agit de ressources élevées qui imposent inévitable-
ment des choix de grande responsabilité. L’Europe
traverse une période de crise complexe et profonde, et
un grand nombre des investissements destinés au
systtme des réseaux de transport, des communications,
énergie, eau etc. rencontrent opposants et résistances.
L’économiste J.K. Galbraith, dans son dernier livre, (La
République des satisfails), affirme que beaucoup de gens
parmi 1’opinion publique et les parlementaires améri-
cains pensent qu’il n’est pas avantageux aujourd’hui de
payer des impdts servant 4 Ia réalisation d’infrastructu-
res qui seront utilisées, au cours des prochaines années,
par tous les citoyens ct pas seulement par ceux qui ont
directement contribué 2 leur réalisation.

Nous ne devons pas, nous non plus, commettre cette
erreur, mais nous devons trouver un juste équilibre entre
les interventions directes des Etats et les investissements
des privés.

V. Nouveaux modules d’analyse et d’organisation
pour I’"administration” des phénomenes de trans-
formation territoriale

Ce qui a été dit ne peut négliger la valorisation d’orga-
nismes spéciaux d’observation, de connaissance du
territoire européen, ¢t, par conséquent, de programma-
tion et de concertation au niveau communautaire et
supranational, en favorisant I’intégration entre les
structures qui s’occupent de 1’aménagement du territoire
et celles qui interviennent dans la programmation des
réscaux de communication. Ceci peut constituer une
référence possible pour concerter et appuyer les choix
sectoriels dans les différents pays impliqués par les
politiques communautaires.

Il s’agit, en somme, de continuer dans la voie déja
tracée dans le domaine de la définition d'un réseau
européen du transport combiné, de la grande vitesse et




des accords bilatéraux entre les gouvemements comme
les accords exemplaires dernidrement signés par les
ministres des Transports et des Travaux Publics italiens
et frangais sur les liaisons autoroutidres et ferroviaires
entre Italie et France dans les Alpes occidentales (Paris,
9-10 novembre 1992, 25 janvier 1993) (Annexes 1 -2).

Dans ces accords bilatéraux, les thémes du territoire, de
1'utilisation des ressources et de la tutelle d’ensemble de
I’environnement prennent une importance particuli2re,
car ils constituent la condition essentielle pour ia
réalisation des projets.

De cette fagon, les probleémes de rentabilité et d’effi-
cience pourront étre déterminés avec des évaluations de
scénario plus vaste qui 3 moyen et court terme donnent
lieu & des processus effectifs de valorisation, en évitant
le risque d’accentuer les déséquilibres entre les diffé-
rentes zZones européennes.

Mais comment organiser ce systéme complexe d’obser-
vation, de connaissance et de formation des décisions?

Les cadres de référence normatifs et organisationnels en
matidre territoriale des différents pays européens - et des
régions - sont souvent importants, mais complexes et
pas toujours uniformes dans les procédures. Il faut
ajouter aussi que tout le "territoire européen” -justement
en fonction des réseaux transeuropéens de transport - ne
fait pas partie de la CEE (par exemple, I'Italiec a une
seule frontidre terrestre "communautaire”: la frontidre
avec la France 2 travers les Alpes, du Mont-Blanc 2
Ventimille, Au nord, il y a la Suisse, aun nord-est
1’ Autriche, & 1’est 1a Slovénie, la Croatie, etc.).

11 apparait donc possible de construire de nouvelles
orientations de programmation et de planification
territoriale au nivean "communautaire”, en partant des
instruments qui, d&s A présent, permettent & tous les
sujets intéressés d'intervenir sur des problémes spécifi-
ques, sur les points du territoire les plus sensibles 2 1a
réalisation des infrastructures.

Nous nous référons en premier lieu d une grande

question: les traversées alpines, décisives pour I'unifica-
tion européenne et pour notre Pays, et & l'instrument
constitué par 1a "Convention pour la protection des
Alpes" signée A Strasbourg le 7 novembre 1991.

Cette Convention ne se limite pas aux Etats membres de
la CEE et peut donc constituer - 3 travers une mise au
point attentive des protocoles d’application - un "para-
digme" pour la programmation et la planification du
"territoire européen’”.

En effet. dans la Convention, la défense du sol, I’amé-
nagement du territoire et les transports transfrontaliers

d’ordre local et européen sont intégrés aussi bien a la
valorisation de toutes les ressources (agriculture de
montagne, fordts, tourisme, patrimoine énergétique, etc.)
qu'd 1a sauvegarde de la qualité de I’environnement
(pollution atmosphérique, régime hydrigue, tutelle du
paysage, etc.).

Le ministére des Travaux Publics, 4 travers ses organis-
mes technico-consultatifs qualifiés (Conseil Supérieur
des Travaux Publics) et administratifs (Direction Géné-
rale de la Coordination Territoriale et Défense du Sol)
est en train de préparer ses modules opérationnels tant
au niveau connaissance et analyse qu’au niveau inter-
vention,

Le ministdre acquiert ainsi un rble d’orientation et de
coordination: d’une part au service des régions (en
support également 2 la législation régionale) et des
organismes locaux italiens et de 1’autre pour participer
2 la formation de nouvelles "r2gles” et de nouveaux "in-
struments” de raccord européen.

A ce propos, il faut signaler I’expérience complexe que
le minist2re des Travaux Publics est en train d’effectuer
au niveau communautaire en tant que sujet de référence
institutionnelle pour le "Réseau des Instituts de recher-
che sur I’aménagement du territoire”, qui a pour objectif
essentiel la connaisance et I'analyse du "territoire
européen”. Cette initiative va bien au-dela de 1a somme
des connaissances partielles et sectorielles et veut arriver

- dans le cadre de la coopération avec tous les pays

européens - A la définition d’un projet d'"atlas européen
de I’aménagement du territoire”,

Dans le cadre de ces initiatives qualifiées, la DICOTER
apporte sa constante contribution en expériences et en
connaissances sur les différents themes se rapportant au
territoire, en prenant des initiatives cohérentes pour
s’équiper d’instruments technico-cognitifs des phénome-
nes correspondants afin de dessiner, de la fagon la plus
appropriée, les stratégies d’articulation des interventions
de la compétence de 1’Etat et d’intérét national sur le
territoire.

Le programme d’études et de recherches du Ministére
des Travaux Publics a, en effet, prévu la création de
I'*Observatoire permanent des transformations
territoriales” (OSS.TER.): instrument de support 2
I’activité institutionnelle de la DICOTER et de liaison
avec des structures analogues au niveau communautaire;
son activité voit la participation des membres les plus
influents du monde technique, scientifique et de la
recherche.

La phase de démarrage de l'OSS.TER. se déplace le
long des lignes-guide déja tracées au niveau communau-
taire (Programme Europe 2000) et est caractérisée par
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une série de synergies innovatrices entre les structures
techniques de 1’Etat (organismes techniques du ministére
des Travaux Publics et Services Techniques Nationaux
de la Présidence du Conseil des Ministres) et les
structures des organismes de consultation et de recher-
che (ENEA, CNR, CNEL, Départements Universitaires
et Instituts spécialisés dans la recherche).

Cette activité correspond aux orientations sur lesquelles
s’est prononcé le Parlement Européen au cours de la
séance du 22 septembre 1992, en adoptant le concept
d’une politique communautaire visant i une meilleure
répartition géographique des activités économiques en
fonction des ressources naturelles et humaines, toujours
dans le respect d’une utilisation correcte des espaces et
du sol.

C’est dans ce contexte que les fonctions du Comité pour
le Développement Spatial acquidrent une importance
particuliere; ce Comité a identifié comme objectifs
prioritaires de son activité:

a) la création d’un réseau de coopération entre Instituts
de Recherche sur le développement et 1’aménagement
du temritoire: premier pas vers la constitution d’un
"Observatoire Européen pour I’aménagement du terri-
toire”;

b) le développement d'une synthése des systtmes des
politiques de planification afin @’intensifier la collabora-
tion entre les différents sujets intéressés par la gestion
du territoire au niveau national, régional et local.

Il faut rappeler en particulier que 1'OSS.TER. fournit A
la DICOTER les éléments pour contribuer aux activités
du Comité pour le Développement Territorial institué
auprés de la Commission CEE.

En particulier I'OSS.TER.:

* Etablit les formes les plus appropriées d’interac-
tion avec P’activité des autres observateurs déja
en fonction ou en voie de création, en assurant
PPéchange de données, d’informations, d¢’indi-
cateurs utilisés et de méthodologies d’estimation.

* Fournit 2 1a DICOTER les informations et les
instruments d’estimation permettant de situer les
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stratégies territoriales nationales dans un cadre

de programmation d’aménagement du territoire
& P’échelon européen.

L’OSS.TER. est un systéme organisationnel qui exerce
des activités de support A 1a DICOTER en fonction des
compétences attribuées A celle-ci dans le cadre normatif
en vigueur.

Les domaines dans lesquels I’OSS.TER. opére sont:

** Activité de support de la définition des lignes
fondamentales de ’aménagement du territoire
national (art. 3 L. 22 juillet 1975 n° 382 alinéa 1
art. 81 D.P.R. 616/77).

Les résultats de ces activités fournissent des éléments et
des bases de connaissance d’intérét général pour I’Ad-
ministration Publique, en ce qui conceme les processus
de planification et de définition des orientations et des
stratégies dans ’utilisation du territoire.

** Activité de support du processus décisionnel en
matiére d’interventions de la compétence de
I’Etat et d’intérét national (alinéas 2 et 3 art. 81
D.P.R. 616/77).

Les résultats de ces activités rendent plus efficace
I’analyse des phénomenes territoriaux et donc des
processus décisionnels de la compétence de la DICO-
TER.

** Evalue les différentes options pour la définition
de scénarios de transformation du territoire
national et de certaines zones régionales, suivant
les indications du Comité du Développement
Territorial de la CEE,

Le tableau de référence de 1’Observatoire est constitué
par:

a) la stratégie de développement territorial au niveau
européen;

b) la programmation des interventions de la compé-
tence de I’Etat et d’intérdt national.




EUROPE COMMUNAUTAIRE ET PAYS LIMITROPHES
Principales directives de developpement
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Fiux Nord Sud

Flux Nord Est - Sud Ouest

Flux Nord Quest - Sud Est

Fig. n. 4 a
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Direction regionale
de I'equipement
Provence Alpes
Cote - d‘Azur
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i Trafics marchands compares des trois ports mediterroneens
i en milliers de tonnes.

Marseille
60%

Génes
29%

Barcelone
M"M%

B Port de Marseille

Port de Genes

Marchandises Vrac Hydrocarbures
diverses & Port de Barceione

Fig. n.5
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Fig. n.11
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RESEAU A GRANDE VITESSE NORD-EUROPEEN
PARIS-LONDRES-BRUXELLES-AMSTERDAM—COLOGNE~FRANCFORT

Principaux temps de parcours prévus

AMSTERDAM

LONDRES

1:47h

BRUXELLES 2:30h

COLOGNE

FRANKFURT

-——- 3h09: temps de voyage avec réalisation du projet (1998)

= 5h05: meilleur temps de voyage actuel (1989)
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Annexe 1

RENCONTRE DU 25 JANVIER 1993 ENTRE MONSIEUR BIANCO,
MINISTRE FRANCAIS DE L’EQUIPEMENT, DU LOGEMENT ET DES TRANSPORTS ET
MONSIEUR MERLONI, MINISTRE ITALIEN DES TRAVAUX PUBLICS

RELEVE DES CONCLUSIONS

Jean-Louis BIANCO, ministre frangais de I’Equipement,
du Logement et des Transports et Francesco MERLONI,
ministre italien des Travaux Publics se¢ sont rencontrés
le 25 janvier 1993 & Paris au sujet des liaisons transalpi-
nes entre la France et 'Italie. Ils ont affirmé gque ces
liaisons constituaient un enjeu majeur pour le dévelop-
pement des échanges humains, culturels et commerciaux
entre les deux pays, pour la construction de 1'Europe et
pour la valorisation des régions alpines.

Ils ont rappelé que de telles infrastructures étaient des
éléments structurants d'une politique de développement
économique et social et d’aménagement du territoire qui
favorisait le désenclavement, Ie maintien et la création
d’emplois.

Ils ont insisté sur la qualit€ et la fragilité des sites qui
imposent une prise en compte de la protection de
I’environnement humain et naturel d’autant plus atten-
tive que le relief tend A concentrer les infrastructures et
les activités dans les zones de populations denses.

Ils sont convenus qu’il était en conséquence nécessaire
d’optimiser 1'utilisation des infrastructures dans le cadre
d’une approche qui articule les différents modes de
transports sur I’ensemble des Alpes frangaises et italien-
nes.

Ils ont constaté, au cours de leur entretien, une identité
de vues sur les points évoqués ci-dessous.

Concernant les liaisons routidres entre la France et
I'Italie dans les Alpes du Nord, I'achdvement des acces
autoroutiers aux tunnels du Mont Blanc et du Fréjus est
une priorité. II a été noté A cette occasion 1'état d’avan-
cement des fravaux et 'engagement de 1a réalisation de
I’autoroute de la Maurienne.

Le point a ét8 fait sur les études menées sur la nouvelle
liaison ferroviaire & grande vitesse entre Lyon et Turin,
et notamment des dispositions en cours d’approfondisse-
ment visant A favoriser le développement du transport
de marchandises par le fer. Ces études seront remises
fin février, comme prévu lors du sommet franco-italien
des 9 et 10 novembre 1992,

Les deux gouvernements ayant confirmé la priorité %
donner au développement du transport ferroviaire de
marchandises, ont considéré en conséquence que le
doublement d’un des deux tunnels routiers existants ou
la création d’un nouveau franchissement routier dans les
Alpes du Nord n’était pas nécessaire.

S’agissant des Alpes du Sud, les deux ministres se sont
déclarés favorables sur le principe 2 la réalisation de
deux nouvelles liaisons routitres entre la France et
I'[talie; I'une entre Nice et Cunéo A caraciere internatio-
nal, I'autre entre le Val de Suse et le Val de Durance 2
vocation interrégionale. Concemant cette dernidre
liaison, le Ministre italien a précisé que toute décision
restait soumise 2 son inscription dans le plan de trans-
port de la région Piémont.

Les deux ministres ont demandé que les études en
cours, qui portent sur les différents projets envisageables
entre Nice et Cunéo et entre le Val de Durance et le Val
de Suse (émdes techniques, socic-fconomiques et
d’environnement incluant yune analyse comparative avec
les autres modes de transport, montages juridico-finan-
ciers avec la recherche d’un antofinancement maximum
en ce qui concerne I'itinéraire international) leur soient
remises pour fin février. Cela permetira également de
statuer sur Ia reconstruction a court terme du tunnel de
Tende dont les caractéristiques n’autorisaient pas
I’écoulement du trafic dans des conditions satisfaisantes.

Afin d’assurer une cohérence d’ensemble des différents
projets routiers et ferroviaires de I’arc alpin, les deux
ministres ont décidé de confier A deux personnalités,
I'une frangaise, 1’autre italienne, la conduite d’un débat
ave¢ I'ensemble des acteurs concernés. Ce débat, qui
sera mené dans le courant de 1’année 1993, devra
notamment éclairer I’intérét de chacun des projets au
plan de I’'aménagement du territoire et faire ressortir les
mesures de protection de 1’environnement humain et
naturel. Le ministre frangais a d’ores et déja désigné en
ce qui concerne Monsieur Louis BESSON.

Ils ont décidé d’effectuer une démarche commune
auprés de la Commission des Communautés Européen-
nes afin de 'informer des conclusions de cette rencontre
et de solliciter son appui.




Annexe 2

NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE LYON-TURIN

I. RAPPEL HISTORIQUE

L’idée d'une nouvelle liaison transalpine entre Lyon et
Turin remonte & 1987, année o0 de premitres études
furent effectuées par les réseaux FS et SNCF.

En juillet 1989, les ministres frangais et italiens chargés
des Transports ont créé un groupe de travail technique
bilatéral chargé d’examiner les relations ferroviaires,
voyageurs et marchandises, entre les deux pays et de
proposer des mesures propres i développer leurs échan-
ges.

Lors d’entretiens bilatéraux A Nice en juin 1990, les
ministres ont affirmé 1’intérét d’étudier plus spécifique-
ment une liaison nouvelle Lyon-Turin dans la perspec-
tive de la réalisation d’vn TGV-Sud-européen, pendant
méditerranéen du TGV-Nord.

L’intérét européen de cette liaison a été souligné par le
groupe de (ravail A haut niveau (rassemblant autour des
Communautés Européennes, les Etats, les réseaux et les
industriels) qui I’a retenu au nombre des quinze mail-
lons ciés nécessaires A la réalisation d’un réseau ferro-
viaire & grande vitesse véritablement européen.

Les ministres en exercice se sont une nouvelle fois
rencontrés le 31 janvier 1991 & Rome et ont souhaité
que le groupe de travail réalise un premier examen de
la faisabilité technico-économique du projet.

Les édes techniques ont porté sur la recherche d’un
tracé possible entre Chambéry et Turin et sur un pre-
mier examen des conditions de réalisation d’un tunnel
de base sous le Mont d’Ambin. Les études économiques
ont eu pour objet une évaluation des coflts d’investisse-
ment et une estimation des recettes basée sur une
évaluation des flux de trafic futurs, tant voyageurs que
marchandises.

Les résultats de ces premi2res études, qui confirmaient
trés clairement I’intérét du projet, ont fait I'objet d’un
rapport conjoint SNCF-FS qui a été soumis aux minis-
tres chargés des Transports, lors du sommet de Viterbo
les 17 et 18 octobre 1991. Ceux-ci ont décidé, a cette
occasion, I'engagement d'une deuxi?me phase d’étude
devant aboutir avant la fin de 1’année 1992 et compre-
nant notamment un affinement des estimations (trafics
et coflits de construction), la comparaison de la solution
de base (liaison destinée au trafic mixte trains A grande

vitesse - trains classiques) avec des solutions intégrant
également des capacités de ransport combiné rail -
route, Panalyse des montages juridiques et financiers
envisageables dans la perspective d'un accord bilatéral.

Ces travaux s’inscrivent dans le cadre de la politique de
développement de 1a grande vitesse ferroviaire que les
gouvernements frangais et italien ont décidé 1'un et
I'autre de promouvoir dans leur pays.

Cellei s’est traduite en France par 1’approbation par
décret en avril 1992 du schéma national des liaisons
ferroviaires 2 grande vitesse qui porte sur 4.700 km de
lignes nouvelles A grande vitesse et o figure le projet
de liaison transalpine Lyon-Turin, la réalisation de la
section internationale Chambéry (Montmélian) - Turin
étant subordonnée A la conclusion d’un accord entre la
France et I'Italie.

En Italie, le Gouvernement a approuvé un plan décennal
prévoyant notamment, pour les infrastructures ferroviai-
res, la réalisation de deux axes majeurs 3 grande vitesse:

- un axe nord-sud: Milan-Florence et Rome-Naples-
Battipaglia, qui s’appuiera sur la direttissima Florence-
Rome,

- un axe est-ouest: Turin-Milan-Venise.

Le projet de nouvelle liaison transalpine constitue
précisément le maillon destiné a relier directement les
réscaux A grande vitesse de la France et de I'Italie.

Le projet de nouvelle liaison transalpine entre Lyon et
Turin intéresse aussi les régions limitrophes, En Italie,
un Comité de promotion pour la grande vitesse issu de
'initiative commune de 1a région Piémont, de Ia ville de
Turin et de la Fédération des Associations industrielles
du Piémont, s’est constitué A4 Turin. Les objectifs
prioritaires du Comité sont la réalisation de la nouvelle
ligne A grande vitesse Turin-Trieste et sa connexion au
résean européen a grande vitesse grdce a la nouvelle
ligne transalpine entre Lyon et Turin, passant par
Chambéry.

En France, un "Comité pour la liaison & grande vitesse
Lyon-Turin-Milan", pendant frangais du Comité de
promotion de la grande vitesse italien, a également été
constitué a l'initiative de la région Rhone-Alpes. Un
protocole d’accord entre les deux Comités a ét€ signé en




vue de favoriser par des actions communes la réalisation
de ce projet.

I1. PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DU
PROJET

Le projet de liaison TGV-Transalpine Lyon-Turin,
congu pour relier les réseaux ferroviaires 4 grande
vitesse francais et italien, comprend deux sections,
L’une, entre Lyon et Montmélian (sud de Chambéry),
est purement francaise, tandis que 1’autre, entre Mont-
mélian et Turin, est infernationale et conceme non
seulement le trafic voyageurs mais également le trafic
fret.

1) Section Lyon-Montmélian

La réalisation d’une ligne nouvelle de 110 km de
longueur environ entre la ligne TGV-RhOne-Alpes en
construction au sud de la gare de Satolas et les lignes
existantes au niveau de Montmélian (Savoie) constitue
un projet 4 part entire, premitre étape de la liaison
transalpine.

11 apporte en effet aux villes du sillon alpin (Grenoble,
Chambéry, Annecy...) et aux vallées alpines la totalité
des avantages de cette liaison en ce qui concerne leurs
relations avec la France et 1'ouest de 1’Europe.

De plus, il permet la mise en place de relations 2 grande
vitesse entre la France et 1'Italie, empruntant la ligne
existante entre Montmélian et Turin sur moins de 150
km, avec des gains de temps de 1h10 entre Lyon et
Turin et de 3h15 entre Paris et Rome, ramenant le
temps de parcours global 4 respectivement 2h50 et
8h25.

La réalisation de ce projet entrainera un doublcment du
trafic tant national qu’international.

2) Section Montmélian-Turin

Les études en cours actuellement permettent de présen-
ter les évaluations suivantes:

La section Montmélian-Turin comporte principalement
un tunnel de base de 54 km de long reliant la France
(Saint-Jean-de-Maurienne) et 1'Italie (Suse). Celui-ci est
destiné tant au trafic fret qu’au trafic voyageurs,

Une solution bitube sans galerie de service a é1é rete-
nue, avec des sections variant de 35 A 52 m’ selon les
hypothéses d’utilisation (fret classique, autoroute
ferroviaire ou transport de conteneurs sur deux niveaux).
I1 est prévu des rampes maximales de 12 pour mille et
une vitesse de 220 km/h pour les TGV et 120 km/h
pour le trafic fret. Une gare de service souterraine est

envisagée au droit de Modane, essentiellement pour des
raisons de sécurité,

L’acceés des TGV au tunnel de base peut se faire soit
par les lignes existantes aménagées, soit par des lignes
nouvelles, avec notamment, cité francais, un tunnel
sous le massif de Belledonne, qui serait également
utilisé par d’éventuels services d’autoroute ferroviaire.

Les calculs économiques n’ont porté pour 1’'instant gue
sur I’hypothése de base qui ne comprend que le tunnel
de base, envisagé pour le fret classique uniquement et
un aménagement minimat des lignes d’accés, et présente
la meilleure efficacité sur le plan économique. Le gain
de temps est alors de 1h10 ¢t les trafics voyageurs et
fret croissent respectivement de 74 et 50%.

III. ETAT D’AVANCEMENT DES ETUDES
1) Section Lyon-Montmélian

L’engagement des études préliminaires sur la section
Lyon-Montmélian de la liaison TGV-Transalpine Lyon-
Turin, dans le cadre défini par la circulaire n° 91-61 du
2 aolt 1991 relative A I’établissement des projets de
lignes nouvelles ferroviaires 3 grande vitesse, a fait
I'objet d'une décision ministérielle le 20 décembre
1991.

Un dossier d'information a été communiqué au prin-
temps aux services de I’Etat, aux élus et aux associa-
tions concemés. M. BERNARD, Préfet de la région
Rhéne-Alpes, a ouvert officiellement la phase de
consultation des élus et des organismes socio-profes-
sionnels le 12 octobre dernier, sur la base d’un dossier
de consultation plus complet. Les réponses 2 cetle
consultation sont attendues pour le 15 novembre 1992,

Le dossier est accompagné, pour information, d’une
étude des itinéraires passant par la plaine de la Bigvre
(itinéraires abandonnés lors de I'adoption du schéma
directeur) et d’'un document analysant les différentes
possibilités de croisement des fuseaux du projet de TGV
et de I'autoroute A.48 Ambérieu-Grenoble.

Ce dossier comporte notamment une étude environne-
mentale détaillée des différents fuseaux de tracé envisa-
gés, qui, complétée par les données techniques et
économiques correspondantes, sert de base a une
comparaison de ceux-ci.

2} Section Montmélian-Turin

La seconde phase d’étude relative 2 Ja section interna-
tionale du projet de liaison transalpine, engagée 2 la
suite du sommet de Vitorbe, porte principalement sur les
domaines suivants:
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- €tudes d’infrastructure; sondages et campagnes
sismiques actuellement en cours; études géologiques,
hydrographiques, topographiques; études aérodynami-
ques (tunnels); études thermiques (tunnels);

- études de marché relatives:

* aux passagers avec la constitution d’une base de
données destinée A servir de support A de nouvelles
prévisions de trafic, & partir d’enquétes effectuées
dans les gares, les aéroports et les points frontidres
routiers en mai 92 (période creuse) et en juillet 92
(points d’ét€); leur exploitation, qui s’achéve,
permetira de disposer d’une base de données beau-
coup plus détaillée et fiable, notamment pour les
trafics routiers;

* au fret, avec des enquétes auprés des chargeurs dans
les différents pays intéressés, ainsi qu’une analyse
des courants de trafic potentiels au départ des ports
de la Mer du Nord et de la Méditerranée;

- études juridiques et financidres faisant notamment
appel 4 l'expertise d’un groupement réunissant de
grandes banques frangaises et italiennes;

- éfudes de matériels roulants, en vue de la définition
de trains parfaitement compatibles avec les installations
en service, notamment sur les lignes existantes (syste-
mes d’électrification et de signalisation), dans les deux
pays.
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Parallélement, il s’est avéré indispensable de rendre
compatible le projet d’autoroute A 43, actuellement sur
le point d’étre déclaré d’utilité publique, si la ligne
nouvelle projetée, compte tenu des fortes contraintes
résultant de 1'exiguité du site de la vallée de la May-
rienne. La SNCF a donc entamé les études nécessaires,
en liaison avec le concessionnaire de 1’autoroute pres-
senti.

Il est toutefois apparu souhaitable de poursuivre ces
¢tudes dans un cadre officiel. C’est pourquoi, par
décision ministériclle du 25 septembre 1992, il a été
décidé d’engager les "études préliminaires” sur la
section Montmélian - Saint-Jean-de-Maurienne (téte
ouest du tunnel de base) de la liaison Lyon-Turin.

1v. SUITE DES TRAVAUX
1) Section Lyon-Montmélian

A Tissue de la phase de consultation, le dossier sera
soumis au ministére des Transports d’ici la mi-décembre
1992. Le dossier d’études préliminaires lui sera égale-
ment adressé par la SNCF, afin qu’il puisse faire sur
cette base le choix d’un fuseau de tracé.

2) Section Montmélian-Turin

Les études en cours s’achéveront au début de I’année
1993, avec la remise aux ministres chargés des Trans-
ports d’un rapport de faisabilité complet établi par les
réseaux.
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INTRODUCTION

Le présent document expose bridvement les caractéristi-
ques actuelles des systdémes et infrastructures des
transports en Pologne, I’évolution de la demande, les
politiques et plans de modernisation et de développe-
ment des infrastructures des transports. Bien que les
faits et chiffres utilisés ici se rapportent 3 la Pologne, il
semble que la plupart des observations reflétent aussi la
situation d’autres pays d’Eurcpe centrale et orientale
(ECO) ayant appartenu au Comecon. Les opinions
exprimées sont celles de 1'auteur.

I. L’ETAT ACTUEL, HERITAGE DE L’ANCIEN
SYSTEME POLITIQUE

Les politiques des transports, dans les pays de I’ECO,
étaient trés largement déterminées par la structure de la
demande, elle-méme conséquence des politiques écono-
miques et spatiales. L’urbanisation’ et I'industrialisa-
tion, la nationalisation des moyens de production, la
priorité donnée aux secteurs de 1'industrie lourde et de
I’énergie au détriment des biens de consommation et des
services, la concentration excessive et la spécialisation
de la production conjuguées 3 1’échec général de la
planification centrale, I'inefficacité des sys2mes de
gestion et de distribution, ainsi que 1’absence de méca-
nisme de marché, ont entrainé une trés forte demande de
transport de fret.” Le transport international de fret se
faisait surtout entre pays du Comecon, et le trafic
international de voyageurs était limité par les contraintes
politiques. Le développement du systéme des transports

était en outre fortement influencé par certains traits
pathologiques de la planification et de la décisicn dans
tous les secteurs économiques. Il est bien connu qu’on
attribuait les ressources selon les objectifs du plan, et
qu’on ne choisissait ni ne concevait les projets a réaliser
selon des critdres économiques et financiers. L 'influence
des ingénieurs sur les projets entrafnait souvent une
lourdeur des infrastructures techniques aux dépens des
aspects fonctionnement et gestion.

Dans tous les pays d’Europe centrale et orientale, on a
particuliérement développé le transport ferroviaire. En
Pologne, par exemple, en 1980, le rail desservait 68%
des tonnes-kilometres et 47% des voyageurs-kilomatres.
La densité des lignes de chemin de fer (7,7 km/100
km?) et 1a proportion de lignes électrifiées (47% de la
longueur totale du réseau en 1991) sont parmi les plus
élevées du monde. Mais si financiérement favorisé que
soit le systtme ferroviaire, la qualité n'en est pas
satisfaisante. Sur le réseau principal (14.100 km),
jusqu’a 25% de la longueur de voies sont jugés dans un
état technique insatisfaisant, le systtme de gestion du
trafic est désuet’ et la qualité du matériel roulant,
médiocre. La mauvaise qualité des ressources matériel-
les conjuguée A I'inefficacité fonctionnelle se traduisent
par une qualité de service et un rendement économique
trés déficients. De fagon générale, les chemins de fer ne
sont compétitifs ni pour la vitesse* ni pour les cofits ni
pour la commodité.

Jusqu'aux dernidres années 50, le transport routier
était jugé d'importance secondaire, et la motorisation
privée, comme indésirable. Par la suite, les gouverne-

129




ments changérent d’aititude, et, en dépit du bas niveau
des revenus, le nombre des voitures particulidres
s’accrut rapidement. Si les taux de possession d’une
voiture, en valeur absolue, sont encore trds inférieurs 2
ceux d'Europe occidentale,’ la différence n’est pas
aussi marquée pour la motorisation dans les grandes
villes,* ce qui ne peut évidemment &tre tenu pour
raisonnable et souhaitable.

La densité globale du réseau routier rural peut &tre
jugée suffisante; mais la qualité des routes (tant pour les
normes de conception que pour 1’état des chaussées) est
généralement médiocre. 11 y a de courtes sections
d’autoroute (une longueur totale de 257 km pour toute
la Pologne), et ia plupart des routes, y compris les
internationales, n’ont pas d’accés régulés et somt 2
circulation mixte. De nombreuses sections de grandes
routes nationales et internationales traversent des
agglomérations et passent parfois par les centres mémes
des villes. La congestion fait son apparition dans les
zones urbaines, et dans certaines sections rurales des
couloirs les plus fréquentés. Le trafic international
souffre en plus de la capacité et du nombre insuffisants
des points de passage frontaliers. La situation en matiére
de sécurité routidre est dramatique. La fréquence et la
gravité des accidents de la circulation sont beaucoup
plus élevées qu'en Europe occidentale.

Dans le passé, 1'entretien a ét& négligé en raison de la
priorité accordée & I’amélioration et au développement
du réseau. L'état des routes se dégrade aujourd'hui de
plus en plus rapidement par suite de la grande faiblesse
du budget octroyé au secteur routier.

Historiquement, le transport maritime a joué un rble
important pour le fret international. En 1990, en
Pologne, environ le quart des importations et les deux
cinquiemes des exportations passaient par les ports
maritimes du pays. La plupart des infrastructures,
installations et équipements portuaires ont été créés pour
la manutention en volume, qui était prédominante. La
capacité de traiternent du tout venant el des conieneurs
est limitée. Les connexions avec les transports intérieurs
(sauf avec le rail) sont souvent insuffisantes. Certains
ports des Républiques baltes ne sont pas en mesure
d’accueillir les bacs & voitures et & camions.

Le rOle de 1a navigation intérieure, dans la plupart des
pays, est restreint. En 1990, elle transportait de 0,3
(Pologne} & environ 5% des tonnes-km totales (Hongrie
et Bulgarie).

On recourt au transport aérien surtout pour le trafic
international. On estime que le nombre des aéroports
(nationaux et internationaux) est plus que suffisant;
nonobstant, aéroports et syst2mes de contrfle du trafic
aérien sont obsoi2tes et ont besoin d'gtre améliorés.

Jusqu’a tout récemment, les flottes aériennes de presque
tous les pays de I'ECO se composaient surtout d’avions
soviétiques.

Sous I’ancien régime d’économie centralement planifiée,
le transport de fret n’était pas organisé comme chaine
de services. Chaque mode était un monopole public. Il
appartenait aux utilisateurs de s’occuper des opérations
de chargement et de déchargement. Nombre d’entrepri-
ses avaient leurs propres moyens de transport et ne
recouraient pas au service public. Tout cela n’était
évidemment pas de nature A encourager le recours aux
distributeurs, et les transports combinés, inter-
modaux, étaient peu développés.

La politique des transports urbains, en Pologne, a
donné, pendant des décennies, le premier rble aux
transports publics. Les tarifs restaient modestes, les
subventions, lourdes. On servait les abonnés par priorité,
car la production était considérée comme le principal
objectif. Les villes étaient généralement desservies par
de vastes systtmes de transports en commun pluri-
modaux. Bien que ces services fussent de médiocre
qualité, la densité des réseaux et la fréquence des
passages étaient convenables, Cette politique, conjuguée
3 la rareté des voitures particulidres, a longtemps
signifié qu'une trés forte proportion des déplacements
(de B85 & 95%) se faisaient par les transports publics.

En outre, d’ambitieux plans combinant aménagement du
territoire et transports prévoyaient des modeles d'urba-
nisme dans lesquels des secteurs 2 fonction unique
(résidentiels, industriels, etc.) devaient &tre reliés par rail
(métros, trains légers, tramways rapides, etc.). Malheu-
reusement, vu le manque de ressources, une petite partie
seulement de ces projets ont £té réalisés. L’entretien des
chaussées, ponts et voies de tram a été négligé, et I'on
n’a accordé que peu d’attention a la gestion du trafic.
On a eu rarement recours aux mesures établissant une
priorité pour les transports publics, et des contraintes
telles que le stationnement payant.

Les caractéristiques précitées montrent bien que la
physionomie des transports, dans les pays de I’ECO
peut &tre attribuée A certains caractdres de I’ancien
régime politique, Depuis 1a seconde guerre mondiale, on
a donné le pas aux grands projets infrastructuraux sur
I'entretien, 1’amélicration et le fonctionnement des
services existants. On a favorisé le développement
quantitatif des infrastructures techniques plutdt que
I’'amélioration de la qualité du systéme. Bien qu’on ait
lancé d’ambitieux projets, la sous-estimation des cofits
de construction et d’exploitation, conjuguée a des
prévisions économiques trop optimistes, a souvent
entrainé la lenteur dans la mise en ceuvre, le gel des
ressources financiéres et une inefficacité pénérale.
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Dans de nombreux cas, des facteurs politiques tels
qu’objectifs politiques & court terme (par exemple, la
recherche de projets spectaculaires) influaient sur les
décisions.

Cet apergu général de la situation des transports dans les
pays de I’ECO doit &re complété par la mention des
disparités entre pays et groupes de pays. Une premigre
zone, comprenant Allemagne orientale, République
tchéque, Hongrie, Pologne, Slovaquie, et peut-&tre
Buigarie et Roumanie, posséde de systdmes de transport
(y compris les infrastructures) congus en fonction du
réseau des transports européens. Mais en raison de la
qualité insatisfaisante de Ia mise en ceuvre, des infras-
tructures et du fonctionnement, ces systémes ne remplis-
sent pas les conditions formulées dans les accords
internationaux des transports, tels que I’ Accord européen
sur les grands réseaux internationaux (AGR), et
I’ Accord européen sur les grandes lignes internationales
de chemin de fer (AGC). La seconde zone, composée
des républiques baltes (Estonie, Lettonie, Lituanie), de
la République de Bélarus, de 1'Ukraine et, naturelle-
ment, de la Russie, avait des systémes de transport
d’une densité beaucoup plus faible et un nombre trds
limit¢ de connexions avec le syst®me des réseaux
européens définis par les accords AGR et ACG. La
différence d’écartement des voies ferrées accrofit ces
disparités,

II. EVOLUTION DE LA DEMANDE DE
TRANSPORTS

Ces demnieres années, le produit national brut (PNB) des
économies en transition a diminué; mais on envisage
une inversion de la tendance aprés une période de
stabilisation. Selon certaines prévisions, la Tchécoslova-
quie et 12 Hongrie devaient &tre les mieux placées dans
la lutte contre la récession, suivies de prés par la
Pologne. Mais les résultats de 1992 aménent des
conclusions différentes, 3 savoir que la Pologne a
dépassé le point critique, pour devenir le premier pays
de la région,” et I'on assistera probablement A un
accroissement considérable du PNB entre 1993 et 1’an
2000. Les prévisions sont moins optimistes pour les
autres pays, et certains d’entre eux auront du mal &
égaler leur niveau de production du milieu des années
80.

On a formulé des pronostics de la demande de trans-
ports par pays, moyens de transport et périodes, en
partant de différents scénarios économiques. La plupart
annoncent, pour I’Europe occidentale, une croissance
annuelle de 2 3 3% d’ici I’an 2000. Les plus optimistes
parlent de croissance beaucoup plus rapide.’

Quoi qu’il en soit, ces projections de la croissance
économique signifient qu’a la fin du sidcle 1’écart entre
les niveaux de revenus en Pologne (et dans les autres
pays de I'ECO) et ceux des pays d’Europe occidentale
ne sera pas sensiblement réduit.

Les réformes économiques et politiques, dans les pays
de I’ECO, ont déja amené de grands changements dans
les volumes et les destinations des transports de person-
nes et de biens. On peut citer, parmi les changement
observés: le passage de la demande de transport lourd
A celui de biens de consommation plus légers; de la
demande de services médiocres & celle de services de
qualité; le passage du trafic international entre ancien
pays du Comecon au trafic entre pays de 'ECO et pays
de la CEE et de I'AELE. L'un des principaux résultats
est le partage modal, déja amorcé, entra rail et route. Il
est trés probable que ces tendances se poursuivront.

Selon un pronostic de 1991,' le nombre des automobi-
les devrait s’accroitre, en Pologne, de 5,26 millions en
1990 & 10,7 en 2010 et A 13,5 millions en 2020. Pen-
dant la méme période, le nombre de camions passerait
respectivement de 1,04 a4 1,42 et 1,66 millions. On a
prédit, ultérieurement, qu’au cours de la période 1990-
2020, par I’effet combiné de 1a croissance démographi-
que, de celles de la motorisation et de la mobilité, le
volume de la circulation sur le réseau routier national
augmentera au rythme de 4,5 & 5,5% par an. Les
pronostics les plus récents, formulés dans le cadre
d’études de faisabilité de certaines routes, annongaient
une croissance encore plus rapide de la circulation
routidre.

La prévision du trafic international est encore plus
difficile que celle du trafic national et local, car les
changements sont beaucoup plus substantiels. Ils sont
révélés par I'analyse des tendances du trafic internatio-
nal aux frontiéres polonaises. Pendant la demidre
décennie, le total des voyageurs passant toutes les
frontidres s’est abaissé de 31,5 millions en 1980 4 19,2
en 1985, pour bondir & 79,3 en 1990, puis A 113,9
millions en 1991, En cette derniére année, 87,4% des
voyageurs passant les frontiéres venaient par route {(cars
ou voitures particulidres). Le train s’ adjugeait 10,6% des
voyageurs.

La croissance future dépendra trés largement du rythme
et de D'orientation des changements économiques et
politiques dans les pays de I’ancienne Union soviétique.
On assistera t6t ou tard 2 une augmentation du trafic
voyageurs et marchandises entre pays de la CEIL
républiques baltes, Pologne, Slovaquie, Hongrie, etc.,
ainsi qu'd travers Pologne, Slovaquie, Hongric et
République tcheque vers les pays d’Europe occidentale.




Cette croissance pourra adopter un rythme considérable.
Les pronostics, pour la Pologne, présument que les
facteurs de croissance du trafic routier international
passant les frontieres polonaises au cours de la période
1990-2020 se situeront entre 3 (scénario minimal) et 10-
12 (maximal). On estime que la croissance sera plus
rapide pour les frontitres orientale et occidentale que
pour les frontieres nord et sud.

En somme, on peut s’attendre A ce que le trafic est-
ouest augmenie plus vite qu’entre pays de I'ECO. En
matigre d’orientations du trafic, on pense généralement
que les flux est-ouest augmenteront plus vite que les
flux nord-sud, ce qui peut s’expliquer par la distribution
de la population et des activités économiques. Néan-
moins, il est aussi possible qu’en raison de la surcharge
des couloirs nord-sud en Allemagne, certains flux de
direction nord-sud (de la Scandinavie & 1'Europe méri-
dionale) soient réorientés vers des couloirs routiers ou
ferroviaires de Pologne, auxquels il reste une capacité
excédentaire. En définitive, I’ouverture des fronti¢res de
I"ancienne Union soviétique peut créer de potentiels tout
3 fait nouveaux pour les liaisons des transports inté-
rieurs transcontinentaux entre Extréme-Orient et Europe
occidentale.

ITII.  NECESSITE DE REFORMULER LES
POLITIQUES DE TRANSPORT

Comme nous 1’avons vu, les transports ont été dévelop-
pés, sous I'ancien régime, principalement pour le
factage des gros volumes par fer ou par mer entre pays
du Comecon. On a créé d’importants réseaux d’infras-
tructures, mais ces systtmes étaient désavantagés par
une organisation inefficace, une technique démodée et
un entretien médiocre.

On a aujourd’hui besoin d’une nouvelle politique des
transports qui tienne compte de I’évolution de la deman-
de, des nouvelles exigences de qualité des services,
découlant d’une coopération croissante avec les pays
d’Europe occidentale, et enfin de 1’exiguité des ressour-
ces. Ce demnier point mérite examen, car trop souvent
les décideurs et spécialistes formulent des objectifs
simplement inaccessibles pour des pays ol le revenu par
habitant est plusieurs fois inférieur, par exemple, i celui
des pays de la CEE, Avec les besoins concurrents
d’autres secteurs et la limitation des ressources, il est
tres probabie que les pays de I'ECO seront longtemps
encore dans 1'impossibilité d’égaler plus ou meins les
normes de transport des pays i revenu élevé. On doit
donc se demander quelles normes ou parties de systé-
mes devront avoir priorité. La formulation d'un pro-
gramme réaliste d’adoption graduelle de normes interna-
tionales de qualité (CEE), de technique, de sécurité et
de respect du milieu semble devoir étre la premitre
tiche a accomplir, et une tiche particuliérement
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difficile. Et il semble bien que certaines normes doivent

encore étre considérées, pendant des décennies, comme
inappropriées pour certains pays (ou groupes de pays).

Les administrations centrales et locales devront en outre
décider de ia répartition de maigres ressources entre:

a. des modes de transport concurrents;

b, I'entretien, la rénovation (amélioration) des infras-
tructures existantes, et de nouvelles immobilisations;

c. l'amélioration ou 1'expansion des couloirs interna-
tionaux de transport et celles des réseaux et services
nationaux;

d. les mesures i court terme et les programmes et
projets de longue haleine.

Mais les décisions les plus importantes intéresseront le
passage d’une approche "matériel” (plus d’infrastructu-
res) A une approche "logiciel” (meilleurs entretien et
fonctionnement). Bien qu’il y ait des signes de ce
passage, l'investissement occupe toujours la premidre
place. On peut le voir, par exemple, dans les plus
récentes déclarations sur les politiques polonaises
d’investissement (voir point I'V), qui estiment largement
prioritaires les projets d’amélioration et de développe-
ment des infrastructures.

IV,  RENOVATION ET DEVELOPPEMENT
DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

Les infrastructures de transport en Pologne

Selon la politique récemment exposée en Pologne, 1'un
des principaux objectifs est d’améliorer les systémes de
transport et de les intégrer avec ceux de 1'Europe
occidentale, en procédant aux opérations suivantes:

- adaptation de 4.900 kilome&tres de lignes de chemin
de fer de premitre importance internationale aux
exigences de I'AGC et de ’Accord européen sur les
grandes lignes internationales de transport combiné et
les installations connexes (AGTC);

- la ligne E20 (Berlin-Varsovie) a été reconnue
comme prioritaire pour la période 1992-2005; on a
estimé le colit de sa modernisation A quelque 2,3
milliards de dollars US, dont 730 millions seraient
affectés aux infrastructures;

- amélioration ¢t expansion des réseaux routiers en
conformité de I'AGR, comprenant le projet 4’ Autoroute
transeuropéenne (ATE); les plans prévoient 1a création
de 2500 km d’autoroutes et de 3500 km de voies




rapides; sont tenues pour prioritaires trois autoroutes:
A2 (Berlin-Varsovie-Terespol-Moscou), A4 (Berlin et
Dresde-Wroclaw-Katowice-Cracovie-Przemysl-Lvov) et
Al (Gdansk-Lodz-Katowice-Gorzyce), qui auront une
longueur totale de 1640 km et dont on estime le cofit &
prés de 3 milliards de dollars US;

- adaptation des ports polonais de la Baltique 2
I’évolution de la demande; bien qu’ils possddent une
capacité excédentaire, ils ne sont pas bien équipés pour
les directions et types présents et futurs des cargaisons
(carburants liquides, conteneurs, trains et véhicules
routiers);

- création de services de transports combinés de fagon
4 en accroitre la proportion A 12-15% du trafic fret
(c’est-a-dire de 30 2 40 millions de tonnes);

- amélioration et développement des commodités de
passage des frontieres, des systémes de communication,
d’information, etc.

Comme nous I’avons vu, le transport routier est en tr2s
vigoureuse anugmentation, enlevant au chemin de fer une
part substantielle du trafic voyageurs et fret. La politi-
que déclarée de I’Etat vise A 1’établissement de condi-
tions égales pour ces deux modes concurrents, grice &
des mesures fiscales (par exemple, paiement par les
utilisateurs des frais de construction et d’entretien des
infrastructures), Cela signifie, dans la pratique, que la
création de routes est tenue pour moins prioritaire.

Comme nous I’avons indiqué, le transport fluvial des
marchandises joue en Pologne un rdle tout A fait secon-
daire. On ne pourrait malheureusement changer cela
qu’au prix de développements infrastructuraux extréme-
ment coliteux. Vu les difficultés économiques actuelles,
un tel effort ne semble pas possible dans un proche
avenir, sauf pour certaines liaisons courtes, comme entre
Szczecin et Berlin. Mais on n’oublie pas le potentiel 4
long terme des voies navigables intérieures. Si, en
Allemagne, on développe les liaisons est-ouest vers la
frontiere polonaise, d’intéressantes liaisons fluviales
pourront &tre établies avec les ports de Szczecin, de
Silésie et de Varsovie, Pour ce qui est de 'ancien projet
de canaux reliant Elbe, Oder et Danube, il est toujours
envisagé; mais vu son échelle et son cofit énormes, il est
trés improbable qu’il puisse étre mise en ceuvre dans un
avenir prévisible.

Coopération internationale dans le développement
des transports

La coopération entre pays d’Europe de I'Est et de
I’Ouest pour le développement de systémes de transport
intégrés a €€ jusqu’ici trés limitée. Parmi de rares
exceptions, on peut citer des projets tels que 1’ Autoroute
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transeuropéenne (ATE) et les Chemins de fer transeuro-
péens (CFTE). On a pris, au cours de la période de
transition, plusieurs initiatives nouvelles tendant &
réduire les disparités des systémes de transports entre
divers pays et régions, et & stimuler la coopération
internationale. Nous les évoquerons bri¢vement dans les
paragraphes suivants.

Depuis quelques années, les programmes ATE et CFTE
ont été élargis. On a ajouté de nouvelles sections de
routes comportant des liaisons Est-Ouest entre d’ancien-
nes républiques soviétiques et I’Europe occidentale, 2
travers Pologne et Républiques tcheque et slovaque. Cn
a ainsi modifié sensiblement le caractére des projets, qui
visaient initialement 4 1'amélioration des connexions
Nord-Sud.

L’Initiative centre-européenne (ancienne Pentagonale) -
comprenant Autriche, Croatie, République tchique,
Hongrie, Italie, Pologne et Slovénie - a créé un Groupe
de travail des transports, qui a récemment dressé une
liste de projets prioritaires d'infrastructures de transport.
La plupart sont des projets ferroviaires et autoroutiers,
et plusieurs sont compatibles avec d’autres propositions,
comme ATE et CFTE.

En mars 1992, la premiére Conférence de la mer
Baltique des ministres du Transport'! décida de déve-
lopper la coopération internationale tendant A susciter
une conception commune des syst2mes et infrastructures
de transport dans la région de la mer Baltique. On créa
entre autres un groupe de travail chargé d’établir un
programme d'action dans le domaine des infrastructures
des transports.

Dans le cadre de ces activités, on envisage de nouvelles
idées, telles que ATE-Scandinavie,"

Un groupe de pays de la Baltique composé d'Estonie,
Finlande, Lettonie, Lituanie, Pologne et Russie travaille
sur "Via Baltica", qui prévoit des connexions routiéres
efficaces entre républiques de la Baltique et Europe
occidentale, a travers la Pologne.

Le plus récent projet d’amélioration radicale du service
voyageurs ferroviaire Tallin-Riga-Vilnius-Varsovie-
Berlin (1832 km) table sur une amélioration du fonc-
tionnement. Par un usage optimal des infrastructures
existantes et I’amélioration des formalités de passage
des frontidres, on peut réduire la durée du trajet Tallin-
Berlin de 40 2 29 heures. Cet exemple montre que le
systéme actuel posséde des capacités inemployées qu'on
pourrait immédiatement exploiter sans investissements
lourds.

Outre les projets que I'on peut qualifier de transeuro-
péens, on doit mentionner au moins une idée de




caracttre transcontinental: celle du couloir ferroviaire
euro-asiatique."

Les accords AGC, AGR et AGTC, ainsi que des projets
comme ATE, CFTE et Via Baltica montrent que les
orientations du développement de réseaux franseuro-
péens ne négligent pas, de fagon générale, au moins
certains des pays de ’ECO. Mais la mise en ceuvre des
programmes et projets dans ces pays exige des moyens
financiers dépassant largement leurs possibilités. Aussi
le financement du développement des transports consti-
tue-t-il le probleme le plus ardu.

Financement

L’ONU a estimé a plus de 120 milliards de dollars US
les ressources financiéres nécessaires 2 la modernisation
et au développement des seuls transports ferroviaires et
routiers dans les pays de I’'ECO (en excluant la plupart
des Etats de I’ex-Union soviétique)."* Comme on ne
disposera pas de telles ressources dans un avenir
prévisible, on devra procéder A des choix difficiles, en
premier lieu entre 1'amélioration des transports natio-
naux et celle des transports internationaux. A la diffé-
rence des pays européens A revenu éleve, les pays de
I’ECO ont souvent des transports nationaux sous-
développés, de sorte qu’en plusieurs cas, ces derniers
s’octroieront probablement une priorité économique par
rapport aux réseaux internationaux. '

Si I'on tient compte des tendances du PNB, il apparait
avec évidence que les moyens de financement classiques
ne permettront pas de satisfaire méme aux demandes
d’investissement les plus modérées du secteur des
transports. S'il est vrai que des organismes financiers
intemationaux tels que la BERD et la BIRD ont créé
des possibilités considérables d’emprunts, ces derniers
exigent généralement des garanties gouvernementales
qu'il n’est pas facile d’obtenir dans des pays 2 politique
financiere responsable. C’est pourquoi les gouverne-
ments examinent tous les moyens possibles de mobilisa-
tion des ressources financidres pour le développement
des transports nationaux et intemationaux.

Parmi diverses méthodes non classiques de financement
des immobilisations, la fourniture privée d’infrastructu-
res faisant appel au financement concessionnaire -
comme CET (Construire, exploiter, transférer) - est
jugée trds prometteuse. La Hongrie est le pays le plus
avancé dans I’application de ce systéme pour la réalisa-
tion du programme d’autoroutes & péage.”” En Polo-
gne, on vient tout juste de décider de meltre en ceuvre
le programme d’autoroutes grice au méme mécanisme
de financement.

Les dernidres décisions de la Communauié européen-
ne,'® en inaugurant de nouveaux types de souliens, a

créé de nouvelles et fort promettcuses possibilités
d’investissement dans les infrastructures de transport.
Ainsi a-t-on non seulement accru les facilités de prét,
mais aussi envisagé de nouveaux mécanismes d'assis-
tance, tels que:

a. élévation du plafond normal de prét de 50 & 75%, et
du plafond combiné (préts et subventions), de 70 A 90%;

b. autorisation du recours aux subventions pour le
paiement des intéréts et la constitution de garanties pour
des préts de sources diverses;

c. financement paralldle.

V. CONCLUSIONS

Des transports obsoleles et inefficaces peuvent saper les
chances créées par les changements politiques et écono-
miques fondamentaux qui se sont produits dans les pays
d’Europe centrale et orientale.

Par référence aux normes d’Europe occidentale, les
infrastructures de transport sont sous-développées; de
nombreuses liaisons stratégiques font défaut ou sont de
qualité médiocre. Mais le principal probléme réside dans
une technologie désudte et une sous-utilisation des
moyens existants. Le réseau ferroviaire, par exemple, est
trés dense et possdde une grande capacit€, mais les

chemins de fer ont besoin d’une substantielle rationali-

sation. De méme, le réseau routier exige un meilleur
entretien et une meilleure gestion du trafic. On doit
donc tenir pour prioritaire une utilisation optimale des
moyens existants.

L'amélioration des systdmes actuels ne peut se faire
sans investissement 3 la fois dans le matériel"’ et dans
le logiciel.'® Et il faut tenir compte, en méme temps,
des objectifs 3 moyen et long terme. Le développement
des systémes de transport exige du temps, et I’ajourne-
ment des investissements, par exemple dans les autorou-
tes, accroitrait encore 1'écart entre pays de I'ECO et
Europe occidentale. Néanmoins, les investissements
dans de nouvelles infrastructures ne doivent &étre réalisés
qu’aprds analyse économique et financitre approfondie,
et en tenant compte des possibilités financiéres actuelles
et futures des pays en cause,

11 faut examiner 3 ce propos la question des normes
appropriées. On proclame généralement comme premier
objectif la pleine harmonisation des normes, tenant
compte en cela du fait que la situation économique des
pays de I'ECO ne permettra pas de réaliser cet objectif
dans un avenir prévisible. Il faudra prendre grand soin
de choisir des normes appropriées aux divers stades de
développement.

134

e e

- m——




L’entretien convenable, la modernisation et le dévelop-
pement des syst®mes de transport exigent de vastes
ressources financiéres. La mobilisation de ces ressources
et leur utilisation optimale sont d’une importance
capitale. On a besoin d’urgence de nouveaux instru-

concessions et les mesures tarifaires doivent &tre em-
ployés pour la récupération d’une partic au moins des
cofits de construction et d’entretien, et le financement
privé pourrait bien constituer la seule option pratigue
dans le cas de certains projets, comme ceux qui portent
sur la création d’autoroutes.

ments de financement. Des moyens comme les

NOTES

1. La population urbaine de Pologne a augmenté de 34% en 1946 & 62% en 1991.

2. En Pologne, le volume des biens transportés par unité du PNB était de 1,52 tkm pour un dollar US, alors qu’il n’était
approximativement que de 0,3 dans les pays d’Europe occidentale.

3. 9% seulement du réseau sont équipés d’un systéme moderne de contrble centralisé du trafic.

4. En 1990, la vitesse commerciale moyenne des trains de voyageurs était de 44,9 kph, et celle des trains de fret, de
23.9 kph.

5. En 1992, on comptait en Pologne plus de 160 voitures de voyageurs pour 1000 habitants, ce qui, par rapport au PNB
par t2te, constitue un taux de motorisation beaucoup plus élevé que dans des pays plus développés.

6. A Varsovie, par exemple, il y avait, en 1992, plus de 300 voitures de voyageurs pour 1000 habitants.

7. Pendaﬁt les 9 premiers mois de 1992, la production industrielle polonaise a augmenté de 1,2%, et le batiment, de
1.4%. Si I'on ajoute 2 cela le produit de I’ économie paraliéle, on peut présumer des chiffres sensiblement plus élevés.
Le nombre des employés du secteur privé s’est accru de 52,7% au 30 septembre 1991 2 57,7% au 30 septembre 1992.

8. Suchorzewski, W., Summary of selected forecasts relating to international passenger and freight traffic to/from and
through Poland. Etabli pour JICA. Novembre 1991.

9. Par exemple, le programme présenté par le nouveau gouvernement polonais en octobre 1992 calcule que le PNB de
Pologne aura doublé d’ici 1'an 2000.

10. Etude sur le réseau des autoroutes et voies rapides, réalisée pour la Direction générale des routes publiques, par
I'Université de technologie de Varsovie (mai 1991).

11. Szczecin, 16-18 mars 1992, Pays participants: République de Bélarus, ex-République fédérative tchaque et slovaque,
Danemark, Estonie, Finlande, Allemagne, Lettonie, Lituanie, Norvége, Pologne, Russie, Sude, Pays-Bas (observateur);
y assistaient aussi des représentants de CEE, CEE-ONU, CEMT, Conseil des ministres des pays nordiques, OMI,
INMARSAT, PNUD, Banque mondiale, BERD, FRI, UIC et autres organismes.

12, Extension de I’ATE sur la cte nord de la Baltique (Karlskrone-Stockholm et Oslo).

13. Basiewicz T., Golaszewski A., Kopcinski E. - Conception d’un réseau de transports eurasiatique. Rail international,
n° 5, 1992, '

14. Autoroutes: 40-60 milliards; rénovation de routes existantes: 14 milliards; amélioration de chemins de fer classiques:
30-40 milliards USD (sans compter les cofits des nouveaux TGV que proposent certains programrmes). Source; Les
transports internationaux en Europe - Analyse des grands couloirs de circulation. Nations Unies, New York 1992,

15. Timar, A., Nouvelles autoroutes par méthodes nouvelles entre Europe de I’Est et Europe de 1’Ouest. Exposé présenté
a la 6° Conférence mondiale sur la recherche en matizre de transport. Lyon, 29 juin - 3 juillet 1992,
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16. Par ¢x,, Conclusions de Ia Présidence approuvées A Edimbourg, le 12 décembre 1992,

17. Par ex., systtmes de contrdle du trafic ferroviaire, routier et aérien; adaptation des ports 4 la nouvelle demande;
nouveau matériel de roulement de qualité supéricure, etc.

18. Modemisation de la gestion et du fonctionnement, développement des ressources humaines, etc.
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- Autoroutes existantes
- Autoroutes prévues

- Voies rapides existantes et prévues

AUTOROUTES ET VOIES RAPIDES EN EUROPE CENTRALE ET ORIENTALE

W. SUCHORZEWSKI
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L’AMENAGEMENT DES RESEAUX DE COMMUNICATION EN EUROPE CENTRALE DANS LE
NOUVEAU CONTEXTE POLITICO-ECONOMIQUE: PROBLEMES DE LA PLANIFICATION DES
GRANDES INFRASTRUCTURES DANS LE CADRE DES RESEAUX EUROPEENS DE TRANSPORT

La contribution Roumaine au développement de Paxe majeur de transport Rhin-Main-Danube

M. Mihai Serban NADEJDE
Architecte - Urbaniste
Institut "Urbanproject"
Bucarest, Roumanie

1. TENDANCES DU DEVELOPPEMENT DU
TRANSPORT EN EUROPE

Au début des années 70 on a prété beaucoup d’attention
aux prévisions concemant le déclin graduel des déplace-
ments, suite au perfectionnement des techniques de
télécommunication. On prévoyait qu’i la fin du siécle,
la plus grande partie de la main d'ceuvre travaillerait 2
domicile.

Aujourd’hui, la discordance entre les prévisions et les
réalités nous incite A faire preuve de la prudence quand
on fait des prévisions, Je serais donc prudent dans le
texte de mon exposé.

Pendant les demitres décennies, dans I’Europe des
Douze, on a assisté & une croissance spectaculaire de la
mobilité. Pour les regards curieux de ceux qui, tout
comme moi, ont peu voyagé, les premiers contacts avec
les localités "occidentales” ont mis en évidence deux
aspects frappants ¢t contradictoires en méme temps:

- la qualit€ des ensembles et des sites & valeur histori-
que et traditionnelle, si bien préservés;

- la grande concentration du trafic routier, aboutissant
a la congestion, notamment dans certaines zones magni-
fiques faisant partie de celles conservées avec tant de
soin ct d’effort.

Le nombre et la longueur des déplacernents ont doublé
pendant les dernidres années dans les pays comme le
Royaume-Uni, menant 3 la conclusion que méme le
développement de I'infrastructure des transports produit
quelquefois une augmentation des déplacements ainsi
que des distances parcourues.

Cependant, 4 I'intérieur de la Communauté Européenne,
il y a des problémes concernant les défauts du réscau
routier international de longue distance dont 20% n’est
pas encore conforme aux standards des autoroutes ainst
que du réseau ferroviaire o0l 20% du réseau interrégio-
nal de passagers assure des vitesses an dessous de 70
km/h,

Je crois que, dans ce contexte, il faut remarquer les
soucis qui existent dans des pays comme le Royaume-
Uni, les Pays-Bas et le Danemark (et je m’excuse pour
le nombre restreint d’informations que je posséde), ol
les politiques visant la modernisation du transport sont
subordonnées au développement durable.

Trouver les moyens de diminuer la pollution, notam-
ment dans les localités A valeur historique et touristique,
sans influencer I’efficacité du systdme de transport
routier, fait le sujet des politiques en matidre de dépla-
cements et de transports visant le développement
durabie.




Je pense que les politiques adoptées par le gouverne-
ment hollandais de promouvoir le transport de marchan-
dises par voie ferrée ou navigable, peut servir d’exem-
ple, comme tout les mesures entreprises par le Départe-
ment de I’Environnement du Royaume-Uni et probable-
ment par d’autres gouvernements des pays communau-
taires,

Si on passe maintenant de I’'Europe communautaire 3
I’Europe toute entidre, on constate qu’on est confronté
actuellement A des changements fondamentaux économi-
ques et politiques qui se déroulent parfois 3 grande
vitesse, d’autres fois plus lentement et qui ont A I’ori-
gine quelques événements majeurs qui ont eu lieu ces
derniéres années:

- la désintégration du Comité d’Aide Economique
Mutuelle des pays communistes et du Pacte de Varso-
vie;
- le démembrement de 1'Union Soviétique et I’appari-
tion de certains intéréts régionaux qui regroupent des
pays membres de I’ancien Union; '

- Paccélération de I'intégration dans la Communauté
Européenne;

le démembrement violent de la Yougoslavie.

Ceci engendre pour le moment de grandes difficultés
pour la définition d’une politique globale européenne en
matiere de transports.

Mais, cela ne veut pas dire qu'une telle politique
n’existera pas prochainement et qu’elle ne devrait pas
étre préparée A 1’avance.

De I'infrastructure des transports dépend dans la plus
grande mesure la circulation adéquate des marchandises
¢t des personnes, fait essenticl dans les conditions d’une
économie de marché qui, & présent, est acceptée i
I'unanimité en Europe et qui suppose une grande
mobilité et accessibilité.

L’élaboration des stratégies cohérentes pour le dévelop-
pement des transports intégrés au niveau européen,
constitue aujourd’hui I'une des grandes taches des pays
de ’Europe centrale et orientale, tiche qui ne peut étre
accomplie que par des efforts communs.

2. LE RECENT IMPACT DES TENDANCES EN
MATIERE DE DEPLACEMENTS SUR LE TERRI-
TOIRE DE LA ROUMANIE

Si on regarde la carte de I’'Europe, on constate que la
distance en ligne directe de Strasbourg A Bucarest est
plus courte que celle jusqu'd Lisbonne, Athénes ou
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Istanbul; pourtant, cela n’empéche pas que la Roumanie
soit encore pergue comme un pays éloigné et vaguement
défini par la majorité des habitants de 1I'Europe des
Dougze.

La tradition des demitres décennies qui plagait la
Roumanie parmi les pays d’ol on sort et od on entre
avec grande difficulté, n’a pas changée aprés 1989, au
moins pour ceux qui essayaient de le faire en auto. Les
frontiéres ont été submergés dans les deux sens par un
trafic de personnes et de marchandises que la Roumanie
n’avait pas connu auparavant.

En fait, 2 tous les postes frontiere le nombre de person-
nes et de types de transport qui y sont passés en 1990
et 1991 a ét€ d’environ six fois plus élevé qu’en 1989.
Ceci, vu le nombre insuffisant de postes frontidre
routiers, sans équipement adéquat et A contrbie douanier
trés strict, a conduit en moyenne A un temps d’attente
pour entrer et sortir du pays, de 10-12 heures et dans
certains cas de plus de 24 heures.

Face 2 cette situation, par décision gouvernementale du
mois de mai 1992 sur I'amélioration de ’activité des
postes de contrdle frontigre, on a entrepris des travaux
de modernisation pour 18 postes frontidre dont 5 ont ét&
faits pendant 1992 (4 A la frontiere avec la Hongrie:
Petea, Bors, Varsand et Nadlac et 1 A la frontidre avec
la Bulgarie: Giurgiu); les autres travaux seront achevés
d’ici la fin de I’année 1993.

Par ailleurs, en octobre 1992, on a décidé d’ouvrir deux
nouveaux postes frontigre, un A I'ouest, A la frontidre
avec 1"Hongrie (Cenad) et I’autre au sud, A la frontidre
avec la Bulgarie (Bechet-Orechovo); il y a encore de
propositions prioritaires pour deux nouveaux postes pour
la liaison avec 1’'Hongrie (Salonta-Mehkerek et Turnu-
Battonya) et un poste pour la liaison avec la Bulgarie
(Oltenita). ‘

Toutes ces décisions montrent que les relations ouest et
sud sont dominantes, bien que les relations avec la
République de Moldavie se sont beaucoup développées.
Les décennies pendant lesquelles dans les zones fronta-
litres on a mené une politique contraire A celle d’inté-
gration, promue dans I’ouest de 1’Europe, ont laissé des
traces profondes. Les zones frontalidres sont devenues,
a peu d’exceptions, des zones 2 la périphérie du déve-
loppement, des zones d’immobilisme ol 1'on découra-
geait la circulation. Ces raisons nous ont poussé 2
démarrer, en 1992, donc avec grand retard, des plans
d’aménagement du territoire pour ces zones, dont une
des compétences principales sera I’étude de I’infrastruc-
ture de transport.

I1 convient de noter que durant cette étape du dévelop-
pement od I'on doit agir vite, les principales




propositions, mesures et actions ont porté sur les zones
de pression maximale:

- 2 la frontidre avec la Hongrie oll, selon {’étude
effectuée sur le volume de ftrafic international de
personnes et marchandises absorbé par les postes
frontiere routiers de la Roumanie, on réalise 60% du
trafic total;

- lafrontitre avec la Bulgarie, afin de décongestion-
ner le poste de Giurgiu qui est surchargé.

Cependant, il est évident que ces premiers essais
d’amélioration qui sont absolument nécessaires et qui
caractérisent les possibilités économiques et d’organisa-
tion dont dispose aujourd’hui la Roumanie, doivent &tre
beaucoup soutenus au niveau intemational et intégrés a
une vision globale qui puisse générer des politiques
d’action.

La position géographique de la Roumanie, le voisinage
de 1a Mer Noire et la présence du Danube sur une
longueur de plus de 1.000 km, lui confére un grand
potentiel pour le développement des transports interna-
tionaux.

3. QUELQUES CARACTERISTIQUES DES PRIN-
CIPALES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
EN ROUMANIE

Pendant plus de 40 années, la politique des transports en
Roumanie a ét¢ strictement subordonnée aux principes
généraux de développement qualifiés de socialistes.

Le systéme existant des réseaux de transport a été large-
ment influencé par le développement excessif de cer-
taines branches de I'industrie, les besoins de mobilité de
la population n’étant, en général, pas pris en compte.

On trouvera ci-aprés quelques éléments significatifs qui
caractérisent les principales infrastructures de transport:

a. Infrastructure routiére
Toute en aséurant une accessibilité convenable, elle ne

correspond pas aux standards internationaux de qualité
réclamés par un trafic en croissance.

Longueur | Moder-

totale | nisation

(km) (%)

Total routes dont: 72816 23.2
Routes nationales dont: 14.683 87.1
Autoroutes 113 100
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- Ladensité d’environ 306 km/1.000 km? est faible au

niveau européen.

- Du total des routes nationales, plus de 72% ont
dépassé 1a durée normale de fonctionnement et environ
5.000 km sont en mauvais état.

- Bien que le parc de véhicules du pays soit relative-
ment modeste (90 véhicules/1.000 habitants et 51
voitures/1.000 habitants), A cause de 1’état inadéquat de
I'infrastructure routitre la vitesse de circulation est
insuffisante,

b. Infrastructure ferroviaire

Si du point de vue quantitatif, le transport ferroviaire en
Roumanie montre une grande intensité par rapport au
nombre de kilometres de rail, du point de vue de la
qualité les performances sont en dessous des paramétres
techniques acceptés au niveau international.

Longueur | % du

(k) total

Total voies ferrées 11.348 100
dont:

Lignes électrifiées 3.749 33

- La densité d’environ 48 km/1.000 km? est similaire
a celle des autres pays européens.

- Le taux de lignes électrifiées situe la Roumanie
parmi les derniers pays en Europe.

- La vitesse de transport est fort réduite (le transport
de marchandises de I’expéditeur au destinataire est
d’environ 2 km/h; la vitesse des trains de passagers ne
dépasse pas 100-120 km/h).

c. Infrastructure de transport aérien

Les 15 liaisons internes et les 47 internationales sont
assurées par 17 aéroports dont 4 sont utilisés pour des
vols extérieurs.

Des 4 aéroports mentionnés seul Bucarest - Otopeni
détient une fonction internationale permanente bien qu’il
ne soit pas doté de services adéquats. Pour I'instant, Ies
autres adroports ne fonctionnent que pendant 1'été
(Constanta) ou occasionnellement (Timisoara et Oradea).




d. Voies navigables

Dans le principal port maritime du pays, Constanta, la
plus grande partic des constructions ont &té réalisées
pendant les 30 derniéres années, 4 un niveau technique
satisfaisant.

L'équipement technique ainsi qu’une partie de 1'infras-
tructure portuaire (dépdts et plate-formes de stockage,
routes d’accds, etc.) sont, en général, vétustes et mal
entretenus.

Dans le domaine fluvial, par les systdmes hydrotechni-
ques réalisés sur le Danube et par la construction du
canal Danube - Mer Noire, on a crée les conditions pour
une liaison directe et sfire entre la Mer du Nord ¢t la
Mer Noire, par le canal Rhin-Main-Danube.

La Roumanie dispose de 35 ports A capacité totale
d’environ 140.000 tonnes/an (3 ports maritimes, 6 ports
maritimes-fluviaux et 26 ports. fluviaux). Des installa-
tions portuaires, 30-40% ont une ancienneté de plus de
15 années. Cependant, les navires sont équipés d'instal-
lations conformes aux standards internationaux, bien que
leur degré de fiabilité et de maintenance laisse 4 désirer.

Il convient de mentionner que pendant les demidres
années, le trafic de marchandises a 1€ en dessous de la
capacité d’opération des ports (capacité couverte:
Constanta - 20%; Galati - 32%; Braila - 24% et Tulcea
- 17%).

L’évolution et le niveau actuel des transports en Rouma-
nie, par comparaison 2 la situation internationale,
représente le résultat des conditions inadéquates dans
lesquelles les infrastructures et les équipements spécifi-
ques ont été réalisés, maintenus et exploités.

4. TENTATIVES POUR UNE POLITIQUE NA-
TIONALE CONCERNANT LE DEVELOPPEMENT
DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

En 1992, sous la coordination du ministere des Trans-
ports, on a élaboré un projet de stratégie pour restructu-
rer et développer les transports en Roumanie. L’ objectif
immédiat de ce projet a été d’arréter la dégradation
technique et d’exploitation ainsi que de préserver la
capacité de fonctionnement de tous les types de trans-
port. Les objectifs A long terme visaient 1'alignement
aux demandes du marché (vitesse, confort, sécurité,
flexibilité), tout comme le raccord économique et
technique au systéme européen de transport.

Pour que ces objectifs se concrétisent, il est indispensa-
ble d’assurer:

a. la création d’une législation adéquate
b. les principales ressources financitres
c. lutilisation intensive du potentiel scientifique.

Le scénario prévu pour la réalisation des objectifs,
beaucoup trop optimiste, comprenait 3 étapes au bout
desquelles (en I’an 2005) on envisageait d’accomplir le
raccordement économique et technique au systéme euro-
péen de transport, par la modemisation et le déve-
loppement des réseaux d’infrastructure, des installations
et du parc de modes de transport.

A défaut de conditions législatives et de ressources
financiéres, on a réexaminé ce scénario qui s’est avéré
peu réaliste.

Il convient de remarquer, quand méme, que pendant
1992, le Parlement a adopté la "Loi concemnant le
régime des zones franches”, une loi importante pour le
développement des échanges internationaux et 1’intro-
duction des nouvelles technologies. '

Du total de Peffort financier réclamé par le scénario
susmentionné, 70% était destiné a la réhabilitation et la
modernisation de 1’infrastructure, une condition obliga-
toire pour le raccordement de 1'économie roumaine aux
structures européennes.

Il est bien évident que dans le domaine de 1’aménage-
ment du territoire, y compris celui des infrastructures de
transport, les plus grandes responsabilités incombent 4
I’Etat. Ces derni®res années, au niveau du gouverne-
ment, il y a eu des changements et des titonnements
afin d’organiser et de clarifier les objectifs stratégiques
et les tactiques A adopter.

Face A un développement d’une telle ampleur, en dehors
du cadre juridique, des ressources humaines, financi¢res
et techniques, on a besoin d’une large participation des
acteurs qui ont des responsabilités et des intéréts dans
le domaine, ainsi que d’une bonne coordination institu-
tionnelle. Et, je pense qu’d ce sujet, il y a encore
beaucoup de choses 2 faire, notamment pour donner 2
I’aménagement du territoire la possibilité d’assurer la
corrélation des politiques sectorielles et 1’approche
globale de 1a réalité.

Il parait que dans la stratégie du nouveau gouvernement,
une place 2 part sera accordée A 1'aménagement du
territoire dont les programmes visant le développement
des infrastructures de transport deviendront prioritaires.

Ainsi, on a refait la programmation des propositions
faites par le ministére des Transports, en esquissant une




premiere ¢étape qui vise I’accomplissement - jusqu’en
1995 - des suivants objectifs:

- auwtoroutes - environ 570 km,
- routes expresse - environ 200 km (A 4 voies),

- réhabilitation des routes nationales - environ 820
km,

- en 1993, il est envisagé de créer une zone franche
dans le port Constanta,

- achévement des canaux navigables et de la zone
d’acces des navires au canal Danube - Mer Noire,

- lignes ferrées nouvelles - environ 65 km,
- modernisation des voies ferrées,

- modernisation des aéroports; priorité en 1993 -
I’aéroport - Otopeni - Bucarest.

On a aussi déterminé comme urgences, les travaux
visant 1a protection de I’environnement et la reconstruc-
tion écologique sur le littoral de 1a Mer Noire et dans Ia
réserve du Delta du Danube.

Le gouvernement actuel, qui exerce ses fonctions depuis
novembre 1992, devra formuler rapidement son point de
vue sur les tactiques A adopter, dans une premidre étape,
dans la domaine des transports, et formuler des proposi-
tions pour résoudre le grand probléme lié au finance-
ment de ces travaux.

Néanmoins, les objectifs stratégiques i long terme en
mati¢re de transport, devront &tre le fruit d’une réflexion
approfondie - dans la perspective d'un développement
durable - sur les besoins économiques sociaux et de
I’environnement.

Ces derniers vont influencer décisivement les politiques
qui parfois risquent d’étre orientées unilatéralement et
d’ignorer tout I’impact dans le territoire du développe-
ment des infrastructures de transport.

A ce sujet, je crois qu’il est fortement souhaitable que
la Roumanie collabore particulidrement avec les pays de
I’Europe centrale dans le domaine de 1’aménagement du
territoire; cette collaboration serait trés efficace dans le
cadre des projets concrets,

5. LE TRANSPORT SUR LE DANUBE - UN
ENJEU POUR L’EUROPE

Les stratégies concernant les transporis européens
devront tenir comple des objectifs d’un développement

durable. Sirement, elles envisageront de stimuier la
circulation par le rail et les voies navigables.

Dans ce contexie, le Danube qui est le deuxiéme grand
fleave de I’Europe et qui, par comparaison avec le
prermier, a "la chance” d’avoir une "origine” occidentale,
aura un rble trés important 2 remplir,

Parmi les 8 pays qui sont traversés par le Danube, la
Roumanie bénéfice d’un acceés privilégié A cette artére
de navigation (1.075 km sur un total de 2_.857 km).

Apreés avoir 6t parcouru par des navires romans,
byzantins, génois et turcs, le Danube a été désigné en
1856 "fleuve international” et la Roumanie qui bénéfi-
ciait d’une partie de son cours moyen (1.075-931 km),
ainsi que de 1'entier cours inférieur 931-0 km, Turnu -
Severin -Sulina) a détenu une position trés importante
dans la Commission européenne du Danube. Les princi-
pautés roumaines et ensuite la Roumanie ont achevé la
régularisation du bras Sulina ainsi que le dragage du
fleuve entre Braila et Sulina, en obtenant de cette fagon,
pour la premi2re fois, une profondeur de 7,20 m sur le
Danube maritime. Aprés la conclusion de 1’accord de
Belgrad, en 1948, la navigation entre Regensburg et
Sulina a connu un essor continu; de 1971 2 1987 le
trafic dans le secteur roumain s’est accru d’environ 3
fois, aboutissant A 50 millions t.f./an, suite A la mise en
ceuvre du systéme hydro-énergétique et de navigation de
"Portile de Fier".

La création du canal Danube - Mer Noire qui raccourcit
le voyage sur le Danube jusqu’au port de Constanta
d’environ 400 km, constitue un élément majeur dans la
promotion de la navigation sur le Danube.

L’accomplissement, en septembre 1992, de la liaison
Mer du Nord - Mer Noire, au long du trajet Rhin -
Main - Danube, serait le point de départ pour la création
d’une diagonale majeure de circulation et de transport
de I’Europe, assurant la liaison-Rotterdam - Constanta -
Istanbul sur un trajet quasiment deux fois plus court que
celui a travers 1’ Atlantique et la Méditerranée. L’ impor-
tance de cette liaison de navigation s’est accrue d’avan-
tage par sa possible contribution 4 I'intégration plus
rapide des différentes structures sociales et économiques
de I'ouest, du centre et de I’est, dans les conditions d'un
développement durable.

Je me voudrais point insister sur les divers avantages
qu’une future utilisation efficace de cet axe de transport
pourrait apporter A I’Europe; ils sont, en général,
connus.

Dans le chapitre qui suit, j’aimerais mentionner quel-
ques caractéristiques du potentiel ainsi que des probl2-
mes actuels de la zone roumaine riveraine du Danube.




6. PROBLEMES DE L’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE DANS LA ZONE ROUMAINE DU
DANUBE

a. Potentiel naturel et la préservation de
I’environnement

On peut dire que le territoire roumain riverain du
Danube a une surface d’environ 38.000 km’ et englobe
toute la partie sud du pays, de ’ouest 2 I’est.

La principale ressource de la zone qui s’élend sur
environ 80% de la surface totale, est représentée par les
terrains arables qui sont d’ailleurs les meilleurs de tout
le pays.

De méme, les ressources du sous-sol sont extrémement
riches et variées (charbon, pétrole, gaz, minéraux
polymétalliques et non-métalliques, calcaire, grés, etc.).

Des valeurs touristiques particulidres sont concentrées
aux deux extrémités de la zone, & savoir A ’ouest, le
spectaculaire défilé du Danube 2 Portile de Fier, entre
les Carpates ¢t les Balkans et, & l'est, le Delia du
Danube désignée récemment réserve de 1a biosphére.

A ces deux sous-zones d’importance majeure s’ajoutent
tout au long du Danube beaucoup d’autres i potentiel
touristique valeureux lié soit au paysage, soil aux eaux
thermales ou bien le littoral de la Mer Noire,

Malheureusement, le¢ degré de pollution de 1’air, du sol
et de I’eau a augmenté sans cesse pendant les derni2res
années.

En ce qui conceme les cours d’eau, il convient de
mentionner que, bien que le Danube se situe dans la
deuxie¢me catégorie de qualité, une série importante de
ses affluents, comme par exemple Jiu et Olt, se trouvent
dans la troisiéme catégorie de qualité, ou bien ils ont
des eaux completement dégradées (Arges et Ialomita).

De méme, des zones A potentiel écologique et touristi-
que d’exception, comme le littoral de la Mer Noire ¢t le
Delta du Danube, subissent les résultats de la pollution,
qui entraine une série de modifications écologiques
graves.

Les mesures qui doivent étre prises d’urgence sont liées
tant au niveau législatif - la nécessité d’adopter la loi
sur la qualité de I’environnement, la délimitation et la
désignation des zones conservées - qu’au niveau opéra-
tionnel - pour I'instant, des travaux en vue d’améliorer
les conditions écologiques dans le Delta du Danube et
sur le littoral de la Mer Noire.

b. Potentiel démographique et localités

La population de la zone limitrophe du Danube se
chiffre & environ 5.600.000 habitants, ce qui représente
un quart de la population de la Roumanie,

Du total de cette population, 70% habitent en ville,
concentrés en trois agglomérations urbaines importantes:

- Bucarest et sa zone d’influence immédiate: environ
2.100.000 habitants dans le centre de gravité de la zone;

- l'axe Fetesti - Cemavoda - Constanta: environ
530.000 habitants, dans la partie est de 1a zone;

- Galati - Braila : environ 600.000 habitants, dans la
partie nord-est de 1a zone.

Il faut remarquer que le potentiel démographique est, en
général, trés bon, la population active représentant
quasiment 55% du total de la population, Néanmoins, A
la fin de 1992, le nombre total des chémeurs se chif-
fratent 3 plus de 260.000 avec de fortes perspectives
d’évolution continue.

Dans la zone, a part Bucarest, il y a encore deux villes
de plus de 300.000 habitants (Constanta et Galati), deux
villes de plus de 100.000 habitants et guatre villes de
plus de 50.000 habitants qui, conjointement avec les 35
autres petites villes et les 1.168 villages, constituent un
réseau de localités relativement équilibré.

D’autre part, la concentration de plus de 34% des
emplois dans I'industrie a conduit a un sous-développe-
ment des secteurs - comme par exemple les transports
et les télécommunications - qui auraient pu contribuer
considérablement A 1’évolution équilibrée de toutes les
zones et les localités.

Le développement du trafic sur le Danube, y compris de
la fonction portuaire, pourrait permettre 1’utilisation
d’un potentiel existant et, en méme temps, stimuler un
développement général de la zone. A présent, tous les
ports, sauf ceux de Constanta, Galati et Calarasi,
demandent des modemisations, des changements d’acti-
vités, I’amélioration des acces, etc.

On mise beaucoup sur I’organisation des zones franches,
envisagées dans les ports importants: Galati, Braila, et
Giurgiu, tout comme le long du canal Danube - Mer
Noire.

Afin de décongestionner le trafic au poste frontitre
Giurgiu, qui est trés surchargé, il faut promouvoir des
aménagements et des équipements spécifiques pour la
traversée dans les ports de Oltenita, Zimnicea, Tumu-
Magurele, Corabia et Bechet,
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De méme, il convient d’analyser les relations localité-
eau, localité-zone portuaire, 1'impact de 1’emplacement
d’une zone franche sur le territoire et, bien sir, la
sécurité de toutes les infrastructures; le développement
des liaisons rapides dans le territoire, par auto et rail,
s’avere étre prioritaire.

11 est bien évident que les développements spectaculai-
res du trafic sur le Danube, ainsi que celui des infras-
tructures de transport dans fa zone, peuvent avoir
beaucoup d’avantages et, A la fin, peuvent déterminer
une amélioration du niveau de civilisation locale et
régionale; par contre, ils peuvent entrainer une augmen-
tation du degré de pollution de I'environnement et une
grande consommation du terrain agricole,

Considérant que ce probléme s'inscrit dans la sphere
plus large du concept de développement durable, il est
indispensable d’élaborer des études d’impact sur I’envi-
ronnement et, par la suite, de préciser en priorité les
réglementations d’urbanisme appliquées A chaque zone.
De toute fagon, I'image offerte par la cdte roumaine ne
peut étre modifiée qu’avec 1'apport des autorit€s locales
et 8’il y a un effort important des politiques gouverne-
mentales.

¢. Infrastructure du territoire

Le réseau routier et ferroviaire de la zone se trouve dans
une situation précaire tant en ce qui concerne la struc-
ture que la viabilité,

Afin de remédier 2 cette situation, il faut prévoir des
investissements visant 1’achdvement de 1'autoroute
Bucarest-Constanta et son prolongement vers Timisoara
et la frontitre ouest, des modernisations des routes
principales, des aménagements de routes rapides, des
rocades pour les grands centres urbains, des nouveaux
trongons ainsi que le doublement et I"électrification de
certaines voies ferrées, des liaisons rapides avec les
ports et de nouvelles zones franches, etc. De méme, en
vue de faciliter les relations transfrontalidres, il est
fortement souhaitable de construire de nouveaux ponts
- 2 travers le Danube.

La majorité de ces propositions sont déja inclues dans
des plans d’aménagement du territcire de la zone
danubienne.

En méme temps, le développement de la navigation sur
la Danube demande, en priorité, 1’élimination des points
critiques du secteur Portile de Fier-Braila, ce qui serait
faisable par des aménagements hydro-énergétiques et de
navigation (Turnu-Magurele-Nikopol, Calarasi-Silistea,
Dinogetia-Macin) ou seulement par des travaux visant
Iaménagement du chenal navigable, de manitre 2

permettre Ia navigation permanente des barges de 3 000
t.f.

Il faudra aussi engager des travaux de plantation ration-
nelle des bassins hydrographiques des affluents majeurs
du Danube (Jiu, Olt, Arges, Ialomita, Siret, Prut) en vue
de diminuer le débit solide qui se déverse dans le
fleuve.

L’extension sur le territoire de la Roumanie du réseau
de voies navigables avec I’achvement des trongons déja
commencés: Bega-Tisa, Olt (Slatina-Danube), Arges
(Bucarest-Danube) ainsi que la réactivation de la
navigation sur le Prut constitue un moyen de rendre plus
efficace le transport par voies navigables.

Il est évident que des travaux d’une telle complexité et
ampleur, méme programmés pour une période de dix
ans, ne seront pas faisables sans une coopération
européenne tant au niveau technique que financier.

Je tiens seulement A mentionner que pour un développe-
ment normal des infrastructures de transport dans la
zone, il est indispensables de promouvoir aussi des
développements similaires dans le domaine énergétique
et des télécommunications qui se trouvent elles aussi
dans un état relativement critique.

7. POSSIBLES POLITIQUES ROUMAINES POUR
UN DEVELOPPEMENT COHERENT DE L’AXE
MAJEUR RHIN-MAIN-DANUBE. URGENCE
D’UNE REFLEXION D’ENSEMBLE

A partir de I'analyse effectuée, on a essayé d'indiquer
quelques €léments du potentiel naturel, humain et tech-
nique qui peuvent éire pris en considération dans la
réalisation des structures spécifiques, afin d'intégrer la
zone riveraine au Danube dans les structures européen-
nes,

Du point de vue économique, cette zone de la Rouma-
nie bénéficie de certaines conditions matérielles et
techniques ainsi que de ressources d’emploi qui, 2 force
d’étre modernisées et rendues efficaces pourraient lui
permettre de s’adapter rapidement au syst®me économi-
que communautaire - européen.

Les problémes majeurs qui se posent sont liés 2 la
sécurité de certaines structures de démarrage capables
de répondre aux besoins qui vont apparaitre, suite 3
I'intégration découlant de la liaison maritime directe
entre la Mer Noire et la Mer du Nord.

Je pense que les politiques roumaines d’aménagement
du territoire, capables d’atteindre le but poursuivi, 2
condition qu’elles soient correctement mises en ceuvre,
devraient avoir trois volets:




a. le volet global, qui concerne toute la zone riveraine
au Danube et requiert une analyse permanente transfron-
taliere,

b. le volet sous-zonal dont font partie des parties de
territoires qui nécessitent des politiques spécifiques et
un aménagement complexe,

c. le volet local, qui est fondamental; en effet ce sont
les conseils de villes et communes qui décident les
politiques concretes d’utilisation du sol et de gestion des
localités,

Pour me faire mieux comprendre, je préciserais que, par
exemple, les zones extrémes correspondant i 1'entrée du
Danube en Roumanie, jusqu’a Portile de Fier II et le
Delta du Danube, pourront bénéficier d’un développe-
ment subordonné aux politiques de protection de leur
environnement de qualité exceptionnelle. Je pense qu’on
peut envisager méme une diminution du trafic fluvial A
travers le Delta, et ainsi de meilleures conditions de
conservation, tout en développant le transport dans la
région du canal Danube-Mer Noire.

I1 est nécessaire de mettre en ceuvre des politiques
spécifiques aussi dans les sous-zones Portile de Fier II -
Calarasi et Calarasi - Constanta, des territoires ol les
activités agricoles sont fort développées et ol il faut
concentrer 1'effort de modemisation et de création de
quelques "structures d’accueil” pour les agents économi-
ques intees et externes.

Le grand danger qui guette maintenant en Roumanie
une zone comme celle riveraine an Danube, est celui
d’un développement désordonné en tant que réaction &
la planification centralisée pendant des décennies et
maintenant au bord de la faillite.

Pour aboutir 3 une conception d’ensemble qui puisse
étre proposée aux communautés locales, il est nécessaire
et urgent, 2 mon avis, de procéder aux mesures suivan-
tes:
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- amélioration de la connaissance réciproque des pays
riverains du Danube de I’aménagement du territoire de
la zone datiubienne, afin de coordonner les études et les
politiques envisagées et, éventuellement, étudier en
commun impact sur le territoire de certains systémes
transfrontaliers d'infrastructure;

- esquisse d’un programme régional visant I’intégra-
tion du transport fluvial aux transports ferroviaires et
routiers, afin de transférer par voie navigable un taux de
plus en plus élevé du transport de marchandise du
bassin danubien;

- échanges périodiques entre pays concernant ’orga-
nisation de I’'administration et les finances locales en
vue de renforcer ’autonomie locale;

- recherche des possibilités de financement internatio-
nal pour la modernisation et 1’élargissement des infras-
tructures de transport, des ports et le développement des
zones franches du territoire riverain du Danube;

- £laboration de plans d’aménagement du territoire,
identification, inventaire et préservation de toutes les
zones A valeur €cologique et paysagiste particulidre,
ainsi que de celles A valeur archéologique, historique,
architecturale et ambientale;

- création d’un large réseau de surveillance et de pro-
grammes visant ’amélioration de 1a qualité de I’air, des
eaux et des sols, dans les pays riverains 4 ’axe Rhin -
Main - Danube,

Jestime que pour réaliser avec succds ces mesures qui
visent un développement cohérent le long de cet impor-
tant axe européen, une coordination permanente au
niveau du Conseil de I'Europe serait extr@émement
bénéfique; une telle action aurait une valeur de symbole
pour la cohésion de notre continent.

oy
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I. INTRODUCTION - LES PROBLEMES DE
POLLUTION TRANSFRONTALIERE

Les probleémes de pollution transfrontaligre sont univer-
sels; on les rencontre dans toutes les régions et dans
toutes les parties du monde. La pollution transfrontalidre
est liée 4 un milieu: 1'eau ou I’atmosphere. Tout le
monde connait les problémes de pollution riveraine du
Danube ou du Rhin. Les problémes du Danube sont en
voie d’aggravation mais aussi de mieux en mieux
connus; ceux du Rhin font déja I’objet d'une documen-
tation abondante et les pays concernés ont uni leurs
efforts pour essayer de les résoudre, ce qui permet de
constater que la qualité de 1’eau s’améliore lorsqu’on
prend des mesures. Mais il faudra probablement encore
beaucoup de temps avant que ces probl2mes connus ne
soient résolus.

Le milieu marin connait également des probl2mes de
pollution transfrontaliere. La mer du Nord, par exemple,
recoit des déversements riverains et des rejets directs
provenant de I'industrie, des stations locales d’épuration
et du ruissellement des zones agricoles. Ici, les princi-
paux problemes de pollution sont 1'eutrophisation causée
par les substances nutritives provenant des égouts, de
I’agriculture et de I'industrie et peut-&ire des problémes
plus graves dus a la présence de métaux lourds et de
micropolluants organiques qui peuvent étre toxiques
pour les organismes aquatiques ou s’accumuler dans la
chaine alimentaire. Ces polluants peuvent &tre transpor-

tés vers d’autres régions par les courants citiers et les
couranis de haute mer, entrainant une dégradation du
milien qui a des effets néfastes sur la péche et le
tourisme dans des régions éloignées des sources.

Le dernier exemple peut servir d'introduction au théme
de cet exposé: c’est la pollution atmosphérique trans-
frontalidre. L'un des cas les plus céigbres (et le plus
"démocratique"} de pollution transfrontali¢re est I’acci-
dent survenu i Tchernobyl en 1986. L'exposé portera
néanmoins essentiellement sur des problémes de pollu-
tion atmosphérique plus traditionnels.

II. PROBLEMES DE POLLUTION ATMOS-
PHERIQUE TRANSFRONTALIERE

1. Composés gazeux, sources et problémes

Le présent rapport sera consacré & ce que 1’on a cou-
tume d’appeler la “pollution atmosphérique transfron-
ti¢re A longue distance", pollution imputable A un certain
nombre de composés gazeux ayant pour origine des
émissions anthropogéniques dues aux activités humaines
normales. Ces polluants, lorsqu’ils sont émis dans
I’atmosphére, sont transportés sur des distances considé-
rables. Des particules retombent prés de la source
d’émission mais les gaz sont en quelques jours (de un
4 cing jours) transportés sur des distances de 100 2
1000 km. Dans I’atmosphere, certaines parties des




composants subissent des transformations chimiques,
généralement une oxydation. Enfin, les polluants se
déposent, soit sous forme de gaz ou de particules
formant un dépdt sec, soit aprés avoir été absorbés par
les nuages, sous forme de dépbts humides apportés par
la pluie. Les gaz peuvent également quitter 1’atmosphére
sous forme de brouillard, de goutielettes et d’aérosols;
c’est ce qu’on appelle les dépdts occultes.

Le premier exemple de polluant atmosphérique trans-
frontalier, la radioactivité (provenant de Tchernobyl) a
é1é le résultat d’un accident. Les accidents de cette sorte
sont graves; leurs conséquences sont peut-&tre pires que
la pollution ordinaire ¢t demandent & étre traitées d’une
autre maniére que les problémes de pollution "nor-
maux”. Elles ne seront pas analysées dans le présent
rapport. Si 'accident de Tchernobyl est mentionné
comme exemple, c’est parce qu’il démontre bien que
des polluants transporiés par 1’atmosphére peuvent
retomber dans des zones éloignées de la source d’émis-
sion.

De trés nombreux poiluants sont émis dans I’atmosphe-
re. Les principaux groupes sont les composés soufrés
(8), les composés azotés (N), les oxydants photochimi-
ques, les métaux lourds toxiques et le carbone organique
persistant. Certains de ces polluants sont des polluants
primaires émis directement dans 1’atmosphere. Les
autres sont des polluants secondaires apparaissant par
suite de réactions chimiques et du passage de polluants
primaires dans l'environnement. L’'un des polluants
secondaires les plus importants dans le contexte de la
pollution atmosphérique transfrontaliére est ’ozone (O,).

Tous ces polluants font 1’objet de mesures nationales et
de négociations intemationales visant 2 assurer la
protection de l'environnement. La Déclaration sur la
mer du Nord exige une réduction de 90% des émissions
atmosphériques et des rejets directs en milieu marin de
polluants toxiques comme les métaux lourds et les POC.

L’analyse qui suit portera principalement sur les pol-
lvants réglementés par la Convention sur la pollution
atmosphérique transfrontiére 1 longue distance. Ces
polluants sont le soufre, les oxydes d’azote et les COV.
Des activités relatives aux métaux lourds et aux POC
sont également en cours, mais il n’existe encor¢ aucun
protocole (4 part la Déclaration sur la mer du Nord)
réglementant les émissions de c¢es polluants dans
I’atmosphere.

Soufre

Les principales sources d’émission de soufre sont les
activités a4 base de combustibles fossiles (charbon,
péurcle et gaz): sources fixes (centrales électriques,
chauffages domestiques et activités industriclles) et

sources mobiles (automobiles, navires, avions, etc.). Les
émissions naturelles (volcans et processus biologiques)
représentent un pourcentage rtelativement faible de
I’ensemble des émissions de soufre, soit seulement 5 2
10%. Par combustion, le soufre est émis sous forme de
S50,. Dans 1’atmosphére le SO, se transforme progressi-
vement en SO, qui est absorbé dans 1’eau et donne de
I’acide sulfurique. Les composés soufrés sont les
principaux responsables de 1’acidification.

Les émissions de soufre en Europe, qui avaient aug-
menté lentement depuis le début du sidcle, passant
d’environ 8 millions de tonnes métriques par an 4 12
millions de tonnes métriques vers 1950, se sont ensuite
accrues plus rapidement et elles avaient presque doublé
en 1980.

Le total des émissions de SO, en Europe atteignait
environ 27,5 millions de tonnes (sous forme de S) en
1980 et était tombé A 20,3 millions de tonnes en 1991,
soit une réduction de prés de 25% au cours de la
période. Les pays qui avaient entrepris en 1985 de
réduire de 30% leurs émissions de soufre ont atteint cet
objectif en 1990,

Les émissions de SO, les plus importantes proviennent
de I’ancienne URSS, de I'Allemagne (les chiffres de
I'ancienne République démocratique et de 1a République
fédérale sont regroupés), du Royaume-Uni et de la
Pologne.

C’est aussi ce que fait apparaitre, du moins en partie, un
examen de la carte des concentrations de SO, en
Europe. Les concentrations de loin les plus élevées se
trouvent en Europe centrale. La légere différence entre
la carte des émissions et la carie des concentrations
s’explique par les conditions climatiques: le vent chasse
plus rapidement le SO, d’Europe occidentale que
d’Europe centrale. Le total des dép6ts de SO, en Europe
a atteint 17 millions de tonnes (sous forme de S) en
1985 et 15,4 millions de tonnes en 1991. Les dépdts,
reflétés par la configuration des émissions, sont égale-
ment plus importants en Europe centrale.

Azote

La principale source est ici I’emploi de combustibles
fossiles dans les véhicules A moteur, responsables
d’environ 50% des émissions d’azote, dans les centrales
électriques et dans les activités industrielles. L’azote est
émis sous forme de NO, qui s’oxyde en NQ,, Il existe
en outre des sources naturelles de N,O (activité bacté-
rienne). La dénomination commune pour NO et NO, est
NO,. L’azote se rencontre également sous forme de
HNO, (acide nitrique), sous forme de gaz ou sous forme
de particules de NO,. Le NO, peut contribuer a
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I'acidification. Ces composés jouent également un grand
rble dans la formation d'oxydants photochimiques.
L’azote est en outre une matidre nutritive importante
pour les écosystémes terrestres et marins. Les déplts
d’azote peuvent avoir des effets favorables, notamment
dans les écosystémes terrestres, mais en quantités
excessives ils peuvent entrainer des effets néfastes
comme 1’eutrophisation des milieux marin et terrestre.

Les émissions d’oxyde d’azote ont augmenté d’environ
5% entre 1980 et 1991, passant de 21,8 millions de
tonnes (21,780,000 tonnes sous forme de NO,) 2
22,9 millions de tonnes (22.875.000 tonnes sous forme
de NO,). Les chiffres concemant les émissions d’ammo-
niac sont moins fiables, mais ils semblent &tre relative-
ment constants au fil des ans et se situer aux environs
de 8.900 millions de tonnes (NH,).

Comme pour le soufre, c’est en Europe centrale qu’on
enregistre les plus fortes émissions de NO,, Les niveaux
les plus élevés de NO, dans 1’air ambiant s’observent en
Europe occidentale, ce qui peut s’expliquer par le fait
que les gaz d’échappement des voitures sont émis au
niveau du 50l et donc inégalement brassés et transportés,
contrairement au SO,

Les émissions d’ammoniac (NH,) proviennent essentiel-
lement des zones agricoles; ses sources sont le fumier et
les engrais industriels. L’ammoniac est neutre dans 1’air,
mais aprés oxydation il peut provoquer I'acidification
des sols et du milieu aquatique.

Oxydants photochimiques

Ce sont scuvent des polluants secondaires formés par
réaction chimique sous l'influence de la lumigre solaire.
Les plus importants polluants entrainant la formation
d’oxydants photochimiques sont les composés organi-
ques volatils (COV) et le NO,. Les COV (également
appelés hydrocarbures autres que le méthane, NMHC)
englobent une grande diversité de composés chimiques,
ayant souvent des propriétés différentes. Certains de ces
composés ont un effet néfaste sur la végétation, les
matieres inanimées et 1a santé humaine. Les COV ont
souvent pour origine des activités industrielles, I’emploi
de solvants organiques et I’industrie du pétrole et du gaz
{chargement et manipulation de pétrole, d’essence, elc).
Les oxydants chimiques les plus importants sont 1’ozone
troposphérique (O,) et le nitrate de péroxyacétyle
(PAN). L’ozone est soupgonné d'avoir des effets
néfastes sur la végétation, les matiéres inanimées et la
santé humaine, Le niveau de base de 1'ozone troposphé-
rique en Europe a doublé au cours des 100 dernidres
années.
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Métaux lourds

Les principaux métaux lourds responsables de pollution
atmosphérique tranfrontidre sont le cadmium (Cd), le
mercure (Hg) et le plomb (Pb). La plupart des métaux
lourds proviennent des activités industrielles mais Ie
plomb a surtout pour origine I’échappement des voitures
consomumnant de 1'essence au plomb. On peut attribuer
au cadmium et au mercure certains effets sur la santé.
En outre, les métaux lourds s’accumulent dans 1a chaine
alimentaire. Dans les régions recevant des quantités
importantes de polluants atmosphériques transportés sur
de longues distances, on a constaté la présence de fortes
concentrations de cadmivm dans le foie des élans, des
rennes et des moutons.

Les mousses se prétent bien a 1'étude des dépdts de
métaux lourds car elles n'ont pas de racines et puisent
exclusivement leurs aliments dans l’atmosphére. Une
enquéte nordique sur les concentrations de métaux
lourds dans les mousses révéle une répartition spatiale
analogue A celle des dépdts de soufre et d’azote. Elle
montre également que les taux de plomb ont diminué au
cours de la derniére décennie parce qu’un plus grang
nombre d’automobiles consomment de 1’essence sans
pilomb.

Carbones organiques persistants

Les carbones organiques persistants ont pour origine les
activités industrielles. Certains (comme les hydrocarbu-
res aromatiques polycycliques, PAH) ont une origine
naturelle et proviennent, par exemple, des incendies de
forét. De nombreux composés organiques chlorés persis-
tants sont soupconnés d’avoir des effets toxiques sur les
organismes vivants. Ils sont souvent trés persistants, ce
qui signifie qu’ils ne se dégradent pas vite dans 1'envi-
ronnement et qu’ils peuvent entrainer 4 long terme des
changements dans les fonctions des écosysteémes. lls
s’accumulent aussi dans la chaine alimentaire et dans le
corps humain. Au nombre de ces composés organiques
on peut citer les pesticides (lindane, DDT, toxaphéne,
dieldrine ¢t chlordane), des produits chimiques indus-
triels comme les PCB (diphényles polychlorés), les
chloro-alkanes et les éthylénes et les sous-produits
indésirables des activités industrielles, comme les
dioxines. L’accumulation de micropolluants organiques
comme les PCB et d’autres micropolluants que I'on
trouve en forte concentration dans la graisse de phoque
et d’ours polaire illustre bien le probléme. Certains
POC sont soupgonnés d’étre cancérigénes et clastogénes,
et peuvent avoir des effets sur la reproduction chez les
animaux.




2. Effets de Pacidification

Le terme "pluie acide” existe depuis plus de cent ans
puisqu’il a été lancé par un chimiste britannique en
1872. Depuis le début de ce siecle on sait que les pluies
acides peuvent entrainer la mort de poissons. D’autres
résultats de recherches ont confirmé I’hypothése d'une
acidification et de ses effets sur les réserves de poissons
au cours des années 60 et 70.

On a effectué de nombreuses études pour établir les
liens entre les émissions et les effets. En voici quelques
exemples. Les €études du Programme national d’évalua-
tion des précipitations acides sont une vaste entreprise
qui se poursuit depuis une dizaine d’années aux Etats-
Unis. Un programme de contrble et de recherche
analogue a ét¢ mis en ceuvre au Canada. Pour I’Europe,
on peut mentionner le Programme norvégien sur les
précipitations acides et leurs effets sur les foréts et les
poissons, le Programme prioritaire néerlandais et le
Programme britanno-scandinave SWAP (sur I’acidifica-
tion des eaux de surface). De nombreux autres program-
mes de contrdle et de recherche nationaux et internatio-
naux ont également ét€ mis en euvre ou sont encore e¢n
cours de réalisation,

Le Programme SWAP a permis de constater une acidifi-
cation accrue A mesure qu'augmentait 1'emploi des
combustibles fossiles. L étude des sédiments des lacs a
montré que I’augmentation des émissions au Royaume-
Uni s’accompagne de changements dans les sociétés de
diatomées, révélant une acidification des lacs. L’étude
de particules prélevées au cceur de sédiments de lac a
fait apparaitre le mé@me processus, puisqu’on a identifié
au moment ot les changements biologiques sont interve-
nus un plus grand nombre de particules résultant de la
combustion de charbon.

Effets directs

Les effets directs du SO, s’observent normalement 3
proximité de la source d’émission. De fortes concentra-
tions de SO, influent sur la végétation; elles entravent
sa croissance et entrainent une altération des feuilles et
des aigunilles ou le dépérissement des foréts, observé
dans certaines régions d’Europe centrale. Le SO, peut
avoir des effets directs plus importants sur la santé:
réduction des fonctions pulmonaires, réactions allergéni-
ques ou asthmatiques, bronchites et méme hausse de la
mortalité, par exemple. L’exposition au SO, peut
également entrainer une corrosion des matériaux, Aux
Etats-Unis, on a estimé que I’effet du SO, (et d’autres
composés gazeux) sur la visibilité constituail un pro-
bléme majeur.

Des effets sur la santé peuvent également &tre attribués
4 une exposition directe au NO,. Comme pour le SO,
il peut s’agir d’effets allergéniques et conduisant 3 Ia
détérioration de la fonction pulmonaire. Aux niveaux
mesurés en Europe, e NO, n’entraine aucun effet direct
observable mais il peut en entrainer s'il est associe 2
d’autres polluants comme le SO, et 1’ozone.

L’ozone est un oxydant qui peut également avoir des
effets néfastes sur la santé humaine, la végétation et les
matériaux. Ses effets sur la santé sont, par exemple, des
réactions inflammatoires ou une altération des fonctions
pulmonaires. De nombreuses espices végétales, et
notamment certaines plantes cultivées, des arbres 2
feuilles larges et des conif2res sont sensibles & 1’ozone.
L’ozone peut entraver leur croissance et détériorer les
feuilles et les aiguilles.

Effets indirects

L’acidification se produit principalement sous 1’action
du soufre, mais 1’azote peut y contribuer dans les
régions ob il alteint un point de saturation. Il $’agit en
général de régions 2 faible végétation et o les dépdts
d’azote sont supérieurs aux capacités d’absorption des
plantes. En soi, I’azote peut devenir un anion mobile
d’acide fort comme le sulfate, entrainant une acidifica-
tion du sol et de ’eau.

C’est pour les eaux de surface que 1’on posséde le plus
d’informations sur les effets de I'acidification. De vastes
enquétes sur les lacs ont ét€ effectuées en Amérique du
Nord, en Finlande, en Sudde et en Norvége. Elles
montrent touies qu’un grand nombre de lacs sont grave-
ment acidifiés. On posséde également beaucoup d’infor-
mations sur 1’acidification des eaux de surface dans
d’autres pays. En 1986, on a réalisé une enquéte régio-
nale sur l'acidification des eaux de surface dans la
région de la CEE. L'Institut norvégien de recherche sur
I'eau (NIVA) a effectué en 1989 une étude moins
détaillée des zones sensibles A 'acidification des eaux
de surface, dans le cadre des travaux du Programme
international concerté consacré aux eaux (PIC-eaux).
Les effets de 1’acidification de 1’eau sur lesquels on
poss¢de le plus d’informations sont les effets sur les
populations de poissons. Des observations sur le terrain
et des résultats de recherche provenant de plusieurs pays
recevant d'importants rejets atmosphériques de soufre,
confirment les premidres observations et hypothses
selon lesquelles les pluies acides entraineraient la mort
de poissons.

De méme, I'Institut de Stockholm sur 1’environnement
(York) a réalisé des études sur la sensibilité du sol a
I'acidification. L’acidification du sol est un probléme




dans de vastes régions d’Europe centrale. Ses effets les
plus graves sont 1'étiolement des arbres et le dépérisse-
ment des foréts que 1'on observe dans certains pays
d’Europe. On sait (notamment grice au Programme
international concerté consacré aux foréts) que les foréts
d’Europe perdent leur vitalité, comme en témoignent la
moindre densité de la cime des arbres et la décoloration
(jaunissement des aiguilles). L’acidification entraine le
lessivage de matiéres nutritives, et surtout de calcium et
de magnésium, ce qui appauvrit le sol et provoque une
altération des racines et des mycorhizes (importantes
pour I’absorption des nutriments).

L’azote est un important nutriment qui, dans de nom-
breuses zones, stimule la croissance des foréts. Il peut,
néanmoins, créer un déséquilibre dans la consommation
de nutriments par les arbres. Les apports nutritionnels en
azote ont également des effets néfastes sur des écosysi2-
mes terrestres autres que les foréts. On a relevé, aux
Pays-Bas par exemple, un changement dans la composi-
tion de la végétation des terres 2 bruy2re au cours des
dernidres décennies. Une flore riche et hautement diver-
sifiée y est généralement remplacée par une végétation
dans laquelle domine un petit nombre d’especes ou
méme presque par des monocultures de certaines
espéces de graminées. Des observations analogues ont
été faites dans d’autres régions d’Europe.

Une eutrophisation s’observe dans cerlaines zones
marines, notamment dans les eaux proches des eaux
cotieres de certaines parties de la Mer du Nord. Les
retombées atmosphériques d’azote, soit directement sur
la surface de 1’eau, soit indirectement par I’intermédiaire
des précipitations et du flux des rividres, conslituent une
part importante des apports anthropogénes en azote.

L’eau et les sols acidifiés peuvent accroitre le lessivage
des métaux lourds présents dans les sols, et donc
présenter un danger potentiel pour la santé, Le rapport
entre la maladie d’ Alzheimer et 1’aluminium est encore
mal connu mais on soupgonne 1’aluminium de contri-
buer aux états préséniles.

On possede de nombreuses informations sur les effets de
précipitations acides sur les batiments, les monuments
et les structures souterraines des sols acidifiés. 11 a
également été constaté que les précipitations acides dans
les climats froids augmentaient la fréquence des déchar-
ges disruptives sur les lignes & haute tension.

1l est difficile d’estimer les colits des effets néfastes de
I’acidification mais il est hors de doute que ce probleme
direct ou indirect coiite trés cher A la société.

III. LA COOPERATION RELATIVE AUX

PROBLEMES DE POLLUTION ATMOS-
PHERIQUE TRANSFRONTIERE

1. La Convention sur la pollution atmosphérique
transfrontiére & longue distance

Cette Convention a ét¢ le premier traité multilatéral
visant 2 protéger ’environnement contre I’aggravation
de dangers comme les pluies acides et le smog photo-
chimique, La Convention a été adoptée en novembre
1979 2 Gengve. Elle a été élaborée dans le cadre de la
CEE-Nations Unies (Commission économique pour
I’Europe des Nations Unies). Elle est entrée en vigueur
en mars 1983. A I'heure actuelle il y a 35 Parties - dont
la plupart des pays européens, la Communauté économi-
que européenne (CEE), les Etats-Unis et le Canada - 2
la Convention.

La Convention établit les principes généraux d’une
coopération internationale ayant pour but de réduire la
pollution atmosphérique. La CEE-Nations Unies fait
fonction de secrétariat de la Convention. Le cadre
institutionnel comporte trois niveaux:

L'Organe exécutif, assemblée supréme qui détermine
les politiques, au sein de laquelle toutes les Parties
contractantes sont représentées, et qui se réunit annuelle-
ment pour adopter le plan de travail et faire le point de
sa mise en ccuvre. Entre les sessions, un Bureau com-
posé du président et de quatre vice-présidents s’occupe
des questions nécessitant des mesures intérimaires.

Les groupes de travail intergouvernementaux, établis
par 1’Organe exécutif en tant qu’organes subsidiaires
permanents ouverts A toutes les Parties et s’occupant de
secteurs spécifiques du plan de travail. Les trois groupes
les plus pertinents sont:

L'Organe directeur de PEMEP (Programme concerté
de surveillance et d’évaluation du transport & longue
distance des polluants atmosphériques en Europe),
chargé des mesures de la pollution atmosphérique et du
programme de modélisation.

Le Groupe de travail des effets, chargé des program-
mes consacrés aux effets, c’est-d-dire actuellement de
cinq programmes internationaux concertés et de la Task
Force sur la cartographie (charges critiques et régions
géographiques dans lesquelles elles sont dépassées).

Le Groupe de travail des stratégies, chargé de prépa-
rer la renégociation des protocoles.




Des Task Forces intergouvernementales relevant de ces
organes subisidiaires, établies soit ponctuellement pour
élaborer un rapport spécifique, soit pour superviser un
programme de coopération en cours. Chaque Task Force
est placée sous la responsabilité d'un pays désigné. On
peut citer A titre d’exemple les Programmes intemnatio-
naux concertés et la Task Force sur la cartographie.

Quatre protocoles ont été adoptés dans le cadre de la
convention, énongant des obligations supplémentaires
pour les Parties A 1a Convention:

Le Protocole sur le financement @ long terme du
Programme concerté de surveillance et & évaluation du
transport @ longue distance des poliuants atmosphéri-
ques en Europe (EMEP) a é1é adopté en septembre
1984 a Geneve; il est entré en vigueur le 28 janvier
1988. 11 astreint les Parties A verser des contributions
annuelles au budget du EMEP approuvé par 1'Organe
exécutif.

Le Protocole sur la réduction des émissions de soufre
ou de leurs flux transfrontiéres d'au moins 30% a &té
adopté en juillet 1985 a Helsinki; il est entré en vigueur
le 2 septembre 1987. 11 astreint les Parties & une réduc-
tion A taux uniforme des émissions nationales totales
avant 1993, les niveaux de 1980 étant pris pour base.

Un certain nombre de pays ont déclaré leur intention de
réduire leurs émissions de plus de 30%. La plupart
d’entre eux ont annoncé une réduction de 50%.

Le Protocole relatif @ la lutte contre les émissions
d’ oxydes d’ azote ou de leurs flux transfrontiéres a é1é
adopté en octobre 1988 2 Sophia; il est entré en vigueur
le 14 février 1991. Il astreint les Parties 3 geler leurs
émissions nationales d'ici A 1994 aux niveaux de 1987,
et A adopter un ensemble de mesures de réduction,

Un certain nombre de pays ont déclaré leur intention de
réduire leurs émissions de 30% d’ici A 1998, en prenant
pour base les taux de 1986.

Le Protocole relatif @ la lutte contre les émissions de
composés organiques volatils ou de leurs flux transfron-
tiéres a &€ adopté en novembre 1991 i Gendve. Il
astreint les Parties A réduire leurs émissions nationales
de COV de 30% d’ici A 1999, en prenant pour base les
taux de 1988. Quelques exceptions sont faites pour ce
qu’on appelle les "zones de gestion de 1'ozone tropos-
phérique”.

Travaux entrepris dans le cadre de la convention
Le Programme EMEP comporte trois €léments:

1. collecte de données sur les émissions

2. mesure de la qualité de 1’air et des précipitations

3. modélisation de la dispersion atmosphérique, 2
I'aide de données sur les émissions, de données
méléorologiques et de fonctions décrivant les
processus de transformation et d’évacuation.

L’objectif des modéles est de permettre de disposer de
profils de concentration et de dépdt en Europe pour les
principaux poliuants atmosphériques. L'Institut norvé-
gien de recherche atmosphérique de Lillestrgm effectue
la coordination et I’étalonnage des mesures chimiques.
Les deux centres de coordination des activités de
modélisation sont I'Institut météorologique norvégien
d’Oslo et Pnstitut de géophysique appliquée de Mos-
cou. Le réseau d’échantillonnage EMEP, qui comprend
96 stations situées dans 24 pays d’Europe, fonctionne
sur la base d’échantillonnages de 1'air et des précipita-
tions réalisés 24 heures sur 24. On évalue I'exactitude
des calculs de la dispersion atmosphérique A 1’aide de
comparaisons fréquentes avec les mesures. Au cours de
la cinquitme phase (1990-1992) les mesures des gaz/
particules dans les stations EMEP portent notamment
sur les composés de soufre et d’azote et sur 1'ozone.
Pour ce qui conceme les précipitations on mesure la
quantité, la conductivité, le pH/H+ et les principaux
constituants ioniques (cations et anions de base des
acides forts).

Les effets des polluants atmosphériques sont suivis dans

le cadre de cing Programmes internationaux concertés

(PIC):

PIC-matériaux: Les effets sur les matériaux, y com-
pris les monuments historiques et culturels sont un sujet
de préoccupation majeur en Europe et en Amérique du
Nord. Dans le plan de travail de la convention, ils sont
surveillés par un PIC placé sous la direction de 1'Institut
suédois de la corrosion, dont dépendent des centres
installés dans les Républiques tchéque et slovaque (pour
I"acier, le zinc et I’aluminium), en Allemagne (cuivre et
fonte de bronze), en Norvége (revétements de peinture)
¢t au Royaume-Uni {pierre). Au cours d’une péricde de
quatre ans (1987-1991), on a effectué des mesures
d’exposition uniformisées sur 39 sites situés dans
quatorze pays, pour évaluer les dommages causés aux
matériaux par 1"action combinée du soufre et des oxydes
d’azote, des précipitations acides et de diverses condi-
tions climatiques,

PIC-foréts: dans le cadre de ce programme, dirigé par
I’ Allemagne, on a publié un manuel pour la surveillance
et I’évaluation des effets de la pollution atmosphérique
sur les foréts et, depuis 1986, on a effectué des enqud-
tes annuelles A grande échelle sur la détérioration des
foréts dans 27 pays européens. Le travail se poursuivra
par des études intensives en des points d’observation
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permanents, visant 3 déterminer lcs relations de cause a
effet entre la pollution atmosphérique et le dépérisse-
ment des foréts. Initialement ce programme a bénéficié
de I’aide du Programme des Nations Unies pour 1’cnvi-
ron-nement (PNUE), notamment pour le travail de coor-
dination réalisé par le Centre de recherche fédérale pour
la sylviculture et les produits forestiers de Hambourg
(Allemagne) et I'Institut de recherche sur la sylviculture
et 1a gestion du gibier de Prague (République Tcheque).

PIC-cultures: ce programme, dirigé par le Royaume-
Uni (& I’Ecole d’agriculture de 1'Université de Notting-
ham) est consacré a I’évaluation des effets des polluants
atmosphériques et des autres agressions sur les cultures,
au moyen d’une expérience d’exposition conjointe sur
des plantes sensibles sélectionnées, organisée chaque
année dans 13 pays.

PIC-eaux: le programme est consacré 2 la surveillance
et & I'évaluation des effets de I'acidification sur Peau
douce; il est dirigé par 1’Institut norvégien de recherche
sur 1’eau, qui réunit et étalonne les données chimiques
et biologiques provenant de plus de 200 zones de
captage situées dans 17 pays.

PIC-surveillance intégrée: ce programme de surveil-
lance intégrée des effets de Ia pollution atmosphérique
sur les écosysteémes - dirigé par la Suide avec 1’appui
du Centre nordique de données sur 1’environnement
d'Helsinki (Finlande), est consacré A I’échantillonnage
et & I'analyse des biotes terrestres et aquatiques, des
sols, des eaux souterraines et des eaux de surface sur 33
sites de surveillance intégrés, généralement situés dans
de petites zones de captage ou d’autres zones hydrologi-
ques bien définies.

2, La coopération régionale: le Conseil des
Ministres des pays nordiques

Dans le domaine de la pollution atmosphérique, une
coopération régionale a également &1€ mise sur pied. Les
pays nordiques souffrent des mémes types de pollution
et les mesures qu’ils doivent prendre pour résoudre les
probiémes ont beaucoup de points communs. Le Conseil
des Ministres des pays nordiques a été fondé en 1971
pour servir d’organisation de coopération entre les
Gouvernements nordiques. Il présente des propositions
aux sessions du Conseil nordique, met & exécution les
recommandations du Conseil, lui fait rapport sur les
résultats de la coopération et coiffe les travaux des
divers secteurs. La composition du Conseil des Minis-
tres, lors de ses réunions, varie en fonction des ques-
tions a 1'ordre du jour.

Le Conseil nordique a été créé en 1952 pour promou-
voir la coopération entre les parlements et les gouverne-

ments du Danemark, de I'Islande, de la Norvége et de
la Suede. La Finlande I'a rejoint en 1955. Les déléga-
tions danoise et finlandaise comprennent aussi des
représentants des iles Féroé, du Groenland et des fles
d’Aland. Le Conseil se compose de 97 membres élus
(parlementaires). II prend des initiatives, agit 2 titre
consultatif, surveille le fonctionnement de la coopération
nordique et la stimule. Ses organes sont I'Assemblée
plénitre, le Présidium et les comités permanents.

Sous lautorité des Ministres de I’Environnement il
existe un comité de hauts fonctionnaires (EK-M), dont
dépendent des groupes de travail chargés de diverses
questions et leurs organes subsidiaires, qui sont généra-
lement des groupes de projet ad hoc.

Un Groupe de travail sur les problémes de pollution
atmosphérique a é&té institué en 1984. Le principal
objectif était de renforcer la collaboration entre les
autorités et, dans toute la mesure du possible, de
coordonner et d’harmoniser les politiques nordiques en
vie de résoudre les problémes de pollution communs.
Le plan de travail se présente sous la forme de program-
mes (riennaux. Les trois principales questions étudiées
dans le cadre de ces programmes sont les suivantes:

- les polluants atmosphériques transportés A longue
distance

- la pollution atmosphérique dans les villes

- le développement de la collaboration des échanges
d’information entre les autorités dans les pays
nordiques.

La priorité¢ a été donnée aux polluants atmosphériques
transportés sur de longues distances, pour les raisons ci-
apres. L'établissement de cartes de ces polluants néces-
site simultanément des données concernant de vastes
zones, ¢e qui exige une coopération transfrontaligre,
Dans le cadre de projets nordiques et internationaux il
existait déjd une collaboration et une coopération
¢troites entre les laboratoires s’occupant de pollution
atmosphérique. Les travaux effectués dans le cadre du
Programme EMEP demandaient en outre un développe-
ment plus poussé€ des mesures et de la modélisation.
L’étude des effets des polluants atmosphériques trans-
poriés sur de longues distances appelle une moins
grande coordination dans le temps que les é&tudes
consacrées A I'atmosph2re et aux précipitations, Elles
ont donc €1é effectuées au niveau national.

Les établissements de recherche nordiques ont consacré
plus de travaux aux retombées atmosphériques et 2 leurs
effets qu'aux technologies d’assainissement, Ces techno-
logies sont d’ailleurs plus "commercialisées" que les
études sur les retombées et leurs effets et ce sont donc




des instituts A orientation technologique qui s’en sont
chargées.

3. La coopération bilatérale

Au cours de la derniére décennie on a accordé une
attention particuli¢re aux probi¢émes d’environnement du
Finnmark, de la Norvége du Nord-Est et de la zone
frontidre de la péninsule de Kola. Les problémes de ces
régions sont dus aux émissions provenant de deux
fonderies de nickel situées 3 Nickel et & Zapoljamij
dans la péninsule de Kola, i quelques kilometres a 1’est
de la frontitre entre la Norvdge et la Russie. Les
moyennes annuelles d’émission de soufre en provenance
de ces deux fonderies sont de 190.000 tonnes et 82.000
tonnes respectivermnent. La quantité totale, soit 272.000
tonnes de soufre, représente environ 5,5 fois le total des
émissions de 1'ensemble des sources norvégiennes. De
plus, on a enregistré des émissions estimées en moyenne
annuelle 3 510 tonnes de nickel et 310 tonnes de cuivre.
Les problémes d’environnement sont surtout liés a
I'acidification du sol et de 1’eau en Norvége mais sur le
territoire russe les probidmes concernant les métaux
lourds sont plus graves.

C’est sur cette base qu’a £t€ créée en 1988 une Com-
mission mixte norvégo-soviétique de coopération pour
I’environnement, Les tiches de la Commission qui
revenaient & I’ancienne URSS sont désormais assumées
par la Fédération de Russie, Plusieurs groupes d’experts
ont été constitués au sein de cette Commission mixte
(ils sont actuellement au nombre de huit). On peut citer
dans le présent contexte un groupe d’experls sur les
problémes locaux de pollution atmosphérique, un groupe
d’experts sur les écosystémes aquatiques et un groupe
d’experts sur I'étude des effets de la pollution sur les
écosystémes terrestres. Ces groupes d’experts ont été
chargés de déterminer les problémes de pollution dans
la région située a la frontidre entre la Norvege et la
Russie, ainsi que les charges critiques et les dépasse-
ments par rapport & ces charges, ce qui permettra de
planifier des mesures de réduction dans les fonderies.

IV.  OUTILS PERMETTANT DE QUANTIFIER
LES PROBLEMES DE POLLUTION ET DE
PLANIFIER DES MESURES

1. La surveillance

Dans la plupart des pays d’Europe il existe des pro-
grammes nationaux de surveillance de la qualité de
I'environnement. Ces programmes comprennent cn
général des mesures d’émissions et de dépdts de pol-
luants (qualité¢ et quantité de polluants présents dans
I’atmosphére et dans les précipitations). La plupart
comprennent égatement 1'étude des effets des polluants

sur la qualité de 1’eau, sur les biotes aquatiques, sur la
qualité du sol et sur les écosysimes terrestres, et surtout
les foréts.

Les programmes de surveillance visent généralement 2
fournir les données nécessaires pour planifier des
mesures visant A prévenir la pollution et pour informer
les responsables politiques et les décideurs. La prise de
conscience des problémes d’environnement et I’intérét
accru de la population pour les questions de pollution et
d’environnement rend 1’information encore plus néces-
saire,

La surveillance, en tant qu’outil de planification des
mesures, consiste i recueillir des données sur de longues
périodes en partant de I’'hypothese admise de relations
de causes A effet. Pour élaborer un programme de
surveillance dans cette perspective, il faut définir le
probléme de pollution a résoudre et les données néces-
saires A la planification et au choix des mesures.

Un programme de surveillance aux fins mentionnées ci-
dessus doit reposer sur une connaissance communément
acceptée des relations de cause A effet du probleéme.
Autrement dit,

- il doit s’appuyer sur une base de travail scientifique,
tant concernant I’hypothese que la méthodologie, le
recueil des données, 1I’évaluation des résultats et la
garantie de qualité de ces résultats;

- chaque fois qu'il se pose des problémes d’interpré-
tation des données, 1’évaluation doit étre faite par
les scientifiques.

Sur cette base on peut concevoir un programme de
surveillance pour évaluer 1’étendue géographique d’un
probléme de pollution, suivre les tendances de ce
probléme et I’évolution temporelle et spatiale des effets
et de leur degré de gravité.

On peut ensuite, 4 1'aide des résultats du programme de
surveillance, élaborer des mesures visant a résoudre ou
A réduire le probléme de pollution et pour définir
I'ampleur de ces mesures et leurs conséquences sur la
régénération de l’environnement. On peut également
voir si les mesures ont permis d’atteindre les objectifs
souhaités et s’il faut en poursuivre la mise en ceuvre ou
envisager d’autres types de mesures, de remise en état
par exemple.

2. Programmes internationaux de surveillance

Un certain nombre de programmes internationaux de
surveillance sont en cours sous les auspices de différen-
tes organisations internationales. Des sélections de
résultats de programmes nationaux de surveillance sont
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souvent communiqués aux responsables de ces program-
mes internationaux. Dans le contexte de la pollution
atmosphérique transfrontiere il convient de mentionner
les activités ci-aprés.

Les résultats du Programme de surveillance et d'évalua-
tion EMEP font I’cbjet d’un rapport annuel 2 I'Organe
de direction de I'EMEP. A partir de ces résultats, il a
ét€ possible d’établir des cartes montrant comment les
principaux polluants atmosphériques se répartissent en
Europe et comment la situation en matiere de pollution
peut se modifier d'une année 2 1'autre.

Les résultats du travail de modélisation font également
I’objet de rapports annuels. Les données sur les dépdts
calculées a partir des données sur les émissions sont
présentées dans une grille sur carte carroyée couvrant
150 x 150 km. I1 est également possible de fournir des
estimations sur le dépdt total dans les différents pays
d’Furope. On compare fréquemment les résultats des
modeles et les résultats des mesures pour assurer la
fiabilité des données sur les dépdts.

Le PIC-foréts a pour but de réunir et de communiquer
les données provenant des inventaires nationaux des
dommages causés aux foréts. La carte carroyée (16 x 16
km) comprend actuellement plus de 83.000 arbres
témoins situés en 3.846 points témoins. Les résullats de
1991 ont révélé que 22,2% des arbres souffraient d’une
défoliation supéricure 3 25% et se rangeaient donc
parmi les arbres endommagés. Le chiffre pour 1990 était
de 20,8%, ce qui indique une détérioration en 1991. Les
résultats concernant la décoloration, en revanche, se sont
améliorés, passant de 13,8% en 1990 2 10,6% en 1991.
Les arbres a feuilles larges caduques semblent avoir une
plus forte vitalité (18,5% souffraient de défoliation) que
les coniftres (24.4%).

Le PIC-matériaux a été consacré 4 1’examen des effets
de la pollution sur différents matériaux placés sur des
sites exposés A un large éventail de pollutions, Comme
il fallait 8"y attendre, la corrosion était plus importante
sur les sites pollués que sur des sites ruraux A concen-
trations de référence. Les effets varient également
beaucoup selon les matériaux. Ainsi, I’acier et le grés
sont beaucoup plus attaqués que les revétements de
peinture.

Le PIC-eaux a en partie atteint certains de ses objectifs
A court terme, comme la détermination du degré et de
I’étendue géographique de I'acidification des caux de
surface. Ce programme a contribué 2 1a connaissance du
rapport dose-réaction. 1l a permis d’établir la relation
entre les retombées acides et la composition chimique
de Peau et entre la composition chimique de I’eau et les
effets sur les biotes aquatiques. L’un des intéréts de ce
programme est I’accent mis sur la garantie de la qualité

grice A la réalisation de tests d’étalonnage pour la
chimie et la biologie.

Le PIC-cultures, grice A des expériences d’exposition
de cultures sensibles A différentes concentrations
d’ozone, a contribué 4 déterminer les valeurs critiques
pour la végétation. Ses résultats peuvent &tre mis 2
profit dans la préparation d’un nouveau protocole sur les
oxydants.

Le PIC-surveillance intégrée poursuit des objectifs &
plus long terme. Les résultats de ce programme facilite-
ront la compréhension des processus dynamiques
d’acidification (ainsi que d’autres formes de pollution).
1Is permettront peut-étre également de mieux compren-
dre les rapports entre les causes et les effets et entre les
doses et les réactions, et donc d’identifier les parties
sensibles des écosystdmes et de définir la valeur des
charges critiques pour ces €éléments.

Le programme ATMOS de la Convention de Paris est
un autre programme international de surveillance
intéressant dans le contexte de la pollution atmosphéri-
que transfrontiére. Il est consacré a I’examen des dépdts
de polluants atmosphériques dans I’environnement marin
de la zone de la Convention, Les études portent surtout
sur les métaux lourds et I'azote.

Le Programme de surveillance et d’évaluation de
P Arctique (AMAP) vient d’étre mis en place. Comme
son nom I'indique, c’est un programme circumpolaire
auquel participent huit pays riverains de I'océan Arcti-
que. Son contenu est en cours d’examen et sera adopté
en mai. Il sera plus centré sur les métaux lourds, les
composés organiques persistants et la radioactivité que
sur I'acidification et ’eutrophisation.

3. Modeles

A cbté des programmes de surveillance, les modeles
constituent également un outil important, L'un des
principaux modgles liés & la pollution atmosphérique est
le modéle EMEP, 1! sert & calculer par la méthode
Lagrangian le transport horizontal de la pollution. Il
repose sur des récepteurs et sur des trajectoires de
quatre jours aboutissant toutes les six heures & un
ensemble de points de réception sélectionnés. Il existe
a I’heure actuelle 1.170 points d’arrivée, dont 147 lieux
de mesures situés en Europe et 1.023 points situés sur
un carroyage rectangulaire A résolution de 150 km. Le
modele comprend dix composants chimiques azotés et
sulfureux. Il a permis de donner de bonnes estimations
pour le transport et le dépdt des composés acidifiants
dans I'ensemnble de 1’Europe.

On se sert également de modeles pour établir les effets.
On peut citer par exemple les moddles MAGIC et




PROFILE. IIs ne seront pas décrits en détail ici. On s’en
est servi pour décrire 1'évolution de la situation depuis
le début de 1'acidification (vers 1850) et pour prédire la
situation future. Les résultats des différents modeles font
apparaitre des prédictions assez concordantes de 1’évolu-
tion future du probleme de I’acidification. L’usage de
ces modeles permet de prédire les conséquences de
différents scénarios de réduction. Pour certaines régions
(le nord de la Norvége par exemple) on estime que la
régénération de I’environnement nécessite une réduction
d’environ 90% des émissions des fonderies de la
péninsule de Kola.

4. Charges et niveaux critiques

L’étude des charges et des niveaux critiques est I’outil
le plus important dans les travaux actuels sur la réduc-
tion de la pollution atmosphérique. Le concept de
charge critique a été défini dans les années 80 dans le
souci de donner une description plus quantitative de la
charge de poliluants que peuvent supporter les écosyste-
mes sans &tre endommagés. On a organisé dans la
deuxieéme moiti€ des années 80 des ateliers internatio-
naux afin d’établir la base scientifique nécessaire et de
mettre au point le concept en tant qu’outil pour les
décideurs.

La définition des niveaux critiques est la suivante:
"Concentrations de polluants dans I’atmosphére au-
dessus desquelles, en 1’état actuel des connaissances, il
peut se produire des effets néfastes directs sur des
récepteurs, tels que les végétaux, les écosystemes ou les
matériaux."

La définition de la charge critique adoptée par 1'Organe
exécutif de la Convention est la suivante: "Estimation
quantitative de I’exposition & un ou plusieurs polluants
au-dessous de laquelle, selon les connaissances actuel-
les, il ne se produit pas d’effets nocifs appréciables sur
des éléments sensibles déterminés,”

Le concept de charge critique a 6té élaboré au cours des
années 70 et 80 mais on en a fait pleinement usage dans
la seconde moitié des années 80. Des ateliers scientifi-
ques ont été organisés en 1986 en Norvege, en 1988 en
Sudde et en Allemagne et en 1989 en Allemagne. Les
participants se sont mis d'accord sur la base scientifique
du concept et sur 1a maniere de calculer les charges et
les niveaux critiques. En 1989, on a rédigé, a2 Bad
Harzburg (Allemagne), un manuel sur la méthodologie
et les crittres A adopter pour établir des cartes des
charges et niveaux critiques et des régions géographi-
ques dans lesquelles ils sont dépassés. Le manuel
indique comment définir la charge critique pour les
écosystemes naturels, par différentes méthodes et pour
différents degrés de précision.
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Les travaux ont &€ suivis dans le cadre de la Conven-
tion, et ont porté principalement sur les charges criti-
ques, L’établissement de cartes des charges critiques a
fait ’objet d’études aux niveaux national et international
et le nombre de Parties 2 la Convention qui y ont
participé atteint aujourd’hui 25. Ces activités nationales
communes ont abouti A 1’établissement de cartes natio-
nales des charges critiques en soufre pour les sols
forestiers et les eaux de surface de la plus grande partie
de I’Europe et de 1’Amérique latine.

Les Pays-Bas ont créé un Centre de coordination pour
les effets, chargé d’aider le Groupe de travail sur les
effets (et d’autres organismes) 4 étudier les effets de la
pollution, afin essentiellement de dresser des cartes des
charges critiques. Les données et les cartes nationales
relatives aux charges critiques et aux dépassements de
ces charges ont été communiquées au Centre qui a pu
ainsi dresser des cartes européennes des charges criti-
ques et des dépassements de ces charges.

Au cours des années 1990 4 1992, les travaux de la
Task Force chargée de Pexécution des cartes et ceux
des ateliers du Centre ont permis de développer le
concept de charge critique et 1'établissement des cartes.
Il a ainsi été possible de publier des cartes européennes
des charges critiques et des cartes de dépassement de
ces charges pour différents percentiles concernant
"acidité totale et le soufre.

Les cartes européennes des charges critiques montrent

que les régions les plus sensibles (c’est-2-dire celles
dans lesquelles la charge critique est la plus basse) sont
situées pour la plupart en Europe du Nord-Ouest, 1a plus
sensible de toutes se trouvant en Norvége. Cette situa-
tion s’explique par la présence de vastes zones dont la
couche de sol est mince, voir absente, et dont le lit
rocheux est en voie de désagrégation. Toutefois, ¢'est en
Europe centrale que les dépdts sont les plus importants.
Malgré cela, les cartes de dépassement montrent que les
dépassements relatifs sont plus élevés en Europe du
Nord-Ouest. -

Les cartes des charges critiques pour les eaux superfi-
cielles et les sols forestiers sont établies a partir de
valeurs critiques chimiques pour les paramatres perti-
nents, c’cst-d-dire la capacité de neutralisation des
acides et la proportion calcium-aluminium (Ca:Al) dans
le sol el dans 1’eau respectivement. Que vaut la compa-
raison entre ces valeurs chimiques et les dommages
causés aux biotes? Les données empiriques relatives aux
comparaisons entre la composition chimique de 1'eau et
les dommages causés aux réserves de poissons indiquent
que le critére pour les eaux de surface (valeur limite de
la capacité de neutralisation des acides) cadre bien avec
les effets néfastes observés. On posséde moins d’infor-
mations sur I'existence de relations analogues pour le




critére concernant la composition chimique du sol et les
dommages causés aux forts, mais selon certaines
indications ce critére est également bien choisi.

Comme le montrent les cartes européennes des charges
critiques, les pays nordiques comptent parmi les régions
les plus sensibles du continent. Ces pays s'intéressent
vivement aux travaux visant  réduire les charges et une
bonne partic de leur coopération a donc consisté 2
contribuer aux activités mises en ccuvre en application
de la Convention. Dans le cadre des ateliers organisés
en Norvége et en Sudde, les pays nordiques ont parti-
cipé activement & I’élaboration du concept de charge
critique. En outre, des scientifiques nordiques ont pris
part & la réalisation du manuel de cartographie; ils ont
été chargés d’une bonne partie des travaux scientifiques
sur lesquels il repose.

IV.  PERSPECTIVES

Les protocoles sur les réductions d’émissions dans le
cadre de la Convention sont en cours de négociation, ou
seront renégociés dans les prochaines années. Un
nouveau protocole sur le soufre sera probablement signé
cette année et les deux autres protocoles seront élaborés
durant les années 90. Il a été décidé que la deuxidme
étape des protocoles sur le SO,, le NO, et les COV
reposerait en principe sur le concept de charge critique.

Les renégociations pourraient porter, par exemple, sur
une nouvelle réduction du pourcentage 2 taux uniforme
ou sur I’emplei de 1a "meilleure technologie applicable”.
Les inconvénients de ces deux approches sont évidents:
elles ne sont pas rentables ni équitables pour les pays
ayant déja pris des mesures.

Une réduction en pourcentage  taux uniforme favorise-
ra les pays qui ont pris peu de mesures pour réduire
leurs émissions. Certains pays ont déja réduit notable-
ment leurs émissions; il faudrait pourtant qu*ils adoptent
des mesures trés onéreuses, qui n’amélioreraient peut-
étre méme pas beaucoup la situation. Le choix de la
"meilleure technologie applicable” entrainera des
mesures efficaces pour les nouvelles sources d’émis-
sions mais il importe de résoudre et de reconnaitre le
probléme que posent les sources existantes. 11 faudrait
également s’entendre sur une définition de cette appro-
che, qui aujourd’hui semble varier !égérement selon les

pays.

Les cartes relatives aux charges critiques ont été com-
muniquées aux membres de la Task Force sur 1a modéli-
sation d’évaluation intégrée (TFIAM) et 3 I'Institut
international pour I'analyse des syst®mes appliqués
(ITASA) qui aide également I’'Organe exécutif et ses
organes subsidiaires & planifier les mesures de réduction.

En s¢ servant de modeles économiques et d’autres
modeles on peut déterminer les méthodes de réduction
les plus rentables et parvenir A réduire une bonne partie
des dépits excessifs existant en Europe, dans les régions
ayant subi des dommages.

En revanche, il sera impossible de réduire toutes les
émissions dans une mesure suffisante pour que les
charges critiques ne soient dépassées dans aucune région
d’Europe. Une solution qui parait retenir 1’intérét
consisterait A supprimer les écarts, ¢’est-2-dire & réduire
les dépassements du méme pourcentage pour tous les
pays. Il faudrait pour cela que tous les pays fassent
I"inventaire de leurs émissions et prennent des mesures,
puisque leurs émissions sont parmi celles qui posent des
problemes de dépassement des charges critiques au
niveau national. Il en résulterait une réduction globale
substanticlle des émissions européennes. La solution
proposée pourrait également comprendre des régles
donnant des possibilités d’acheter des permis d’émis-
S101S.

Les problémes d’acidification ne seront pas résolus par
la deuxitéme étape du protocole sur le soufre et la
société européenne devra vivre avec ce probleéme
pendant plusieurs années. Si ¢lle porte ses fruits,
I"approche fondée sur les charges critiques servira de
base au prochain protocole A renégocier. Il pourrait alors
étre beaucoup plus “"efficace” de regrouper en un seul
protocole sur 1’"acidification” les protocoles sur le
soufre et sur 'azote ou de réunir I’azote et les COV en
un protocole sur les "oxydants”. Il est encore trop tot
pour en décider. Quelle que soit 1’issue des négocia-
tions, Ia réalisation de cartes n’aura pas &té inutile.
Lorsqu’on connaitra les conséquences d’un nouveau
protocole sur les émissions, on pourra se servir aux
niveaux national et m&me international, des cartes des
charges critiques et des cartes dépassements de charges
critiques pour définir et prévoir des mesures antipollu-
tion destinées a réduire les dommages. Le chaulage ou
I’élevage de poissons résistant mieux 2 I'acidification
pourraient faire partic de ces mesures. Les cartes
permettront de déterminer les régions pouvant 8tre
régénérées de la maniere la plus rentable et celles qu’il
est impossible de régénérer.

On a récemment réorganisé les activités consacrées 2
I'environnement dans le cadre du Conseil des Ministres
des pays nordiques. Les nouveaux groupes de travail
continueront A centrer leurs efforts sur les travaux
préparatoires aux diverses conventions pour la préven-
tion de la poliution. Il est donc peu probable que leurs
activités différeront beaucoup de ce qu’elles ont été par
le passé.

La coopération nordigue présente toutefois un nouvel
aspect: ’importance plus grande accordée 2 la situation




des pays Baltes. Il est vraisemblable que la coopération
avec ces pays deviendra plus étroite dans I'avenir et des
efforts ont déja été faits pour intensifier les contacts en
mati¢re de surveillance de !’environnement. On a
également créé un Fonds de financement nordique pour
les opérations en association dans 1’ancienne Europe de
I’Est. 11 est encore trop t6t pour prévoir les résultats de
cette initiative.

Les pays nordiques, et surtout la Finlande et la Norvége,
ont proposé 2 la Russie de 1'aider & financer la recons-
truction des fonderies de nickel de la péninsule de Kola.
Ils ont également offert une assistance technique. La
reconstruction de ces fonderies sera onéreuse et les
négociations entre les pays traverse actuellement une
phase difficile.
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Un autre aspect de la coopération future concernera la
région de "Barents” nouvellement constituée. Cette
région comprend une grande partie de la péninsule de
Kola et le nord de la Finlande, de la Sudde et de la
Norvége. Elle est riche en ressources et la nouvelle
conjoncture politique conduira peut-€tre 4 un développe-
ment du commerce et de la coopération autour des
questions d’environnement dans cette région. D’aprés
les déclarations de dirigeants politiques de ces pays, les
grands problémes d’environnement de la péninsule de
Kola seront au centre des préoccupations et des efforts
communs seront déployés pour améliorer 1a situation en
ce qui concerne les problémes d’environnement.
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A. EUROREGION NEISSE
1. Situation

L’Eurorégion Neisse (ERN) couvre trois régions fronta-
ligres situées au coeur de 1I'Europe sur le territoire de
I’ Allemagne, de la Pologne et de 1a République tchque.

La région a une superficie de 11.800 km? environ et elle
est habitée par environ 1,6 millions d’habitants. Les
différentes zones de la région ont beaucoup d’intéréts en
commun de part leur situation, leur environnement
commun, le caractére, I'histoire et 1a similitude dans de
nombreux domaines économiques.

Vu lorganisation administrative actuelle des trois pays
(situation & la date de juillet 1992), les différentes
parties de la région sont délimitées de la fagon suivante:

La partie polonaise de I’ERN est constituée par les
villes et cités se trouvant sur le territoire de la Basse-
Silésie dans la voivodie de Jelenia Gora. La superficie
du territoire est de 4.380 km? et le nombre d’habitants
§'€Rve 2 environ 520.000, La région est essentiellement
une région agro-industrielle. Le tourisme et les services
Jjouent dans I’économie un rfle trds important grice aux
territoires naturels attrayants (les montagnes Jizerské
hory, les Monts Géants "Krkonose"). Dans la partie sud-
ouest de la région, on exploite A ciel ouvert le lignite
pour produire 1’électricité.

La partie tcheque de I'ERN comprend les communes et
les villes de Boh&me du nord - les départements Libe-
rec, Jablonec nad Nisow, Ceska Lipa, et en partie les

départements Decin et Semily. La superficie du territoire
est de 3,000 km? avec 420.000 habitants. Les activités
sont en majorité industrielles (construction mécanique,
industrie de verre et de textile). Du point de vue du
tourisme, il s'agit d’une région (rés altrayante (monta-
gnes Jizerské hory, montagnes lusaciennes "Luzické
hory", faite de Jested, massif de Bohéme, Paradis de
Bohéme "Cesky Kraj", région de Frydlant).

La partie allemande de I’ERN 5’étend sur le territoire de
la Haute-Lusace et de la partic de la Basse-Silésie. Elle
est constituée par les départements Bautzen, Bischofs-
werda, Hoyerswerda, Kamenz, Niesky, Libau, Zittau,
Weisswasser, Gorlitz-Land et de la ville statutaire
Guorlitz. Sa superficie est de 4.380 km? avec 725.000
habitants. L’économie de cette partie de la région cst
fondée sur Vindustrie du textile et de I’habillement, la
construction mécanique et surtout 1’exploitation 2 ciel
oavert du lignite et la fabrication de I’électricité. De
méme que dans la partie polonaise et tchéque de I’ERN,
ici aussi il y a des régions attrayantes pour le tourisme
dans les montagnes Zittau et sur les flancs de la Haute-
Lusace avec bruyéres et étangs.

Toute la région porte les traces de I’histoire commune
pendant plusieurs siécles; depuis toujours, du nord au
sud passait la route commerciale dans la vallée de la
Neisse, et il existait des relations étroites entre la Haute-
Lusace et les pays de la Couronne de Bohéme, etc.

Le caracttre exceptionnel actuel de la situation de
’ERN est di au fait que I'ERN est située 2 la frontidre
entre la Communauté européenne et deux pays de
P’Europe centrale. Sans aucun doute, c¢’est un territoire
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o de nouvelles relations entre les pays de la Commu-
nauté européenne et les autres pays de 1'Europe centrale
vont se créer,

2. Structure organisationnelle de la région

L’initiative des politiciens communaux de tous les trois
pays a été fondamentale pour la création de I’ERN et du
bureau de coordination 3 Zittau. Une association com-
munale des trois pays a été créée. Cette association élit
les organes suprémes - les congrés de représentants dont
10 représentants de chaque partie sont élus au conseil de
I’ERN. Ce conseil est dirigé par un présidium composé
de trois membres.

Le conseil de I’ERN gre et coordonne, par ’intermé-
diaire du secrétariat, le travail des "groupes de travail”,
qui sont institués en vue de trouver des solutions
concrétes aux problémes existants. Actuellement, les
groupes suivants sont d€ji créés ou sont en cours de
création.

Groupe de travail n° 1:
Groupe de travail n® 2;

Environnement et énergie
Aménagemenis, transport,
tourisme, communications
régionaux

Culture, éducation, jeunes-
se, protection de monu-
ments historiques
Economie, agriculture
Protection contre catastro-
phes, sécurité

Santé et problémes sociaux
Autorités d’Etat et autoges-
tion

Groupe de travail n® 3:
Groupe de travail n° 4:
Groupe de travail n® 5:
Groupe de travail n® 6:

Groupe de travail n°® 7:

L’Eurorégion Neisse est membre de la Communauté
européenne des régions frontalidres (AGG - Arbeitsge-
meinschaft der europiischen Grenz-regionen).
Objectifs et tiches prioritaires de I'ERN

Objectifs:

1. Elimination de I'impact restrictif des frontitres
d’Etat.

2. Augmentation du niveau de vie des citoyens de
I'ERN.

3. Amélioration des conditions naturelles et culturelles
de vie dans ’ERN.

4. Développement du potentiel économique de 'ERN.

Tdches prioritaires:

1. Elaborer un projet régicnal de développement
économique de I'ERN,

2. Améliorer la perméabilité des frontidres au niveau
des transports régionaux et transrégionaux et faire face
au développement du tourisme.

3. Elaborer un programme commun de protection de
I'environnement.

4. Mettre en place un réseau informatique de commu-
nication commun entre les différentes parties de I'ERN
(Liberec/JTablonec n.N - Jelenia Gora - Zittau).

Tache prioritaire 1

Les principaux efforts déployés dans le domaine de
I'économie visent, 3 I'heure actuelle, A& soutenir le
développement de petites et moyennes entreprises. Pour
cela, on s'efforce de suivre les expériences des pays de
la Communauté européenne (notamment des "anciens”
Etats fédéraux de la RFA).

Tdche prioritgire 2

En ce qui concerne la perméabilité des frontieres, on
doit constater que pour le moment il n’y a gudre de
résultat positif malgré les énormes efforts déployés par
les organes de I'ERN; cette situation est notamment due
aux nombreuses difficultés techniques liées 2 la création
de nouveaux organismes.

Tdche prioritaire 3

En ce qui concemne I'amélioration de I’environnement,
on peut mentionner qu’on a obtenu les moyens pour
créer un réscau de stations pour contrbler 1'état de
1'atmosphere. L’ERN fait partie du "grand triangle noir
de I’Europe”, qui est délimité, en République tchique,
par les départements allant de Sokolov jusqu’a Trutnov,
en Allemagne par les zones gouvenementales (Regie-
rungsbezirke), Chemnitz et Dresden et en Pologne par
les voivodinas Jelenia Gora et Walbrzych,

Apres 'unification de 1" Allemagne, 1’état des foréts dans
la région des montagnes lusiciennes, Jizerské hory,
monts Géants "Krkonose”, s’est amélioré grice au
niveau de pollution qui a diminué par suite d’'une
réduction tra3s drastique de la production d’électricité
dans les centrales thermiques de 1'Allemagne de I’Est.
Celle de Hirschfelde est pratiquement arrétée, les autres
ne travaillent qu’d 50% environ de leur capacité (Ha-
genwerder, Boxberg, Jinschwalde, Schwarze Pumpe).
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Sur le territoire tchéque de I’ERN, une station d'épura-
tion commune des eaux résiduaires communales est en
construction pour 1’agglomération Liberec - Jablonec;
elle doit étre achevée en juin 1994, Aprds sa mise en
fonctionnement et sous réserve que les normes de rejet
seront strictement respectées par les entreprises indus-
trielles, on obtiendra une amélioration tra3s nette de la
qualit€ des eaux dans le bassin de la Neisse.

Le traitement des caux résiduaires déversées dans la
rividre Mandava (station d’épuration des eaux résiduai-
res Vamnsdorf), Smeda (station d'épuration Frydlant) et
Neisse 3 Hradek nad Nisou est en cours. La station
d’épuration de Varnsdorf servira aussi pour Seifhenners-
dorf en Allemagne et plus tard pour Rumburk.,

Tdche prioritaire 4

En ce qui concerne la mise en place du réseau informa-
tigue commun, on peut constater que les moyens
financiers ont été alloués.

Les travaux sur la documentation de I’aménagement de
PERN sont basés sur une carte commune qui sera
dressée & I’échelle 1:100.000. En 1992, chaque pays a
élaboré une analyse du "Plan régional”, qui sera com-
plété en 1993 pour tous les 3 pays. Cette analyse
comprendra trois spheres de problémes:

- problémes écologiques, valeurs culturelles du
territoire, situation de 1’environnement;

- probiémes sociaux et é&conomiques;
- transport et infrastructure technique.

Une réunion de coordination des pays participants aura
lieu en février 1993 A Liberec en République tch2que
afin de faire le point de la situation et décider la suite
des travaux.

B. PROJETS DE LA REGION ODER-SILESIE

Ces projets recouvrant les activités concernent I’aména-
gement et la politique régionale du territoire de la
Silésie tchéque (bassin houiller d’Ostrava - Karvina), de
la Silésie polonaise (région Katovice) et de la totalité du
bassin de 1'Oder.

a) le projet Oder (concerne la République tchéque, la
Pologne et I’ Allemagne)

Ce projet fait partie du vaste Programme de protection
de la mer Baltique et son objectif est d’analyser tous les
problémes d’environnement concernant le bassin de
I’Oder et d’individualiser les sources de pollution de la
mer Baltique dues 2 la riviere Oder.
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L'analyse technique est pratiquement préparée et elle
fera partie du rapport final appelé le "Programme
général commun”, sur I’avenir de I’environnement de 1a
région baltique. Ce "Programme général commun" de
protection de I'environnement de la mer Baltique
deviendra donc le document de base pour tous les Etats
participants de la région baltique, ainsi que pour la
Commission d’Oder dont les membres seront Ia Répu-
blique tchéque, 1a Communauté européenne, 1' Allema-
gne et la Pologne. Bien que le territoire tchéque du
projet est relativement petit (6% du bassin de la rividre
Oder, soit 7.386 km?), les transformations 2 y apporter
sont fondamentales car Ostrava a été indiquée comme
I'un des endroits clés susceptible d’améliorer sensi-
blement I’état de I’environnement dans le bassin de la
rivitre QOder.

b) le projet Silésie a &té lancé par la Banque mondiale
dans le cadre de son programme de 1'"Etude globale de
I’environnement de la République tch2que” et de ses
activités en Pologne. L’objectif du projet, dont la
conception est faite en méme temps en République
tchéque et en Pologne, est le suivant:

- évaluation détaillée des risques pour 1’environne-
ment dans le territoire pris en considération (impact sur
la santé de la population, importance au niveau interna-
tional, etc.);

- recherche de I'origine de ces risques et évaluation
de leur importance;

- élaboration de stratégies alternatives en vue de dimi-
nuer les sources de pollution;

- présentation de solutions optimales prenant en
compte les différents aspects souvent complexes:
efficacité écologique (c’est-2-dire diminution du risque
identifi€), apport économique (c’est-2-dire contribution
a la restructuration et relance de 1’économie dans la
région modgle), charge socialement admissible (notam-
ment A I’égard de 1'impact sur le nombre d’emploi).

La premicre phase du projet (identification des risques
pour ’environnement et évaluation de leur importance)
a été élaborée en 1992, A I'heure actuelle, 1'évaluation
de la partie polonaise de Ia premiére phase du projet est
en cours et aprds son ach@vement sera créé un comité
directeur international tchéco-polonais od prendront
aussi part les représentants de la Banque mondiale et de
I’Agence américaine de 1’environnement.

Le projet complet doit &tre achevé au deuxidme semes-
tre 1994 et son objectif est de proposer des mesures 2
prendre, en vue d’améliorer la qualité de I’environne-
ment.




En plus des activités traitant directement les probiémes
d’environnement, on effectue dans cette région certains
projets bilatéraux dont les résultats peuvent influencer
sensiblement la qualité de ’environnement. Parmi les
plus importants, on peut citer le projet DATAR ayant
pour objet les travaux suivants:

- diagnostic général, social et économique de 1'agglo-
mération d’Ostrava - Karvina (données concernant la
population, le territoire, les entreprises et le secteur
public);

- €laboration de recornmandations en vue d’accroitre
I'efficacité des projets de reconstruction de 1’agglo-
mération d’Ostrava - Karvina,

Un autre projet, qui concerne le territoire de la Silésie
tcheque, s’appelle le projet de "Rénovation des territoi-
res dévastés par I’exploitation de charbon dans le bassin
houiller d'Ostrava - Karvina”. Son objectif est d’élabo-
rer un projet réel de rénovation des territoires dégradés
par I'exploitation et par I'utilisation du charbon. Ce
projet comprend aussi 1’élaboration de projets visant A
faire face aux conséquences des activités mini¢res dans
la région.

En vue de réaliser progressivement tous les objectifs
visant 3 améliorer le milieu naturel et de vie, il est
nécessaire que le Schéma directeur d’aménagement et
d’urbanisme, qui précise les conditions de réalisation de
toutes les initiatives préparées soit préparé et approuvé.

Le Schéma directeur d’aménagement et d’urbanisme
doit aussi préciser les conditions pour 1’exploitation et
I"utilisation du charbon cokéfiable et pour le développe-
ment acceptable des mines et de I'industrie chimique.
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La conception urbanistique de toute la localité est en
grande mesure basée sur la prise en compte d’impératifs
de développement économique; elle est aussi en grande
partie déterminée par le développement antérieur. Il en
découle la fermeture progressive indispensable de
nombreux puits dans la partie centrale du bassin houil-
ler, qui ne peuvent pas étre maintenus en activité a
cause des effets nocifs qu’ils causent. En ce qui con-
cerne la Pologne, il est important, outre les questions
d’environnement, de résoudre les problémes de transport
et notamment les questions liées A la coordination des
voies de transport. L’agglomération d’Ostrava - Karvina
est traversée par les lignes de transport les plus impor-
tantes entre la Pologne d’une part et la République
tcheque, I’Autriche et les pays de 1I’Europe du Sud
d’autre part.

Le réseau ferroviaire doit &tre modernisé et sa capacité
doit étre augmentée.

Le réseau routier sera raccordé 2 la route principale qui
est I’autoroute D 47, en direction du bassin de Haute-
Silésie en Pologne.

Malgré 1’opposition des écologistes, on discute encore
la construction du canal Oder-Danube, dont un tracé
figure dans le Schéma directeur d’aménagement et
d’urbanisme.

Vu I'importance stratégique de 1’agglomération d’Ostra-
va - Karvina et des territoires frontaliers avec la Polo-
gne, le projet de Schéma directeur d’aménagement et
d’urbanisme sera coordonné avec les autorités polonai-
ses avant d’étre soumis au Gouvernement tchéque pour
approbation.
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1. INTRODUCTION

Au cours des dix dernidres années, le cadre des poli-
tiques d’aménagement du territoire a connu deux
grandes inflexions traduisant 1’évolution du champ
politique des Etats vers une plus grande intégration
européenne en méme temps que 1’accroissement des
aspirations de la société vis-a-vis de 1’amélioration de
son cadre de vie,

- La dimension spatiale de la conception des
politiques d’aménagement du territoire s’est déplacée
d’un cadre national vers un cadre international.

- L’aspiration croissante des citoyens A la préservation
des milieux et & I’amélioration du cadre de vie a conduit
a concevoir un type de développement plus adapté 2 la
gestion intergénération et A la gestion patrimoniale des
ressources: le développement durable ou éco-développe-
ment.

1.1 De I’'aménagement du territoire national 2
Paménagement du territoire européen

Accélérée par la mise en place du Marché commun,
relayée par le Marché unique et 'espace économique
européen, l'intégration des économies nationales a
provoqué I’élargissement de la réflexion d’aménagement
du territoire.

Les disparités de situation de développement au sein de
P’espace communautaire ont conduit 3 la mise en place
de la politigue régionale communautaire.

La nécessité d'une cohérence des planifications
nationales et régionales cst de plus en plus partagée :
ainsi ont pu étre &tablis des schémas A I’échelle euro-
péenne tel celui des réseaux ferroviaires 3 grande
vitesse. Simultanément des études de planification
étaient lancées par la Communauté dans le cadre du
programme Europe 2000 comprenant plusieurs zones
d’études transrégionales dont ’arc alpin.

1.2 De ’aménagement du territoire A I’aménagement
durable du territoire

A Torigine, les politiques d’aménagement du territoire
ont été congues dans un objectif de rééquilibrage entre
espaces en fort développement et espaces en dévitalisa-
tion: elles étaient portées par un principe de redistribu-
tion des fruits de la croissance et par un principe de
solidarité nationale.

Afin que le mouvement de relocalisation d’activités
puisse étre crédible aupres des décideurs économiques,
une politique de création d’équipements structurants, en
particulier d’infrastructures routidres, é&tait mise en
ceuvre afin de relier les principaux bassins économiques.

Dans cette conception, le modtle de développement
fondé sur la croissance et la consommation non maitri-
sées des ressources était implicite dans les stratégies
d’aménagement du territoire.

Progressivement, les effets néfastes de la concentration
des activités sur des espaces trop restreints, provoquant




simultanément des effets de thrombose et de désertifica-
tion, générateurs de dégradation des milieux naturels
conduisirent 4 une conception de 1'aménagement du
territoire intégrant le concept de durabilité.

Celui-ci recouvre, dans ce champ d’application particu-
lier qu’est I'aménagement du territoire, au moins deux
objectifs:

- la durabilité¢ des bases du développement écono-
mique, social et culturel par Ia gestion patrimoniale des
facteurs d’attractivité (qualité des sites, volume et
qualité des ressources naturelles, qualité du patrimoine
biti...) particulidrement dans les espaces 2 vocation
touristique;

- la durabilité¢ de la cohésion sociale et temitoriale
visant 3 écarter le risque de territoire en décrochage, ne
parvenant A valoriser leurs atouts faute d’un niveau
minimum d’activités,

La prise en compte de ce concept de durabilité traduit
1I’émergence croissante de courants socio-culturels forts
au sein de la société qui s'expriment principalement
autour de trois items:

- la vitalité, I'autonomie, le besoin de sens.

Ces courants ont conduit 2 une prise de conscience
croissante des cofits sociaux inacceptables, engendrés
par la poursuite du développement dans les zones
fortement urbanisées et de I’attractivité renouvelée de
certains espaces disposant d’un environnement de
qualité.

2. L’ENVIRONNEMENT

La prise en compte des impératifs environnementaux
répond a une demande croissante des citoyens, particuli-
¢rement sensible dans les zones de concentration de
I’activité et de 1"habitat.

La croissance a en effet provoqué la dégradation des
milicux naturels et 1’accroissement des pollutions qui se
diffusent au-dela des lieux générateurs.

Au-dela des coiits d’élimination des pollutions et de
rétablissement des milieux naturels dégradés, I’altération
du cadre de vie constitue un facteur de délocalisation ou
de non attractivité pour P'activité économique de ces
espaces de trop fortes concentrations.

Simultanément, des régions en retard de développement
fondent des stratégies de valorisation et développent des
offres territoriales attractives A partir des atouts liés 2 la
qualité de la vie, & la richesse des milieux et du patri-
moine. Toutefois, ces espaces doivent également avoir

conscience de la nécessité de préserver ces atouts afin
d’assurer la pérennité des bases de leur stratégie de
développement.

Les sources de pollution ¢t de dégradations des milieux
ont des effets qui diffusent au-deld de 1a zone d’émis-
sion: tel est le cas de la pollution amosphérique par
I’émission de gaz carbonique, d’anhydride sulfurerx
largement lIiés au développement des transports routiers,
de la pollution des caux de surface et des eaux souter-
raines, de 1’économie du transport et du traitement des
déchets.

Cette mobilité des pollutions et des effets de dégrada-
tion d'une part, les causes fortement liées 3 1’intensité
du développement économique d’autre part, nécessitent
la mise en ceuvre de politiques transfrontalidres de
coopération définissant un objectif de développement
durable partagé par les parties contractantes.

Ces politiques transfrontalidres s’instrent dans des
cadres politiques plus larges telle la politique environne-
mentale de la Communauté européenne, et prennent en
compte les politiques nationales, souvent non harmoni-
sées.

3. LA COOPERATION DANS LES REGIONS

TRANSFRONTALIERES POUR UN MEILLEUR
ENVIRONNEMENT: L’EXEMPLE DE LA CON-
VENTION DE PROTECTION DE L'ARC ALPIN

3.1 Quelques éiéments du positiennement de
PParc alpin

La position centrale de 1’arc alpin dans ’espace euro-
péen est & I'origine d'un développement considérable
des flux de transports qui sont passés & 27 millions de
tonnes en 1970 4 56 millions en 1985. Jusqu’en 1’an
2000 la perspeclive est au doublement de ces flux.

L’émission de gaz carbonique, la concentration d’ozone
ont atteint dans certaines zones de l’arc alpin des
niveaux excessifs,

D’autre part, la disponibilit¢ de certaines matidres
premieres et de I’énergie hydroélectrique ont favorisé la
création d’'un tissu industriel trds concentré dans
certaines vallées. Tout particulierement, 1°utilisation de
la force hydromotrice a conduit 2 équiper de dispositifs
de production la plupart des rividres alpines.

Sculs les fonds de vallées se prétaient aisément au
développement de 1’habitat, des zones destinées aux
activités économiques et 2 la localisation des infrastruc-
tures de transport: I’exiguité de I’espace, la concurrence
entre activilés, imposent désormais un mode de gestion
beaucoup plus rigoureux des sols et de I'espace.
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Enfin, la qualité du patrimoine naturel, le relief et la
climatologie ont permis I’essor d’une activité touristique
intense puisque I’arc alpin représente le quart du chiffre
d’affaires du tourisme mondial, accueille cent millions
de touristes chaque année assurant des revenus directs
ou indirects, 3 70% des habitants de ce territoire.

La conjugaison des pressions exercées sur les milicux
par ces activités avec ’augmentation des flux de transit
a provoqué une prise de conscience qui a conduit
I’élaboration de la convention de protection de 1'arc
alpin en 1991.

3.2 Les enjeux de la convention alpine

La prise de conscience croissante par les populations
résidentes ou non résidentes, largement stimulée par des
organismes de protection de la nature, de la dimension
finie de cet espace régional s’est opérée: elle a conduit
& porter une attention plus soutenue sur la nécessité de
concilier la préservation d’un patrimoine naturel excepti-
onnel et le développement permettant de satisfaire les
intéréts des populations résidentes.

L’effacement progressif des frontidres, |'internationalisa-
tion des échanges, !l'intensification des coopérations
scientifiques et culturelles facilitent 1'émergence d’une
conscience collective régionale pouvant porter un
dessein commun de développement durable.

L’image des Alpes, pergue par les non-résidents,
constitue un capital immatériel sur lequel repose de plus
en plus I’attractivité de la région, particuliérement vis-2-
vis de I'activité essentielle que constitue le tourisme.

Cette image parfois trés contrastée (I'image touristique
de la Tarentaise et I’image touristique autrichienne) doit
de plus en plus &tre construite et gérée collectivement
par les populations de la région. Son pouvoir d’attrac-
tion est largement lié au maintien de la diversité des
cultures et des milicux.

Mieux maitriser I’image, parfois la restaurer, doivent
étre des tiches prises en main par les populations
alpines: le destin des Alpes doit &tre maitrisé par les
Alpins. Affirmer un objectif de développement durable
et de protection réduit le risque d'une appropriation du
devenir des Alpes par des acteurs externes i la région
pouvant la considérer comme un sanctuaire et & faire
porter la charge de la protection par les habitants de
I’arc.

Ceci doit conduire A reconnaitre un droit 2 la spécificité
au sein des politiques nationales et internationales aux
territoires alpins.

3.3 La génése de la convention - sa dimension
institutionnelle

En 1986, 1a Commission internationale pour la protec-
tion des Alpes (CIPRA) présentait aux Ministres de
I’Environnement des pays de 1’arc alpin (Allemagne,
Autriche, France, Italie, Liechstenstein, Suisse, Slovénie)
une initiative en vue d’établir un traité international
relatif 2 la protection des Alpes.

Lors d’une conférence qui s’est tenue 3 Berchtesgaden
en Octobre 1989, A I'invitation de 1'Allemagne, ces
ministres ainsi que la Communauté économique euro-
péenne prenaient la résolution de mettre A 1’étude une
convention-cadre sur la protection des Alpes.

Aprés deux années de négociation, sous présidence
autrichienne, cette convention-cadre fut signée le 7
novembre 1991 A Salzbourg, lors d’une deuxidme
conférence ministérielle convoquée A cet effet.

Ce document constitue un traité international dont les
instruments de ratification doivent &tre déposés auprs
de la République d’Autriche,

Définissant des objectifs, des principes et des obliga-
tions de nature générale, la convention prévoyait que les
objectifs précis, les moyens 4 mettre en ceuvre, les
instruments d'évaluation devaient donner lieu 2 1’élabor-
ation de protocoles thématiques.

Ainsi, d2s le début de la négociation de la convention,
cing domaines prioritaires ont été identifiés comme
devant faire 1’objet de protocoles et mis en chantier sous
la présidence de 1'un des Etats signataires:

- Protection de la
naiure - sous présidence allemande

- Transporis - sous présidence suisse
- Agricuiture de

montagne - sous présidence italienne
- Tourisme - sous présidence francaise
- Aménagement du

territoire - sous présidence francaise

Lors du déroulement de cette phase de mise au point,
outre les représentants des parties contractantes, les
groupes constitués ont réuni des représentants d’organi-
sations non gouvernementales ainsi que du Conseil de
PEurope.

Les propositions des groupes d’experts nationaux,
constitués pour chaque protocole, ont été examinées et
validées vis-d-vis de leur conformité avec les objectifs
de Ia convention par le groupe des hauts fonctionnaires
(représentant les parties contractantes) lors de sa der-
nigre réunion les 5 et 6 novembre 1992 A Chambéry.




Ces projets de protocole sont actuellement soumis 3 une
phase de concertation, au sein de chaque partie contrac-
tante, auprés des collectivités territoriales et des
organisations socioprofessionnelles,

Celte phase de concertation constitue un élément capital
du processus de négociation dans la mesure ol le
consensus des collectivilés et des agents économiques
concernés garantit le succeés de la convention et son
application effective. Elle doit déboucher fin 1993, lors
d’une troisi®me conférence ministérielle sur la signature
des protocoles.

Dans un deuxidme temps, trois autres protocoles en
cours d’élaboration (foréts de montagne, ¢énergie,
protection des sols) suivront le méme processus.

3.4 Les objectifs de la convention, les modalités
de mise en ceuvre au travers des protocoles

3.4.1 Les obligations générales édictées par la con-
vention
L’objectif général

- Dans le respect des principes de prévention, de
pollueur-payeur et de coopération, les parties contrac-
tantes assurent une politique globale de préservation et
de protection des Alpes prenant en compte de fagcon
équitable les intéréts tout en utilisant avec discernement
les ressources et en les exploitant de fagon durable.

- Lacoopération transfrontalidre en faveur de I'espace
alpin est intensifiée et élargic sur le plan géographique
et thématique.

Des mesures appropriées doivent étre prises:

- en vue d’assurer:

le maintien et la promotion de I'identité culturelle et
sociale

la garantie des ressources fondamentales (habital,
développement économique respectueux de l'envi-
ronnement)
le développement de la collaboration entre la
population des Alpes et les régions extra alpines.

- Pour un aménagement du territoire assurant:

une ulilisation économe et rationnelle des sols

un développement sain ¢t harmonieux par la plani-
fication, la prévention de la surconcentration et de

la sous-densité, la préservation et le rétablissement
des cadres de vie naturels,

- Pour I’'amélioration de la qualité de 1"air.

- Pour la protection du sol grice 4 I'adaptation des
modes de productions agricoles et forestiers.

- Pour rétablir et conserver la qualité naturelle des
eaux et des hydrosystémes.

- Pour la protection de la nature et I'entretien des
paysages, y compris dans une optique de restauration.

- Pour le maintien d’une agriculture de montagne
compatible avec 1’environnement, intégrant les contrain-
tes économiques de cette activité dans I’espace alpin.

- En faveur des foréts de montagne.

- Endirection du tourisme en vue d’assurer la compa-
tibilité de cette activité avec les exigences écologiques
et sociales.

- Dans le domaine des transports afin de limiter les
nuisances et pollutions générées en facilitant notamment
le transfert de flux sur la voie ferrée.

- Enfin les mesures appropriées doivent étre prises
dans les domaines de 1’énergie et des déchets.

Pour I’ensemble de ces domaines, des travaux de
recherche, d’évaluation, d’observation doivent &tre
entrepris de fagon concertée et harmonisée afin de
disposer d’un systéme d’observation de ’arc alpin. Ce
systéme permettra de disposer d’un instrument 4’orien-
tation des politiques et d'évaluation de celles<ci. Cette
collaboration concerne également I'échange d’informa-
tions juridiques, scientifiques, économiques, 1’engage-
ment de mise 2 disposition du public d’une information
régulidre.

342 Les modalités d'application au travers des
protocoles

Les protocoles sont considérés, par la convention,
comme fixant les mesures d’application. Cing protocoles
thématigues sont au stade de la concertation nationale
au sein des parties contractantes (cf supra).

11s sont généralement organisés selon deux parties: 1'une
relative A des mesures obligatoires, I’autre A des mesures
recommandées.

En raison des états d’avancement différents des Jégisla-
tions nationales concernées des parties, des différences
d’organisation politique et administrative, des enjeux
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nationaux concernés, Ia problématique d’élaboration des
protocoles s’est avérée délicate.

Deux voies étaient en présence. La premigre consistait
A élaborer les protocoles sur la base du plus petit
dénominateur commun, n’entrainant ainsi aucun progras
significatif. A contrario, les mesures d’application
pouvazent étre transposées de la législation nationale 1a
plus contraignante, sans tenir compte des capacités
d’adhésion des autres parties contractantes.

Entre ces deux écueils, les présidents des groupes
thématiques se sont efforcés de dégager un consensus
formalisant un progrés généralisé dont 1’acceptation par
les parties concernées est le gage de 1’application de ces
mesures tout en prévoyant que chaque partie contrac-
tante pouvait prendre des mesures plus restrictives.

4. PROPOSITIONS POUR DEVELOPPER LA
COOPERATION TRANSFRONTALIERE DANS LE
DOMAINE DE L’ENVIRONNEMENT

La diversité des stades de développement des &conornies
régionales concernées, I'hétérogénéité des systemes
juridiques, politiques et administratifs au sein de
I'espace alpin, 1’état d’avancement des dispositifs
d’observations, des programmes de recherche constituent
des obstacles au développement de ces coopérations.

Trois mesures apparaissent de nature A créer des condi-
tions favorables 4 ce développement:

4.1 Mettre en place des systémes d’observation
a une échelle adaptée

Le cadre juridique constitué par la convention, mis 2
disposition de 1’autorité politique, nécessite 1'existence
d’un outil d’aide a la décision pour orienter les poli-
tiques de mise en ceuvre.

Chaque partie contractante dispose d’instruments de
mesures, de critéres d’évaluation congus le plus fré-
quemment pour des besoins nationaux ou parfois
locaux.

11 s’avére désormais indispensable de définir le contenu
d’un tableau de bord de I’environnement et du dévelop-
pement socio-économique.

Cette tache nécessite de définir les parametres représen-
tatifs, le niveau géographique de mesure, 1’autorité
responsable de celle-ci et les modalités de synthese de
ces éléments d’observation, le degré d’indépendance vis-
a-vis de I'autorité politique.

Deux options sont en concurrence: soit un systéme
centralisé, soit un syst2me en réseau valorisant les
partenaires et les systémes existants.

D’autre part, la définition de ce syst®me doit prendre en
compte la mise en place de 1’agence européenne de
I’environnement bien que des parties contractantes 2 la
convention ne soient pas membres de la Communauté
européenne,

Sous I’égide de la présidence frangaise de la convention
un groupe d’experts a été chargé de formuler des
propositions de création d’un syst®me d’observation
propre & I’arc alpin,

4.2 Définir et mettre en ceuvre des programmes de
recherche transfrontalidres

Destinés & mieux cerner les enjeux du territoire alpin et
a éclairer les décisions des acteurs politiques, ces
programmes, a I’exception de ceux lancés A I'initiative
de la Communauté européenne, sont encore congus dans
des cadres nationaux ou régionaux.

Simultanément, il n’existe pas de banque de données sur

les résultats de la recherche ni sur les programmes en
cours, sauf au travers de RESALP, banque jusqu’'a
présent gérée par I'Université de Grenoble.

4.3 Disposer d’un cadre juridique de coopération
adapté aux acteurs publics: le groupement d’intérét
public européen

La plupart des actions de coopération transfrontalidre
sont poriées par les acteurs publics: collectivités,
syndicats de collectivités, autorités régionales ou
départementales.

Dans le cadre des législations nationales, des structures
juridiques formalisant la coopération entre niveaux des
collectivités différentes, établissements publics, peuvent
exister: tel est le cas en France du groupement d’intérét
public dont les compétences ont été élargies a la coopér-
ation intemationale décentralisée.

Cependant, il n’existe pas d’outil juridique adapté
permettant 1’association d’autorités publiques décentra-
lisés d’Etats distincts.

La création d’un statut de groupement d’intérét public
européen permettrait d’organiser la coopération de ces
acteurs, de faciliter la réalisation de partenariats tech-
niques et financiers.
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COOPERATION DANS LES REGIONS FRONTALIERES POUR UN MEILLEUR ENVIRONNEMENT:
AMELIORATION DE L’ENVIRONNEMENT ET NOTAMMENT SURVEILLANCE ET CONTROLE DE
LA POLLUTION TRANSFRONTALIERE DANS LE CADRE DE CONCEPTIONS COMMUNES POUR LE

DEYELOPPEMENT REGIONAL

Expérience finlandaise de coopération pour un meilleur environnement dans les régions

frontalitres de 1’est et du sud

M. Timo LAUKKANEN

Projet "Europe de PEst"
Ministére de I’Environnement
Helsinki

La Finlande a pour voisin occidental 1a Sudde et pour
voisin septentrional la Norvége. A I'est se trouve la
Russie et au sud 1'Estonie, deux pays en phase transi-
toire entre le communisme et 1’économie de marché.
Les relations entre la Finlande et ses homologues russe
et estonien sont marquées par la bonne volonté et la
compréhension, mais constituent néanmoins, 2 bien des
¢égards, un grand défi pour la Finlande, tout particuliére-
ment en matiere de coopération environnementale,

La Finlande a une longue tradition de coopération en
vue de créer un environnement meilleur de part et
d’autre de ses frontitres orientales et méridionales, bien
que le gros de la documentation concerne des accords
officiels conclus dans les années 80. Les progrés ont été
extrémement rapides. La Finlande, la Russie et I’Estonie
sont passées, en moins de dix ans, d'une coopération
scientifique sous forme d’études propres 3 chacun des
pays et d’échanges de délégations, & une coopération
environnementale organisée pour leur bénéfice mutuel.

Politique environnementale de la Finlande en
Europe orientale

Le Gouvernement finlandais applique une stratégie
particuli¢re en faveur de 1’Europe centrale et orientale
¢t a dégagé des ressources budgétaires spécialement
destinées & soutenir la transition économique de ces
pays. La coopération en matitre de protection de
I’environnement occupe une place centrale dans cette
stratégie. L’accent est mis sur le renforcement de la
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lutte contre 1a pollution atmosphérique, la protection de
la mer Baltique et le développement de la gestion des
déchets dangereux.

En liaison avec la stratégie, un programme de bilan
écologique global et d’action prioritaire pour 1’Estonie,
Saint-Pétersbourg et sa région et la Carélie a ét¢ lancé
en 1991 dans le cadre du projet "Europe de I’Est” du
ministére finlandais de I’Environnement, Cette initiative
avait pour but de déterminer les principaux problémes
de I'environnement et de recommander des mesures
pour y remédier.

En coopération avec des spécialistes russes et estoniens,
16 grands secteurs critiques sur 60 ont été choisis pour
cible du programme d’action prioritaire: huit projets
pour Saint-Pétersbourg et sa région, quatre pour la
Carélie et quatre pour 1’Estonie. Ces projets portent sur
la pollution atmosphérique, ainsi que sur la pollution de
I’eau et le traiterment des déchets. Dans le cadre du bilan
écologique et du programme d’action prioritaire, chacun
des 16 secteurs prioritaires ont fait I’objet d’une étude
distincte de pré-faisabilité pour faciliter la préparation
du projet.

Ce programme d’action prioritaire est actuellement en
cours d’application et devrait durer au moins dix ans.

La stratégie environnementale finlandaise axée sur
I’Europe de P’Est est aussi étroitement liée A la mise en
cuvre du programme d’action écologique de la mer
Baltique et pourrait devenir un élément du programme




d’action environnemental paneuropéen pour 1'Europe
centrale et orientale.

Du fait des maigres ressources financidres, tout le
monde comprend 'importance de la coordination dans
toutes les initiatives bilatérales et multilatérales d’amé-
lioration de l'environnement en Europe centrale et
orientale. Ces deux programmes aident différents pays
et institutions a optimiser leurs actions et leurs ressour-
ces, et A éviter les doubles emplois. Pour cetle raison, la
Finlande joue un rdle actif dans le processus de mise en
place des programmes baltes et paneuropéens.

Projets environnementaux dans les régions
frontalidres

Afin de mettre en cuvre la stratégie environnementale
pour PEurope de I'Est, le minist2re finlandais de
IEnvironnement a lancé en octobre 1990 le projet
"Europe de I’Est” qui vise 2 catalyser les investisse-
ments en faveur de la protection de ’environnement et
fournit des fonds aux entreprises et institutions finlan-
daises pour la réalisation de projets d’investissement et
de programmes pilotes communs, ainsi que pour I'orga-
nisation d’une assistance et d'une formation techniques
dans la Russie du Nord-Ouest et les pays Baltes.

La promotion des projets en faveur de 1’environnement
se déroule en étroite coopération et coordination avec
les autorités gouvernementales chargées de I’environne-
ment dans les pays concernés, grice a des réunions ct A
des échanges de documentation fréquents. En méme
temps, on encourage tous les types de coopération
transfrontaliere directe entre les collectivités, les institu-
tions et les entreprises locales et régionales.

Les 16 projets retenus pour le programme d’action
prioritaire sont évalués 4 environ 15 milliards de marks
finlandais (prés de 2,1 milliards d’ECU) et sur cette
somme, les cofits locaux représentent environ 9 milliards
de marks finlandais (environ 1,3 milliard d’ECU). On
espere que, grice A ce programme, le dépdt de soufre
diminuera de plus de 10% dans certaines parties de la
Finlande de I’Est et du Sud et que, dans I’ensemble du
golfe de Finlande, la charge polluante dans 1’environne-
ment diminuera d’environ 35% pour 1a demande biochi-
mique en oxygéne et d’environ 45% pour le phosphore.

Bien que ces 16 projets occupent une place 4 part,
toutes les propositions du projet touchant de prés A
I'environnement sont minuticusement étudiées et, si
possible, soutenues techniquement et financiérement. On
encourage et 1’on soutient aussi, nolammen sous la
forme d’une production commune, des projets visant
I’introduction en Russie et en Estonie de nouvelles
techniques en matiére d’environnement. A titre de
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premiére aide, du matériel d’occasion et des pidces de
rechange ont €ié livrés aux services municipaux de 1'cau
et des égouts, mais aussi aux installations de traitement
des déchets,

La plupart des projets d’investissement mis en ceuvre
actuellement sont des projets pilotes d’assez faible
envergure ou les premidres phases de projets plas
vastes. Les projets majeurs concernent 1’élimination du
soufre et des poussitres dans le complexe minier de
Kostamuksha en Carélie, le processus de désulfuration
dans les centrales électriques de Narva ¢t d'Iru, en
Estonie, et I'amélioration du traitement biologique des
eaux usées 2 Tallin. Grice A ces projets en cours, le
dépit transfrontalier d’anhydride sulfureux sera réduit
de 25 000 tonnes par an, et le déversement de déchets
organiques de Tallinn dans le Golfe de Finlande de
25 tonnes par jour, ce qui correspond 2 1a charge induite
par 300 000 personnes.

En ce qui conceme la gestion des déchets, on fournit A
I’heure actuelle le matériel permettant d’éliminer les
hydrocarbures dans le cadre de la premitre phase du
sous-programme-de traitement des déchets dangereux de
Saint-Pétersbourg.

Le soutien finlandais a 1’amélicration de la sécurité dans
les centrales nucléaires situées dans les régions fronta-
litres est coordonné par le Centre finlandais pour
I’étude de la radioactivité et de la sécurité nucléaire,
L’amélioration des systémes de contrble en est I'idée-
maitresse. De plus, les centrales nucléaires russes des
régions voisines ont ét€ équipées de liaisons satellites de
maniére A transmettre des informations immédiates en
cas d’accident.

Financement des projets bilatéraux

Au cours des deux premires années de mise en ceuvre
du programme, les subventions du Gouvernement finlan-
dais ont été consacrées A 29 projets d'investissement et
4 plus de 100 projets d’assistance et de formation
techniques. Le ministére de 1’Environnement a alloué
89 millions de marks finlandais (environ 12,7 millions
d’ECL) A titre de soutien i Pinvestissement et 25 mil-
lions de marks finlandais (prés de 3,6 millions d’ECU)
aux fins d’assistance et de formation techniques.

Le programme est réalisé sur la base de contrats com-
merciaux entre les entreprises et les institutions concer-
nées. Les projets sont surtout financés localement et
recourent le plus possible i la main-d’ceuvre locale. Le
Gouvernement finlandais offre des subventions qui
représentent au maximum 50% des cofits en devises
étrangtres. Dans le cas de projets pilotes visant 2
introduire des méthodes et une technologie nouvelles, la
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subvention maximale représente 80% des cofits en
devises étrangeres.

Un autre type de soutien financier provient de la
bonification d’intéréts pour les emprunts garantis par la
Commission de garantie de I'Etat finlandais. La Com-
mission a le droit de verser jusqu’a 3 milliards de marks
finlandais (environ 0,4 milliards d’ECU) de garantie
pour les investissements relatifs 2 1’environnement en
Europe de 1’Est.

Toutefois, faute de contre-garanties, il s’est avéré
impossible jusqu’ici de faire usage de ces préts et
bonifications d’intéréts. On attend néanmoins que ce
type de soutien 2 I’'investissement en faveur de 1'envi-
ronnement jouera un rble capital A I’avenir, notamment
pour les vastes projets qui s’appuient sur plusieurs
sources de financement et de garanties.

La société finlandaise de crédit A 1’exportation et le
Fonds finlandais pour la coopération en matidre de
développement industriel (SA FINNFUND) s'intéressent
aussi au financement des projets environnementaux dans
les régions frontaliéres. Outre le financement du crédit,
FINNFUND participe aussi 3 des opérations conjointes,
en tant qu’actionnaire minoritaire.

Tout le financement en monnaie locale et en devises des
projets en cours, A 1'exception des subventions finlan-
daises, est organisé par le partenaire est-européen. Dans
le financement des projets industriels, la part en mon-
naie locale et en devises du partenaire est-européen
provient essentiellement des gains de l’entreprise i
I’étranger, mais 1’on a aussi recours A des opérations de
troc pour financer les dépenses en monnaie étrangére,

Les projets municipaux sont plus complexes du fait du
manque de gains en devises. Malgré cela, I'on a pu
organiser le financement de projets, dont certains assez
vastes, en regroupant les crédits gouvernementaux,
municipaux et ceux des entreprises. Le projet de traite-
ment des eaux vsées de Tallin dont le coiit total s*él2ve
a 31,6 millions de marks finlandais (environ 3,5 mil-
lions d’ECU) en est un excellent exemple. Le Gouver-
nement estonien, la ville de Tallin et 1a Compagnie des
caux et des égouts de Tallin financent ensemble 70% du
cofit total de cette opération,

Financement des projets multilatéraux

Depuis toujours, on s’accorde 4 penser en Finlande que
les établissements financiers internationaux devraient
participer dés que possible a I'élaboration des projets.
La coopération avec les établissements financiers
intemationaux joue un rble capital dans les activités du
projet "Europe de I’Est”.
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La Banque nordique d’investissements (NIB), I’ Associa-
tion financiére nordique pour ’environnement (NEFCO)
et le Fonds nordique de projets d’exportations (NOPEF)
participent activement au financement du projet finlan-
dais sur I’environnement.

La Banque nordique d’investissements accorde des préts
pour des opérations menées conjointement par des
entreprises nordiques et finance de plus en plus des
mvestissements dans le domaine de I’environnement au
sein des pays nordiques. Elle participe aussi activement
aux projets sur I'environnement en Europe de 1’Est, ol
elle a le droit de financer des projets menés par une
compagnie nordique, lorsque ce projet a un impact
notable en matidre d’environnement.

Qutre 'octroi de préts et de garanties, la NEFCO peut
aussi devenir actionnaire dans des opérations conjointes.
Les projets doivent étre réalisables, tant d’un point de
vue technologique qu’économique. Pour savoir s’ils le
sont, on procéde au préalable i des études de faisabilité.

Le NOPEEF travaille en étroite collaboration avec la NIB
et la NEFCO et se spécialise dans le financement 4 taux
privilégiés des études de faisabilité de projets sur
'environnement, en Europe centrale et orientale.

La coopération avec la BIRD, la SFI et la BERD s’est
récemment intensifiée, notamment concernant les projets
en Estonie et & Saint-Pétershourg,

Des fonds d’affectation spéciale sont réservés au sein de
la NIB, de la BIRD, de la SFI et de la BERD pour
I’élaboration de projets. Ils sont dégagés par ie Gouver-
nement finlandais qui les distribue par I'intermédiaire de
son ministtre de 1'Environnement. Ces ressources
financiéres servent essenticllement aux études de
faisabilit¢ et autres, nécessaires A I’élaboration des
projets sur ’environnement.

On estime en Finlande que les établissements financiers
internationaux, tels que ia BERD, la BIRD et la SFI,
joueront un réle accru A ’avenir. On aura de plus en
plus recours aux subventions gouvernementales finlan-
daises versées par I'intermédiaire du ministére de
I’Environnement et axées sur le projet "Europe de I’Est”
pour amortir I’impact des montages financiers composés
de paiements en devises fortes, de livraisons sous forme
de troc et de préts garantis par divers organismes.

Formation

La formation est un él¢ément essentiel de la coopération
pour un environnement meilleur dans les régions
frontalieres. Elle est axée sur la législation et la gestion
en matiere de protection de 1'environnement, le




financement, le suivi des projets, ia lutte contre la
pollution de I'’air et de I’cau et élimination des dé-
chets.

Les principaux groupes-cibles sont des spécialistes issus
des administrations de I’environnement et des instituts
de formation, des représentants de services municipaux
chargés de I’environnement, de I'industrie, du secteur de
I’énergie et de 1’agriculture.

La formation consiste dans une large mesure a fournir
le savoir-faire nécessaire pour réaliser des opérations
d’investissement en matiére d’environnement, liées aux
programmes inscrits dans le projet "Eurcpe de I'Est",
mais la réforme des politiques et le renforcement des
institutions jouent aussi un rble trés important pour la
formation, notamment dans les programmes destinés au
personnel administratif.

La formation est principalement organisée pour de petits
groupes de personnes-clés de divers secteurs, La possi-
bilité de suivre une formation est offerte aux spécialistes
en fonction de leur aptitude 2 exploiter et  diffuser les
connaissances et compétences acquises pendant la
formation: c’est 1 le principal critére de sélection.

Pour la majeure partie, la formation est organisée par
des instituts finlandais A Saint-Pétersbourg pour ies
spécialistes russes et i Tallin pour les spécialistes
estoniens. Des visites en Finlande viennent, si néces-
saire, renforcer la formation.

QOutre les programmes de formation fixés d’'un commun
accord pour les spécialistes russes et baltes, environ
30 places de stage en entreprises sont offertes par an en
Finlande.

En régle générale, les coiits de formation sont partagés,
de sorte que le ministére finlandais de 1’Environnement
couvre les colits en devises convertibles, tandis que le
pays bénéficiaire les couvre en monnaie locale.

Coopération régionale en matiére d’environnement .

Le minist¢re de 1'Environnement soutient la coopération
régionale entre 1’administration, 'industrie et les
instituts, et les chercheurs en mati¢re d’environnement.
Outre ies résullats manifestes qu’elle produit, le but de
cetle coopération est de contribuer i résoudre les
problémes écologiques sur la base d’initiatives locales.
Un autre objectif important est d’amener la population
4 agir en faveur de I'environnement.

La coopération régionale n’a commencé qu’il y a deux
ans et la mise en place d’organismes et de formules
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adaptés n’est pas encore achevée. On a donc créé des
groupes de travail communs en régions frontalidres.

Dans l'ensemble, Ia coopération consiste en des activités
de recherche et de formation, bénéficiant d'un soutien
technique et financier du ministére finlandais de 1’Envi-
ronnement. A I’avenir, a mise en ceuvre et le finance-
ment devraient incomber aux régions elles-mémes.

Coopération en matiére de suivi environnemental

Le suivi est aussi un élément important de la coopéra-
tion entre les régions frontalidres. Traditionnellement,
les institutions locales et gouvernementales, de part et
d’autre de 1a frontidre, s’y sont engagées sans problémes
majeurs,

La Finlande et les pays voisins ont essentiellement
besoin d’informations sur la pollution transfrontalitre de
I'air et de I'eau et sur les changements engendrés par
les investissements technologiques en faveur de 1’envi-
ronnement. La possibilité de regrouper des informations
de sources diverses facilite beaucoup 1'appréciation de
I"'ampleur et de la gravité des probldmes d’environne-
ment. '

Un projet de diffusion coordonnée des informations en
provenance des régions frontalitres a été lancé pour
améliorer I’acces A 1'information,

Les responsables finlandais, russes et estoniens de

I’environnement désignent, par région, un organisme qui
puisse faire office de centre régional d’informations sur
I’environnement. Ces centres agissent auprés des
aulorités finlandaises comme des partenaires en matidre
de coopération, et transmettent aussi A leurs propres
responsables et organismes des informations sur la
situation de I’environnement dans leur région de compé-
tence.

Ce systéme est en cours de mise en place et des accords
de coopération ont été conclus avec 1'Académie des
sciences de la presqu’ile de Kola, 1'Institut des proble-
mes écologiques industriels du Nord A Apatity et le
Centre estonien d’information scientifique sur la gestion
de la nature 2 Tallin en Estonie. 1l est prévu de signer
un accord similaire avec la Carélie en 1993, et avec
Saint-Pétersbourg e¢n 1994,

Selon les accords de coopération, les pouvoirs locaux
des régions frontalidres sont tenus d’échanger des
informations sur la situation de I’environnement, En
outre, les autorités locales finlandaises, russes et esto-
niennes coopéreront i la rédaction de rapports régio-
naux.




Les autorit€s finlandaises fournissent aux centres régio-
naux d'information sur l'environnement du matériel
informatique et des logiciels pour les aider i élaborer un
systeme de contrdle. Elles apprennent aussi aux bénéfi-
ciaires A se¢ servir des appareils et des programmes
foumis. Les logiciels comportent des registres pour la
qualité de I’eau, la chimie du sol, les données hydrolo-
giques et des registres de données sur 1a charge pol-
luante de 1’air et de 1'eau.

Le réseau serait prét en 1995 et les échanges de données
entre centres régionaux de l'environnement devraient
&tre opérationnels A 1a fin du sidcle.

Succis et échecs

La discrétion volontairement maintenue et lg travail
minutieux au cours de la phase initiale, ainsi d’ailleurs
que la longue tradition de coopération scientifique entre
1a Finlande et I’ex-Union Soviétique expliquent 1’absen-
ce, jusqu'ici, d’aucun échec notable. Les retards dans
tous les domaines et la sityation économigue extréme-
ment difficile ont été pris en compte 2 chaque étape. De
fréquents changements dans les structures et le person-
nel du secteur de 1'environnement ont tendance a rendre
les progrés plus lents que prévu.

11 est pris acte des problémes qui sont fréquermnment
discutés et la plupart sont résolus conjointement, bien
que selon des solutions séparées dans presque tous les
Cas.

Le bon acces A I'information, qui était auparavant limité
ou difficile A obtenir pour des raisons pratiques, est
maintenant un tremplin au progrés.
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Malgré les faibles ressources financiéres, les crédits
considérables dégagés pour les projets, notamment en
Estonie et en Carélie, montrent que les questions
d’environnement et, en particulier, la coopération en la
matire sont jugées hautement prioritaires.

Le fait que la mise en cuvre des projets se fasse dans
des conditions difficiles renforce encore la motivation
de ceux qui, de part et d’aulre, participent aux diverses
phases d’élaboration du projet et A la formation.

Développement futur de la coopération

Si la situation de la Russie, de I’Estonie cu de la
Finlande ne se dégrade pas sensiblement, les orienta-
tions tirées de 1’expérience des trois dernigres années,
continueront d'étre suivies dans le proche avenir.

Des décisions communes ayant &té prises pour des
recherches sur des secteurs critiques de ’environnement,
la mise en ceuvre de programmes d’investissement
engagera au déblocage de ressources des deux cOtés de
la frontidre, et entretiendra chez les participants un
esprit d’innovation pendant au moins dix ans.

La coopération bilatérale jouera aussi un rdle capital
dans les années A venir lorsque les efforts conjugués de
tous les participants & la coopération en faveur de
I’environnement en Europe centrale et orientale, permet-
tront d’obtenir des résultats optimums, grice A des
programmes tels que le programme d’action pour
I’environnement de la mer Baltique et le programme
d’action paneuropéen pour l'environnement.
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CONCLUSIONS

du Prof. Dr Laszlo LACKO

Rapportenr Général

Les présentations et autres contributions ont montré que
le theme du Colloque avait ét¢ opportunément choisi et
ont éclairé plusieurs problémes liés A la coopération
transfrontaliére en Europe centrale. ‘

Plusieurs questions ont €ié analysées en profondeur
tandis que d’autres ont recu moins d’attention. Le titre
du Collogue a mis 1’accent sur la coopération transfron-
talitre en Europe centrale dans le cadre contraignant du
développement durable et en prenant pour outil I'aména-
gement du territoire. La plupart des présentations ont
porté principalement sur les grandes voies, facteurs et
expériences du développement régional dans les parties
les plus développées de I'Europe. Il semble assez
difficile de trouver les conditions propres 2 un dévelop-
pement durable des régions frontaligres.

Les expériences du Conseil de I’Europe comme celles
de la Communauté européenne prouvent que la coopéra-
tion transfrontali¢re recouvre beaucoup de questions trés
différentes et il est apparu clairement aussi que les
"thérapies” doivent &tre biecn adaptées 2 la situation.
Beaucoup de participants ont souligné que la diversité
des fronti¢res, tant du point de vue de leur nature que
des conditions connexes, était un élément important.

On a admis que certains facteurs généraux jouent un
role déterminant dans les possibilités, 1’intensité et les
formes de 1a coopération transfrontaliére:

- premigrement, il y a lieu de mentionner le niveau de
développement et les facteurs de base de 1’organisa-
tion territoriale; on sait combien les différences
territoriales sont grandes et A quel point elles in-
fluent sur la coopération transfrontalidre dans toute
I’Europe;

- on observe clairement en Europe une "pente"
descendante qui va de 1’Ouest vers 1'Est et que 'on

peut exprimer en PIB par tete d’habitant, niveau
d’infrastructure et de services; elle est Coupée par
un "fossé€" Nord-Sud, principalement le long des
frontires entre les anciens Etats socialistes et les
pays occidentaux; au-deld du fossé&, on descend
quelques degrés et la “"pente” se poursuit & un
niveau inférieur;

- il faut accorder une plus grande attention A la
"pente” et au "fossé".

Les particularités de I'Europe centrale et aussi centro-
orientale méritent d’étre soulignées. Les pays de cette
région appartiennent évidemment 2 1’Europe; toutefois,
leurs traditions, aspirations, modes de pensée, motiva-
tions et cadres institutionnels sont différents. De ce fait
et compte tenu des expériences passées et présentes, tout
type de reproduction des formules et solutions ouest-
européennes peut provoquer des dommages et doit donc
étre évité.

On a donné de nombreux indices de 'impact que le
niveau de développement des deux cbtés de la frontiere
peut avoir sur la coopération elle-méme. Ils démontrent
que plus les niveaux de développement sont proches,
plus les chances d’une coopération étroite sont grandes.

On a fortement souligné 1’importance générale du climat
politique sur la coopération transfrontalitre, ainsi qu'une
modeste contribution possible de ladite coopération a
I’amélioration des relations politiques. A I'heure actuel-
le, cette question a une résonance particuliére en Europe
centro-orientale.

Au cours du Colloque, plusieurs aspects de la coopéra-
tion transfrontalitre ont &t examinés et présentés.
Toutefois, on a clairement pergu que beaucoup de
connaissances et données scientifiques faisaient défaut,
en particulier:




- des travaux complémentaires seraient nécessaires
pour mieux comprendre les facteurs qui encouragent
et & I’inverse entravent 1a coopération transfrontalie-
re; on en a déterminé certains, parmi les éléments
positifs, on a cité la coopération touristique 2 petite
échelle, 1a coopération culturelle, les échanges de
marchandises, la similarité des conditions ethnogra-
phiques ou naturelles; les éléments négatifs com-
prennent les tensions politiques, la pollution envi-
ronnementale, etc;

- dans les pays d'Europe centro-orientale, de nom-
breuses activités de recherche ont porté sur les
régions frontalidres et 1’on a recueilli et analysé
beaucoup de données conformément aux exigences
et aux possibilités de 1’époque; les besoins présents
et futurs sont différents et une multitude de ques-
tions sont apparues:

- part des régions transfrontalieres dans le pays,

- importance socio-économique des régions
frontalidres,

- niveau de développement des régions frontalid-
res par rapport aux autres régions du pays,

- forces motrices de la coopération transfromntalid-
re,

- impact possible du développement de la coopé-
ration transfrontali¢re sur les autres régions du
paYS.

- rapport entre le développement national/ régio-
nal et la coopération transfrontaliere.

Lorsque 1’on examine les mesures A prendre, il faut
prendre en compte certains éléments, 1’'un d’entre eux
étant que les régions frontalidres entre les anciens Etats
socialistes et les pays occidentaux constituent un cas 2
part et que la coopération au scin des pays d’Europe
centrale et orientale forme une autre catégorie, Du point
de vue du contenu, lorsque I’on parle de développer la
coopération transfrontaliere, il ne faut pas s’en tenir 2
I’aménagement ou aux questions s’y rapportant mais
aborder aussi les questions institutionnelles, administra-
tives, les conditions démographiques, sociales et écono-
miques, et évidemment les facteurs explicatifs et les
exigences du développement durable.
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Etudiant de plus prés les futures activités du Conseil de
I’Europe pour soutenir la coopération transfrontali2re en
Europe centrale et orientale, les participants au Colloque
ont défini brievement les actions ci-aprds:

- le Conseil de I'Europe doit élaborer et publier un
plan général des buts, instruments et formes de la
coopération transfrontaligre;

- sur la base de ce plan, ainsi que des expériences
antérieures et de leurs résultats, il convient de
procéder A des recherches approfondies sur chaque
région frontalidre et d’évaluer ses caractéristiques
naturelles, démographiques, économiques et socia-
les, en mettant tout particulirement 1’accent sur la
qualité de I’environnement; il faut évidemment que
ce travail soit accompli des deux c6tés de la fronti2-
re; le Conseil de 1'Europe ou toute autre organisa-
tion internationale doit apporter le soutien financier
voulu aux pays concemés;

- les analyses des spécialistes des pays en question
doivent &tre publiées en un volume puis évaluées
par les experts d’autres pays;

- pour obtenir des résultats tangibles et permanents en
matiere de coopération transfrontaligre, il est indis-
pensable, outre les initiatives nationales et interna-
tionales, d’adopier une stratégie d’action qui parte
de la base; il faut, pour &tre précis, instaurer et
soutenir des organismes qui associent A 1'action la
population des régions frontalieres et dont le rdle est
de promouvoir le lancement de missions de coopé-
ration, d’évaluer les propositions "officielles”, les
projets, etc;

- dans le développement de la coopération transfron-
talidre, on ne pourra mettre en oeuvre toutes les
activités précitées et surtout obtenir des résultats
tangibles que si le Conseil de I’'Europe crée di&s que
possible un "fonds de promotion de la coopération
transfrontaliére en Europe centrale”.
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CONCLUSIONS

.de M. Egon MATZNER
Académie autrichienne des Sciences
Unité de recherche en socio-économique
Vienne

La diversité et 'hétérogénéité caractérisent 1’Europe;
elles sont une source potentielle de richesse de ou de
destruction. Elles peuvent étre 3 1’origine de conflits ou
de coopération.

Cette diversité et cette hétérogénéité offrent des possibi-
lités de division du travail, de concurrence et/fou de
coopération,

Elles sont donc préférables 2 I’uniformité et 4 I"homogé-
néité, sur la base de trois principes généralement
reconnus:

1. Les universels droits de 1’homme doivent prévaloir;

2. 11 faut tendre 3 instaurer partout des conditions de
vie correctes et durables;

3. Pour le reste, la diversité et I’'hétérogénéité doivent
étre préservées.

Elles peuvent &tre réparties en catégories selon la
typologie de la coopération transfrontalidre suggérée
dans mon discours introductif.

Les typologies ne sont utiles que lorsqu’elles améliorent
notre compréhension du probléme et que les catégories
dégagées appellent des solutions différentes. Les rap-
ports spécifiques et supplétifs ainsi que les contributions
au débat montrent que tel est le cas.

Les quatre types représentent quatre contextes socio-
économiques différents. Un contexte socio-économique
est constitué de quatre éléments:

1. la vision dominante du monde;
2. son organisation, ses conventions et ses techniques

ainsi que les intéréts et les pratiques sociales qui en
sont 1'expression;

3. les niveaux relatifs de ressources en capital ainsi
que les cofits, revenus et prix relatifs;

4. les politiques qui en découlent et influent sur les
points 1 a 3.

Ces quatre éléments définissent le contexte socio-
économique dans lequel les acteurs, tant individuels que
collectifs, doivent décider et agir selon leurs intéréts et
la logique de la situation donnée/escomptée.

On a souligné A juste titre que les types 1 et 2 ne
concernaient pas directement le théme du colloque
("Coopération transfrontalidre en Europe centrale™). Il
est vrai cependant que la coopération transfrontalidre
des types 1 et 2 a un rapport avec celle des types 3 et
4, La perception des choses, composante de la "vision
du monde" (premier £lément du contexte socio-économi-
que) doit étre modifiée. Les réseaux de transport 2
grande vitesse ne sont pas une priorité pour les pays qui
visent 2 transformer leur syst2me économique en
économie de marché. Il leur est indispensable, en
revanche, d’améliorer I’ensemble de leurs voies de
communication en modernisant et en gérant rationnelle-
ment celles qui existent. Les transporis & grande vitesse
sont un réve qui détourne de 1’action A mener 2 court et
A moyen termes.

Type 2 - la coopération transfrontaliére entre riches
(riches.riches) se développe dans toute 1'Europe
occidentale, mais non dans les pays pauvres d’Europe
centrale et orientale. De nombreuses raisons expliquent
cette différence. L'une d’entre elles a été présentée de
mani¢re convaincante au sujet de la région du Rhin
supérieur. Méme dans 1'une des régions les plus riches
d’Europe, la coopération transfrontalidre ne s’engage pas
spontanément. 11 faut au contraire créer délibérément le
contexte socio-économique qui favorise la coopération
griice A sa logique de situation. Pour la coopération dans




Niveaux de productivité et de revenus

la région du Rhin supérieur, on a modifié les quatre
€léments de base du contexte socio-économique:

1. une campagne d'information a réussi 2 élargir
I'horizon mental ("prise de conscience”, "vision du
monde”) des citoyens et des responsables du secteur
public;

2. des institutions ont été créées;

3. des plans de financement (soutien de la CEE) ont
renforcé les incitations monétaires A coopérer;

4. un accord entre les chefs d'Etat des pays concernés
a confirmé le soutien de haut niveau accordé A ce projet
de coopération transfrontalidre.

Type 3 - la coopération transfrontalidre entre les
régions pauvres (pauvres-pauvres) est probablement
la plus utile et pourtant elle n’est pas encore instaurée.
L’explication doit certainement en &tre recherchée dans
I’héritage du régime qui a implosé. On ne peut récolter
les fruits de ta coopération, si nécessaires, qu’a condi-
tion d’imaginer et de réaliser un contexte socio-Econo-
mique qui récompense les efforts dans ce sens. L'exem-
ple du Rhin supérieur montre qu'il en est de méme pour
la coopération entre pays riches. Il faut encourager les
responsables nationaux et européens A mettre en place
les mesures incitatives indispensables.

Type 4 - Coopération transfrontalidre: pauvres -
riches, riches - pauvres. Ce type de coopération est le
theéme central du colloque. Il est donc nécessaire de

I'examiner plus longuement. A cette fin, nous proposons
une analyse approfondie.

Coopération transfrontalidre entre les pays pauvres
et riches: le cas de la Basse-Autriche et de la Bohéme

Dans le diagramme ci-apres, la droite L1L1* décrit la
baisse de productivité/revenus "de I"ouest vers 1’est” ou
d'une économie libérale A une économie anciennement
planifiée. La zone ABCD représente la région ol se
déroule la coopération transfrontalidre. P1 est la ville
riche et P1* la ville pauvre. La droite L2L2*, légdre-
ment inclinée, est la cible des activités: forte augmenta-
tion du niveau de productivité/revenus dans la région
"orientale”, faible augmentation dans la région "occiden-
tale”. Le but est de transformer les villes P1 et P1*,
séparées par une frontidre et une "baisse de revenus”, en
P2 et P2*, dont les niveaux de productivité et de
revenus sont proches. Il est tout aussi important de ne
pas déplacer [a "baisse de revenus” vers I’est, c’est-2-
dire de veiller & ce que la ville M1, située a 1'extérieur
de la région transfrontalitre ABCD augmente parall2le-
ment son niveau de productivité/revenus, le faisant
passer de LIL1* 3 L21.2*,

Les opinions exprimées au colloque indiquent claire-
ment que la dynamique qui émane de ce contexte
socio-économique ne résulte pas en un déplacement vers
le haut de la pente décrite par M. Lacké, Rapporteur
Général ("pente Lacks). Des rapporteurs ont bien
montré qu'en I’absence de mesures pour contrer cette
tendance, 1'écart entre les niveaux de revenus se creuse-
ra, ce qui correspond parfaitement aux résultats établis
par I’analyse théorique.

Coopération transfrontaliére entre les pays pauvres et riches:
le cas de la Basse-Autriche et de la Bohéme

—

Q - N W & O v 3 W

2 .
-.-‘..___--.'.‘-.- ! Pz
L1 m———— Bl TYPPY
;‘-'—-.-

D r-—--. —----l

P2 | M2 e
--n.-ﬂ-.b-u-
! !------..-.---...---
P1. l "eway
i

L v
Basse-Autriche Frontiére Bohéme
186




Que se passerait-il si la politique était ciblée sur la
coopération transfrontaliere, en termes de sensibilisation,
de financement, d’orientations, etc? On a soutenu
qu’'une telle situation aggraverait encore les déséquili-
bres régionaux internationaux que connait "I’Est". Selon
la logique du diagramme, la "pente Lackd" serait
déplacée plus A I'est; M resterait plus proche de la
droite L1L1* que de la droite L21L2*,

Venons-en aux conclusions du colloque. Elles sont
quadruples.

Premiérement; la coopération transfrontalidre n’est pas
en soi la solution. Elle ne peut que déplacer le probléme
"vers I’Est”, et toute solution durable doit &tre de portée
nationale, Il faut aussi réduire la "pente” entre les
régions occidentales et orientales, si I’on ne veut pas
retomber dans la situation antérieure. Pour cela, un
nouveau cadre socio-€conomique doit &tre mis en place,
grice A un programme de stabilisation qui engendre: (1)
une demande réelle suffisante; (2) une réorganisation et
une modemisation de la production; (3) une économie
de marché remplagcant délibérément la planification
centralisée; (4) une déréglementation et une privatisation
accompagnées d’une réduction des déséquilibres, notam-
ment vis-3-vis des pays industrialisés trés développés;
(5) une politique d’exportation de capitaux des pays
riches vers les économies anciennement dirigées, le
"marché”, laissé 2 lui-méme, ne pouvant réduire 1’écart
de revenus.

Deuxiémement; un tel cadre socio-économique est
nécessaire pour promouvoir un investissement net dans
Pinfrastructure, les ressources humaines, la modernisa-
tion des moyens de production et la création de nou-
veaux moyens compétitifs a4 1’échelon international.
C’est, bien entendu, une préoccupation que partagent les
pays riches et les pays pauvres ¢ Europe.

Troisiemement; tout programme de promotion de
I'investissement qui ne repose pas entierement sur le jeu
spontané des forces économiques est obligé d’avoir
recours a un systtme de contrfle tant qu’existent des
différences de productivité et de revenus aussi marquées
entre les régions frontalidres. Ces contrdles sont néces-
saires pour filtrer le flot de marchandises des pays
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riches aux pays pauvres ainsi que ’afflux de personnes
et de capitaux en sens inverse, comme le montre
I’expérience des relations entre les pays du tiers-monde
et, par exempie, les Etats-Unis.

Quatriémement; I’histoire nous apprend que la coopé-
ration tantHt s’établit spontanément, tantdt doit &tre
"mise en scéne". Dans le cas de la coopération trans-
frontalitre, il est manifeste qu’elle doit &tre instaurée.
La création d’un cadre socio-économique qui améliore
la coopération exige, comme nous 1’avons souligné, des
changements dans (1) "Ia vision du monde" (grice aussi
A un contr6le); (2) des institutions (création, par exem-
ple, d’observatoires); (3) les prix et les revenus relatifs,
etc. (C’est-a-dire les fonds qui rémunérent la coopéra-
tion) et ceterum censeo, (4) les politiques visant 2
mettre en ceuvre les points (1) 2 (3).

RESUME

La coopération transfrontaliére est généralement jugée
positive. Elle accroft la prospérité a I’échelon européen
ainsi qu’entre les régions riches et entre les régions
pauvres. Les exemples de réussite montrent que, méme
dans les régions riches, la coopération doit étre instaurée
grace A une action gouvernementale ou publique délibé-
rée. Nous devons y ceuvrer, notamment dans le cas de
la coopération transfrontalitre dans les régions pauvres
et entre les zones riches et pauvres. A tous les niveaux,
notamment A celui de la Communauté européenne, il
faut accorder la priorité absolue & la promotion de la
coopération, C’est particulidrement impottant pour
donner les "bons signaux" (qui modifient 1a perception
des problémes) et les soutenir grice & des incitations
financidres récompensant la coopération,

Jusqu’a présent, 1'intégration européenne a été axée sur
la promotion de la concurrence. Nous devons 4 présent
contrebalancer cette action par la promotion de la
coopération 3 tous les niveaux. C’est ce que giobale-
ment nous ont enseigné les économistes politiques
classiques, surtout Adam Smith. L’intégration euro-
péenne est faite de concurrence et de coopération. Son
succes ou son échec le prouvera.
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