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RESUME

Le questionnement sur le territoire connait aujourd'hui un renouveay fié a la formation de P'Union Européenne et &
la mondialisation. Or la mondialisation demande une recherche d'efficacité qui se fraduit sur le teritoire par une
nécessaire souplesse et une adaptation permanente pour travailler a l'echelle adéquate selon [I'action meneée,
L'Union Européenne est un potentiel pour I'évolution des territoires puisqu'elle a pour mission d'intégrer les Etats
en un territoire, et de transcender ainsi les logiques nationales. L'objet de ce rapport est d'étudier les realités des

espaces transnationaux issus de cette dynamique. A travers Fanalyse de I'espace méditerranéen Iatin, lhypothése

reconnue par les nations et I'Union Européenne, a I'exception de I'ltalie, Aujourd'hui, les Ftats n'entrevoient
lexistence de ces espaces encore jeunes, que par le biais d'une coopération interrégionale et ne leg intégrent pas
comme unité de réflexion dans leurs politiques, et c'est encore une fois pour paliier fce manque de
reconnaissance que les régions s'investissent dans Intégration de ces espaces. Les régions semblent engageées
dans une dynamique forte qui ne se déploie que depuis quelques années, et c'est peut-étre pourquoi fes Etats et
I'Union Européenne n'ont pas encore reconnu cet espace et n'ont pas cherché a lintégrer dans leurs politiques. Si
la dynamique se poursuit, les élus tireront-ils les legons des frontiéres figées des Etats, c'est-a-dire offriront-ils un
caracere malléable aux périmetres et permetiront-ils des chevauchements ? Les populations sauront-glies
s'identifier 4 ces espaces nés d’ambitions d'élus régionaux ?
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INTRODUCTION

Le questionnement sur le territoire connait aujourd'hui un renouveau lié 4 la formation de I'Union Européenne et 3
la mondialisation. En effet, les Etats se limitent a des frontiéres fixes et parfois peu pertinentes par rapport aux
enjeux du territoire. Or la mondialisation demande une recherche d'efficacité qui se traduit sur le territoire par une
nécessaire souplesse et une adaptation permanente pour travailler a 'échelle adéquate selon I'action menée. C'est
en partie pour répondre & cette demande d'espace ouvert, malléable et dynamique, que les Etats d'Europe se sont
engages dans la construction d'une Europe économique. L'Union Européenne est un potentiel pour I'évolution des
territoires puisqu'elle a pour mission d'intégrer les Etats en un ferritoire, et de transcender ainsi les logiques
nationales. Un de ses objectifs est de tendre & une certaine homogénéisation du territoire au regard des critéres
économiques, grace & un fond de développement & vocation régionale.

Malgre cet objectif, F'émergence de cette nouvelle dimension teritoriale ne va pas sans créer des disparités. Face
constat de periphéricité face au développement économique du centre européen, des régions s'organisent
progressivement en espace transnational, tout d'abord nommé « arc », afin de représenter leurs intéréts communs
et de promouvoir une coopération horizontale (Baudelie, 2000). Le poids politique des régions et de ces espaces
n'a cessé de croitre, notamment par leurs représentations & I'Assemblées des Régions Européennes, ol de
véritables « lobbying » des espaces transnationaux sont exercés (Roques, 2001).

Dans I'étude Europe 2000+ en 1995, la Commission européenne aborde la question de ces espaces
transnationaux. En 1998, elle leur propose pour la premiére fois la possibilitt de coopérer avec le programme
INTERREG II. Toutefois c'est 'adoption du Schéma de Développement de I'Espace Communautaire en 2000 qui
marque une etape importante dans l'intégration européenne. Pour la premiére fois, un document & vocation
spatiale est adopté par I'ensemble des Ministres de I'Aménagement du Territoire des Etats membres. Le SDEC
reconnait dans la formation des espaces transnationaux un intérét fondamental & lintégration européenne
(Commission européenne, 1999).

Tres récents, les espaces transnationaux existent principalement par le biais de la coopération interrégionale. Cette
demiere concourt & la recomposition territoriale a I'échelle européenne afin de dépasser les contraintes liées au
découpage administratif des nations et afin de valoriser des échelles de projet plus ambitieuses. Touiefois, i est
difficile de prévoir si ces espaces de coopération seront institutionnalisés. Un des enjeux principal est financier. En
effet, Michel Barnier précise qu'aprés l'élargissement de I'Union Européenne a I'Est, les crédits européens
disponibles pour les anciens pays adhérents seront destinés probablement & ce type de coopération s'ancrant
dans une demarche de projets. Désormais le territoire s'éloigne de son role de récepteur passif des politiques
publiques et devient un véritable acteur de son devenir. Nous sommes amenés & nous interroger sur la réalité de
ces espaces en formation : La coopération est-elle effective 7 Ces espaces sont-ils reconnus par I'ensemble des
acteurs liés au territoire ? Les conditions sont-elles réunies pour créer un espace intégré ?

espace mediterranéen latin est un de ces espaces transnationaux dant I'étude de ses réalités est présentée ici.
L'hypothése initiale retenue est que cet espace qui est en train en Qﬁ;g‘\ n'est pas effeclif, que se soit au niveau
interne ou au niveau externe. Autrement dit, la coopération intefrégionale transnationale ne mobiliserait pas
I'ensemble des régions concernées et cette nouvelle échelle ne serait que mal reconnue par les nations qui le
composent et I'Union Européenne. Cette hypothése se base aussi sur le constat que se sont les régions qui
porteraient les intéréts de ces espaces, notamment a fravers les coopérations qu'elles mettent en ceuvre. L'analyse
de l'implication des reégions en matiére de coopération interrégionale transnationale témoigne de la réalité de I'arc.



Afin d'estimer si les nations et 'Union Européenne reconnaissent I'espace mediterranéen latin et si elles favorisent
une intégration physique de celuici, la prise en compte de cette nouvelle échelle (Roques, 2000) au sein des
politiques des transports est analyseée. En effet, d'une pari, les politiques sont porteuses de projets qui mobilisent
les acteurs, et elles ont des répercussions directes sures territoires et leurs habitants. Les politiques publiques
caractérisent les choix des entités qui la I@cﬁ? el'guide l'action publique. D'autre part, elles peuvent éire analysées
facilement, o

La politique des transports a été choisie pour trois raisons. La premiére est celle de 'évolution de la société basée
de plus en plus sur I'échange et la mobilité, sur une logique de réseaux plutdt que de proximité, ce qui implique la
construction et 'amélioration des réseaux de communication. Les politiques des transpors essaient donc
d'organiser ces besoins. La seconde est que la possibilité de créer un espace intégré nécessite l'intégration de
systémes de transports qui facilitent les échanges au sein de cet espace. La troisiéme raison est importance
accordée par les régions a ce théme dans leurs coopérations.

Dans une premiére partie, nous nous attacherons a définir les enjeux sur I'espace méditerranéen latin ainsi que les
notions d'interrégionalité et 'émergence de I'espace de coopération fransnational en Méditerranée. Les éléments
soulevés mettront en exergue la possibilité d'un espace non homogéne en matiére de cooperation.

L'analyse du dynamisme de la coopération permetira, dans une deuxiéme partie, de vérifier si cet espace
transnational mobilise I'ensemble des regions concemnées. A l'issue de cette partie, la réalité régionale de I'arc sera
percue et permettra de conclure ou non & une dynamique généralisée.

Enfin, une troisiéme partie analysera les politiques de transport de I'Europe et des pays concemés, essentielles a
lintégration de I'espace méditerranéen latin. Elle permettra d’estimer si ces enfités prennent en compte la
dimension de cet espace transnational et de comprendre comment les régions ont developpé des politiques de
transport pour faire face aux lacunes des politiques des entités supérieures.



TR OB = O e e




PARTIE -1 LEMERGENCE D’UN ESPACE TRANSNATIONAL

L'objectif de cette premiére partie est de comprendre les fenants et les aboutissants de la coopération
interrégionale transnationale et de vérifier le dynamisme de coopération de l'objet de Pétude: l'espace
mediterranéen latin. Nous analysons, tout d'abord, les cadres politiques européennes et nationales pour
comprendre I'émergence de ce fype de coopération. Puis, nous étudions 'hétérogénéité des intéréts a coopérer et
a former Pespace transnational méditerranéen fatin.

Pour cela, il nous faut d’abord définir la coopération interrégionale en rappelant les étapes de la construction
européenne, ainsi que Ia place des Etats et des Régions dans cette dynamique des territoires.

I LA COOPERATION INTERREGIONALE

A. Le Contexte de la coopération interrégionale

1 Les régions

Les Etats européens sont decoupés en entités administratives comme la région et le département. Les régions

| resuitent soit d’'un découpage purement administratif, soit de régions historiques. Elles dépendent ainsi directement
a l'histoire de la formation du pays auquel elles appartiennent. Parmi les mode de formation des Etats, Ingrid Ernst
a développé deux modes qui permettent d'appréhender la complexité de leurs formations (Emst, 2000).

Les Etats fédéraux se sont souvent constitués par I'agglomération de territoires auparavant autonomes et qui ont
reconnu avoir des intéréts communs pour permetire des échanges économiques dans un premier temps. Chaque
territoire originel, ou chaque région, conserve une part forte du pouvoir sur son propre territoire, mais aussi au
niveau national ol les régions sont représentées au sein d'une assemblée des régions, prenant le nom de pouvoir
federal. Il cohabite & coté du pouvoir central, qui a, selon le degré de régionalisation du pays, un role important ou
obsoléte. Plus la régionalisation est avancée, plus le pouvoir fédéral a de pouvoir décisionnel et moins le pouvoir
central guide les actions des régions. L'Allemagne, fédération de Lander, dispose d'une régionalisation avancée,
qui rend le pouvoir fédéral beaucoup plus fort que le pouvoir central. A Topposé, I'talie dispose d'une
régionalisation peu avancée, |'action des régions se réalise dans le respect du cadre décidé au niveau national et
les financements ne peuvent &tre utilisés que dans ce cadre. Chague région d’un pays exerce un pouvoir centralisé
sur le territoire régional. Des régions de pays fédérés avec une avancée forle de la régionalisation peuvent
présenter une centralisation trés forte & I'échelle régionale, c'est la cas des Lénder d'Allemagne.

Les Etats centralisés se sont souvent formés suivant le modéle de I'empire. Tout d'abord, un petit espace central
s'elargit progressivement de maniére concentrique pour former un territoire plus vaste soumis 2 la culture du centre
du royaumne. Le pouvoir central décide des politiques & mener sur son territoire, prone les valeurs universelles et
s'évertue & évincer toutes forces centrifuges risquant d'affaiblir Ia cohésion de son teritoire. Afin d’en assurer un
meilleur contrdle, il le découpe en entités temitoriales, tout en veillant & ce quelles ne corespondent pas a des
territoires préexistants. Par exemple, les départements frangais ont &té créés sur des critéres de taille et leurs
noms sont empruntés a des élements géographiques comme des riviéres ou des massifs. Ensuile, un processus
de déconcentration s'opére sur le territoire, le pouvoir central dépéche de son personne! pour inculquer ses valeurs



et ses lois. Enfin, un processus de décentralisation permet aux deparlements et aux régions de pouvoir exercer
des compétences qui leur sont attribuées dans un cadre décidé par I'Etat.

Les pays ont souvent mené des politiques autocentrées pour une économie nationale. Par
conséquent les zones de frontiére entre les Etats ont été mises de cdté, la construction des
infrastructures a cherché & guider les flux vers la capitale. Mais I'Etat rencontre une crise face ala
mondialisation, son échelle est devenue petite face aux enjeux mondiaux, c'est pourquoi des
féderations d'Etats naissent, comme I'Union Européenne.

2 La construction européenne et les régions

A la suite de la deuxiéme guerre mondiale, les Etats européens se sont engagés dans la formation d’une union
entre les pays européens. L'objectif était 4 la fois d"assurer une stabilité poiitique et d'empécher ainsi toute nouvelle
guerre, et & la fois d'améliorer les conditions d'échanges économiques entre les états (la Communauté
Economique du Charbon et de I'Acier, la C.E.CA). La stabilité assurée, un cercle restreint de pays européens a
engageé un processus ambitieux de développement economique autours du traité de Rome. Ce demier institue Ia
Communauté Economique Européenne, ou la CE.E, entre I'Allemagne, la Belgique, a France, llialie, le
Luxembourg, les Pays-Bas et le Royaume-Uni. Son objectif est de libéraliser I'économie en favorisant les échanges
entre les pays européens pour qu'ils sofent compétitifs face au pouvoir des Etats-Unis. L'adhésion de la Gréce en
1980, puis de I'Espagne et du Portugal en 1986 renforce le poids d'une Europe économique grandissante. En
1992, le traité de Maastricht fixe de nouvelles régles pour I'Europe des Douze : l'ouverture des frontiéres par
exemple vient modifier le paysage européen. En 1995, I'Union Européenne accueille trois nouveaux pays : la
Suéde, la Finlande et FAutriche. Prochainement, des pays de IEst intégreront I'Union, en modifiant trés
certainement la destination des crédits européens (Commission européenne, 1999).

Un des obiectifs essentiels du rapprochement des Nations en une Europe performante en matiére économique est
de remédier aux déséquilibres structurels et régionaux. Afin de constituer un grand marché homogéne d'envergure
mondiale, il apparait nécessaire de réduire les disparités spatiales. L'échelle régionale est choisie das 1975 avec la
creation du Fond Européen de Développement Economique Régional, le FEDER. En 1988, la réforme des fonds
structurels ancre les liens étroits entre Bruxelles, les Etats et les Regions. « Les promoteurs de la construction
européenne ont rapidement encouragé le processus de régionalisation » (Deyon, 1997), et le Conseil de PEurope
considére trés tot que I'approfondissement et la stabifisation des democraties européennes doit passer par la
promotion des libertés locales et régionales. L'Assemblée des Regions d'Europe, I'ARE, créée en 1985, donne |a
possibilité aux régions de se prononcer au niveau européen. Ayant vocation de devenir 4 terme un « Sénat des
régions », cetle assemblée est transformée par le traité de Maastricht en un « Comité des régions », doté
uniquement d'un réle consultatif. Toutefois, des lobbyings interrégionaux se forment dans cette assemblée. Dés
1990, FEurope crée des outils financiers afin de réduire les « effets frontieres » d’'une Europe fragmentée. En effet,
chacun des pays a construit des poliiques souvent avtocentrées, orientées vers la capitale, au défriment des
frontiéres. (Beauchard, 2000)



B. Des Espaces de Coopérations Interrégionaux Variables

1 Définition de la coopération interrégionale

La coopération interrégionale est un travail d'échanges entre plusieurs collectivités locales. Une coopération
implique des échanges volontaires entre au minimum deux enfités ou deux individus, ici des régions, dont la
participation de chacun est nécessaire. Ce terme implique également une notion d'échanges et repose sur la
volonté de défendre des intéréts communs (Pacte). lis doivent étre multidirectionnels, et vont souvent au dela de
I'objet de coopération. (Robert, 1996)

Plusieurs facteurs sont nécessaires & 'émergence d’une coopération : il faut un objet de coopération, une volonté
de chaque partie et un degré de liberté suffisant laissé par les entités de niveau supérieur.

L'objet de a coopération doit intéresser I'ensemble des coopérants qui y trouvent une valeur ajoutée:

- la coopération permet un enrichissement des approches des problématiques grice a I'échange
d'expériences et & la mututalisation de moyens

- siune problématique génére des cofits importants et qu'une seule entité ne peut pas la porter seule faute
de moyens financiers, la coopération permet un partage des charges financiéres et la réalisation d’actions

- si les enjeux d'une problématique relévent d'un espace supérieur 3 celui d'une entité, la coopération
apporte une mutualisation des moyens et une réponse & une échelle adaptée pour permetire la cohérence
entre les entités

Le caractére interrégional de la coopération signifie Implication des régions dans cette démarche. Ce terme est
utilise dés 1972 en France, lorsque la législation proposait la création de « conférences interrégionales » entre les
régions frangaises. Le terme est ensuite extrapolé pour qualifier toute coopération entre les régions & I'échelle
européenne, quelles soient thématisées ou teritorialisées. Lorsqu'elles sont temitorialisées, ces coopérations
impliquent la création partielle ou permanente dans le temps de nouvelles échelles de travail, ce qui ne va pas
sans causer des craintes de la part des Etats. Lorsqu'elles transcendent les frontiéres, elles doivent respecter le
cadre de la politique extérieure des états. (Bodineau et Verpeaux, 1998)

2 La coopération territorialisée

» La coopération transfrontaliére

Afin d'assurer lintégration des Etats dans une Europe fragmentée, la Communauté Economique Européenne
choisit dans un premier temps d'atténuer les effets frontiéres. La coopération interrégionale transfrontaliére est
ainsi initiée sur une notion de proximité, en se limitant & quelques régions attenantes entre deux Etats. Pour Ia
premigre fois, la coopération interrégionale transfrontaliére entre des régions d'Europe est dotée grace a la CEE de
cadres et de moyens financiers. Celle-ci propose ainsi dés 1990 deux outils pour impulser ce type de coopérations:
un programme de financement inter—régions, appelé INTERREG, et la possibilittc de créer des structures
permanentes entre des regions transfrontaliéres, les Euro-Régions.

De 1890 a 1996, la premiére génération du programme INTERREG ! répond & un unique objectif de cooperation
transfrontaliére, poursuivi dans les programmes INTERREG Il et Ill. Il apparait dans le volet A, ol la coopération
entre « les zones contigués vise & développer des centres économiques et sociaux transfrontaliers en mettant en
ceuvre des stratégies communes de développement »(Commission européenne, 1995). Ce sont presque toutes les
régions frontaliéres qui ont bénéficiées de cette aide afin de constituer des organismes, des structures et des
réseaux communs. Dans un méme temps, les Euro-Régions sont instituées (1991) pour répondre & ce méme
objectif, mais seules quelques unes ont été créées.



o Les espaces transnationaux

Les régions éloignées du centre européen prennent conscience de leur périphéricité

Parallélement a la construction d'une Europe des nations, les régions éloignées du centre économique de I'Europe
s'organisent pour montrer f'intérét d'une Europe des régions et défendre leurs propres intéréts. Dans un constat de
périphéricité, la Conférence des Régions Périphériques Maritimes, la CRPM, est créée en 1973 & Saint-Malo par le
Centre d'Etude et de Liaison des Intéréts Bretons pour représenter les espaces périphériques de la Communauté
Economique Européenne (Lebahy, 2000). Aprés une longue période de démarrage, la prise de conscience
s'effectue en 1989 a la suite de la publication d'un rapport de Roger Brunet et de son équipe du GIP Reclus, dans
lequel it met en avant le déséquilibre du développement au sein de I'espace communautaire. Il distingue d'un coté
un espace central continental dynamique, qui prend rapidement le nom de « banane bieue », et de I'autre c6té un
ensemble de territoires périphériques écartés. Il insiste « & quel point le littoral est vide, vide en tout cas de villes de
premier rang » (Brunet, 1989).

Emanant de F'action volontariste régionale, la CRPM s'organise & mesure des nouvelles adhésions des régions qui
se sentent concernées et motivées tout d’abord par le désir de faire entendre les problémes liés & la périphéricite,
puis de reflechir a plusieurs régions sur des problématiques communes & des espaces insérés dans des
dynamiques transnationales & laquelle conduit la formation d'un territoire européen ouvert. Des commissions
geographiques internes & la CRPM s'organisent dés 1990 en macro - régions de coopération transnationale qui
introduisent un nouveau type de joueur...dans le concert européen (Sharpe, 1993).

La dimension interrégionale transnationale prise en compte par I'Union Européenne

La notion de « périphérie maritime » devient progressivement un « Arc de projet » qui intéresse des régions qui ne
sont ni maritimes ni en difficultés. Les « espaces transnationaux », c'est-a-dire des espaces qui se constituent &
travers les Etats, témoignent du caractére obsoléte des frontiéres nationales. Cette « idée qui gagne en Europe »
(Raffarin, 1994), est prise en compte par I'Union Européenne, a tel point que la CRPM est devenue « un organe
officiel de Ia politique européenne des régions »{Lebahy, 2000). et que les aspirations des régions périphériques a
s'organiser en Arc sont traduites dans les politiques de I'Union.

En créant treize espaces d’étude transnationaux, les programmes de prospective de la DGXVI de I'Union
Europeenne, Europe 2000 (1991) et Europe 2000+ (1995), introduisent une nouvelle échelle d’analyse. Pour
chacun des espaces transnationaux, ces études définissent des stratégies pour le futur, L'Arc atlantique, qui
rassemble les régions littorales de I'Andalousie au Pays de Galles, s'organise rapidement en une euro-région. La
Commission adapte en 1998 son outil financier INTERREG par la création d'un nouveau volet pour la coopération
Iransnationale spatialisée. De plus, dans le cadre de larticle 10 du FEDER, des projets pilotes sont menés de
maniére transnationale.

Base sur les études Europe 2000, le Schéma de Développement de I'Espace Communautaire (Commission
Européenne, 1999) veut tendre « vers un développement spatial intégré » et reconnait trois échelons pour la
coopération territoriale : I'échelon communautaire, Péchelon transnational ou national, et I'échelon régional ou local.
Les Ministres en charge de I'Aménagement du territoire ont donc donné une légitimité & I'échefle de coopération
transnationale des Arcs de projets mais aussi & des groupes de pays mis en place par I'initiative communautaire 4
travers le programme INTERREG Il volet C en matiére de développement spatial. La nouvelle génération
INTERREG |Ii intégre trois dimensions de coopérations en adéquation avec les principes du SDEC. Le
transfrontalier apparait toujours dans le volet A. Le volet B, poursuit en partie le volet IIC, et propose la coopération
des espaces transnationaux « entre autorités nationales, régionales et locales. Elle vise & promouvoir une
meilleure intégration territoriale dans I'Union grace & la formation de grands groupes de régions européennes. »
(Commission Européenne, 2000). Le volet C poursuit en partie le volet IIC, et propose une coopération
interrégionale plus vaste, qui concerne une mise en réseau de groupes de pays européens. Il « vise 2 améliorer
l'efficacité des politiques et des outils de développement régional par un vaste échange d'informations et un
partage d'expériences ».



Des régions ambitieuses

Les ambitions des régions ne cessent de croitre & travers des lobbies exerces au sein du Comité des régions.
Ulnstitut Catala de la Méditerrania en temoigne par le choix du fitre évocateur d'un de leurs derniers ouvrage « Un
groupe de pression méditerranéen est-il viable dans I'Union européenne ? » (Roques, 2001) La CRPM et les
espaces de coopérations demandent moins I'assistance financiére qu'un concours en vue de I'exploitation de leurs

e Les espaces paneuropéens

Lorsque fa coopération se realise entre des territoires de I'Union et des territoires aux frontiéres (pays entiers ou
régions) de I'Union Européenne, le terme de paneuropéen est employé. Le cadre de celle coopération est défini

la base de l'article 10 du FEDER, sont proposées. Ils bénéficient des subventions non pas du FEDER mais
d'auires programmes d'aide : PHARE ou TACIS. L'Europe propose avec le programme Ecos-Ouverture un cadre
spécifique de coopération interrégional tournée vers des pays tiers. Dans une premiére génération, il est réserve
aux réegions, aux villes et aux pays de 'Europe central et orientale. En 1995, il est proposé comme programme
pilote pour la Méditerranée. -

Le programme INTERREG Il rend possible la coopération pour la premiére fois avec des pays fiers {Aubarell,
2000). Mais INTERREG il intégre dans son volet B une cooperation fransnationale ouverte 2 Ia coopération
paneuropeenne.

3 La coopération thématique

La coopération thématique peut s'établir entre des régions non contigués sur des thémes précis. Le programme
RECITE offre un cadre pour les collectivités souhaitant coopérer dans divers théme comme les domaines des
transports, des réseaux de villes avec « EUROCITIES », des réseaux d'lles avec « EURISLES » ou encore
DYONISOS pour les régions & dominantes viticoles. Le programme TERRA, programme-pilote au fifre de I'article
10 du FEDER, propose de soutenir les réseaux de pouvoirs publics locaux et régionaux compélents en matiére de
développement spatial.

Le cadre de la cooperation proposé par I'Union Européenne offre un éventail de possibilités aux
régions qui souhaitent s'investir avec leurs homologues dans des projets communs. Comment
s'est alors développée ia cooperation sur I'espace méditerranéen latin ? Comment est né cet
espace transnational, objet de l'étude ?

! Conseil informel des Ministres responsables de 'aménagement du tenitoire dans les Etats membres de [Union européenne,
« Extrait des Conclusions de Ia Présidence allemande dv Conseil Européen », in SDEC, Commission européenne Potsdam, 11 mai
1999,

2 «Les lignes directrices pour un développement spatial viable sur |a continent européen » CE-MAT, Oglobre 1997 Chypre,
Conférence Européenne des Ministres chargés de 'Aménagement de Teritoire.




I L’ESPACE MEDITERRANEEN LATIN

A. Les Enjeux de ce Territoire

« L'Arc latin a émergé dans les années 1980 mais correspondait plus & un désir de Ia part des acteurs impliqués
qu'a une réalité en soi »(Roques, 2000). M&me si le rapport est orienté coopeération, nous allons en quelques lignes
présenter une approche physique et socio-économique de I'espace méditerranéen latin en s'appuyant sur le
diagnostic du DOCUP d'INTERREG il - MEDOC et sur l'etude Europe 2000+ (Commission Européenne, 1995).
77 millions d'habitants, dont une majorité en italie 57% répartis dans 13 régions, 26% en Espagne dans 6
autonomies régionales et 2 villes autonomes, et 16% en France dans 4 régions. Deux régions du Portugal et
Gibraltar participent également au programme. La Gréce aura la possibilits de participer & partir de 2002 « en
apportant sa propre contribution » {DOCUP, 2000)

1 Les éléments fédérateurs de l'espace méditerranéen latin

L'espace latin correspond tout d'abord aux territoires riverains de la Méditerranée occidentale., La mer unit ainsi des
territoires segmentés par une succession de montagnes. Les conséquences de la topographie de FArc latin sont
une forte concentration de population sur les cotes et dans les vallées. Dans les zones fertiles, I'agriculture
intensive est en compétition avec l'urbanisation. Les amiéres-pays, en majeure partie montagneux et secs, ont été
soumis depuis longtemps & la déprise agricole et, par voie de conséquence, au déclin déemographique.

par sa petite faille, sa créativité et son dynamisme. Cependant, il faut distinguer Ia nofion de méditerranéité et de
latinité.

3 Commission européenne.- Géne Rapport périodique sur I'évolution socio-économique des régions de I'Union Européenne,
Commission européenne.



L'une des caractéristiques majeures de I'espace lafin tient & son haut degré d’urbanisation et a I'ancienneté de
cette urbanisation (Robert, 1999). I dispose de nombreuses villes, assez proches les unes des aulres, ef si la
densité du réseau urbain le rapproche d'une mégalopole européenne, les villes considérées individueliement
restent de faille modeste et ne concentrent pas des fonctions et des équipements d'un niveay suffisant. Chaque
systeme de villes répond a des dynamiques propres. L'étude de la CRPM sur le polycentrisme européen identifie
espace latin. Mis a part les systémes de Barcelone, Génes et Marseille, I'armature urbaine se
toumne vers des pdles continentaux supérieurs comme Lyon, Madrid, Milan ou encore Toulouse, qui font, de fait,
partie intégrante de la logique de I'Arc mediterranéen (Clairet et Bautzmann, 1995).

2 Les éléments économiques

Cetie armature urbaine laisse presupposer que I'espace latin est marqué par différentes dynamiques régionales.
Les indicateurs socio-économiques montrent une hétérogénéité marquée de I'Arc latin, Le Nord, & proximité du
pentagone, apparait dynamique avec des indicateurs de richesses parmi les plus élevés d'Europe et un niveau
d'éducation élevé. L'économie, basée sur les services et lindustrie, se montre prospere, notamment par la
demande de brevets européens. A linverse, le Sud, dominé par le secteur agricole, présente des indicateurs de
richesses parmi les plus bas d'Europe et un niveau d'éducation moindre.

Cing sous-espaces régionaux peuvent étre identifies (DOCUP, 2000) : le « noyau industriel du Nord », Qui a un
PIB largement supérieur 2 la moyenne européenne et une forte composante industrielle , le « noyau central de
services » qui a un PIB Iagérement supérieur & fa moyenne européenne avec un secteur industriel faible et une

europeenne avec une relative importance du secteur industrie! ; un « espace charniére » qui est peu industrialisé et
qui a un PIB inférieur a ia moyenne européenne {Carle 14); et enfin « les extrémes sud », cest a dire les
periphéries et les fles qui ont un PIB largement inférieur 2 Ia moyenne europeenne avec une prédominance de
l'agriculture et peu d'industrie.

Un clivage littoral - intérieur est observé sur Fensemble de la zone (Carriere , 2002). Les arriéres pays présentent
une armature urbaine trés faiblement maillée avec uniquement des pefites villes. La désertification rurale a conduit
souvent ies arriéres pays & I'abandon de ces territoires.

Les logiques nationales ont predominé jusqu'a présent, orientant les réseaux souvent vers la capitale : les
autoroutes convergent vers Madrid en Espagne, vers Paris en France. Les frontiéres ont été volontairement peu
ameénagées. Les logiques Nord - Sud predominent au détriment des echanges Est - Ouest (Reynaud, 1991).

Role de I'arc dans le bassin

Frontiéres entre richesse et pauvreté, entre monde catholique et islamique, I'arc latin répond a des
dynamiques propres. D'un coté, I'Union Européenne, une des premiéres puissances économiques
mondiales. De I'autre, un bassin méditerranéen fragmenté en de multiples pays jeunes, sortant
difficilement d'une période post-coloniale. La carfe 1 de la démgraphie. est éloquente : une
différence moyenne d'un facteur 10 est observée entre la rive Nord et Ia rive Sud. L'Europe vieillit
et la Méditerranée entre dans un véritable « boom » démographique. Ceci témoigne des
principaux enjeux de la décennie & venir - gerer l'urbanisme, développer des « ponts entre les
deux rives » (Voiron, 1995). En effet [a Méditerranée est une mer d'échanges, et non une
frontiére (Braudel, 1966),




B. Un Espace Transnational pluriel

L'espace fransnational méditerranéen s'est crée lentement. En fait, il est issy de coopérations locales qui ont
préformé cet espace. L'objet de ce chapitre est de montrer que cet espace est issy des coopérations passees et
que des différences existent entre |es Etats concernés sur fe Fapport a la question méditerranéenne ef sur la
maniére de mener la coopération.

1 Une multitude de coopérations

* 20 années pour s’organiser

Dans le méme constat de périphéricité et mais aussi d'une Culture latine, les régions médilerranéennes se sont
regroupees autour de nombreuyx projets dont le fil directeur était a Méditerranée. Depuis 20 ans, des coopérations
thématiques de dimension transnationale se sont Succedées, chacune recouvrant une partie du territoire de I'arc.

Dés 1979, les régions du Sud de I'ltalie participent a | CRPM, suivies en 1982 par les régions du Sud de la Gréce
et de 'Espagne. Des initiatives tendant vers la matérialisation d'espaces de coopération transnationaux

Aprés une décennie de prise de conscience des régions periphériques de l'intérét de travailier ensemble, les
régions adhérentes 3 ia CRPM choisissent de créer des commissions permanentes suivant I'organisation
d'espaces transnationaux. La commission « Arc méditervanéen » ay sein de la CRPM voit le jour en 1990, un an

* enfre la Murcie, Ia Catalogne et la communaute valencienne pour I'Espagne ; le Languedoc-Roussillon, Provence-Alpes-Céie
0’Azur et Midi-Pyrénées pour Ia France ; la Lombardie I3 Ligurie, le Pigmont et Ia Toscane pour f'ltalie.
% entre Andalousia, Languedoc Roussillon et fa Topscana
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e L'espace méditerranéen latin

Depuis la création de la Commission méditerranéenne au sein de la sein de la CRPM, la coopération se densifie et
les espaces de coopération s'élargissent. En 1993, les régions de la Commission méditerranéenne s'accordent
autour de projets communs rassemblés dans leur propre programme « MedPlus » dans des domaines comme le
transport, I'environnement, le tourisme et les telécommunications, (Aubarefl, 2000). Dans les études « Europe
2000+ », la Commission européenne prend en compie I'existence de cet transnational : il est alors divisé en deux
parties . d'un coté la Méditerranée Ouest ou I'Arc latin, de 'Algarve au Portugal jusqu'a Naples en ltalie, et de
lautre la Méditervanée du Sud-Est, du Sud de Plialie  Ia Gréce. Cependant il a fallu attendre 1998 pour que la
Commission adapte son outil INTERREG avec le programme « Méditerranée Occidentale et Alpes Latines » du
Sud Portugal au Sud Malie. En 2000, sous INTERREG Il B, elle scinde cet espace entre la Méditerranée
Occidentale « MEDOC » d'une part, et « I'Espace Aipin » d'autre part.

L'espace MEDOC se limite & 25 régions d’Espagne, de France, d'ltalie et du Portugal (carte 2) (DOCUP,
2000). A IEst, il est délimité par la « diagonale aride » devenue, par la conjonction des Arcs atlantique et
méditerranéen, la « diagonale verte ». Cette diagonale englobe des régions répondant & la fois aux dynamiques
des deux arcs, par exemple Midi-Pyrénées. Au Nord, la proximité du Pentagone européen semble entrainer une
partie de I'arc dans des dynamiques fortes. Mais cet espace est a dimension variable, les régions au sein de Ia
commission inter-méditerranées auraient souhaité lintégration au programme MEDOC des régions charniéres
comme Midi-Pyrénées ou les régions grecques reléguees au projet pilote « Archi-Med » de I'article 10 du FEDER
avec ['ltalie sud orientale. Actuellement, Ia dynamique de coopération au sein de Parc se met en place sur
I'ensemble de I'Arc. La Commission interméditerranéenne de la CRPM rassemble aujourd’hui de nombreuses
régions de la Méditerranée, ¢

« Des coopérations de frontiéres complétent I'intégration de 'espace méditerranéen

Les zones frontaliéres réalisent des coopérations basées sur la proximité des régions, comme la carte 3 le
représente. Trois zones transfrontaliéres font partie & part entiére de Pespace méditerranéen, et deux autres
ouvrent I'espace & I'Est avec la Gréce et au Sud avec le Maroc.

L'espace de coopération franco-espagnol méditerranéen est officialiss, trés tot en 1991, par la signature d'une
charte de création de I'eurorégion entre Midi-Pyrénées, Languedoc-Roussillon et la Catalogne. Trois instances sont
alors crées : |a Conférence des Présidents, le Comité Tripartite de Coopération et la Communauté de Travail des
Pyrénées. De nombreux projets ont pu étre réalisés par le biais du programme INTERREG |, Il et Illa dans les
domaines de la valorisation économique, du renforcement de la coopération et de I'amélioration des transports.”
D'autre part, les chambres de commerce et d'Industrie frangaises et espagnoles ont également créé un organe de
coopération,

L’espace de coopération franco-italien comporte une multitude d'échelles de coopération, Cet espace est inclus
dans une autre zone transnationale que PEspace méditerranéen : 'Espace Alpin, sous programme d'INTERREG
lilb. Aux frontiéres de la France, de I'ltalie, de FAllemagne, ce demier englobe également la totalité de I'Autriche, de
la Suisse ainsi que d'une partie de Ia Slovénie. Mais la zone transfrontaliére franco-italienne connait ses propres
dynamiques. Tous les éléments sont mis en place pour créer prochainement une eurorégion : la Communauté de
Travail des Alpes Occidentales, la COTRAO de 1982; la premiére « Conférence des Alpes franco-italiennes » du
15 juin 1998 qui a permis d'adopter une Charte de Coopération ; et la Charte de coopération tri-régionale signée
entre les chambres de commerces frangaises et italiennes. Un Sous-programme d'INTERREG |, Il A et Il A est
dedié & la zone franco-italienne, concemant principalement le développement du transport, la valorisation du
patrimoine, Impuision aux synergies économiques. Des accords de coopération sont aussi passés a un niveau
plus local avec la signature d'un protocole entre la Province de Turin et le Département des Hautes-Alpes en Juillet

& Déclaration commune des regions, Volos, 15 juin 2001, document crpm — Commission interméditerranéenne.
7 Axes d'INTERREG IlA France-Espagne (1994-1999)
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1997, et avec la création de la Conférence des Trois Provinces entre les Provinces d'lmperia de Cuneo et du
déepartement des Alpes Maritimes.

Les Baléares, la Sardaigne et la Corse se sont également organisées en un réseau baptisé IMEDOC, les lles de
la Méditerranée Occidentale, constitué en 1995. Ii dispose d'un cadre de travail stable pour la coopération entre les
iles (Comité de Direction, Secrétariat Technique et Groupes de Travail), et vise & faire reconnaitre a Bruxelles les
risques de marginalisation de leur territoire et & promouvoir la coopération entre ces fles (Aubareil, 2000). En effet,
dans INTERREG |, seule la coopération entre la Corse et la Sardaigne était prévue. Puis, dans INTERREG |l A et
IIl A, la possibilité de coopération était offerte entre |a Corse et ta Toscane. Les priorités des interventions étaient
massivement orientées vers le développement des fransports, & hauteur de 36% des aides communautaires avec
la Sardaigne et & 62% avec la Toscane (Stumm, 2000).

D'autre part, la coopération thématique est également intéressante 4 considérer. Le programme pilote RECITE
propose a I'ensemble de I'Europe, entre 1991 et 1999, Ia réalisation de coopérations thématiques plus vastes que
I'espace méditerranéen. Cependant, au cours de la premiére période, ce programme a initié plusieurs coopérations
impliquant un nombre critique de régions de I'espace méditerranéen (Robert et Stumm, 2000). Parmi eux, « L'Arc
méditerranéen des Hautes Technologies » et les « Transports en Méditerranée » furent des projets porteurs. Ce
programme est désormais intégré au volet C d'INTERREG Ili, qui propose un zonage Grand Sud Europe.

» La coopération a I'échelle du bassin méditerranéen

D'autres programmes viennent ouvrir I'Espace méditerranéen au titre de projets pilotes selon [l'article 10 du
FEDER®. Malgré la demande officielle des régions de la commission méditerranéenne de la CRPM de la
participation des régions grecques au programme MEDOQC,? cet elargissement n'a pas eu liew. Par contre, F'espace
de la méditerranée centrale et orientale (Archi-Med) est une opportunité offerte 4 la Gréce de coopérer avec
quelques régions du Sud de I'ltalie, et une partie des régions peuvent se rassembler sous le programme
transfrontalier grecquo-italien INTERREG Il a.

Se limiter & I'analyse de fa Méditerranée occidentale serait mal dessiner les contours d'une Mer carrefour des
civilisations catholiques et arabes. La coopération revét une dimension plus large, a I'échelle de 'ensemble de la
mer Méditerranée. En effet, les premiéres coopérations ont eu lieu a 'échelle de la Méditerranée avec notamment
le programme « Plan bleu » réalisé sous Pégide de I'ONU pour stopper la dégradation écologique de fa
Méditerranée (Reynaud, 1996). La montée en puissance de I'Union Européenne dicte, par ses décisions
d'évolution et de ses partenariats, le devenir des territoires 4 la frontiére de son teritoire. Or I'Union Européenne a
decidé d'intégrer prochainement les pays de I'Est et de créer une Zone de Libre Echange avec l'ensemble des
pays mediterranéens. Depuis le processus de Barcelona, qui a institué le cadre de création de cette zone, les
régions de 'espace transnational méditerranéen latin montrent un vif intérét & Ia coopération paneuropéenne
méditerranéenne. Le SDEC considére que la création d'une zone euro-méditerranéenne est indispensable & I'Arc
meéditerranéen, voire de « vitale » (Roques, 2000). Dés 1992, un nombre important de régions méditerranéennes
signent une charte de coopération traitant de I'ensemble du bassin (Aubarell, 2000). En annexe 1, une synthése
des politiques de coopération & 'échelle de la Méditerranée précise leurs évolutions.

Ce paragraphe a mis en évidence un espace méditerranéen issu d'un dynamisme propre aux

régions concemées. Mais 'importance des coopérations localisées ne permet pas de conclure a
| une dynamique spécifique a l'espace transnational. De plus, les régions semblent accorder des
| priorités différentes a la Méditerranée.

8 SDEC pages 45-46
9 Résolution dg la Commission inferméditerranéene, Séville.

12



2 Des rapports différents a la Méditerranée
L’histoire

Les regions européennes d'Espagne, de France, d'ltalie mais aussi du Portugal et de la Gréce liées & Ia
Méditerranée se sont réunies pour former une coopération interrégionale fransnationale. Les auteurs y trouvent
plusieurs éléments fédérateurs. Cet espace s'est formé sur le constat de périphéricité par rapport au centre de
I'Europe, il s'est également formé pour répondre a des problématiques communes liées aux difficultés de
lenvironnement de la Méditerranée mais aussi sur le rapport a la mer Méditeranée défini par des notions
culturelles et de modes de vie qualifiées de latinité et de méditerranéité en opposition aux cultures continentales du
Nord européen, (Folch et Ulied, 2000). Ce paragraphe veut montrer que la disparité entre les régions et le rapport
la Méditerranée est importante.

L'histoire des civilisations méditerranéennes justifie également cet espace. En effet, les civilisations grecque et
carthaginoise placaient la Méditerranée au centre de la civilisation occidentale. Les romains avaient réussi a
coloniser |a totalité du bassin méditerranéen et une grande partie des territoires européens. Ensuite les ruptures et
les fractures n'ont cessé de se succéder. Les pays méditerranéens du Sud seront alors colonisés par ceux du Nord
(France, Espagne) mais aussi le Royaume Uni et seront utilisés notamment pour I'approvisionnement en matiéres
premiéres. Le développement s'est ensuite axé sur le Nord de I'Europe oil Ia révolution industrielle a débuté. Les
territoires européens méditemanéens ne connaitront cette phase que plus tard et dans une moindre ampleur. Les
phases de colonisation et décolonisation et de guerre froide ont stigmatise les fractures.

o Des variations d’approche de la Méditerranée selon le pays

Les modes de formations des pays et le rapport de ceux-ci avec la Méditerranée permettent de comprendre que
cet espace est pluriel. Les pays concernés ont intégre différemment fa notion de mediterranée.

L'Espagne et I'italie sont tous deux des pays fédéraux. Le caractére récent de leur creation, 1848 pour 'Espagne et
1861 pour ['ltalie, en font des pays peu stables avec un pouvoir central remis constamment en cause. Des régimes
autoritaires ont essayé en vain d'instaurer le centralisme dans ces pays, mais les expériences menées ont conduit
au franquisme et au fascisme. Ces échecs ont entrainé une montée des régionalismes. En Espagne, les
communautés autonomes périphériques considérent PEtat centralisateur « comme un pouvoir hostile aux
particularismes », (Drain, 1990). « Une contre-culture fondée sur les rapports inter-familiaux » s'est développée,
egalement en ltalie en réaction & un Etat oppressif et lointain (Drain, 1990).

L’espace méditerranéen joue un réle moteur au sein du Royaume d’Espagne

L'Espagne est & un stade de régionalisation beaucoup plus avance que ['ltalie (Emst, 2002). Les communautés
autonomes disposent de vastes champs d'action, de |a compétence legislative et d’autonomie financiére. Méme si
les relations internationales et le commerce extérieur restent des compétences exclusives du gouvernement
national, ce demier a du reconnaitre peu & peu la complémentarité des actions extérieures des communautés
autonomes.® Si les statuts de certaines autonomies permettent en partie des actions de politique extérieure, aucun
texte ne spécifie clairement le pouvoir réel des entités infra-étatiques en la matiére. Le champs de ces
compeétences devrait progressivement s'élargir, (Aubarell, 2000).

Les notions d'axe méditerranéen, vallée de PEbre ou la comiche cantabrique permettent d'expliquer les
changements économiques des vingt derniéres années. L'ensemble mediterranéen joue le role de « leadership »
et d'effet moteur dans I'Etat espagnol, (Aubarell, 2000). Sa grande dynamique favorise une image de Méditerranée

10 articles 149.1.3 CE et 149.1.10 CE
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créative et compétitive. Au niveau national, la priorité espagnole se tourne vers I'Europe, la Méditerranée occupe la
seconde place. En matiére de coopération inferrégionale, les autonomies espagnoles méditerranéennes affichent
toutes la stratégie « Méditerranée ». Le dynamisme des autonomies espagnoles méditerranéennes s'exprime,
notamment, & travers des initiatives pionniéres en matiere de coopération interrégionale. A linitiative de Valence,
un Accord de coopération a été signé en 1994 entre des communautés autonomes de I'Arc méditerranéen
espagnol qui s'étendent de I'Andalousie a la Catalogne, ce qui est une premiére en Espagne.'t Les thémes du
groupe de travail sont des questions trés larges : Ihydrologie, les infrastructures de transport, l'aide aux
populations dans les domaines de la santé et de I'enseignement, mais aussi le secteur touristique. Par ailleurs, la
création de I'lnstitut Catalan de la Méditerranée par la Catalogne montre I'importance pour celleci de montrer sa
stratégie méditerranéenne.

Les régions espagnoles misent egalement sur des coopérations ciblées avec le Nord de I'Europe, Amérique latine
et les Etats-Unis. La promotion commerciale et économique permet de définir une stratégie extérieure dans le
contexte méditerranéen. Les objectifs les plus recherchés par ces autonomies sont I'aide & Finternationalisation de
I'économie en promouvant le territoire régional, la volonté de coopérer avec des régions européennes proches,
Fengagement dans la coopération pour le développement. L'aide au développement s'oriente trés largement vers
I'Amérique latine en premier licu, puis vers les Pays de la méditerranée occidentale de |a rive sud. L'autonomie qui
dépense le plus pour le volet Méditerranée est FAndalousie, qui leurs consacre 22% de son budget d'aide au
développement contre 70% pour FAmérique latine.

L'italie est principalement méditerranéenne

L'ltalie, moins avancée dans le processus de régionalisation, laisse moins de pouvoir réel aux régions. Si ces
demiéres peuvent décider dans beaucoup de domaines, les choix des stratégies régionales doivent s'inscrire dans
des lignes d'actions trés étroites décidées au niveay national. L'Etat conserve également un fort contréle par ie
biais des financements (Emst, 2002). Toutes les régions n'ont pas les mémes pouvoirs ; dés 1945, les iles (la
Sardaigne et la Sicile), la vallée d'Aoste, Ia région Frioul-Vénétie-Julienne, bénéficient d'un statut spécial offrant
plus d'autonomie. La constitution actuelle réserve a I'Etat la compétence en matiére de relations internationales,
tout en n'excluant pas la réalisation d’activités extérieures & d'autres échelons territoriaux. Les régions sortent
d'une époque d'introversion et la Capacité regionale a mener des actions extérieures est 3 i'état embryonnaire,
(Aubarell, 2000). Le cadre légal actuel circonscrit I'action extérieure & la promotion temitoriale, aux relations avec
I'Union Européenne, et aux coopérations pour le développement ou transfrontaliéres. Cependant une grande
reforme est en cours afin de donner plus d'autonomie aux régions.

La totalité du territoire italien est méditerranéen. Le modéle des « trois Italies » a éte présenté pendant longtemps
pour expliquer I'organisation régionale de ce pays : au Nord, une Itaiie riche ouverte au centre de FEurope, au
Centre, une ltalie trés dynamigue en termes economiques, et au Sud, une ltalie pauvre et périphérique. La
fondation Giovanni Agnelli a lancé récemment un ambitieux programme de recherche sur la nouvelie configuration
territoriale de I'ltalie. L'étude propose un nouveau découpage régional et met en avant une nouvelle division au
nord : une partie adriatique trés dynamique et une partie tyrrhénienne en perte de vitesse, (Fondation Giovanni
Agnelfi). La grande hétérogénéite régionale se refléte dans le positionnement géostratégique des régions latines :
I'arc méditerranéen latin, 'arc alpin, Fespace alpino-adriatique. Dans les années 1970 et 1980, le Sud italien avait
bati une stratégie de « centralité méditerranéenne ». Ces regions étaient considérées comme médiateur avec
{'Europe.

Durant la demniére décennie, les poliiques de I'Etat s'orientent vers le centre européen. La nouvelle politique de
Sylvio Berlusconi de 2002 se base sur les 4i: « inglese, intemet, information, intemationale » et n'affiche
aucunement une priorité méditerranéenne, bien au contraire. La Mediterranée prend plus un sens technique de
territoires rassemblés autour de problématiques communes. Mais parallélement, les régions italiennes,
principalement du Nord, ont tissé des liens avec leurs homologues étrangers afin de traiter principalement de la
politique des transports et de I'environnement. Emilie-Romagne et la Ligurie sont particuliérement dynamiques.

" L'Accord a été signé entre la Catalogne, les Baléares, Valence, Murcie et Andalousie
14



Ces régions italiennes méditerranéennes se considérent de plus en plus comme membres d'une vaste zone
europeenne d'abord et méditerranéenne ensuite. La période de redéfinition des relations au sein du pays, des
relations avec 'Europe et avec la rive sud entraine une forte remise en question du rdle de I'Etat et du poids des
régions.

La France est fortement méditerranéenne par son histoire

La France a décentralisé ses pouvoirs aux régions a partir de 1982. En matiére de coopération, le législateur a
prévu deés 1972, des possibilités de coopération entre les régions frangaises « conférences interrégionales », qui
ne furent gére utilisées. Cette coopération a trés lentement evolue, de 1983 par la mise en place d'un délégueé pour
|la coopération extérieure, en 1989 avec la création de la Commission de coopération décentralisée, jusqu'a 1992
ol les régions bénéficient d'un élargissement des libertés en fa matiere (Aubarell, 2000). La loi Joxe offre alors une
possibilite de créer des « ententes régionales », mais L'Etat conserve sa primauté sur les relations extérieures. Les
régions peuvent réaliser ce que 'on nomme « la coopération décentralisée » dans le respect de leurs compétences
et des lignes d'actions de I'Etat,

La France a une trés forte tradition méditerranéenne qui remonte & son passé colonial. Elle joue un rle de leader
dans la zone méditerranéenne. En France, le processus de décentralisation s'est traduit par une forte connotation
tervitoriale & I'échelle du teritoire national. La politique initiée par la DATAR dotaient les régions de poles de
développement pour rééquilibrer le temitoire. Le Sud frangais s'est alors équipé en matiére de recherche et
développement. L'idée d'un « Grand Sud » francais oriente les poliiques vers une stratégie mediterranéenne. Si le
modele est critiqué, ni le dynamisme des régions d'Espagne, ni le caractére méditerranéen de I'ltalie, n'ont permis
une stratégie d'une telle envergure.

La région Provence-Alpes-Céte d’Azur (PACA), stratégiquement toumée vers Ia mer, profite de sa position centrale
sur I'espace méditerranéen notamment dans le domaine des echanges. Cependant le dynamisme de Rhone-Alpes
est influencé Iaspiration de Lyon & prétendre devenir la capitale du sud européen (Boissat, 2002). L'élection des
Conseils Régionaux, depuis les lois de décentralisation, a permis de faire eémerger la Méditerranée comme un défi
poliique. Le dynamisme de ces régions a été reconnu lors d'une enquéte menée sur linterrégionalité par la
Délégation pour I'Action Extérieure des Collectivités Locales (DAECL). Midi-Pyrénées et Rhéne-Alpes sont en téte
de classement, avant PACA et le Languedoc-Roussillon classés dans les 10 régions de I'hexagone les plus
dynamiques. Les objectifs de Ia coopération concement principalement la culture, le commerce et le tourisme. |
faut souligner &galement V'action de la société civile particuliérement dans les relations avec la rive sud de I
Mediterranée. De méme, la société civile des regions concemées ménent un important discours « méditerranéen ».

Un bémol important conceme Ia limitation des domaines d'action des régions frangaises face a leurs voisines, plus
autonomes (Aubarell, 2000). Il est toutefois atténué par le découpage du territoire, réalisé par I'Etat, en une série
de Missions Interministérielles, dont I'une d'entre elles, nommée le « Grand Sud », comprend Rhéne-Alpes, PACA
et ie Languedoc-Roussillon, afin de travailler dans un cadre pertinent pour la coopération interrégionale et cohérent
avec le découpage du SDEC. Cette initiative va de le sens d'un accompagnement de I'Etat 3 interrégionalité, ce
demier considérant I'espace méditerranéen comme « priorité nationale,(DAECL, 2002).

Les regions se sont rassemblées au sein de 'Assemblée des Régions Européennes, ol toutes celles appartenant
a l'espace MEDOC sont représentées. Cette forle participation qui indique leur intérét leur permet de représenter
les intéréts de lespace méditerranéen. Dans le recueil de Michéle Roques de Ilnstitut de Méditerranee, la
synthése a pris le nom : « un lobbying mediterranéen est-il viable au sein de I'Europe ? ».
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» Ladimension méditerranéenne au sein de I'Union Européenne

La dimension méditerranéenne de la Communauté Européenne est présente dés sa création puisque I'ltalie est un
des membres fondateurs. L'entrée de la Gréce en 1981, puis du Portugal et de I'Espagne en 1986 « donnent &
I'Europe (...) une dimension méditerranéenne majeure » (Drain, 1990). Dans I'Europe des douze, la majeure partie
des régions périphériques se situent par définition a I'intérieure de I'aire méditerranéenne. La priorité de I'Union en
Meéditerranée est d'amoriir limpact de I'élargissement dans les régions les plus vulnérables d'ltalie et de Gréce par
les Programmes Intégrés Méditerranéens (PIM}) qui sont les précurseurs !a fois d'une politique d'aide des pays du
Sud de I'Europe par les pays du Nord et & la fois Iinauguration de la méthode de développement régional
concentrant les moyens sur un nombre réduit de projets.

La politique extérieure de I'Union Européenne, rappelée par le SDEC, « renforce I'importance de la dimension
continentale du développement spatial de I'Europe ». L'élargissement futur de 'Union va se réaliser vers I'Est et
non vers la Mediterranée. Le centre de gravité de I'Europe va donc glisser vers I'Est, au détriment des périphéries
atlantiques et méditerranéennes.

Ce paragraphe a mis en évidence des différences marquées du rapport des régions 2 la
Méditerranée suivant leur pays d’appartenance. Il est probable que ces différences se reflétent
- dans la fonctionnement du programme MEDOC.

3 La pluralité de Pespace se traduit dans le fonctionnement de Ia
coopération

Outre les réunions de fravail thematiques transnationales, chaque Etat a choisi une démarche spécifique pour
rassembler les attentes du futur programme INTERREG Iil B - MEDOC. L'objectif de ce paragraphe est de mettre
en avant ces différences.

Le gouvernement espagnol a choisi, par lintermédiaire du ministére des finances, une participation au
programme régionale. Ce ministére assure un travail de coordination en diffusant linformation, suite aux réunions
du Comité de redaction du programme. Aprés s'étre entretenue avec le pouvoir central, chaque région est chargée
de recevoir les propositions de I'ensemble des acteurs régionaux ou plus locaux, quiils soient publics ou
représentants de la société civile. Elle doit ensuite faire parvenir réguliérement ses conclusions a la région
espagnole responsable du théme au niveau transnational, qui discute alors des propositions au niveau
transnational. 180 organismes apportent leurs contributions par lintermédiaire des régions.

En France, le Ministére de I'Aménagement du Territoire et de I'Environnement a désigné un Préfet coordonnateur
pour animer [a preparation du programme, couplé a un Conseil Régional qui accepte d'étre « région chef de file ».
Pour le programme MEDOC, le NUTS 2 PACA a été choisi. Si la concertation s'est effectuée a toutes les échelles
territoriales (NUTS 1 avec le préfet de bassin, NUTS 2 et 3), le niveau régional a été, tout comme en Espagne, le
plus impligué. Un « Groupe de travail Préfecture de régions — Conseils Régionaux », créé afin de piloter les
démarches, s'est réuni plusieurs fois. Des réunions, organisées & lnitiative des préfectures de région, rassemblent
les partenaires publics et les services des administrations de I'Etat pour faire appel & contribution. Des « Groupes
de travail par Axe » ont permis de définir les priorités frangaises. Ces groupes rassemblent entre autres les
representants des collectivités, des organisations économiques, des établissements publics comme Réseau Ferré
de France et des universités, pour décider ensemble les priorités des programmes.

L’italie a réutilisé le Comité national de gestion créé lors du précédent programme INTERREG Il C. Le Comité
anime la totalité des démarches de préparation jusqu'a I'aboutissement des priorités nationales soumises aux
réunions fransnationales. Cet organisme est formé par les institutions publiques centrales, dont les autorités en

16



charge de 'Environnement et de 'égalité des chances, et régionales. La phase de concertation bénéficie, pour la
premiere fois en ltalie, d'un élargissement du partenariat aux collectivités locales, aux partenaires socio-
économiques de la société civile gréce & l'organisation et la gestion, par le Comité national, d'un réseau utilisant les
« tavoli partenariali locali », eux- mémes mis en place et animés par les Régions dans le cadre d'un autre
programme. Cette solution a participé & une prise de conscience des responsables des fonds communautaires de
prendre en compte une programmation intégrée. Pour la phase de rédaction, des groupes de travail par axe ont
également été créés en rassemblant des experts des secteurs publics et privés. Pilotés par le Ministére des
Travaux publics, fout en restant dépendant du Comité national de gestion, ces groupes autonomes ont désigné
parmi eux un rapporteur pour chacun des axes. Le rdle de celuici est de porter aux débats transnationaux les
orientations nationales.
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Synthése

| Cette partie a montré dans un premier temps, 'émergence de la notion de coopération

interrégionale transnationale. Dans un second temps, I'analyse a mis en évidence le
dynamisme de la coopération transnationale en Méditerranée et ses origines qui résultent
d’un ensemble de coopérations plus locales. La répartition des roles entre les régions et
les nations varient donc, tout comme leur rapport & la Méditerranée, Au regard de ces
variations régionales et nationales, la coopération au sein de I'espace transnational est
donc susceptible de varier & son tour, et toutes les régions ne sont peut-ére pas

impliquées de maniére identique dans le dynamisme de cet espace. Ce sera I'objet de la
seconde partie.
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PARTIE-2 LA RECONNAISSANCE DE L’'ESPACE
MEDITERRANEEN LATIN PAR LES REGIONS

La premiére partie nous a montré que ie champs de la coopération en Méditerranée n'était pas vierge. L'Union
européenne et les Etats offfent un cadre & la réalisation de coopérations et les régions semblent s'impliquer a
I'émergence d' espaces propices & mise en oeuvre.

Pour étre effectifs, les espaces transnationaux doivent étre reconnus par l'ensemble des acteurs des territoires
concemes, au niveau inteme, et par ceux appartenant a des échelles temitoriales supérieures, au niveau externe. Un
espace transnational n'a pas d'existence institutionnelle, il est le fruit d'un groupement de régions pour coopérer.
L'intégration inteme est donc fortement liée en partie & la reconnaissance de cet espace par les entités politiques,
notamment régionales. En effet, les régions sont 3 Forigine de ces espaces et jouent un role primordial dans les activités
de la coopération et dans la promotion de ces espaces afin de les intégrer dans ie paysage administratif. Mais sans une
implication forte de I'ensemble des régions dans ce groupement, Vespace de coopération ne peut pas exister dans son
intégralité.

Dans cette seconde partie, nous analysons si I'ensemble des régions ont intégré I'espace transnational méditerranéen
latin au regard de leurs engagements dans la coopération et de I'assimilation de cet espace dans leurs politiques. Nous
émettons comme sous-hypothése que Fespace méditerranéen latin ne mobilise pas suffisamment les entités régionales
pour qualifier cet espace d'effectif. Sans nier la présence de coopérations localisées, cette hypothése implique que
lensemble des régions concemées par l'espace méditerranéen latin ne participent pas toutes activement a Ia
coopération transnationale. Lors d'une participation active, elles n'y accordent pas d'importance dans leurs poiitiques.
Les espaces fransnationaux seraient ainsi une vision de I'esprit, sans réalité politique au sein des régions concemees.

Dans un premier temps, l'analyse du dynamisme de la coopération interrégionale démontrera Fintérét variable des

régions & coopérer afin de dévoiler si les régions accordent ou non de lmportance & I'émergence de cette nouvelle
échelle de travail.

Dans un deuxiéme temps, la prise en compte de la dimension transnationale dans les politiques des régions et
I'adoption de cet espace par les collectivités terttoriales de niveau 3 définira si I'espace transnational méditerranéen
latin est réellement intégré dans les collectivité locales.

Dans un troisiéme temps, une synthése conclura sur I'intégration inteme de I'espace méditerranéen au regard de la
coopération et des politiques des collectivités locales.
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L. LA COOPERATION CONCERNE-T-ELLE L’ENSEMBLE DES REGIONS ?

A. Méthode

Afin de montrer que 'intégration inteme n'est pas encore réalisée sur lensemble de I'espace méditerranéen latin,
une analyse des régions est menée a travers leur implication dans Ia coopération transnationale, que ce soif leur
participation dans les prémices de la coopération, puis dans les projets du programme INTERREG MEDOC.

sont considéres : d'une part les projets hors du cadre du programme INTERREG, et d'autre part les étapes d’adhésion 4
la CRPM.

1 La coopération historique

ANALYSE DE LA COOPERATION HisTorQUE: | La premiére partie de I'analyse considére les principaux projets

DONNEES existants sur I'arc avant la mise en ceuvre des programmes
{un point st atibug par gne) INTERREG transnationaux. Chaque projet, réseay oy charte doit

concourir 4 organiser une coopération ou un cadre de coopération, par
TRANSPORT EN MEDITERRANEE une mise en commun de moyens régionaux relevant de Faction publique,
{3&’5{8,!&05;”5& c' E'nE" bl‘:?znnmmee ) para-publique, ou d'institutions représentant ia société civi (chambres de

commerce, par exemple} autour d'un théme. Le caractére transnational
p

Qggogg&o&%:oﬂéoeunmn des projets ou des réseaux est défini par I'adhésion volontaire d'au
CRPM Particpation & une des 2 Assembiée Ganersle | MOINS 3 régions réparties sur les 3 pays concemés (Espagne, France,
de 1973 et1962 talie). L'hypothése retenue est que plus une région participe a un
TOTAL STRUCTURES ARC (2) nombre important de projets de coopération transnationale, plus elle est
CHARTE COOPERATION 1998 « dynamique et impliquée » dans Ia coopération. Pour ce premier critére

35}33'6%23;15% DES REGIONS MEDITERRANEEN d'analyse, les résultats sont présentés sous forme d'une carte
TOTAL CHARTES (3) représentant un indice de coopération est atiribug par région, selon une

valeur de base (1) équivalente a un projet, un réseau ou une charte de
INDICE DE CCOPERATION HISTORIQUE =1+ 2+ 3 coopération (voir encart).

Pour recenser les projets mobilisant les régions, nous nous appuyons en grande partie sur ies travaux du recueil de
Maria Angels Rocques, de linstitut Catala de Méditerrania, une référence en la matiére, des études de I'Agence
européenne « Teritoires et Synergies » et le dossier Mare Nostrum, La fiabilité des sources peut étre considérée
comme étant bonne, sans prétendre 2 lexhaustivité. Méme si les initiatives bottom-up ne bénéficiant pas d'un
financement officiel ne sont pas trés nombreuses, elles peuvent faclement ne pas étre connues, (Ambarell, 2000).

La seconde partie de I'analyse se base sur les différentes étapes d'adhésion des régions A la CRPM, qui

marquent également Fintérét des régions pour cet espace de coopération. L'hypothése retenue pour ce critére
d'analyse est que plus une région s'est inscrite t6t a la CRPM, pius elle est sensibliisée et motivée pour coopérer, Les
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2 La coopération actuelle dans Pespace Méditerranée

Afin de savoir s es tendances de coopeération lors de F'émergence de l'espace méditerranéen atin Se poursuivent, noys
Proposons d'analyser ensuite I'mplication des régions dans fe programme MEDOC soys INTERREG Il C ¢t INTERREG
Il B. Nous différencions, d'une part, les régions porteuses ge projet, nommées « chefs de file » par la CRPM et, d’autre
part, les régions partenaires ayx projets. L'hypothése retenue est que plus une région est 3 l'origine d'un nombre
important de projet, plus elle est impliquée et motivee dans la coopération, Le nombre de projets auxquels elle adhgre,
indique une implication certes, mais moins €ngagée,

demandé un lourd travail d'expioitation des 236 projets déposés. 33 projets ne comportaient pas de données ( 14%) et
quelques uns peuvent étre abandonnes ou joutés 2 la liste. Cette Quantité est infime et ne nuit pas a l'étude de notre
critere de recherche qui est de connaitre Jo nomére de projets par région. Les donnges sont donc représentatives,

auraient eu des difficultés 3 s'organiser, L3 periode plus longue et les Sommes allouées plus importantes ay nouveau
programme MEDOC 2000-2006 se bage SUr un plus grand nombre de Projet, et 'analyse est ainsj Plus représentative.
Seulement, le nombre de projets ne peut pas étre considéné comme exhaustif, toutes les régions n'ayant pas encore
choisi 'ensemble des projets auxquels elies adhérent.

2 www.lipp.it
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B. La phase de formation de 'espace méditerranéen latin intéresse les
régions de maniére disparate

L'analyse de l'implication historique des régions nous montre tout d'abord une volonté disparate a coopérer. Les régions
les plus dynamiques se sont engagées avec un indice de 3 4 5, alors que les moins impliquées se limitent autour d'un
indice nul & 2. L'analyse des résultats représentée par ia carte 4 laisse apparaitre deux tendances de variations : une
variation Nord - Sud et une autre par pays.

* Une variation Nord - Sud

La variation Nord ~ Sud montre, au regard des critéres étudiés, un groupe de régions plus dynamique sur Ia partie Nord
de I'Arc méditerranéen. L'espace initiatique de la coopération semble se limiter & un arc relativement restreint
rassemblant les régions comprises entre Catalunia en Espagne et Liguria en ltalie tout en incluant les régions

d'Azur domine e jeu de la coopération en étant la seule 3 capitaliser un indice de 5. Catalunia, Languedoc-Roussilion et
Liguria sont également trés impliquées, puis des régions plus continentales comme Rhéne-Alpes, Piemonte, Lombardia

Toscagna), sans toutefois pouvair qualifier d'un réel dynamisme insulaire. D'autre part, aucune région du Portugal n'a
participé a des actions de coopération durant i phase d'initiation.

Si le développement économique avancé des régions du Nord peut expliquer en partie (a dynamigue, aucun lien de
causalité n'a été établi A notre connaissance. Ay contraire, Emilia - Romagna bénéficie d'un PIB parmi les plus éleveés
d'Europe et fait partie des régions les moins dynamiques en matiére de coopération. Cet « effet Nord » corespond
plutdt & une conjonction des « effets frontiéres » (voir la carte 5§ des coopérations locales). En effet, chacune de ces
régions constitue Ia frontiére soit franco-espagnole soft franco-italienne. Ay début des année 1990, le programme
RECITE proposait une possibilité de coopération thématique sans caractére géographique. Parmi les projets, deux ont
intéressé plus particuliérement I'espace méditerranéen latin * « transport en méditerranée » et 'c Arc mediterranéen des

les régions ayant un indice supérieur & 3. Au regard de nos critres, les régions frangaises concemaes sont lus
engageées, en atteignant un taux de participation active des régions de 80%. Les régions d'ltalie et les- eneralitates’
d’Espagne sont faiblement engagees dans la coopération avec seulement 23% et 16% d'entre elles, Le-fort taux de
reussite frangais est & pondérer par le faible nombre des régions concemées (5) au regard du nombre important des
régions italiennes concemeées (13), qui offrent un panel plus important. En considérant une hypothése faible de
coopération, avec un indice entre 2 et 9, le déséquilibre entre les pays est moins marqué. Cependant, la France reste au

13 Sont considérées ici les régions intégrées dans le programme INTERREG llIB MEDOC et Midi-Pyrénées
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* Lamotivation Par la question de ja périphéricité,

coopération transnationale, mais celje de la périphéricite. | es resuitats de Ia partie historique de Ia coopération
permettent de modifier e raisonnement de Baudelle, qui met en avant un « effet Arc » dans [a coopération
transnationale, C'est-a-dire que le «dynamisme des €spaces transnationaux etait basé sur les régions

2 4 _wpy
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C. L'espace de coopération motive progressivement I’ensembie des
régions

des fégions espagnoles. Cependant, ces résultats sont 4 ponderer par Ia faible
durée du programme Mediterranée Occiden;ale et Alpes Latines entre 1998 et 2000. Seules les régions qui disposaient
d'un dispositif de cooperation déja opérant pouvaient alors postuler a 3 gestion de projet.

*  Une généralisation de |a Coopération

* Cependant, une implication faible de quelques régions

régions du Sud n'ont pas effectuer 1a phase de « décoliage », parmi elles Jes régions du Portugal, Murcia, | Baleari,
Sicilla, Basilicate ou encore Campania. D'autres regions situées plus a I'intérieure des terres, notamment au Nord -
Rhédne-Alpes, Piemonte, Valiée d'Aoste et Emilia-Romagna - semblent moins s'intéresser & l'espace MEDOC. J} est
possible que certaines de ceg régions aient mis en priorités d'autres dynamiques de cooperations, comme celle de l'arc
alpin par exemple. Umbria, Aragona et Basilicate proposent entre aucun et un projet, signifie un désintéressement fort.
Le retrait de ces régions est-il lig & un manque de capacité 4 mener des projets ?
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o Les variations de l'implication selon le pays s’estompent

Les variations par pays se sont largement atténuées d'INTERREG 11 & INTERREG |Il. La France avait proposé 56 %
des projets sous INTERREG I, malgré le faible nombre de régions concernées, 4 sur les 25 du programme,. Par contre,
le pourcentage de partenaires ayant adhéré aux projets diminuait & 19 % au profit des régions italiennes lesquelles
adhérent 4 64 % des projets. Ces chiffres nous montrent l'intérét des régions italiennes & participer a la coopération
méditerranéenne, avec une moyenne d'adhésion de 11 projets par région {carte 8). ils expriment également la capacité
des régions frangaises a porter les projets de coopération par rapport aux difficultés des régions italiennes. Les régions
espagnoles semblent avoir des difficultés a la fois a porter les projets et & y adhérer en étant pour Jes deux critéres en
dessous de la moyenne, Gemma Aubarell insiste sur la capacité innovalrice des régions espagnoles en matiére de
cooperation, et sur des régions frangaises qui seraient « handicapées » par 1a centralisation du pouvoir pour porter une
coopération efficace. Nos résultats démontrent le contraire.

Sous INTERREG I, les différences entre les pays s'estompent. Alors que les régions espagnoles et italiennes
proposent en moyenne 7 projets, les régions frangaises en portent toujours plus que la moyenne, avec 11 projets par
région. Si l'écart n'est pas négligeable, le dynamisme des régions se rapproche. La répartition en nombre total de
projets portés n'est plus en faveur de fa France, et la premiére place revient a I'ltalie avec 54% des projets initiés. La
France ne porte plus que 23% du nombre total de projets et lEspagne 22%. Cette premiére place [ltalie signifie une
prise de conscience de la plupart des régions italiennes de leur appartenance & cet espace transnational. Quant &
I'adhésion aux projets, chaque pays est proche de la moyenne régionale de 28 projets sur l'ensemble de l'espace
mediterranéen (29 pour 'Espagne, 28 pour ['ltalie et 33 pour la France).
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D. Synthése: « L'intégration interne de cet espace au regard de la
coopération interrégionale »

Au regard de leurs engagements dans les prémices de la coopération fransnationale, cet espace n'a pas été intégré par

transnational méditerranéen latin dans la phase actuelle de coopération. L'analyse montre que les régicv;\du Nord de
- &gl j ’ a l'initiation

L'étude infirme les travaux de Beauchard, qui présentaient Forigine du « dynamisme des espaces transnationaux sur les
régions ultra-périphériques ». De méme, les travaux issus du recueil de Maria Angels Rocques amenaient a croire que
les régions espagnoles &taient les plus performantes en matiére de coopération face & des régions frangaises qui ne

La coopération s’est ensuite généralisée

La seconde partie de lanalyse montre que les variations régionales s'estompent au profit d'une généralisation de la
coopération & I'ensemble des régions. Si des variations d'investissement des régions subsistent, toutes participent au
moins & neuf projets sous le programme INTERREG Ili. Au regard de Iintérét des régions & coopérer, la sous-
hypothése selon laguelie I'espace méditerranéen latin ne mobilise pas suffisamment les entités régionales pour qualifier
Cet espace d'effectif est partiellement infirmée. En effet, 'analyse de cette Sous-partie montre que si 'ensemble des
régions concemées par Vespace méditerranéen latin n'ont pas toutes participé 4 I'émergence de cet espace, chacune
: ionale. Mals il nous faut maintenant savoir si les régions se
limitent aux actions de coopération ou si efles accordent de limportance & I'espace méditerranéen latin dans leurs
politiques.

L'implication des régions dans I'espace latin par le biais des projets de coopération se poursuit-elle
| dans leurs engagements politiques ?
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. L’INTEGRATION DE L’ESPACE TRANSNATIONAL DANS LES POLITIQUES DES
REGIONS

A. Méthode

L'analyse de Implication des régions est menée par la prise en compte de la dimension transnationale dans les
politiques des régions, afin de savoir si I'intégration inteme est réalisée sur l'ensemble de I'espace méditerranéen
latin. L'adoption de cet espace par les collectivités termitoriales de niveau 3 permet également de définir si l'espace
transnational méditerranéen latin est réellement intégré par les collectivité locales.

Tout d'abord, nous proposons d'étudier I'engagement politique et de ses réalités par la participation des régions a
lAssembiée des Régions Européennes, I'ARE. En effet, Iadhésion est un acte volontaire. Cet engagement refléte Ia
volonté politique d'une région & représenter ses intéréts et vraisemblablement ceux de fespace transnational.
L’ensemble des régions de 'espace méditerranée y participent-elles ?

Ensuite, les lignes générales des politiques régionales sont mises au regard de leurs implications dans la promotion de
l'espace méditerranéen latin. Dans les temps impartis, toutes les régions ne peuvent pas étre examinées. Le choix s'est
attache a étudier des régions dynamiques a proximité de la Région Rhdne Alpes. Pour des raisons d'exploitation des
données plus homogénes et comparables d'une part, et pour faciliter la réalisation d’entretiens d'autre part, nous avons
chaisi les régions frangaises du Languedoc — Roussillon, Provence ~ Alpes - Cote-d'Azur et Rhdne-Alpes. En effet, ce
critere se base sur 'hypothése qu'une région motivée par l'espace transnational méditerranéen doit le matérialiser dans
ces choix politiques. L'analyse des stratégies des politiques méditerranéennes des régions frangaises est effectuée a
travers I'étude des principaux documents de stratégie dont disposent les régions frangalses : les Schémas Régionaux
d’Aménagement du Territoire ou SRADT (2000-2020) et les Contrats de Plan Etat-Région ou CPER (2000-2006). Le
premier oriente les politiques de la Région a I'horizon 2020. Le second document est une planification financiére de
I'utilisation des crédits de I'Etat sur une durée de 6 ans au niveau régional. Fruit d'une concertation entre I'Etat,
représenté par le Secrétariat Général & FAménagement Régional (SGAR), et de la Région, la vocation du CPER est de
définir les principales actions régionales. Dans la génération 2000 — 2006, la possibifité était laissée aux regions de
créer une ligne budgétaire « coopération interrégionale ». L'analyse des objectifs du SRADT et des engagements
financiers du CPER seront complétés par des entretiens avec les responsables régionaux de la coopération
méditerranéenne ou des relations intemationales. Menés par l'auteur de cette recherche au mois d'Avril 2002, ces
entretiens téléphoniques apportent des éléments de réalités de la coopération absent de tout document.

Enin, les engagements politiques des collectivités termitoriales de niveau 3 permettent d'évaluer si 'espace
transnational est considéré par des collectivités plus locales. L'hypothése retenue pour ce critére d’analyse est que
la diffusion d'une dynamique & une collectivité plus petite assure une plus grande reconnaissance et une plus
grande intégration de l'espace transnational au niveau interne.-Si-lintérét que portent les régions a cet espace
transparait dans les départements, les generalitates et les p@s—,;;arc méditerranéen sera qualifié d'intégre au
niveau intemne. Or ces structures se réunissent depuis peu ausein-d'une association, « I'Arc latin ». Mais toutes
sont-elles impliquées ? Les données proviennent de listes foumies par {'association.™ Elles sont donc fiables. Un

indice de couverture montre la proportion des départements, diputaciones et provincie couvertes au sein d'une
région.

 données sur le site internet www.arcllati.net
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B. Les régions affichent la priorité méditerranéenne mais l'intégrent
modérément dans leurs politiques

Tout d'abord, il est aisé de constater que lintégralité des régions concemées par I'espace méditerranéen latin sont
représentées au sein de 'Assemblée des Régions Européennes. Elles peuvent ainsi exprimer leur volonté régionale
et représenter les intéréts de 'espace méditerranéen. Ce résultat souligne Fengagement politique des régions
méditerranéennes. D'ailleurs certains auteurs, dont Maria Angels Roques, qualifie de « lobbying » méditerranéen au
sein de 'ARE (Roques, 2001). Mais ces priorités affichées sont-elles retranscrites dans les politiques régionales ? Les
politiques des régions ont-elles intégré I'espace transnational ?

Nous avons vu précédemment que la coopération transnationale en Méditerranée Occidentale semble étre amorcée et
dynamique sur presque la totalité du temitoire concemé, méme si certaines régions restent moins dynamiques.
L'analyse de cefte partie des régions tente de mettre en avant le fait que I'intérét qu'elle se porte a lespace
méditerranéen latin ne transparait pas jusqu'a des applications dans leurs politiques régionales. Elle se bome & I'étude
de trois régions frangalses engagées fortement dans la coopération interrégionale méditerranéenne.

1 L’analyse de I'engagement politique de trois régions francaises

e Languedoc - Roussillon

Pour le Directeur des Politiques européennes a la Région Languedoc-Roussillon,' les priorités de sa région en matiére
de coopération s'oriente vers 'ensemble de la Mer Méditeranée. Si la région considére fa coopération intra Europe
comme « nécessaire », elle qualifie son élargissement au bassin de « primordial ». Elle regrette le peu de relations
tissées avec le Maghreb, mais elle préfére se placer pour I'instant en observateur. En effet, elle attend les résultats
d'une réfiexion menée au titre d'INTERREG, par Ia région Provence ~ Alpes - Cte-d'Azur sur laménagement du
territoire de I'ensemble du bassin, pour se positionner dans les coopérations futures. Le nouveau président, Monsieur
Blanc de ia région Languedoc-Roussillon insiste forterent & la mise en place d'une réelle coopération a 'ensemble de
la Mer Méditerranée.

Dans le but de réaliser le SRADT, 'enquéte « Stratégie 2000 plus » de 1997 basée sur 50 000 questionnaires destinées
a la population a fait ressortir trois points clefs dans les priorités du Conseil Régional : nature, proximité et ouverture.
L'ouverture inclut [a coopération interrégionale, transfrontaliére et décentralisée. La région a intégré les attentes de la
population en articulant le SRADT autour « d'une double ambition » dont 1a seconde stipule que « la région doit favoriser
I'équiiibre entre ses teritoires, organiser leur dialogue et leur ouverture sur le Bassin méditerranéen et 'Europe ». Le
point -4 du SRADT est consacré exclusivement au « rayonnement méditerranéen et européen du Languedoc-
Roussillon ». La région souhaite « conforter et amplifier (...) la coopération interégionale et transfrontaliére » en
« jouant la carte méditerranéenne (comme) élément fort de sa stratégie de développement et (comme) lien privilégié
entre les Régions européennes du sud et des régions non européennes de la Méditerranée ».

Dans le CPER, un volet « interrégional » a été créé, deux mesures le composent, mais aucune ne conceme directement
I'espace méditerranéen. Le premier traite des « politiques interrégionales de Massif », inclus désormais dans 'ensemble
des CPER 2000-2006, et intéressent les conventions du Massif Central et du Massif Pyrénéen. Le second traite des
« programmes spécifiques » dont la ligne ferroviaire Béziers-Clermont-Ferrand qui connectera I'Arc au Nord de 'Europe.
Quelques actions sporadiques dans le Contrat bénéficient & Fespace méditerranéen latin, mais 1a formulation des
objectifs est clairement orientée vers la région et ne considére jamais I'apport de ces actions & cet espace. Par exemple,
Iaction XIIl.5 a pour objectif de « maintenir et restaurer la compétitivité des ports de commerce » mais ne traitent pas de
leur intégration dans une dynamique de I'espace méditerranéen. Le projet de ligne femoviaire cadencée entre
Montpellier et la frontiére espagnole sera le projet structurant de I'Arc méditerranéen en complétant l'offre du TGV

15 Entretien téléphonique avec le Directeur des Politiques européennes du 6 Avril 2002,
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L anguedoc-Roussillon hors Contrat de Plan. La finition de 'Autoroute 75 jusqu'a Béziers, elle aussi financé hors Contrat
de Plan contribuera également au raccordement de I'espace méditerranéen au nord de I'Europe.

Cependant, au regard des objectifs principaux du CPER, aucun engagement fort de la Région ne peut étre
pergu. Un décalage d'objectif est significatif avec 'absence d'inscription d’actions favorisant 'émergence de
Tespace méditerranéen au sein du CPER, contrairement aux objectifs du SRADT.

o Rhone - Alpes

Monsieur Boissat, responsable des programmes Méditerranée Occidentale et Alpes & la Direction des Programmes
Coordonnées intégre la place de la Méditerranée parmi les intéréts de la Région Rhéne-Alpes.'® La cooperation, qu'elle
soit a destination de 'Arc méditerranéen ou non, est basée a la fois sur une logique d'utilisation des crédits européens,
sur une ambition européenne développée en Rhone Alpes, puis sur l'intérét de mutualiser les expériences.

Tout d'abord, la Région Rhdne — Alpes s'inscrit dans une logique de consommation de crédits. En effet, aprés
I'élargissement de I'Europe, les dotations financiéres pour I'Objectif 2 diminueront considérablement au profit des
programmes INTERREG transnationaux. || faut dés lors s'intégrer dans la logique de ces programmes, méme sl les
crédits alloués sont encore faibles et difficiles a mettre en place.

Ensuite, la région Rhone-Alpes veut promouvoir lidentitt européenne et a I'ambition de devenir la capitale Sud-
européenne. La coopération doit aller dans le sens de ses objectifs. Ce n'est donc pas le programme qui formalise la
stratégie mais I'approche — projet. La région accepte la coopération uniquement si le projet participe a la réalisation de
ses lignes d'actions d'internationales votées annuellement. INTERREG est considéré comme un outil parmi d'autres, qui
intervient plus en aval. Il n'y a aucune préférence stratégique entre 'espace aipin ou 'espace mediterrangen, ces deux
coopérations sont complémentaires. L'engagement de Rhéne-Alpes dans I'association Arc Sud européen marque
cependant un engagement fort de la région a impulser un développement économique de I'Arc dans le domaine des
fransports, et sert évidemment ces intéréts de devenir la capitale des sud (Boissat, 2002). L'Arc méditerranéen et la
Méditerranée font parti de leurs nombreuses priorités, mais n'est ni I'unique, ni la principale.

Enfin, le but est également de raisonner a une échelle de termitoire adaptée a une problématique donnée et de
mutualiser leurs expériences. Chaque région prépare des projets, puis elle demande I'avis aux autres régions. Le projet
doit participer aux intéréts régionaux et 'apport de I'extérieur doit également contribuer a une amélioration du projet.

Dans le SRADT de 2000-2020, la région Rhéne-Alpes releve comme deuxieme défi : « une région clefs pour 'Europe
et le Monde » et souhalte 4 ce titre engager les coopérations nécessaires pour quelle s'ouvre a des grands projets
d'aménagement du teritoire avec les régions complémentaires de mémes enjeux économiques notamment vers le sud
et la Méditerranée. Dans sa contribution aux ateliers lors de la réalisation du SRADT, I'Agence Régionale
d’Aménagement et de Développement du Territoire qualifie le positionnement « d'interface » de Rhéne-Alpes entre le
systéme rhénan vers le centre de 'Europe et la méditerranée vers la nord de P'ltalie et de I'Espagne. Le CES rappelle
également que cette région « doit jouer le role d'interface entre I'Europe méditerranéenne et I'axe majeur Londres -
vallée du Rhin - Lombardie » en développant ses coopérations. Les discussions voient en fait Rhone-Alpes comme une
« région transeuropéenne des Alpes a la Méditerranée ».

Dans le CPER, le programme Xl « coopération décentralisée » a été spécialement créé afin de développer les
échanges avec leurs homologues des pays étrangers. Trols domaines de coopérations sont retenus dans le Contrat de
Plan : la formation en France d'étudiants étrangers, 'encouragement aux échanges inter-entreprises et renforcement de
la coopération institutionnelle. Le CPER n'oriente pas les financements vers des zones géographiques précises. 30
Millions de Francs sont octroyés & ce programme, dont un tiers provient du Conseil Régional, un fiers de I'Efat dans le
cadre du plan, et un tiers du Ministére des affaires étrangéres et de la coopération. Les politiques de transport profitant a

16 Entretien téléphonique avec Monsieur Boissat, Responsable des Programmes Méditerranée Occidentale et Alpes a la Direction
des Programmes Coordonnées, le 15 Awril 2002.
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Vespace méditerraneen latin sont principalement la liaison est-Ouest Lyon-Turin et le raccordement au Sud par la
terminaison de |'axe alternatif a 'A7.

L'ensemble du document ne permet pas de montrer un engagement fort vers la Méditerranée, seules quelques
phrases d'introduction rappellent [implication de Rhéne-Alpes dans [a coopération: «louverture &
lintemational supposera des investissements structurants (...) notamment pour les liaisons ferroviaires avec
Iltaiie... ». Par ailleurs, la région a également publié un document d'actions stratégiques en terme de
coopération dans laquelle une rubrique « INTERREG » présentant les objectifs de la région et une autre
rubrique « méditerranée » plus axée sur l'ensemble du bassin méditerranéen. Dans 'ensemble des documents
la politique méditerranéenne de la région Rhdne-Alpes apparait étre une politique de coopération parmi
d’autres.

s Provence-Alpes-Céte d’Azur

La personne chargée des relations extérieures n'a pas pu étre rencontré et le SRADT de fa région PACA n'était pas
disponible. Nous baserons notre analyse sur le document de contribution de FEtat au SRADT : « I'analyse de la
stratégie de I'Etat en Provence-Alpes-Céte d’Azur ». La préfecture de région voit parmi les trois grandes priorités la
« |utte contre son enclavement et la valorisation du pdle de rayonnement intemational euroméditerranée ». Le document
insiste sur le risque de marginalisation de 'ensemble de ia région dans les grands courants d'échanges entre le Nord et
le Sud de 'Europe et méme avec les régions et les pays du Sud (Italie et Espagne) & cause d'une faiblesse des
réseaux, notamment par saturation. C'est pourquoi, I'Etat considére qu'il est légitime de « développer et renforcer les
liaisons interationales qui conduit a renforcer l'axe alpin {...) et I'axe méditerranéen. Pour ce faire, la création d'une
ligne ferroviaire performante Marseille-Frejus-Vintimiglia et le développement des activités aéroportuaires et portuaires
en intégrant la dimension méditerranéenne sont primordiales. Un des projets proposé les plus importants, selon [Etat
est le renforcement des pdles de Marseille-Fos, de Nice et de Toulon dans Fafiirmation de leurs fonctions
méditerranéennes afin de « conforter I'opération d'intérét Nationale - Euroméditerranée »

Dans le CPER, le programme 1114 « développer les coopérations et les échanges en méditerranée » s'insére dans le
titre Il « Accéder aux territoires et ouvrir la région ». La région entend « jouer un rdle particulier » dans la mise en ceuvre
du partenariat euroméditerranéen. Elle propose deux sous-programmes : un consacré 4 la coopération décentralisée &
hauteur de 55 Millions de Francs, et un autre a la coopération transnationale et transfrontaliére a hauteur de 12 Millions
de Francs. Cette région est la seule étudiee a inscrire clairement son engagement dans le partenariat méditerranéen au
contrat de plan 2000-2006. Dans le reste du document, fa région s'engage & fravers de nombreux programmes a
favoriser I'axe meéditerranéen en développant notamment les itinéraires routiers Est-Ouest reliant la Cote d'Azur et Gap
vers ['ltalie, mais également ceux améliorant la connexion avec le Nord de 'Europe par un itinéraire altematif a
I'Autoroute A7 par Digne, et les liaisons femées en langant les études nécessaires au renforcement des capacités sur la
ligne Cannes - Vintimiglia. Par contre, it est précisé que I'étude de liaison a grande vitesse entre Marseille et Iitalie via la
Cote d'Azur est financé hors contrat de plan. Les ports sont également développés en les intégrant dans une dynamique
plus [arge, et celui de Marseille est « un enjeu stratégique de la Méditemanée. »

Par rapport aux autres régions étudiées, de nombreuses lignes budgétaires contribuent directement ou
indirectement au développement de I'Arc et du bassin dans sa totalité. Le fort engagement de PACA dans la
coopération méditerranéenne se refléte donc dans le CPER.



2 Synthése: «l’engagement politique des régions a promouvoir
F'espace méditerranéen latin est contrasté »

Le bilan de 'engagement politique réel des régions est contrasté. Sur les trois régions étudiées, la region Provence —
Alpes — Cte-0’'Azur est fa plus engagée dans Ia coopération au sein de I'espace méditerranéen latin. Elie est la seule 2
intégrer effectivement 'espace méditerranéen transnational et ses enjeux au sein de ces politiques. Son Contrat de Plan
Etat - Region est le seul & consacrer un réel axe a la coopération méditerranéenne et au bassin méditerranéen. De
plus, le CPER propose des actions concrétes participant & une intégration de I'arc en matiére de transport.

* Un « affichage » de la priorité méditerranéenne

Chacune des régions affiche dans leur Schéma Régional d’Aménagement du Territoire linténét d’une ouverture vers la
Méditerranée, les CPER sont souvent en rupture avec les objectifs du SRADT. Celui du Languedoc — Roussillon et celui
de Rhone - Alpes n'ont aucun axe spécifique a la méditerranée, Rhane — Alpes intégre une dimension méditerranéenne
parmi d'autres pour développer son ambition de devenir Ia capitale du Sud de I'Europe. Mais dans son CPER, aucune
action concréte destinée & la structuration de l'espace méditerranéen latin n'est prévue. Quant au Languedaoc-
Roussillon, it insiste sur une coopération élargie a f'ensemble de la Méditerranée dans le SRADT, mais peu d'actions
concrétes retranscrivent ces ambitions dans le CPER. Cette région se positionne dans une attitude attentiste et le
directeur de la coopération confiait « qu'il ne faut pas croire que la région a des coopérations quotidiennes avec la
Ligurie ou avec une autre région, les coopérations menées avec nos partenaires frangais (PACA) ne sont déja pas
toujours trés évidentes, alors sur 'ensemble de I'Arc.... » Par contre, les coopérations avec les régions voisines, comme
I'Autonomie de Catalogne, sont « plus intenses et plus faciles. »

e Un manque de relais dans leurs politiques

L'intégration de la dimension transnationale dans les politiques des régions semble, au regard de l'analyse des SRADT
et des CPER, peu réalisée. De plus, 'analyse portalent sur trois régions engagées fortement dans la coopération. Seule,
la region PACA, une des régions fortement engagées, a intégrer I'espace transnational et ses problématiques dans ses
politiques. L'extrapolation de ces résultats a l'ensemble des régions de 'espace meéditerranéen latin conduit & conclure &
une faible intégration de cet espace dans les politiques régionales, mis a part les projets de coopération. L'analyse des
politiques de I'ensemble des régions menée par le Docteur Robert & I'Agence européenne « Tenitoires et Synergies »,
basée sur une analyse des documents stratégiques et d’entretiens avec les responsables régionaux, montre également
que les régions raisonnent encore uniquement au sein des programmes transnationaux sans en intégrer des actions au
sein de leurs politiques régionales.
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C. L’engagement politique des Départements, Diputaciones et
Provincie est en phase d’initiation

Afin de vérifier si le dynamisme est diffusé aux collectivités plus locales, nous nous proposons d'analyser le niveau
d'implication des Départements, Diputaciones et Provincie. L'analyse s'appuie sur la création de I'association « Arc
latin ». A llinifiative des Alpes Maritimes, la collaboration entre les Diputaciones, les Provinces et les Départements
sur 'ensemble de I'espace méditerranéen a débuté dés 1999. Un document commun intitulé « Quelle vision et
quelle stratégie territoriale pour I'Arc latin 7 » a été ratifié en 2001 lors d'une conférence & Barcelone par une partie
des collectivités concernées. Cetle initiative est forte de sens : elle signifie une vision partagée d'un territoire et une
volonté de s'orienter vers une stratégie commune. L'association a pour but de « promouvoir conjointement sur
I'espace du fittoral, des arriéres pays et des iles de Méditerranée Occidentale (...}, un développement économique
et un aménagement durables qui respectent et renforcent I'identité latine et méditerranéenne » et de « permetire le
fonctionnement d'une représentation politique des collectivités termitoriales de niveau 3 sur cet espace
géographique ».

* L'adhésion de 35% des Départements, Diputaciones et Provincie

Lors de la ratification de la charte en 2001, seulement 38 collectivités de niveau 3 ont signé sur un potentie! de 107
sur I'espace du programme MEDOC. L'adhésion de 35% des collectivités permet de qualifier la démarche d'une
prise de conscience, mais ne permet pas de qualifier la dynamique de forte. La carte 9 présente la part des
departements, diputaciones et provincie ayant adhérés a I'association. Les collectivités adhérentes sont réparties
de manigre discontinu principalement en trois foyers de dynamisme : a frontiére franco-espagnole, la frontiére
franco-italienne élargie et I'Andalousie.

Demontrés lors de I'analyse précédente, les effets frontieres et Ia fracture Nord — Sud sont & nouveau mis en
évidence. En effet, Les « effets frontiéres » sont plus évidents a cette échelle d'analyse. En effet, les départements
situés loin des zones d'influences des deux frontiéres se sentent moins impliqués, par exemple les Bouches du
Rhdne, le Var ou I'Ardéche. Les diputaciones et provincie situés au sud se sont peu investis dans la démarche,
seules les diputaciones d’Andaluzia et les Provincie du Lazio ont participé dés la signature de cette charte. Cette
échelle, plus fine d'analyse, met en évidence un troisieme phénomene : I'effet littoral. Sil était difficile de le
caractériser avec le niveau d'analyse d'unité territoriale 2, le niveau 3 met en exergue le fait que les territoires
situés a lintérieur des terres se sentent moins concernés par leur intégration dans l'espace transnational
mediterranéen : aucun département de Rhdne-Alpes, aucune provincia de Lombardia n'ont ratifié la charte et une
seule diputacion d'Aragona a adhéré, Cependant, les iles n'ont également pas souhaité adhérer,

¢ Une mobilisation des Départements, Diputaciones et Provincie prometteuse

Les données communiquées par e-mail par J. Lefebvre en Mars 2002, chargé au Conseil Général des Alpes
Maritimes de la formation de I'association « Arc latin », font état de l'intéressement de 34 collectivités de niveau 3
supplémentaires a cette association. Le nombre d'intéressés est donc porté & 72 sur 107, soit environ 65% des
concemés. Méme si elles n’ont pas toutes formalisées leur adhésion, le dynamisme sembie alors se généraliser.
Certaines similitudes par rapport aux analyses précédentes de linvestissement des régions reviennent. Clest le
cas du manque d'intérét au partenariat méditerranéen des provincie d’'Umbria, et des départements ou provincie
des régions plus continentales comme Rhéne-Alpes ou Lombardia,

Le caractére récent de cette association peut expliquer que toutes les collectivités n'ont pas encore adhérées. En
effet, I'année en cours sera seulement la troisiéme année de mise en commun des énergies départementales et les
collectivités déparlementales n'ont méme pas forcément conscience de leur apparienance 2 F'espace
mediterranéen latin. C'est le constat que j'ai pu faire en contactant les départements de la Loire et de 'Ardéche.
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Les années qui suivent vont &tre déterminantes pour le réle des départements, diputaciones et provincie,
Contrairement aux régions qui entrent en fin de phase d'initiation 3 la coopération, les collectivités territoriales de
niveau 3 sont au cours de |a phase de mise en réseau ef ne sont pas encore entrées dans Ia phase d'initiation.

* Une mauvaise articulation de la coopération entre les régions et les collectivités de niveay 3

D'autre part, 'articulation entre jes collectivités locales de niveau 3 et celles de niveau 2 ne semblent pas exister.
Les entretiens menés avec les régions frangaises nous précisent que peu de liens existent entre la région et les
départements en matiére de coopération. Par exemple, la région Languedoc-Roussillon connait ia participation des

italienne est beaucoup plus intégrée a tous les niveaux de pouvoirs. Selon M. Boissat, chargé du programme
Mediterranée Occidentale 4 Ia Région Rhdne - Alpes, le principal probléme « est que la volonté des élus de
promouvoir des enjeux liés ay SDEC n'est pas relayée a une promotion de Ia coopération transnationale.

Finalement, lintérét que portent les régions a cet espace transparait depuis peu aux niveau des
Départements, des Diputaciones et des Provincie, mais si une dynamique se crée il est encore trop 16t
pour la qualifier de prise de conscience collective. Au regard de I'adhésion des Deépartements,
Diputaciones et des Provincie 4 Fassociation « Arc atin », I'ar mediterranéen n'est pas intégré dans les
espaces qui le composent, Les collectivités territoriales de niveau 3 sont & une phase de mise en réseau. ||

est donc trop tét pour estimer limpact qu'aura leur coopération,
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Ml. SYNTHESE : L'INTEGRATION INTERNE DE L’'ESPACE MEDITERRANEEN LATIN
DANS LES REGIONS

A. Meéthode

Pour réaliser la synthése des critéres étudiés dans lensemble cette deuxiéme grande partie sur la réalité de
I'espace méditerranéen latin, les différents résuliats sont combinés selon la méthode suivante : 'arc méditerranéen
historique, V'arc de coopération INTERREG et Iimplication des collectivités teritoriales de niveau 3. L'arc
méditerranéen historique considére le nombre de projet total de la carte de synthése sur lhistoire de Ia
coopération. Ce critére d'analyse apporie enfre 0 et 5 points. L'arc de la coopération actuelle se base sur le
nombre de projet porté par les régions « chefs de file » du programme MEDOC sous INTERREG lll. Ce critere
d'analyse apporte entre 0 et 23 points. L'implication des collectivités locales de niveau 3 se base sur la carte des
indices de couveriure. Ce critére d'analyse est pondéré par un facteur 1,5 et apporte ainsi entre 0 et 4,5 points.

B. L’Espace Méditerranéen Latin est reconnu par les régions

Pour étre effectifs, les espaces transnationaux doivent étre reconnus par Fensemble des acteurs des temitoires
concemés qui le composent, et par les échelles territoriales supérieures. L'intégration inteme est donc fortement liée en
partie a la reconnaissance de cet espace par les entités politiques, notamment régionales. En effet, les régions sont &
I'origine de ces espaces et jouent un rdle primordial dans les activités de a coopération et dans la promotion de ces
espaces afin de les intégrer dans le paysage administratif. Mais sans une implication forte de I'ensemble des régions
dans ce groupement, I'espace de coopération ne peut pas exister dans son intégralité.

L'objet de cette partie, était d'analyser si I'ensemble des régions ont intégré l'espace transnational méditerranéen latin
au regard de leurs engagements dans la coopération et de Fassimilation de cet espace dans leurs politigues. La carte10
de synthése rappelle que l'intérét que portent les collectivités a cet espace transnational est généralisé mais n'est pas
homogéne.

e L'espace initiatique de la coopération sur I'espace méditerranéen n’intéressait que quelques régions,
mais le dynamise gagne I'ensemble des régions

La premiere partie analyse les engagements des régions dans les prémices de la coopération transnationale. Il ressort
que l'espace méditerranéen n'était pas intégré par l'ensemble des régions. Les régions du Nord de 'Arc méditerranéen
portent plus d'intérét a cet espace et les régions frangaises jouent un role majeure a linitiation de cet espace de
coopération. Cependant, 1a coopération tend a se généraliser & 'ensemble des régions, méme si des variations
d'investissement subsistent.

L'hypothése, selon laquelle I'arc méditerranéen de la coopération actuel ne bénéficie pas d'une intégration

interne suffisante dans les entités régionales pour que cet espace soit effectif, est donc infirmée au regard de

lintérét des régions & coopérer. En effet, Ia premiére partie de I'analyse montre une participation active de
| toutes les régions a la coopération transnationale.

« Cependant, les régions n’intégrent pas encore la dimension de cette espace dans leurs politiques
Ii a ensuite fallu vérifier dans une seconde partie si Iimplication des régions dans I'espace latin dans les projets de
coopération se poursuit dans leurs engagements politiques et si les collectivités territoriales de niveau 3 ont adopté

cet espace. En fait, intégration de la dimension fransnationale dans les politiques des régions semble peu
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réalisée. En effet, seule |a région PACA, une des regions forlement engagées, a intégré I'espace transnational et
ses problématiques dans ses politiques. L'extrapolation de cette analyse a I'ensemble des régions de l'espace
méditerranéen latin conduit & conclure 2 une faible intégration de cet espace dans les politiques régionales, mis a
part les projets de coopérations. De plus, V'adoption de cet espace transparait depuis peu au niveau des
Départements, des Generalitates et des Provincie, o si une dynamique se crée, il est encore trop tot pour la
qualifier de prise de conscience collective. Les collectivités territoriales de niveau 3 sont a une phase de mise en
réseau. Au regard de |'adhésion des Départements, Diputaciones et des Provincie & 'association « Arc latin », 'arc
mediterranéen n'est pas intégré dans les espaces qui le composent.

L'hypothése, selon iaquelle 'espace méditerranéen latin ne bénéficie pas d'une intégration inteme suffisante
des entités régionales pour qualifier cet espace deffectif est donc affimée partiellement au regard de la
seconde partie de lanalyse. En effet, si les régions participent activement a la coopération, et la représente a
FAssemblée des Régions d'Europe, elles accordent peu d'importance dans leurs politiques intemes & lespace
transnational. De plus, les collectivités teritoriales de niveau 3 sont uniquement en phase de mise en réseau,
et seule une faible part d'entre elles ont assimilé cet espace.
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Synthése
| Finalement, si 'ensemble des régions ont intégré I'espace transnational méditerranéen latin ay regard
de leurs engagements dans a coopération, elles retranscrivent rarement un intérét pour cet espace
dans leurs politiques. L'espace méditerranéen latin bénéficie donc d’une intégration interne suffisante
des entités régionales pour qualifier cet espace d'effectif au regard du dynamisme de Ja coopération.
Mais elles n’y accordent pas d’importance dans leurs politiques, et la reconnaissance de cet espace par
les entités politiques de niveau 3 n'est pas réalisée. L'hypothése est donc partiellement infirmée,
Toutefois, les espaces transnationaux Ne sont pas qu'une vision de Pesprit puisque coopération est
active depuis quatre années. L'espace méditerranéen latin donne plutdt Pimpression d’émerger avec
des dynamiques fortes.

| Pour étre effectifs, les espaces transnationaux doivent étre reconnuy de I'ensemble des acteurs des
territoires concernés au niveay interne, mais également au niveay extemne par les échelles teritoriales
supérieures. Nous aflons essayer de voir si I'Europe et les Etats concemés prennent en compte les
enjeux liés & I'espace méditerranéen latin de leurs politiques des transports pour favoriser une
intégration de cet espace le biais des transports? Ce sera Fobjet de la troisiame et demiére partie de ce
rapport,
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PARTIE -3 LES POLITIQUES DE TRANSPORT ET L’ESPACE
TRANSNATIONAL

La premiére partie a montré que le champ de la coopération en Meéditerranée n'est pas vierge. L'Union Européenne
et les Etats membres offrent un cadre a la réalisation de cefte coopération et les régions semblent s'impliquer 2
I'émergence d'un espace qui soit propice.

La seconde partie a mis en évidence une intégration interne mitigée de cet espace. En effet, si ce dernier mobilise
I'ensemble des régions concemées au regard de l'intérét qu'elles portent & la coopération, il n’'est pas suffisamment
assimilé pour étre intégré au sein de leurs politiques régionales. Mais le temps semble favoriser une dynamique qui
se généralise,

L'appropriation de I'espace mediterranéen latin par les régions est & une phase d'initiation. Les régions, 2 Forigine
de ces espaces, jouent un rdle primordial dans les activités de la coopération et dans leur promotion afin de les
intégrer dans le paysage administratif, Leur dynamique suffit-t-elle 4 faire reconnaitre les espaces transnationaux
par les Etats et I'Union Européenne au-del3 d'une simple « autorisation » 3 coopérer offerte aux régions ?

Dans cette troisiéme partie, nous cherchons & savoir si les Etats et I'Union Européenne reconnaissent et assimilent
les espaces de coopération meéditerranéens. Pour cela, nous faisons e choix d'analyser les politiques de transport
de I'Union Européenne et des Etats concemnés. D'une part, les politiques justifient et intégrent 'ensemble des
actions publiques, qui ont des répercussions directes sur l'espace ou sur les populations. D'autre part, dans la
société des transports et de Finformation, les « politiques des transport » sont primordiales a I'intégration physique
d'un espace. De plus, le theme des transports est un des quatre principaux thémes de coopération choisi par les
régions au sein du programme INTERREG MEDOC,

Nous émettons comme hypothése que 'espace méditerranéen latin ne bénéficie pas d’une reconnaissance assez
importante de la part des Etats et de 'Union Européenne pour que les poliiques de transport puissent favoriser
une intégration physique forte de celyi-ci et que les régions, percevant cetie absence de priorité, essaient de
combler par le biais de Ia cooperation les lacunes de ces politiques au regard de I'espace méditerranéen.

Apres une présentation des principaux enjeux de 'espace méditerranéen Iatin en matiére de transports dans une
premiere partie, une deuxiéme montre labsence de Ia priorite méditerranéenne des politiques européennes et
nationales que se soit en matiére des réseaux ferrés, des routes & hauts débits Ou en matiere de cabotage

Enfin, une troisiéme partie expose la coopération interrégionale en matiére de transport qui permet aux regions de
s'organiser pour pallier aux lacunes des politiques nationales et européennes,
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L LES ENJEUX DES TRANSPORTS SUR L’ESPACE MEDITERRANEEN LATIN

Avant d'analyser si les politiques des transports favorisent oy non l'intégration physique de I'espace méditerranéen
latin, il convient de définir les principaux enjeux en matiére de transport. Le systéme de transport et les réseaux
télématiques constituent un élément pivot pour lintégration de I'espace méditerranéen latin (Reynaud, 1994) car

A. Les problémes majeurs des transports résultent autant des
difficultés liées au relief que des politiques nationales

L'étude prospective de Ia Méditerranée Occidentale d'Europe 2000+ réalisée par la Commission Européenne
idenifie trois problémes majeurs du systéme des transports sur I'espace méditerranéen (Commission européenne,
1995) .

infrastructures performantes et
modernes. Deux principaux goulets d'élranglement nuisent & la fluidita de la circulation des personnes et
des marchandises (Plassard. 1991 et Reynaud, 1991). Le premier est les Alpes qui demeurent le massif le



B. Les enjeux des transports sur I'espace méditerranéen

De ces problématiques, le diagnostic du programme MEDOC reconnait plusieurs enjeux :

* Les réseaux terrestres sont discontinus, peu cohérents et largement saturés, ce qui constitue un

handicap par rapport & I'Europe du nord qui est mieux équipée de ce point de vue, Le réle que devrait

jouer le ferroviaire s'en frouve accru mais on constate un retard notable en matiére diinfrastructures dans
ce domaine (Plassard, 1991). Ceci entraine un basculement sur le mode routier qui présente des

Les fréquences de vols et le nombre de passagers transportés au départ des aéroports méditerranéens

ontrent l'orientation des flux vers le Nord (Juan, 1991). L'espace latin est desservi par six aéroports
principaux (Barcelone, Palma de Majorque, Marseille, Nice, Rome et Milan) et par de nombreux aéroports
d'importance locale. Le mode aérien demeurera primordial pour les fiaisons avec le reste de 'Europe mais

En ce qui conceme les transports maritimes, il convient de bien différencier les trafics intercontinentaux
et les trafics intra-méditerranéen. Les trafics intercontinentaux considérent plus la méditerranée comme
lieu de passage obligé qu'un lieu de débarquement — embarquement. Les pigtres performances du
systéme des transports maritimes mediterranéens en la matiére sont dues autant a une mauvaise
organisation des services qua une pietre performance des interfaces terrestres — maritimes (Roudier,

prochainement employée pour le transport des marchandises. L'uiilisation de la mer comme moyen de
transport interrégional permetira également d'utiliser les fles comme « escales » lors des traversées
fransversale ou & destination de Ia rive Sud (Reynaud, 1993) Par exemple, la compagnie Grandi Navi
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Veloci qui, aprés avoir opérer sur la ligne Palermo - Barcelona, propose cetie année deux rotations par
semaine entre Genova - Barcelona (Grimaldi Group, 2000 et 2002).

En ce qui concerne le transport de personnes, I'espace est marqué également par un déficit de iransports
collectifs qui ne permet pas de satisfaire la demande croissante de mobilité, notamment entre les
métropoles, et répond mal aux problématiques insulaires.

Finalement, les enjeux majeurs sur l'espace méditerranéen latin sont la gestion des goulets
d'etranglement sur les réseaux terrestres, le développement d'un réseau ferroviaire passager et
marchandise performant dans une logique Est — Quest pour opérer a un transferl de modes
nécessaire. Le diagnostic du programme MEDOC insiste sur le développement du mode maritime
et sur I'articulation entre ces différents modes de fransports qui s'avérent indispensables.
L'utilisation de l'informatique, de la télématique et des technologies pour le contrfle et la sécurite,
Ainsi que pour la gestion integrée des données et documents de transports, y contribuera
largement.




L. L’INTEGRATION DE L’ESPACE MEDITERRANEEN DANS LES POLITIQUES
NATIONALES ET EUROPEENNES

A. Meéthode générale utilisée

L'hypothése retenue est que 'espace méditerranéen latin ne bénéficie pas d'une reconnaissance assez importante
de |a part des Etats et de I'Union Européenne pour que les politiques de transport puissent favoriser une forte
intégration physique de celui-ci et que les régions, percevant cette absence de priorité, essaient de combler par le
biais de la coopération les lacunes de ces politiques au regard de I'espace méditerranéen.

Des difficultés ont été éprouvées & trouver des sources concemant les fransports sur l'espace méditerranéen latin.
En effet, une grande majorité des documents disponibles le sont pour I'échelle du bassin méditerranéen. Les
travaux de Reynaud, des conférences « 3 + 3 », de INFRAMED et CORRIMED réalisés par 'INRETS portent sur
les réseaux a réaliser soit sur ensemble du bassin Méditerranéen, soit au sein de la Méditerranée Occidentale,
c'est a dire entre I'Espagne, la France, I'ltalie, le Maroc, I'Algérie et la Tunisie. Le Centre d'Etudes des Transports
en Méditerranée Occidentale, le CETMO, recueille les données statistiques dans le but de les uniformiser sur
I'ensemble de I'arc. Cependant, les données disponibles sont limitées aux flux terrestres et aux infrastructures
portuaires et aéroportuaires et restent difficile a obtenir.

1 Objectifs de cette partie

Cette premiére partie montre I'absence de la priorité méditerranéenne des politiques européennes et
nationales en matiére de réseaux ferrés et de routes 2 hauts débits, Trois volets la composent : le premier volet
de F'analyse met en exergue le fait que les principaux projets de réseaux de transpors terrestres de 'Union
Européenne et des Etats concemés ne considérent pas en priorité I'amélioration de lintégration de I'espace
méditerranéen ; le second volet étudie le développement des lignes ferroviaires & grande vitesse afin de définir si
les choix politiques des Etats favoriseront lintegration de I'espace méditerranéen ; le demier volet met en évidence
Iabsence du développement de politiques fortes en matiére de cabotage maritime, essentiel sur l'espace
mediterranéen, afin d'intégrer cet espace par les Etats et 'Union Européenne.

Tout d'abord, il est utile de définir les projets qui concourent & I'intégration de I'arc en matiére de transport terrestre.
En s'inspirant du projet interrégional « Arc sud ferroviaire » et d'articles de référence (Chattelus, 1998 et Plassard,
1993) une classification des axes est établie selon leur orientation géographique. La carle 11 permet de visualiser
ces notions :

* Les « axes de liaison » sur l'espace méditerranéen sont orientés Est — Ouest. Ce sont eux qui participent
réellement a llintégration interne de lespace méditerranéen lafin. Si l'axe se situe dans les regions
littorales, il sera qualifié de niveau 1, s'il se situe au del, it sera qualifié de niveau 2.

» Les « axes de connexion » de I'arc au Nord de I'Europe sont également nécessaires au raccordement des
zones du Nord de I'Arc au centre de I'Europe.

e Les autres axes ne concement pas Pespace méditerranéen.

A partir de cette classification, les documents des politiques de transport sont étudiés afin de classer les projets
selon leurs intéréts pour l'espace méditerranéen latin. Nous considérons « positifs » tous projets qui participent a
I'amélioration des réseaux privilégiant les échanges interrégionaux Est ~ Ouest par rapport aux relations Nord —
Sud ou tous projets qui réduit les fractures des réseaux (carte 11). Le raccordement de la zone méditerranéenne
au centre de 'Europe est vu d'une maniére plus critique,
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2 Les documents étudiés

Les trois volets de I'analyse se basent sur des documents présentant les politiques de transports de I'Union
européenne et des Etats. L'objet de ce paragraphe est de présenter les documents analysés avant de préciser les
méthodes pour chacun des volets de I'analyse.

La politique commune des iransports est prévue depuis le traité de Rome dans le but d'assurer a libre circulation
des personnes et des marchandises au sein de 'Europe. Mais sa mise en place a tardé jusqu’en 1992. Pour
assurer une politique des transporis commune, la Commission cherche a intégrer les infrastructures nationales par
un schéma européen et coordonne les stratégies en matiére de développement des infrastructures a travers le
Réseau Transeuropéen de Transport, ie RTE-T. Il comporte des schémas de transports établis par mode, ol les
maillons manquant et les goulets d’étranglement du réseau européen sont pointés. Ce développement inclut
linterconnexion, I'interopérabilité et I'acces au réseau européen. Sur cette base, la Commission définit des projets
prioritaires & réaliser & une échéance donnée. Ceux-ci bénéficient d'un taux de financement important provenant
de plusieurs fonds. Ces mesures stimulent I'investissement des Etats a réaliser ces infrastructures nécessaires
selon F'Union Européenne.

Si I'Union Européenne réalise a travers le RTE et le RTE-T un schéma des infrastructures a vocation guropéenne
et facilite le financement de projets qu'elle qualifie de prioritaires, les Ftats conservent, sous respect du livre Blanc
élaborée par la Commission, une grande liberté. L'analyse des schémas de transport des trois principaux pays
concemeés par 'arc méditerranéen permet d'évaluer les orientations de leurs politiques. Cependant, il faut veiiler &
ne pas accorder la méme valeur aux documents de ces pays.

Pour PEspagne, les documents étudiées sont précis et chiffrés a I'horizon de 2007 ou 2010 en fonction des
modes. Deux Plans de Infraestructuras établissent précisément les investissements - « Ferroviarias 2000 —
2007 » pour les infrastructures ferroviaires et le plan des infrastructures routigres pour 2000 - 2010. La fiabilité de
ces documents, collectés sur le site Internet du « Ministerio del Fomento », est bonne.

En France, les schémas mulfimodaux 2000 — 2020 de services collectifs de transport de voyageurs et de
marchandises ont été approuvés par le Conseil d'Etat par décret & I'automne 2001. Les schémas de service fixent
les principes, les objectifs et le cadre dans lequel seront conduit les futurs grands projets d'infrastructures. Un
projet d'une importance majeure au niveau national et susceptible d'étre mis en ceuvre dans les vingt ans a venir
doit étre inscrit dans ce schéma pour étre compatible. Le document fixe |a réalisation de 14 grands projets a
I'horizon 2020, sans toutefois les chiffrer. Cependant, il précise I'avancée souhaitée des travaux en utilisant des
termes temporels (& court terme, & moyen terme et & terme du schéma).

En Malie, le Piani Generali dei Trasporti, PGT analyse et propose les priorités diinterventions pour les
infrastructures et les services liés au fransport de niveau national et international. Il oriente également la méthode
a utiliser dans les « Piani Regionali dei trasporti » pour définir des priorités d'interventions des infrastructures de
niveau local. Le « Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti » joue le role de fonction instrumentale pour analyser
la situation des infrastructures ferroviaires et routiéres de niveau national. 1l réalise ensuite une projection & moyen
terme, a partir de laquelle des axes d'interventions prioritaires sont déterminés. Mais le choix des projets
prioritaires est décidé par un plan triennal voté par le gouvernement.
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3 Les étapes de I'analyse

Premier volet :
Analyse des projets prioritaires de transport
dans les politiques européennes, frangaises, espagnole et italiennes.

Le premier volet de I'analyse montre I'intérét que portent I'Union Européenne et les pays concemés 3 Pespace
meéditerranéen en matiére de transport. !l se base sur I'hypothése qu'il existe une comélation entre le nombre de
projet, les sommes investies ou les linéaires construits et la volonté d'intégrer un espace parmi ces priorités. Afin
de pouvoir évaluer si l'espace méditerranéen latin fait partie des priorités des politiques des Etats et de I'Union
Européenne, la part des projets prioritaires destinés a cet espace sera évaluee, soit en nombre de projets, soit en
sommes investies ou en linéaire de réseau construit.

Pour FUnion Européenne se sont les projets inscrits sur les listes prioritaires qui sont considérés. Ensuite, pour
IEspagne, la méthode utilisée pour analyser les schémas varie selon le mode de transport. Pour le réseau
ferroviaire, des cartes montrent l'état d'avancement des travaux des Lignes & Grande Vitesse (LGV). Il sera
considéré que les projets réalisés les plus tst sont les projets privilégiés. Pour le transport routier, le pays a lancé
un grand programme d'investissement et un tableau rappelle par projet le nombre de kilométres a réaliser et
linvestissement estimé. Pour Ia France, la méthode §'appuie sur la part des projets prioritaires voués 4 la formation
de I'espace méditerranéen par rapport au nombre de projets total. Pour I'ltalie, le court terme est fixé par le plan
triennal 2001 - 2004 voté par le gouvernement concernant 19 grandes opérations straiégiques, le moyen terme est
fixé & lissu du PGT, et le long terme au dela du PGT. La méthode employée pour ce pays se base sur la part des
investissements alloués aux projets.

Deuxiéme volet :
Le développement du réseau ferroviaire a grande vitesse

Ensuite, le second volet étudie le développement du réseau ferroviaire a grande vitesse. En effet, I'Union
Européenne s'est engagée 2 développer ce type de transport afin de réduire les distances-temps au sein de son
territoire, ce mode de transport est donc nécessaire 4 une intégration physique et & une compétitivité de lespace
mediterranéen. Chacun des pays concemnés s'est engage dans la réalisation de ce réseau. Notre analyse prendra
en compte les projels prioritaires de 'Union Européenne et les réalisation effectivement prévues par les schémas
des transports de chacun des pays. Elle présentera sous forme cartographique la réalisation effective des Lignes a
Grande Vitesse a court et moyen termes. Ce critére d'analyse nous conduira 3 évaluer si 'Union Européenne et
les Etats ont pensé & intégrer I'espace méditerranéen latin par ce réseau du XXléme siécle.

Troisiéme volet :
Le développement du réseau ferroviaire a grande vitesse

Enfin le troisiéme volet de P'analyse, met en exergue les lacunes de ces poliiques de transport en matiére de
cabotage maritime. Or, les enjeux préseniés dans la premiere partie montre le caractére primordial que les
spécialistes conférent a ce mode pour l'intégration de I'espace méditerranéen latin en matiére de transport (Juan,
1991). A travers I'analyse des documents precités, ces lacunes nous permettront de conclure sur le faible intérét
que confere F'Union Européenne et les Etats  I'arc méditerranéen,
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B. Analyse des projets prioritaires

1 L’échelle européenne

A partir du RTE-T, la liste d'Essen a été approuvée en décembre 1994 (carte 12). Quatorze projets prioritaires du
reseau transeuropéen de transport y sont inscrits. En 2001, la liste d'Essen est modifiée 17 sur les quatorze
retenus a Essen, trois sont achevés et sont ainsi retirés de Iz liste, et six nouveaux projets sont ajoutés. La plupart
des dix-sept projets inscrits sur la nouvelle liste concemne des projets ferroviaires.

Pas d’orientation forte a I'intégration de Fespace méditerranéen latin

Les priorités européennes de la liste d’Essen de 1994 ne montrent pas d'orientation marquée vers Fintégration de
I'espace méditerranéen latin et s'ancre principalement dans une logique Nord-Sud. En effet, parmi les projets seule
la ligne Montpellier — Barcelona (projet n®3) intéresse les échanges Est - Ouest de niveau 1. Elle assure un
nouveau passage a travers le massif des Pyrénées et devient également le premier trongon de la ligne & grande
vitesse de I'arc méditerranéen reliant Marseilie 4 Barcelone. Cependant, la démarche s'inscrit dans une logique
Nord — Sud, son objectif étant de relier Madrid au Nord europeen. Le projet N°6 de relier Lyon a Trieste via Torino
et Milano est considéré de liaison Est — Quest de niveau 2 peut participer & I'intégration de I'arc, puisqu'il concourt
a la décharge des axes et tunnels engorgés, mais il peut également renforcer le risque de marginaliser I'axe
Marseille - Génes via Nice. Le demier projet connecte le Nord de I'ltalie au Centre européen par le Tunnel du
Brennero. Il s'inscrit ainsi dans une logique Nord - Sud. Ces trois projets sur les quatorze inscrits ne permettent
pas de conclure & une volonté européenne d'intégrer rapidement I'espace méditerranéen.

Sept projets, dont trois, intéressent l'espace mediterranéen latin au sein de la nouvelle liste établie en 2001. Parmi
eux, deux projets concernent les relations Est - Quest. Parmi eux, le prolongement de la ligne LGV du Tunnel de
Brennero de Verrona jusqu'a Napoli est le projet le plus structurant pour I'espace méditerranéen, méme s'il s'inscrit
a nouveau dans une logique Nord — Sud et nemprunte le litioral qu'aprés Roma. Un projet s'inscrivant dans une
logique Nord — Sud est proposé afin de réaliser un nouvel axe ferroviaire a travers les Pyrénées. En fonction du
tracée proposé par les Etats, il peut participer & une structuration de I'espace méditerranéen. Le dernier projet qui
conceme directement [intégration de I'espace latin vise & assurer le développement du réseau ibérique en
conformité avec les normes européennes et obtenir ainsi une interopérabilité des voies & grande vitesse peut étre
trés bénéfique pour la cohérence de 'espace méditerranéen.

L'analyse des projets prioritaires européens montrent une absence de priorité & la structuration des
echanges en Méditerranée. Aucun ne conceme directement la réalisation d'un arc méditerranéen
ferroviaire par exemple. En effet sur 17 projets inscrits sur la liste de 2001, seulement 3 projets participent
aux échanges Est - Ouest de niveau 1. Quand ces projets intéressent directement I'arc méditerranéen,
c'est pour mieux desservir les relations Nord - Sud ou connecter les pays du Sud européen au Nord. Par
exemple, le projet Perpignan - Barcelona n'a pour but final que de connecter Madrid au Nord de I'Europe.
De méme, le trongon de Montpellier & Nimes connecte la LGV Sud & I'axe Nimes Nord de I'Europe. Si
I'Europe peut impulser la réalisation de ces réseaux, les pays conservent le pouvoir de décision pour les
futures infrastructures.

7 Salle de presse des institutions européennes IP/01/1357, 0210/01



2 Analyse des Projets prioritaires nationaux

L'intégraiité de I'analyse des projets par pays est présentée en Annexe 2.
* Un engagement méditerranéen affiché dans les objectifs

Aprés avoir vu que la Commission europeenne ne plagait pas Fintégration de V'espace mediterranéen parmi ces
priorités, nous allons analyser la politique des Pays au regard des mémes critéres. Tout d'abord, dans les objectifs
des schémas de transports, seule la France affiche I'objectif d'assurer le bon fonctionnement des grands corridors
de transports internationaux, notamment le corridor Nord-Sud et « ['Arg mediterranéen ». Pammi ces 5 axes

*  De nombreux projets italiens favorisant I'espace méditerranéen

En ltalie, les efforts financiers dy PGT se tournent largement vers Je ferroviaire a hauteur de 102 460 Maj contre
60 000 Md! vers le routier. Lltalie consacre beaucoup de ses investissements liés aux transports 3 l'intégration de
I'espace méditerranéen. Pour le routier, sur les 39 projets routiers inscrits au PGT, 27 projets ont été retenus par le

ferroviaire Arc med. N1 Arc méd. N2 Pénétrantes Nord - Sud N
Investissement Mid | 49 370 20 880 4 840 16 420
Part (autre = 4%) ' 51,5% 21,9% 5% 17,5%
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* Des projets décevants au regard des objectifs affichés par la France

Sur les 14 grands projets présentés dans le schéma multimodal de transport de la France, 3 intéressent
directement les relations Est — Quest de nivea 1 de I'espace méditerranéen. 3 autres intéressent les relations de
niveau 2 et un autre participe & la connexion de I'arc au Nord de I'Europe. La moitié des projets concernent ainsi
Fespace méditerranéen de maniére élargie, Cependant, il est nécessaire de relativiser ce résultat élevé parce que
les projets inscrits dans le schéma étudié sont des projets tres large. Par exemple, la « magistrale Eco-frét » traite
des échanges entre le Benelux et 'Espagne. Au regard de la part des projets qui intéressent en partie I'espace
méditerranéen, la politique de transport de la France participe & l'intégration de cet espace. Ceci dit, cete
intégration ne semble pas a |a hauteur des objectifs qui étaient « d'ancrer la Méditerranée ». En effet, aucun projet
parmi les 14 ne propose une réflexion sur les échanges Est — Ouest sur Iintégralité de I'arc méditerranéen.

» En Espagne des orientations mitigées

En Espagne, le développement des infrastructures ferroviaires se réalise a partir de Madrid, et le corridor
mediterranéen n'est pas une priorité. Par contre, les principaux projets routiers, & I'horizon 2010, concement
I'espace méditerranéen, notamment a l'extréme Sud du pays, et la cote alantique (cote cantabrique). Le
programme routier 2000-2010 prévoit fa construction d'environ 5000 km de routes pour 2,6 billions de pesetas pour
porter a 13000 km le linéaire du réseau routier, actuellement 4 8000 km. Parmi les 40 projets, les 23 projets de la
construction des nouvelles voies de plus de 100 kilométres ont &t &tudiés. Sur les 3558 km de voies étudiées,
2291 km de voies nouvelles (64,4%) intéressent I'arc méditerranéen : la plupart des investissements concernent
I'axe Est-Ouest entre extréme Sud - Portugal et Murcia — Ciudad Real — Badajoz - Porfugal. |'étude du « El
programma de autopista de paeje 2° fase » adopté par le gouvermnement concement 769 km de création
d'autoroute & péage. 137 km concement directement I'tinéraire EW NS de la méditerranéen de niveau 1 et Ia
desserte des périphéries (Malaga), et 300 km environ de nouvelles voies concernent des axes de niveau 2 Est -
Ouest entre Madrid - Toledo - Ciudad Real. Mais mis 3 part les projets des périphéries au Sud de FEspagne,
aucun projet ne structure fortement I'arc méditerranéen.

Si l'ensemble des pays porlent une attention particuliére & l'intégration de la Méditerranée dans les
objectifs de leurs documents cadrant les politiques des transports terrestres, seule I'ltalie peut se prévaloir
d'intégrer réellement I'espace méditerranéen, que se soit au niveau ferroviaire et au niveau routier.
Cependant, son intérét porté 4 la Méditerranée reléve plus de sa configuration géographique et 95,8% des
investissements ferroviaires concerne 'espace méditerranée au sens large. L’Espagne investit tout de
méme une grande partie de son budget, avec 64,4% sur les routes méditerranéennes. Peu de projets sont
menés par la France sur I'espace méditerranéen, et son action se résument aux problématiques des
massifs des Pyrénées et des Alpes, sans prévoir de connexion. Au regard de la part des investissements
des transports terrestres alloués a 'espace meéditerranéen, ni I'Union Européenne, ni les pays mettent en
avant une priorité méditerranéenne forte. En effet, mise a part en ltalie, aucun projet ne porte sur une
structuration véritable de I'espace méditerranéen. Afin de pouvoir mieux faire ressortir un intéressement
mitigé des Etats & intégrer cet espace au sein de leurs politiques, nous analysons les étapes de la création
des lignes a grande vitesse.
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C. Analyse de Fintégration de Pespace méditerranée par le réseau
ferroviaire a grande vitesse

1 Les politiques nationales orientées vers leur capitale

* En France, une orientation des réseaux vers la capitale

Les lignes TGV Opérationnelles ne permettent qu'une connexion Nord-Sud de I'espace méditerranéen Iatin par
Marseille et Nimes. Parmi les 14 projets du schéma de service multimodal de fransport de la France, la ligne
Barcelone-Montpeliier prévue au sein du projet n®10 pour favoriser « les échanges franco-espagnols et les

s des Pyrénées », pourtait apporter énormément 4 i constitution d'un arc ferroviaire rapide, cependant,
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* En Halie, une volonté de se connecter a Europe

En ltalie, le réseau ferroviaire & grande vitesse n'est Ppas encere opérationnel, Leg orientations prises pour le
développer est tout d'aborg de connecter le Nord dy pays a 'ensemble de I'Europe. En effet, un gros effort
d'investissement est entrepris dans le Piani Generali dei Trasporti (PGT) pour réaliser les funnels de Brennero vers
I'Autriche, de Modane vers Lyon et d'autres vers i3 Suisse. Aprés Ig consiruction des premiers tubes, les lignes

A I'issu du PGT, une partie du réseau sera opérationnel et organisera partiellement I'espace méditerranéen Iatin.
En effet, le gros effort financier développé pour connecier I'talie & 'ensemble de I'Europe ne profite pas & 'espace
méditerranéen, Par contre, {a ligne Napoli - Roma - Brescia structure fortement Pespace mediterranéen, En
continuité avec le risque de marginalisation des echanges entre Marseille ot Nice, la ligne entre Nicg — Genova -

* Espagne, une connexion Nord - Sud pour Madrid et Sevilla

La premiére ligne a éte ouverte entre Sevilla et Madrid, |a seconde le sera prochainement entre Madrid et Lleida,
puis entre Lleida et Figueres & la frontiere frangaise. Cet axe Nord - Sud permet une desserie ponctuelle d'un arg
mediterranéen de Sevilla et de Barcelona & moyen terme. Le long de 'espace méditerranéen, Ia ligne de niveau 1
Sera préte & court terme entre Barcelona et Valencia, 4 long terme entre Perpignan et Almera, Mais des ruptures
subitistes sur cette ligne, ot il n'y a pas de connexion prévue entre Murcia et Andaluzia, Leg connexions de I'arg
méditerranéen ne font donc pas partie des premieres priorités du réseay a grande vitesse, Cependant le réseay
profite & la structuration de Farc, et le plan 2000-2006 ayra préformé l'espace meéditerranéen latin. Comme pour la
France, se sont les logiques Nord - Sud qui dominent et le réseay Est— Ouest est encore fragmentg.

8 Decreto 1191/2000, de 23 junio, e Directiva 96/48/CE de Consejo
« Descricion Inversiones del Programma de Infraestructura del Transporte Ferroviarip », page1, Ministerio del Fomento



2 Synthése : « L'intégration de I'espace méditerranéen Iatin par le
réseau a ferroviaire a grande vitesse »

Un réseau méditerranéen fragmenté

La carte 13 du réseau TGV & I'horizon 2005 et 2010 établit 'état d'avancement des lignes a grande vitesse, selon
les documents officiels étudiés. A I'horizon 2010, le réseau méditerranéen rapide ne sera qu'en partie formé. En
effet, chacun des pays étudié développe son réseau & grande vitesse selon des logiques Nord - Sud et souvent
tourné vers leur capitale. Le reseau méditerranéen, issu de ces logiques, ne peut étre que fragmenté. La ligne Est
— Ouest de niveau 1 reliera & moyen terme Valencia a Barcelona, Nimes & Marseille et & long terme Almeria 2
Perpignan, Montpellier & Marseille et (Brescia) Roma & Napoli. Il est difficile de qualifier ce tracé de réel « arc sud
ferroviaire » tel qu'il avait &té¢ défini par le projet RECITE mené par les régions. En effet, le développement du
réseau ferroviaire rapide entraine une coupure nette entre Marseille — Genova et Livourno et la connexion a la ligne
Brescia — Roma. Si le PGT italien prévoit une amélioration des voies entre Vintimiglia et Genova et le
raccordement de Genova au tracé TGV par Milan, le schéma de transport frangais ne prévoit pas d'amélioration de
l'axe Marseille — Nice - Vintimiglia. Pour se rendre de Barcelona & Genova, les TGV risquent d’emprunter un
itinéraire via Lyon et Milano, les zones comprise entre Marseille et Genova risquant donc une marginalisation
(Plassard, 1991)

D'autre part, la formation pariielle du réseau ferré & grande vitesse favorise principalement les espaces situés au
Nord de I'arc méditerranéen. En effet, si le sud Espagne sera relativement bien desservi avec la connexion de
niveau 1 desservant Almeria, ni le schéma de développement des réseaux espagnols, ni le RTE ne prévoit la
poursuite de cette ligne de Aimeria & Malaga ou & Sevilla. Sevilla sera uniquement connecté & Barcelona par la
voie continentale via Madrid. L'inscription sur la liste des projets prioritaires européens du iracé Briesce - Roma —
Napoli ne se poursuit pas jusqu'a Reggio-di-Calabria, Par le défaut de prévisions de connexions des teritoires
périphériques au réseau ferroviaire rapide, I'Espagne et surfout I'ltalie prennent le risque d'accroitre leurs
caractéres périphériques (Juan, 1991).

Les Etats et 'Union Européenne, en affirmant leur priorité Nord — Sud dans le déploiement du réseau
ferroviaire @ grande vitesse, n'ont donc pas souhaité intégrer 'espace méditerranéen latin. Méme si
certains projets concourent & une formation partille d’'un arc méditerranéen, les réseaux réalisés sont
fracturés (de Perpignan & Livourno). Les lignes & vocation Est ~ Ouest de niveau 2 {Lyon - Milan) mettent
en exergue des fractures importantes des axes Marseille - Genova - Livourno qui risquent de marginaliser
ces teritoires. D'autre part les zones du Sud de ['ltalie, et en moindre mesure celles du Sud de I'Espagne,
encourent egalement une amplification de leur périphéricité. L'hypothése, considérant I'abserice de prionité
des Etats et de I'Union Européenne a lintégration de cet espace, est donc en partie confirmée. Toutefois,
le développement du réseau femroviaire rapide n'est pas la seule solution technique 2 lintégration de
V'espace mediterranéen latin. Les Etats et I'Union européenne ont pu réfléchir & une autre stratégie
intégration, notamment par le mode maritime, particulidrement adaptée 3 12 configuration méditerranéenne
{DOCUP, 2001).
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D. L’analyse de la politique de développement du cabotage maritime

Aprés avoir démontré que seule I'talie orientait massivement ses crédits vers la Méditerranée, l'analyse du second
critére met en avant 'absence de priorite des Etats et de I'Union Européenne a intégrer 'espace méditerranéen latin
dans le développement du réseau des lignes & grande vitesse, Dans le but de compléter et de confirmer les résultats
précédegts, l'objet du troisiéme volet de I'analyse démontre que les Etats et I'Union Européenne n'ont pas non plus
développé( les outils nécessaires & Iintégration de l'espace méditerranéen en matiére de cabotage maritime. Les
spécialistes des transports accordent pour beaucoup un grand intérét & développer ce mode de transport (Reynaud,
1994), particuliérement adapté a I'espace méditerranéen latin (CETMO, 1666)

1 Les politiques européennes peu engagées

Le Livre Blanc de la Commission sur le « developpement futur de la politique commune des transport » de 1992
integre une place importante 4 I'intermodalité et insiste sur limportance de reporter une part du mode routier vers
les autres modes. En 1997, la commission lance un nouveau programme d'action « d'intermodalité et de transport
intermodal de marchandises dans I'Union Européenne » qui cherche & rendre cohérent les infrastructures au
niveau européen, notamment par l'interconnexion des réseaux,

L'Union Européenne a entrepris au cours de ces derniéres années des innovations majeures dans sa politique des
transports maritimes, notamment a travers I'adoption de deux communications. La premiére met en avant les
avantages des « transports maritimes & courte distance » et leyr adaptabilité & la configuration européenne, La
seconde infroduit « une nouvelle stratégie maritime pour I'Union Européenne ». Le titre est évocateur, mais les
mesures relévent principalement de ia sécurité des personnels et de la navigation. Si la Commission affiche une
volonté de favoriser ce mode de transport, aucune communication ne l'oriente réellement,

Le r6le important des ports dans les réseaux européens n'est réellement appuyé qu'en 1997 avec I'adoption du
livie vert « relatif aux ports et aux infrastructures maritimes ». Cest le premier document qui propose des
simplifications de procédures pour organiser une chaine performante et ia possibilité de financer le développement
du transport maritime & courte distance 2 partir des budgets du RTE-T. Cependant, dans les réseaux européens de
transport & horizon 2010, un réseau de ferroutage le long de I'arc méditerranéen est prévu, mais le cabotage
maritime n'apparait aucunement, En effet, 'analyse du RTE-T au regard des liaisons maritimes témoigne de Ia
faiblesse des politiques européennes en la matiére. Contrairement & l'intégration des réseaux de transporis
terrestres, le schéma propose seulement une armature de ports et c'est seulement le 10 mars 1999 que le
parlement a accepté la proposition d'intégrer aux RTE-T ces points d'interconnexion que constituent les ports et les
terminaux intermodaux,

Ainsi ['Union Européenne ne propose pas de réseaux européens de cabotage maritime. Plusieurs
auteurs désapprouvent ces choix et estiment quen oubliant de considérer ce mode de transport,
« 'Europe ignore un développement rendu possible par la mer et renforce la position de la
premiére version du SDEC qui considérait la mer comme un obstacle aux échanges
(Baudelle, 2000). L'Union Européenne ne méne donc pas d'action pour favoriser lintégration de
son territoire par le transport maritime a courte distance, que se soit pour I'espace méditerranéen
latin ou les autres espaces. Les Etats ontils mis en ceuvre des actions pour organiser le
développement de ce mode de transport ?
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3 Synthése : « L’intégration de I'espace méditerranéen latin parle
cabotage maritime »

Alors que I'Union Européenne prend conscience de la dimension maritime des transports et de l'intérét de
développer le « short sea shipping » (CEMT, 2001), le RTE-T n'integre qu'une armature de ports d'importance
communautaire. Contrairement aux autres modes de transport terrestre, aucune orientation ne définit le
developpement de lignes de cabotage maritime a vocation européenne, pourtant indispensable & I'intégration de
I'espace méditerranéen latin.

Les politiques nationales en la matiére sont donc mitigées. La France ne semble pas, aux vues des documents
éludiés, se donner les moyens d'organiser le cabotage mariime. Elle affiche pourtant fortement sa volonté 3
developper le transport maritime, mais n'a pas entrepris d'action concréte pour le réaliser. A Iinverse, I'talie affiche

Les Etats et I'Union Européenne, en dénigrant la mise en place d'une politique concréte de cabotage
maritime, ne permettent donc pas lintégration de Pespace méditerranéen latin. Seyle Fltalie appréhende et
favorise fortement la dimension maritime dans le développement de ses transports nationaux quand
I'Union Européenne et les autres pays ont des difficultés & intégrer cette démarche dans leurs politiques
des transports. Ces conclusions confirment en partie 'hypothése considérant I'absence de priorité des

Etats et de I'Union Européenne a lintégration de cet espace.
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E. Synthése: « L’intégration de espace méditerranéen dans les
politiques nationales et européennes »

Les critéres de recherche montrent que les politiques de transports de I'Union Européenne ne concourent que
faiblement a lintégration de i'espace méditerranéen latin, En effet, les projets qu'elle portent prioritaires concernant
cet espace suivent plus une logique Nord - Sud. En matiére d'organisation du cabotage maritime, 'Union prend
une position d'incitation mais sans proposer de schéma européen comme elle le réalise pour les modes transports
terrestres,

Si fensemble des pays affichent une attention particuliére & I'intégration de la Méditerranée dans I'objectif de leurs
documents cadrant les politiques des fransports terrestres, seule I'talie peut se prévaloir d'intégrer réellement
Fespace méditerranéen, que se soit au niveau ferroviaire, routier ou de l'organisation du cabotage maritime. En
effet, ce pays propose une réelle poliique intégrée de développement d'une « autostrade del mare » et de
I'amélioration des ports et de leurs connexions au réseay ferré. La France qui se donnait comme ambition
« d’ancrer le Méditerranée » ne propose que peu de projets prioritaires liés 3 la Méditerranée, et son action se
résume aux problématiques des massifs des Pyrénées et des Alpes, sans intégrer une vision giobale des
echanges Est - Ouest. L'Espagne oriente plusieurs projets routiers vers Ia Méditerranée mais n'a pas intégre de
maniére forte ce corridor dans la réalisafion des lignes & grande vitesse. Ces deux demiers pays n'ont pas
entrepnis, a notre connaissance, un développement du cabotage maritime.

Dans le déploiement du réseau ferroviaire 3 grande vitesse, les Etats et I'Union Européenne n'ont pas intégré
l'espace méditerranéen latin. En effet, le réseau méditerranéen d'orientation Est -~ Quest de niveau 1, utilise des
voies construites selon une orientation Nord ~ Sud et tourng vers leur capitale, ne peut pas étre que fragmenté. A
moyen terme Valencia & Barcelona, Nimes 4 Marseille seront reliés et a long terme Almeria 3 Perpignan,
Montpellier & Marseille et (Brescia) Roma 4 Napoli. Dans la possibilité d'intégrer I'espace méditerranéen latin par la
mise en place d'une polifique de cabotage, I'Union Européenne et les Etats n'ont pas adhéré. Encore une fois,
seule I'ltalie a su promouvoir ce mode de transport par une politique concréte.

Au regard des projets prioritaires en matiére de transport, des politiques de développement du
réseau feroviaire a grande vitesse, et de Forganisation du cabotage maritime, I'analyse démontre
I'absence de priorité de Ia France, de I'Espagne et de 'Union européenne & intégrer I'espace
Méditerranéen. L'hypothése de I'absence de priorité des Efats et de I'Union Européenne &
Vintégration de cet espace est confirmée puisquils ne considérent pas cet espace transnational
comme un enjeu fort. Seule I'ltalie infirme cette hypothése, notamment en ayant développée une
politique forte en matiére de cabotage maritime.

Face aux lacunes des politiques de I'Union Européenne et des Etats, les régions ont peut-étre
ressenti le besoin de répondre aux problématiques en la matiére par le biais de la coopération.
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Hl. LA REPONSE DE L’INTERREGIONALITE EN MATIERE DE TRANSPORT

A. Méthode

transnationale.

Dans un premier temps, Fanalyse met en évidence le fait que les transports sont une des principales
motivations a la coopération interrégionale sur I'espace méditerranéen latin. En effet, les régions de I'espace

Dans un second temps, I'analyse met en exergue la valeur ajoutée de Ja coopération interrégionale
transnationale en matidre de transport dans le programme MEDOC. Tout d'abord, nous analyserons ce
qu'attendent les régions de la coopération en matiére de transport. L'étude des « pistes d'actions attendues » par

Puis, I'analyse des projets réalisés au regard de leurs répartitions dans les mesures et dans ia typologie établie ci-
dessus témoigne d'un apport faible de linterrégionalité 3 lintégration de respace, mas complémentaire aux
politiques des Etats. Les données proviennent du site Internet dy Ministére italien assurant le secrétariat

transnational du programme. La fiabilite est ainsi assuree,

B. Lamotivation des régions a coopérer en matiére de transport

* Unintérét des régions a coopérer en matiére de transport depuis longtemps

Les élus régionaux méditerranéens accordent une place privilégiée 4 la coopération en matiére de transport. En
effet, ils ont participé 4 des projets étudiant principalement le développement du cabotage maritime. Dans le cadre
des PACT, de nombreux projets pilotes en faveur du transport combiné concemnaient l'espace méditerranéen.
Programme mis en place par la Commission européenne depuis 1993, le PACT propose un programme de soutien
aux actions pilotes pour le transport combiné. ! Pendant |5 premiere génération, entre 1992 et 1998, de nombreux
projets PACT ont pris place sur I'espace méditerranéen, mais aucun na été initi¢ pour mieux aborder Ia
problématique du transport intermodal Est-Ouest dans le cadre de I'arc méditerranéen, Seuls des projets traitant
des corridors Nord-Sud ont été traités, Parmi eux, plusieurs PACT ont mis en place une plateforme intermodale au
complexe Port-Bou/Cerbére a Ia frontiére espagnole. De 1992 & 1998, Ia plateforme a eu le temps d'étre
opérationnelle et performante : 159 000 tonnes ont ét¢ transportées en 1997, avec une ponctualité des trains
traités dans le terminal proche de 100% (Stumm, 2000).

9 décision 96/45/CEE, Commission européenne
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C. Ladimension transport dans le programme MEDQOC

Le théme des transports est donc une priorité & la coopération méditerranéenne. Mais quelle est la valeur ajoutée
apportée par cette coopération ? Tout d'abord, nous analysons ce qu'attendent les régions de la coopération en
matiére de transport. L'étude des « pistes d'actions attendues » par mesure de I'axe transport sous INTERREG Il
MEDOC établit la nature des actions attendues en fonction d’'une typologie. Ensuite, 'analyse des projets réalisés
au regard de leurs répartitions dans les mesures et dans la typologie établie ci-dessus permettra d'évaluer I'apport
de l'interrégionalité a I'intégration de I'espace.

1 Les objectifs des mesures de la coopération en matiére de transport

¢ Des objectifs de la coopération généraux

Lors du programme MEDOC - INTERREG i sur la méditerranée occidentale, les trois objectifs principaux
poursuivis dans le théme « systémes de transport et de télécommunication » concernaient exactement les lacunes
des politiques des Etats et de I'Union Européenne, démontrées en début de cette troisiéme partie, telles que
l'absence de prise de conscience de I'intégration de I'escape méditerranéen |atin, notamment par le cabotage
maritime. Les régions souhaitent donc remédier aux lacunes des entités supérieures et :
> Favoriser I'intégration entre les régions de la Méditerranée et améliorer le niveau de cohésion de cet espace
avec les autres territoires de FUnion Européenne, en améliorant la connalssance des systémes de transports et
des réseaux de télecommunications,
> Promouvoir la coopération Intermégionale en matiére de transport maritime, qui joue un role fondamental dans le
contexte méditerranéen,
> Développer la multimodalité en favorisant les différentes composantes de la chaine de transport de
marchandises et de personnes.

» Des objectifs plus précis et plus ambitieux sous INTERREG Il

La deuxiéme génération du programme MEDOC est plus ambitieuse. L'objectif principal de la coopération sur
le théme des transports est de tendre vers la réalisation d'un systéme de transport intégré, des personnes comme
des marchandises, pour le développement de la cohésion de l'espace a travers toutes ses composantes urbaines
et rurales et pour la réalisation de meilleurs équilibres économiques, territoriaux et sociaux. Les mesures veulent
donc remédier aux lacunes des Efats et de 'Union Européenne pour intégrer cet espace. La description des
mesures cadrant les actions dans le domaine du transport est nécessaire & la compréhension de la philosophie de
cette mesure.

Mesure 3.1 Améliorer I'accés aux territoires.

It s’agit de promouvoir la continuité feritoriale de 'espace méditerranéen ainsi que le bon fonctionnement
des réseaux multimodaux et d'améliorer I'efficacité des nceuds de communication dans la perspective du
renforcement de 1a cohérence interme de I'espace méditerranéen ainsi que de sa compétitivité territoriale
par rapport au nord de I'Europe. Les actions a entreprendre tendront & améliorer la connexion entre les
réseaux principaux et les réseaux secondaires afin de constituer un systéme intégré transport-territoire, qui
puisse fournir une desserte adaptée a la demande et réduire les temps de déplacement.

Mesure 3.2 Promotion des transports intermodaux et conversion vers des modes de transport plus
respectueux de 'environnement.

Cette mesure vise & favoriser l'intermodalité des transports par une meilleure organisation de la mobilité
compatible avec un développement durable. Elle intégrera les dimensions routiéres, ferroviaires et
aériennes, destinées aux passagers et aux marchandises. Il s'agit de constituer un réseau & haut degré
d'intermodalité permettant le développement d'un systéme logistique plus performant. Ce systéme devra
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étre concilié avec le développement local, le paysage et environnement. Cette mesure comprend
egalement la promotion des transports éco-compatibles. A cet effet, des actions favorisant I'intégration et
le transfert du mode route vers les autres modes, pour les personnes comme pour les marchandises, sont
attendues. Elles doivent étre entreprises dans une perspective de mobilité durable et favoriser Futilisation
de moyens de transport moins polluants et de moindre impact territorial.

Mesure 3.3 Transport maritime et fluvial

En prolongement du travail effectué dans le cadre d'INTERREG Il C, trois volets sont envisages :

Un premier volet conceme la compétitivité de I'économie portuaire de la Méditerranée, & travers Ia
definition de stratégies et d'interventions appropriées. L'emploi des techniques d'informatisation du réseau
portuaire pour la communication et pour 'information des usagers peut constituer un remarquable pas en
avant dans |a rationafisation et la modemisation du systéme de transport maritime, tant pour les personnes
que pour les marchandises et dans Fintermodalité terre-mer.

Un second point porte sur le transport mariime de passagers et de marchandises comme élément
supplémentaire dans I'offre de transport multimodal. Ceci conceme aussi bien le trafic de marchandises a
longue distance et & courte distance { short sea shipping) que le cabotage entre les régions de ia
Meéditerranée et le développement de la navigation 4 grande vitesse.

La troisiéme orientation concerne 'augmentation de la siireté de la navigation pour la protection des vies
humaines et pour la protection de I'environnement marin. Cela peut étre afteint au travers d'analyses
stralegiques des routes & suivre, ou & travers un plus grand contrdle des navires et de leurs
caractéristiques en fonction des cargaisons transportées et de leur dangerosité.

Mesure 3.4 Technologie innovantes de communication et d'information pour le développement du
territoire
Les technologies d'information et de communication sont devenues indispensables aux activités
economiques et sociales. Le recours aux TIC ne constitue pas une problématique en soi mais dans Ia
plupart des cas seulement un outil, Ainsi la référence aux TIC se refrouve en tant que moyen dans
presque la totalité des mesures du programme et en particuiier dans la mesure 2.1 qui prend en compte
des aspects liés a la compétitivité territoriale.
Le developpement des TIC se fonde sur trois composantes : les réseaux physiques et les équipements,
les services et la promotion et la formation des usagers.
Dans cette mesure les trois composantes sont prises en compte :
> Les réseaux physiques et les équipement afin de développer la Société de I'nformation dans
lespace MEDOC, par la création et le renforcement des réseaux, dans les zones moins
peuplées ou insulaires, et par la promotion des echanges entre les centres névralgiques de
decision, d'organisation et de production et les centres de conservation et valorisation du
patrimoine culturel et de lntelligence économigue.
» Les services et usages directement ligs aux transports pour accroitre la compétitivité et
lefficacité des systémes. Les actions spécifiques relatives aux services
# La promotion et 4 la formation des usagers sont prises en compte.

Les objectifs généraux des mesures visent ainsi a former lespace méditerranéen latin grace & la
réalisation d'un systéme de transport intégre. Cependant les possibilités d'action restent flous et
certainement limitées aux vues les sommes allouées a un espace aussi vaste. L'analyse des « pistes
d'actions » attendues par mesure permet d'sstimer les attentes réelles du programme interrégional
transnational. S'agit-l de plutdt d'étude de probiématiques ou de réalisations concrétes d'envergure
sur le territoire ?
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o Les attentes des régions de ceite coopération

L'ensemble des 25 « pistes d'actions souhaitées » dans le programme MEDOC - INTERREG Ill a été analysé. Les
résultats complets sont présentés en annexe 3. La typologie établie dans la méthodologie distingue deux grands
sous-ensembles. Celte typologie montre que les régions accordent autant aux « études de problématiques, aux
expérimentations et a leurs diffusions », qu'a la « réalisation des actions concrétes fortes ou & [a promotion locale
des grands dossiers ». En effet, 13 pistes d‘actions traitent du premier ensemble, avec 9 se consacrant 4 I'étude
des problématiques et 4 des expérimentations et 4 organisant une mise en réseau. Les 12 réalisations concrétes
attendues laissent entrevoir une volonté des régions 4 se donner des possibilités d'intégrer {'espace méditerranéen
latin. Mais les régions coopérent-t-elles dans I'ensemble des axes et se portent-t-elles réeflement vers des actions
structurants 'espace méditerranéen ?

2 Analyse des projets menés

 Sous INTERREG I, des projets liés & des études de problématiques

Dans la premiére génération du programme, la mesure « amélioration de la connaissance des systémes de
transport et de télécommunication » représente le plus fort budget en totalisant 59,7% de I'axe transport, soit
3207 186 euros. Le développement des transports maritimes représente encore une part importante de 32,3%
1734 824 euros, et la mesure « multimodafité » n'emporte que les 8% restants. Dans la seconde génération, la
répartition financiére par mesure n'était pas encore disponible en Avril 2002, seule la répartition en nombre de
projet a pu étre analysée. Sur 29 projets déposés en Avril 2002, 10 concement la mesure 3.4 « Technologie de
communication et d'information pour le développement du teritoire », Ensuite, 7 projets concernent la mesure 3.1
« Ameiiorer 'accés aux teritoires » et 6 concernent a la fois la mesure 3.2 « Promotion des transports intermodaux
et conversion vers des modes de transport plus respectueux de 'environnement. » et la mesure 3.3 « Transport
maritime et fluvial »,

La priorité des régions & la coopération en matisre de transport se portaient dans un premier temps vers la
connaissance des systémes de transport. Ces projets visaient a étudier des problématiques et & proposer ensuite
un scheéma de développement de lignes ou d'infrastructures. Le projet « Accessibilita » 2.1, second projet fe plus
doté financiérement, avait pour but de pointer les grandes problématiques liés aux transports en réalisant une base
de données de loffre et de la demande des infrastructures compatible et consultable & I'échelle du bassin
méditerranéen, et en proposant un schéma du systéme des transports pour évaluer I'accessibilité. Les autres
projets, « Arc sud ferroviaire », « Port Net Med » et « Medair » deéveloppait les possibilités dintégrer I'espace
méditerranéen en développant I'ensemble des modes pour aboutir & un schéma multimodal intemégional et
transnational. Si elles ont choisi de se positionner sur I'ensemble des modes, elles ont également insisté sur la
problématique du cabotage, en allouant au projet « Port Net Med» les sommes les plus élevées en
investissement., afin de mettre en réseau les ports dans le but d'initier l'organisation du cabotage maritime.

* Sous INTERREG Ill, des projets liés & des expérimentations

Sur les 29 projets de I'axe transport sous INTERREG Il B - MEDOC, 26 sont analysés.?' Le programme
d'INTERREG I, plus doté financiérement que INTERREG Il, a un caractére moins expérimental et propose plus
de moyens financiers. Les régions ont fait le choix de ne pas concentrer les moyens grace & un nombre trés
restreint de grands projets. Sur les 29 projets de l'axe 3, 4 sont liés au developpement des nouvelles technologies
non éfudié dans cette recherche, et 3 projets liés au transport n'ont pas pu étre analysés faute d'absence de
données exploitables. L'analyse a donc été menée sur 22 projets.

2 Les projets suivanls n'ont pas pu élres analysé : mesure 4- « Systeme de linformation et gestion des trafics des cormidars de transports & haule
demande louristique » ; mesure 4- Alde & la conception de réseaux ; mesure 2- « trammed ».
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Des évolutions franches par rapport & la premiére génération du programme sont & souligner. Du point de vue
thématique, une majeure partie des projets de coopération interrégionaux traite du cabotage maritime, 10 projets
traitent directement des transporis maritimes, et 4 autres en partie. Le reste des projets se répariit entre les
problématiques multimodales, de sécurité, et du développement du réseau ferroviaire. Du point de vue de la
qualité, dans la seconde génération du programme MEDOC, les projets ont évolué vers des expérimentations.
Alors que sous INTERREG |l, les projets étaient orientés vers des études de ces problématiques, sous INTERREG
lll, ils ne représentent plus que 3 projets sur 22. Mais la démarche de la coopération va plus loin dans la recherche
de solutions pour les problématiques en proposant de nombreuses expérimentations sous forme de projet-pilote,
avec 10 projets menés sur 22. La mise en ceuvre de projets ayant des répercussions concrétes et directes sur
l'organisation de I'espace méditerranéen apparait avec 3 projets menés. Avec la mise en réseau et le montage
d'observatoire permanents 5 projets se cumulent sur 22.

La coopération oriente plus le choix des projets vers de nombreuses expérimentations, ceci met en
évidence une évolution vers I'action de la force interrégionale. Cependant, les projets interrégionaux
ne creent pas, pour [linstant, des infrastructures d'envergure mais se cantonnent 2 des
expérimentations pour des thémes qui ne sont pas toujours des priorités nationales (ex : le
cabotage).

D. Synthése : « L’apport et la prise en compte du transport dans la
coopération interrégionale »

Les régions apportent une haute priorité & la dimension des transports & la coopération interrégionale
transnationale sur I'espace méditerranéen latin. En effet, la premiére partie de I'analyse montre que les transports
occupent |a seconde priorité dans les programmes MEDOC. La seconde partie montre que ces projets s'orientent
vers [intégration de I'espace méditerranéen par tous les modes. Ils apportent une réflexion plus adaptée aux
enjeux des transports. Sous INTERREG |, les problématiques ont été largement étudiées, et sous INTERREG Il
des experimentations essaient de démontrer la faisabilité et la viabilité des projets développés a plus grande
echelle. A travers ce programme lié aux transports, les régions ont particuliérement insisté sur le cabolage
maritime, qui faisait défaut dans les politiques nationales et de I'Union Européenne.

Les résultats confirment les écrits de Christian Reynaud qui qualifie de « maillon manquant » 'échelle des espaces
transnationaux a la réalisation d'un systéme de transport cohérent (Reynaud, 2001) . Les régions accordent ainsi
une grande importance & une intégration transnationale de I'espace méditerranéen par le biais des transports et
ont su ainsi s'organiser pour pallier}(l;( lacunes des Etats. La coopération interrégionale en la matiére enrichit et
pourra ensuite rendre cohérentes les politiques des régions, voire orienter les politiques des nations. Cependant
des projets de type « observatoire ou mise en réseau » sont déja menés a bien, et permetent d'initier une gestion
cohérente des transports & l'échelle méditerranéenne. La valeur ajoutée est alors importante. Cependant, les
moyens alloués a la coopération interrégionale sont limités et ne permettent pas des réalisations a grande échelle.
La seconde hypotheése est donc confirmée quant & la réponse active de la coopération interrégionale transnationale
a l'integration de cet espace par les transports. Cependant, si elle est une réponse adaptée, elle est limitée
principalement par les faibles budgets assignés & ce type de coopération.
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Synthése

'La premiére partie nous a montré que le champ de la coopération en Méditerranée

n‘est pas vierge. L'Union Européenne et les Etats offrent un cadre a la réalisation
|de ces coopérations et les régions semblent s’impliquer dans I'émergence de ces
| espaces.

La seconde partie a mis en évidence une intégration inteme mitigée de cet espace.

En effet, 8’il mobilise 'ensemble des régions concernées et, en ce sens, peut étre
qualifié d'intégré au regard de lVintérét porté a la coopération, il n’est pas
suffisamment assimilé par celles-ci pour qu'elles lintégrent au sein de leurs
politiques régionales. Mais le temps semble favoriser une dynamique qui se
généralise.

Pour étre effectifs, les espaces transnationaux doivent étre reconnus par
I'ensemble des acteurs des territoires concernés au niveau interne, mais aussi au
niveau externe par les échelles territoriales supérieures. Or cette troisiéme partie a
idémontré que les Etats et 'Union Européenne n’ont pas reconnu et assimilé de
maniére forte 'espace méditerranéen latin dans leurs politiques de transport. Or,
'les politiques des transports sont primordiales & I'intégration physique d’un
espace et la France, 'Espagne et I'Union Européenne ne semblent pas vouloir
intégrer I'espace transnational étudié.

Les régions, en percevant ces lacunes, essaient d’intégrer I'espace méditerranéen
par le biais d'une coopération active en la matiére. Elles expérimentent des
solutions techniques ponctuelles mais est limitée faute de moyens quant a la
réalisation & grande échelle de projets. Des auteurs, spécialistes en matiére de
transport, souhaiteraient voir Péchelon transnational bénéficier de plus de moyens
financiers afin de réaliser une réelle intégration européenne (Reynaud, 2001 et
Juan, 1993).

|

{L’hypothése selon laquelle Iespace méditerranéen latin ne bénéficie pas d'une
‘reconnaissance assez importante de la part des Etats et de I'Union Européenne
|pour que les politiques de transport puissent favoriser une intégration physique
forte de celui-ci et que les régions, percevant cette absence de priorité, essaient de
combler par le biais de la coopération les lacunes de ces politiques au regard de
I'espace méditerranéen est confirmée dans son intégralité.






ICONCLUSION : UNE REALITE DANS LA NUANCE

La premiére partie du rapport a montré 'émergence de Ia notion de coopération interrégionale transnationaie et ses
dynamiques. Cependant, les régions ne paraissent pas toutes impliquées dans ceite dynamique. Tout d'abord,
I'analyse met en Exergue une coopération transnationale issye d'une somme de coopérations plus locales, Ensuite,
elle démontre que le rapport a la Méditerranée varie selon Jes régions et les pays étudiés. Enfin, elle témoigne de
I'hétérogénéité des réles entre les régions et les nations en matiére de coopération. Les résultats de cette premigre
partie laissaient pressentir que toutes les régions ne sont Pas engagees dans le dynamisme de Ia coopération de
cet espace transnational,

La seconde partie a étudié Fintérét des régions porté & la coopération interrégionale et transnationale. Elie a permis
de confronter les résultats 3 Ia premiére hypothése, selon laquelle I'espace méditerranéen latin ne bénéficie pas
d'une intégration interne suffisante des entités régionales pour qualifier cet espace d'effectif. Les résultats sont
nuancés. En effet, si seules quelques régions ont concouru a l'émergence de Fespace de coopération, elles
participent toutes activement a cette coopération. Mais I'analyse de lintégration de cette nouvelie échelle dans

d'effectif au regard du dynamisme de la coopération. L'intérét des régions porté & la coopération au sein de cet
espace a-til rendu suffisant la prise en compte de celui-ci dans les politiques des entités territoriales Supérieures ?

La derniére partie s'est portée vers I'analyse de I'assimilation de cet espace par les Etats ef I'Union Européenne
dans leurs politiques



iré que pour faire face aux lacunes de la politiques des Etats et de 'Union

D'autre part, Fanalyse a démon
Européenne, les régions ont choisi de faire de ce théme Ia seconde priorité de Ia coopération. Les actions mises en
place offrent une meilleyre connaissance des problématiques et des expérimentations, notamment dans le
domaine du cabotage maritime, et essaient d'orienter les politiques des Etats, Mais, les moyens financiers alloués
& la coopération ne suffisent Pas pour permettre d'entreprendre des actions concrétes 3 grande échelle,

| La volonté des régions de créer un espace de coopération, qui se généralise a I'ensemble
| du territoire transnational, ne ge traduit pas encore directement dans leyrs politiques.
Cependant, les régions semblent engagées dans une dynamique forte qui ne se déploie
que depuis quelques années, et c'est peut-étre pourquoi les Etats et I'Union Européenne
n'ont pas encore reconny cet espace et n'ont pas cherché 3 l'intégrer dans leurs politiques.
La réponse des régions pour pailier aux lacunes engendrées illustre 3 nouveau leur volonté

seconde. En effet, |a coopération int ionale transnationale mobilise Fensemble des
régions concemées et cette nouvelle échelle n’est que peu reconnue par les nationg et
I'Union Européenne, a Vexception de I'ltalie,

| Le faible intérat porté & l'intégration de I'espace méditerranéen latin par PUnion
| Européenne est 3 relativiser par rapport i sa politique d’élargissement qui s'oriente vers
les Pays de I'Est et non vers la Méditerranée. Nl est donc possible que P'étude d'autres
espaces fransnationaux en lien avec les Pays de I'Est profitent d'un intérat plus vif de
| Union aux vues de leyr future intégration.

| L'interrégionalite participe & une recomposition territoriale 3 I'échelle européenne afin de

européen. La Commission europeenne a ensuite reconnu ces espaces comme une échelle
pertinente d'analyse et de coopération. Aujourd’hui, les Etats N’entrevoient I'existence de
Ces espaces, que par le biais d'une coopération interrégionale et ne les intégrent pas
comme unité de réfiexion dans leurs politiques, et c’est encore une fois pour pallier a ce
manque de reconnaissance Que les régions s'investissent dans lintégration de ces
espaces. Si les régions semblent réagir aux lacunes des entités supérieures, ne faut pas-t-il
voir une crainte des Etats a une concurrence face I'émergence d’une dimension pouvant

| rivaliser, en taille et en population, avec les Etats 7
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| Alors que les Etats voient « d’un ceil méfiant » Ia montée en puissance des espaces
transnationaux et s'ils les ont reconny par la ratification du SDEC par leur Ministre chargé
de ’Aménagement du Teritoire en 1999 3 Potsdam, ce document précise que les Etats
n’estiment pas qu'il est nécessaire que I'Europe se dote de la compétence Aménagement
du Territoire, & Pinverse des régions qui demandent par Vintermédiaire de la CRPM que
PUnion Européenne se dote de cette compétence dés 2007 (Beauchard, 2000). Le débat
entre les politiques favorables 3 une Europe des nations et ceux favorables a une Europe
des régions n'est pas nouveau et va prendre toute son ampleur lorsque les espaces
transnationaux seront suffisamment fort pour espérer a une éventuelle
institutionnalisation.

Aprés la recherche d’une certaine homogénéisation régionale au regard de critéres
économiques, les espaces transnationaux sembient étre Iétape suivante 3 une intégration
européenne. En effet, ils s’éloignent d’une logique de guichet et favorise P'expression d’un
ensemble géographique afin de mettre en avant un potentiel commun. Cependant, il reste &
savoir si ces espaces sont réellement cohérents et si les élus poursuivront leurs
dynamismes dans le temps. Si la dynamique se poursuit, les élus tireront-ils les legons des
frontiéres figées des Etats, c’est-a-dire offriront-ils un caractére malléable aux périmétres
et permettront-ils des chevauchements ? Les populations sauront-elles s'identifier 3 ces
espaces nés d’ambitions d’élus régionaux ?
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ANNEXE 1

La dimension Méditerranéenne de I’'Europe
La dimension Méditerranéenne de [a Coopération interrégionale

Les premiéres coopération en méditerranée : ONU, PNUCED Plan bleu

Les premiéres coopérations concemant 'ensemble de la mer Méditerranée ont été mises en place sous I'égide
de FOrganisation des Nations Unies, IONU. Les domaines de coopérations concemaient principalement
Penvironnement. L'objectif du Plan Bleu, un des programmes du PNUCED, était de stopper la dégradation de la
mer Méditerranée.

La politique extérieure de 'ue

La politique européenne de la Méditerranée a tout d'abord été guidée par les relations particuliéres qui liaient la
France aux pays arabes du Maghreb. Poussée par son passé colonial, la France a toujours montré un ferme
engagement dans la Mediterranée, ce qui a été freiné par d'autres pays influents. Un protocole annexé au traité
de Rome prévoyait un cadre pour ouvrir des négociations en vue de conclure des accords économiques. Ces
« accords d'association » ont rencontré un succés et marquent une étape importante dans la voie du
ressemmement des liens économiques entre la Communauté et les Pays Tiers Méditerranéen {P.T.M.). Cependant
cefte politique butte sur deux points : celui de ne pas étre une politique mais, des politiques différentes pour
chaque pays tiers, et celui de se limiter au domaine économique.

En 1972, le Sommet de Paris remédie & ces défauts. Un volet commercial et un volet social viennent se greffer
au traditionnel volet économique. La politique globale de la méditerranée « est restée sans grand effet sur des
économies (..) frappées de plein fouet (..) par une chomage endémique, des pénuries et des
dysfonctionnements divers »®. Les échanges commerciaux, toujours amplement desequilibrés en défaveur des
PTM, ne permettent pas de réduire 'endettement de ces pays, bloquant ainsi leur croissance. Les avantages
offerts par les accords, préférence agricole et industrielle, ont été érodés principalement par l'intégration de
IEspagne et du Portugal & la Communauté. De 1979 & 1987, la Communauté n'a consacré aux pays
méditerranéens que 11,5% de son aide publique (67% ACP, 21% Amérique latine et Asie). Au début des années
80, une véritable stratégie commune de développement solidaire a été proposée par la Commission qui
souhaitait mettre les moyens financiers adéquats. Mais les deux échecs précédents ne suffirent pas au Conseil
de la CEE pour reduire la « Politique Méditerranéenne rénovée » en un simple « rafistolage de fa poliique (...}
menée jusquiici : réadaptation, correction, prolongement »'°. Le manque d'ambition est alors soldé sans surprise
par un nouve! échec.

La nouvelle politique méditerranéenne de I'UE : [a Conférence de Barcelone

Depuis I'elargissement de I'Union Européenne & la Suéde, a la Finlande et & Autriche, le centre de gravité
politique s'est déplacé vers le Nord. Les perspectives d'élargissement s'orientent également a I'Est. Les priorités
de 'Union Européenne ne seront donc pas au Sud". La conférence de Barcelone en 1995 « symbolisait un
retournement »'2 positif des relations euro-méditerranéenne. Pour la premiére fois, 'ensemble des pays de
I'Union Européenne et a totalité des pays riverains de la Méditerranée, & I'exception de la Lybie, ont adopté une
déclaration ambitieuse de coopération. L’Europe proposait 1a création d'une zone de paix, de sécurité, de Libre
Echange (Z.L.E.) euro-méditerranéenne a I'harizon 2010, Les champs d'action saciétale et politique y trouvaient
enfin une vrai piace. Les financements sont rassemblés sous un programme nommé MEDA.

3 Sfar Rachid, « En attente d'une politique plus forte », in Confluences Méditerranée, N*°35, 2000. p95
' Parlement Européen, Rapport Cano Pinto, 3 mai 1991, 148.022.

"1 Fabre Thierry, « un partenrait en quéte de sens », in Confluences Méditerranée, N®35, 2000. p. 83
'2 Kébabdjian Gérard, « », in Confiuences Méditerranée, N°35, 2000. p40

13 Déclaration de Barcelone, 28 Novembre 1895,




Cing ans aprés Barcelone, le partenariat a « peine a créer une dynamique suffisante »'* d( en partie 4 « la
faiblesse, voire 'absence, de volonté politique de I'Europe, comme d'ailleurs, des pays partenaires »'5, et des
credits insuffisants™, Les complémentarités avec les Pays d'Europe centrale et arientale ont &té renforcées
depuis l'acceptation de la candidature européenne turque" et les échanges commerciaux s'orientent plus vers ce
groupe de pays. Cependant, la Turquie peut jouer un role important dans le développement des échanges Sud-
Sud, et donc dynamiser l'intégration méditerranéenne.

Barcelone : La mobilisation des régions et de {a société civile

Le bilan de Barcelone n'est heureusement pas tout noir. En marge des conférences des ministres des affaires
etrangéres, la société civile et les collectivités locales s'organisent peu 2 peu. Impulsés par I'institut Méditerned
de Catalunya, des Forums civils Euromed accueillent ONG, syndicats et collectivités locales soucieux de
promouvoir le role essentiel des sociétés clviles et de la coopération décentralisée dans cette dynamique. De
nombreuses initiatives ont suivi le pas. Parmi elles, un Forum permanent des collectivités et autorités termitoriales
et le Comite Permanent Pour le Partenariat Euroméditerranéen (COPPEM) ont été créés lors des conférences de
Marseille en Novembre 2000. Les Conseils économiques et sociaux et leurs homologues se réunissent
également réguliérement. Enfin, considérant que les collectivités locales ont été exclues du processus, le Comite
des regions de I'Union Européenne a souhaité étre impliqué dans le partenariat via instauration d'une instance
régionale et locale qui ait pour mission d'encourager ie partenariats.

La coopération interrégionale

Le SDEC considére que la création d'une zone euro-méditerranéenne est indispensable a PArc
mediterranéen, voire de « vitale ».2* Dés 1992, un nombre important de régions méditerranéennes signent
une charte de coopération fraitant de I'ensemble du bassin.2!

Lors de la Conférence des régions méditerranéennes en 1995, elles ont renouvelé leurs ambitions de participer a
un développement commun inter-Méditerranées basé sur la coopération en signant « la déclaration des régions
médilerranéennes de I'Union européenne ». Le programme Ecos-Ouverture, programme pilote article 10 du
FEDER, est mis a disposition des régions pour coopérer avec les pays de la rive méditeranéenne quatre années
aprés sa création pour les pays de I'Est.22 Dgs 1995, les régions s'engagent dans une « Déclaration des régions
mediterranéennes de 'Union européenne sur ia coopération en Méditerranée » qui propose une participation a la
coopération sur I'espace euro-méditerranéen®. Dans le cadre d'INTERREG il C Méditerranée occidentale et
Alpes latines, neuf collectivités régionales ont « uni leurs efforts » dans le projel Ateliers Méditerranéens
interrégionaux (AMI) « pour réfiéchir ensemble au développement de nouvelles perspectives de coopérations
stratégiques au sein du bassin »?%. En s’appuyant en partie sur 1a société civile, les régions réitérent ainsi 'espoir
de voir se développer une coopération décentralisée ambitieuse avec une véritable dimension interrégionale
dans l'ensemble du bassin méditerranéen. Le projet a mobilisé de nombreux partenaires publics, economigues et
sociaux dans 'ensemble des huit thémes abordés qu'ils soient européens ou euro-méditerranéens. Les
conclusions, rassembiées dans le Schéma d'action interrégionale, présentent les lignes directrices d'un
programme intermégional et transnational accompagnées de pistes de projets opérationnels. Elles insistent
egalement sur la nécessaire harmonisation des outils de Ia coopération inteme a 'Union avec INTERREG IlIb-

" Leveau Remy, Le partenariat euro-méditerranéen, la dynamique de lintégration régionale, Commissariat Général du Plan,
La documentation frangaise, juillet 2000, p23.

15 e Pensec Louis, Rapport d'information N*121, Sénat, Session ordinaire, 6 décembre 2001, p30

& Le Pensec Louis, Rapport d'information N®121, Sénat, Session ordinaire, 6 décembre 2001, p75

¥ Conseit européen d'Helsinki, décembre 1999,

'8 Le Pensec Louis, Rapport d'information N*121, Sénat, Session ordinaire, 6 décembre 2001, p42

19 DOCUP INTERREG medoc - axel

% Roques 'Espace méditerranéen latin, aube syd p25

21 Roques dir I'Espace méditerranéen latin, aube sud p262

Z Roques dir 'Espace méditerranéen latin, aube sud p285-286

2 Roques dir, PEspace méditerranéen latin, aube sud, p 282.

Les régions qui ont signés sont |la Catalogne, I'Andalousie, les iles Baléares, e Languedoc-Roussillon, Midi-Pyrénées,
Ligurie, Toscane, Abruzzes, Marches, Sicile, Lombardi, Latium, Molise et Péloponnése

% Institut de la Méditerranée et CRPM, Schéma d'Action inferrégionale - Limpact de la zone de libre échange sur les régions
mediterranéennes de I'Union, les Ateliers Méditerranéens Interrégionaux, Octobre 2000, p3, pd



medoc et de ceux de la coopération exteme dans le cadre du partenariat euro-méditerranéen avec MEDA.
Appuyee par le Comité des Régions, cette initiative d’envergure a été prise en compte par fa Commission
européenne qui a permis la création du premier axe nommé « bassin méditerranéen »2,

En 2000, le bureau politique de la CRPM a accepté le principe d'élargir aux régions de Ia rive sud et est de la
Mediterranée avec un statut de membre associé, et les régions ont renommé la commission méditerranéenne en
commission « inter-méditerranées ».27

Des actions de coopération plus ponctuelles s'entreprennent aux frontiéres Sud de 'Europe, I'action les « portes
de la Méditerranée » permet de construire des projets de coopération communs entre les régions du Sud
Espagne et Portugal avec le Maroc dans le cadre de l'article 10 du FEDER. A ces ambitions interrégionales inter-
Méditerranées, il faut souligner que de nombreuses régions entrefiennent des relations de coopération
directement avec des régions du pourtour méditerranéen. Parmi elles, la région Rhéne-alpes coopére de maniére
bilaterale depuis 1984 avec le Gouvernorat de Monastir en Tunisie ou plus récemment avec le Liban, et a
également accepté la coopération proposée par la Région de Rabat-Salé-Zemmours-Zaers au Maroc.28

D'autre part, les nations européennes méditerranéennes occidentales comme 'Espagne, la France et ltalie, ont
etabli des relations de coopération avec les trois états méditerranéens occidentaux au sud le Maroc, FAlgérie et
la Tunisie notamment dans le domaine du transport. Ces conférences dites « 3+3 » se réalisent entre les six
ministéres des transports de ces pays. Cette initiative a donné naissance 3 I'étude INFRAMED réalisée par
I'INRETS sur la définition des enjeux liés aux transports.

% Comité des Régions, Avis 123/2000 révisons 2

% Commission européenne — Direction des Genérale des Politiques Régionales et a la Cohésion, Programme opérationnel
200-2006 — INTERREG Hll B, décembre 2001.

7 CRPM bureau politique, communiqué de presse 4 Rennes du 16 Octobre 2000.

# Région Rhdne-Alpes, « Rhone-Alpes et le bassin méditerranéen : le Maroc, le Liban et la Tunisie », in Rhéne-Alpes -
Actions infernationales, Juillet 2001.



ANNEXE 2

L’Analyse des Projets Prioritaires des Politiques de Transport
De la France, de I'ltalie et de I'Espagne

A. en France : Analyse du Schéma de services collectifs sur les
transports de personnes et de marchandises

Parmi les cinq axes stratégiques du schéma des transports multimodaux, quatre concement {'arc méditerranéen

L'etat s’engage a développer les fiaison internationales de voyageurs par le mode aérien et ferroviaire
rapide,

It s'engage également & organiser le transport de fret avec un objectif de doublement des volumes fret
transporté a I'harizon 2010,

I souhaite assurer le bon fonctionnement des grands coridors de transports intemnationaux, notamment
le comidor Nord-Sud Belgique-Paris-Bordeaux-Espagne, Allemagne-Lyon - Marseille et FArc
méditerranéen,

Il promeut un réflexion a r'organjsation des liaisons transalpines et transpyrénéennes, en donnant la
priorité aux transports ferroviaires et au cabotage maritime.

Dans le chapitre « Un nouveau cadre de pianification pour les vingt prochaines années », le document rappelle
que le choix des 5 axes stratégiques répond aux orientations communautaires, pammi elles « | ‘ancrage
méditerranéen » qui se réalisera avec les traversées alpines et pyrénéennes.

Quatorze grands projets sont présentés dans le document, ils prennent le nom « schémas » de transport. Sur les
14 schémas, 8 schémas intéressent de maniére plus ou moins directe Pespace méditerranéen.

1: un grand projet pour le développement du fret ferroviaire : la magistrale Eco-Fret. Ce grand projet a
pour but de rééquilibrer e partage des modes dans les flux de transports Nord-Sud entre le Bénélux et
I'Espagne. La partie « Defta Sud » de ce schéma s'inscrit suivant des étapes :

o «toutd'abord », la réalisation d’un ligne nouvelle mixte TGV et fret entre Perpignan et Figueras
a écartement européen ; et un contoumement mixte TGV et fret (enquéte publique en 2002)
des agglomeérations de Nimes et de Montpellier qui permetira le raccordement 4 la ligne TGV
Lyon-Marseille.

o A «moyen terme », la réalisation des aménagements de capacité nécessaires sur la ligne
ferroviaire existante entre le Sud de Montpellier et Perpignan,

o Puis « a terme », |a réalisation la réalisation d’un ligne fermoviaire nouvelle entre le Sud de
Montpeliier et Perpignan, ia libération de capacité fret lors de la mise en service de la ligne
nouvelle jusqu'a Marseille et l'éventuel prolongement vers Nice, et enfin la réalisation de
chantier de transport combiné sur le pourtour méditerranéen (Perpignan, Séte, Avignon,
Marseille-Canet, Fos et éventuellement Narbonne, Cavaillon et Grans-Miramas.).

3. «La stratégie globale de réponse aux perspectives de forte dégradation du niveau de service des
autoroutes de la vallée du Rhone » Favorisant le transit Europe du Nord — Europe du Sud, une
approche multimodale sera réalisée pour utiliser de maniére optimale cet axe et ces paralléles. Un débat
public sera mené.

4 : « I'accés au teritoire des Alpes du Sud » comporte deux axes de travail. LE premier vise 4 améliorer
la ligison Nord-Sud Grenoble - Sisteron en aménageant progressivement fa RN 75 4 2*2 voies
concedée. Le second intéresse directement les liaisons Est-Ouest entre la « région Provence-Alpes-
Cotes d'Azur et I'talie ». En complément aux études et travaux inscrits au Contrat de Plan Etat-Région
des deviations relatives & la RN 94 et du tunnel sous le Montgenévre, le principe a été amété d'une
liaison Sisteron-LA Batie-Neuve & 2*2 voies dénivelée et concédée afin d’améliorer les déplacements




utilisant mieux F'existant et aménageant progressivement des sections de lignes & grandes
vitesse.

» «les liaisons transversales : intégration de la fagade atlantique et du Massif central dans les grands
courants d’échanges européens »2 Parmi les liaisons traitées, deux intéressent les liaisons Est — Ouest
de niveau 2. :

o En 2007, la liaison Bordeaux - Clermont-Ferrand — Lyon est déja bien avancée. IL s'agit de
I'ABY entre Bordeaux et Clermont-Ferrand sera achevée.

o Un programme inter-régionale poursuit 'aménagement progressif en 2*2 voles de la RN 88,
entre Toulouse et Lyon.

Au final parmi les 14 projets,

3 intéressent renforce directement I'arc méditerranéen. Cependant, si le projet n°10, le trongon de Barcelone
Montpellier va apporter énormément a la constitution d'un arc feroviaire rapide, il faut noter quil ne sera
réellement achevé que sur le prochain schéma de services (Perpignan — Montpellier en site rapide). Des
avancées importante traite du passage des Pyrénées de maniére multimodal, des projets intéressant émergent
mais semble, pour 1a plus part, trés pey avancé. Le projet 4 concemant les Alpes du Sud permet le
développement d'axes routiers évitant le littoral et incitera aux échanges entre les Haules Alpes et [ltalie,
cependant la problématique ferroviaire enfre Marseille, Nice et Génes n'est pas abordée. Le projet n®1,
renforcera les echanges nord Europe avec le sud mais permettra-t-elle de meilleur performance avec les transits
intra-arc ? L'ensemble de ces projets organise une partie de I'espace méditerranéen, mais toujours en fragments
selon des logiques Nord-Sud..

3 autre projets intéressent les liaisons transversales de deuxiéme niveau. Le projet n°6 réalise le Lyon-
Turin, qui permettra d’effectuer un report modal dans les fransits alpins. I'Arc méditerranéen peut-il tirer profit de
Ce tracer,une marginalisation des temitoires entre Toulon et Génes risque de ce réaliser.. Le projet n°11 timide
peut apporter beaucoup au liaison transversale de Bordeaux a Nice, cependant ce projet a ét¢ ajouté rapidement
dans le schéma de services, et les objectifs semblent plus aller dans le raccordement de Toulouse a Paris, Le
peut apporter aux liaisons Est Ouest de second niveau, sachant qu'il est en route depuis longtemps.

1 projet vise & améliorer I'accés de 'arc au Nord europe. Le projet trois vise a réétudier la connexion de I'arc
mediterranéen & au Nord de I'Europe. Le projet est de l'ordre du report modal et d'itinéraires pour repousser
l'agrandissement de I'autoroute A7.

Finalement, ces projets organiseront que partiellement les échanges Est-Ouest: la probiématiques des
Pyrénées semblent étre bien considérées pour le ferroviaire, de Barcelona & Nimes les projets se réaliseront par
étapes. Le schéma de services ne traitent pas de (intégration de la ligne espagnole a 'aire Marseillaise, il
n'envisage pas I'amélioration des liaisons ferroviaires entre Marseille -Toulon — Nice et Génes. Ces deux
derniers sont toujours séparés par une mono-voie. Les projets vont plus dans le sens de rattraper le retard du
ferroutage entre le Nord et le Sud de la France. Et le projet Lyon - Turin ne risque-t-il pas de marginaliser
F'espace Marseille - Génes ?

B. En ltalie

Le chapitre 8 du Piani Generali dei Trasporti, PGT, présente les choix stratégiques de la politique des transports.
Dans un premier temps les grands choix stratégiques sont présentés sans hiérarchie? :
o La priorité sera portée aux problémes intermodaux, dans les nceuds intermodaux et dans la réalisation
de contournement urbain ferroviaires et routier, et également fa connexion des ports et des aéroports.
» FEtude des potentialités de transport ferroviaire au travers I'Arc alpin ainsi que les connexions avec les
principaux ports du Nord italien.

2 gscipmp52
3 Capitolo 8 « Le infrastrutture di interrsse nazionale » in PGT 2000, capiotio8 - page4



* La création d'itinéraires homogénes separant les trajets de longues distances et de courtes distance, ce
qui implique 'étude d’une ligne ferroviaire rapide et des interventions sur des routes dintérét nationale.

» Développer des itinéraires aptes & transporter par train les contenaires (Gioia Taura, Taranto, Genova
Trieste} par une autoroute ferroyiaire Nord-Sud, puis pour franchir les alpes. Réaliser une étude de
possibilité de réalisation d'une plate forme intermodal route-ferroviaire dans le Mezzogiomo.

Réalisation de deux lignes ferroviaires suivant le « Coridoio Adriatico »
Renforcer les quatre comidors Est-Ouest ferroviaires et ou ou routiers entre Toscana/Lazio-Umbria et
Marche, Lazio/Campania-Molise, Campania-Puglia et Calabria-Basilicata-Puglia.

» Développement et intégration d'un systéme global portuaire et aéroportuaire de niveau national et
aéroportuaire en augmentant le trafic, eventuellement en le spécialisant en augmentant les fréquences
de liaisons. Sont inclus le Cabotaga (Ro - Ra).

Les efforts financiers se toument largement vers le ferroviaire a hauteur de 102 460 Mdl contre 60 000 Md! vers
le routier. Sur les 39 projets routiers inscrits au PGT présentds sur la carte ci-contre, 27 projets, dont 10 en
agglomeération, ont été retenus comme par je gouvernement comme « interventions prioritaires ».4 Mis 3 par les
projets concemant les « conurbazioni teritoriali », 8 projets sur les 17 considérés concement directement I'arc
mediterranéen de niveau 1, soit 59,7% des investissements considérés (26 335 MId pour un total de 44 099 Mid).
8 autres projets concement des pénétrantes, et 1 projet les échanges de I'arc méditerranéen de niveau 2.

Mis a part les projets liés aux « nodi », les nombreux projets ferroviaires inscris au PGT concement & hauteur de
95,8% des investissements, dont 51,7% pour 'arc méditerranéen de niveau 1.

fermoviaire Arc méd. N1 Arc meéd, N2 Pénétrante Nord - Sud
Investissement Mid | 49 370 20 880 4 840 16 420
Part (autre = 4%) 51,5% 21,9% 5% 17,5%

Sur les 18 grandes opérations & court terme du « Quadro delle grandi opere strategiche » qui ont débutées lors
du plan triennal 2002 - 20045 trois concement des « noddi » sont exclues de I'analyse. Une majeure partie des
projets concerme concernent I'arc méditerranéen 5 projets de niveau 1, 4 de niveau 2. 4 Projets répondent & une
logique Nord — Sud et 1 assure Ia penétrante. A noter que pami ces 19 projets, le développement du
Mezzogiomo absorbe 47,8 %.

L'ensemble de ces projets sont listés selon nos critéres et les termes de réalisations :

* Les connexions des alpes
o Enliaison Est-Ouest - transversales niveau 1 et 2 : Entre la France - I'ltalie ~ ex-Yougoslavie
= Axe Méditerranéen (niveau 1) : (Nice} - Ventimigfia - Genova — Milano
A court et moyen terme, le doublement des voies ferroviaires pour I'accés a la France
par Nice entre Ventimiglia — Gengva - Milano {Novara) -6- (2p).*

* Axe Alpes - ex - Yougoslavie (niveau 2) : (Lyon) - Fréjus — Modane — Milano — Axe
Padanno

Tout d'abord, & court terme I'amélioration du tunnel routier du Fréjus -1- et Ia
construction du site ferroviaire rapide suivant I'Axe Padano -4-,
Ensuite, & moyen terme et & terme, la construction du tunnel ferroviaire de Modane et
de ces voles rapides d'accés & I'horizon 2010, réaménagement de la voie Torino-
Modane et du contoumement de Turino, ainsi que l'amélioration de 'axe routier
Torino-Milan (3) (1p).
Enfin, & terme, une étude sur lamélioration de I'axe ferroviaire Aosta-Martini.

4 Capitolo 8 « Le infrastrutture di interrsse nazignale » in PGT 2000, capiotios - paged4 et 35
$legge obiettivo, conferenza stampa 1°programma delle infrastrutture Strategiche di preminente interesse nazionale,
impostazione previsionale di cassa per il trienno 2002-2004, CIPE - 21 dicembre 2001.




Tout d'abord, amélioration de Iaxe routier sur Padano (brescia-Bergamo e Passage du
Maitre) -5-.

Ensuite, 2 moyen terme, amélioration de Ia ligne ferroviaire Milano-Venezia-Trieste-
Lubiane en quadruplant le frongon Milano-Venezia et amélioration de I'itinéraire Medio
Padano. Puis entre ['talie et FEx-Yougoslavie, la poursuite du doublement de Faxe
ferroviaire entre Ppntebba et Ia frontiére. (2p)

Enfin, a terme, la poursuite de 'amélioration de I'axe padanno en quadruplant I'axe
ferroviaire de Venezia-trieste

o En connexion Nord Europe - Sud Europe :
* Axe Italie - Allemagne : Tunnel de Brennerg

Tout d'abord, la construction du tunnel ferroviaire de Brennero -3- pour une ouverture
a 'horizon 2010, ainsi que Famélioration de laxe de fiaison entre le tunnel et la Mer
Tymhénienne (TIBRE) -7-. D'autre part, a court terme, amélioration de I'axe autoroutier
TIBRE -8-.
Ensuite, famélioration des itinéraires du Tunnel du Brennero & IAdriatique (ABRE) et
doublement de la voie Verona - Bologna.(1P),
Enfin, & moyen terme et a terme, poursuite des programmes tunnel, TIBRE et ABRE.

= Axe ltalie - Suisse : Tunnel de Sempione
Tout d’abord, la construction du tunnel ferroviaire de Sempione -2- et de ces lignes
d'acces.
Ensuite, 4 moyen terme, la construction d'une nouvelle ligne ferroviaire d'acces aux
tunnels du Gottardo et du Loetcheberg. L'amélioration des voies reliant le port de
Génes au tunnel de Sempione et du Gottardo et al'accés au Nord de Milano. (2P)

» aLes longitudinales » - Liaison Est — Quest
o En liaison Nord-Sud-Arc - niveau 1 - Interventions sur I'axe « Tyrrhénien »
= Sur le réseaux ferroviaire, amélioration de l'axe Genova-Roma-Napoli-Battigiia-
ReggiodiCalabria -Messina-Palermo e Messina-Catania-Siracusa :

Tout d'abord, a court terme, amélioration de ia partie Sud de la ligne entre Salemo-
ReggiodiCalabria-Palermo /Catania-Siracusa-Gela,
Ensuite, & moyen terme, amélioration de Pisa-Livoumo Battipaglia-ReggioodiCalabria,
Quadruplement de Napoli-Salerne-Siracusa, doublement de Catania-Messina
Palermo-Messina..
Enfin, & terme, amélioration de l'axe Roma- Cassino-Cancelio-Nocera et du
doublement de voie entre Messina-Palermo et MEssina-Catania et du doublement de
voies de la ligne Catania-Siracusa

*  Surle réseau routier,
Tout d'abord, modemisation de I'autoroute entre Cecina-Civitavechhia -12-, au Nord
de Rome, et amélioration de la route entre Salemo-ReggiodiCalabria-Messina-
Palermo (31, 44) (Catania -16-, ainsi que le pont sur le détroit de Messina -18-.
Ensuite, poursuite de I'amélioration des axes Rosignano-Grosseto-Civitavecchia {16),
Messina-Palermo (44) et Messina-Siracusa-Gela (42, 45) en Sicile, ainsi que Cagliari-
Sassari (43) en Sardaigne.

o  En liaison Nord-Sud-Arc - niveau 1,5 - Interventions sur I’axe « de la dorsale »
* A moyen terme, quadruplement de la « dorsale » ferroviaire Torino-Milano-Roma-Napoli,
et complétation de I'axe routier Roma-Venezia : Bologna-Firenze (5) et (23),

o En liaison Nord-Sud-Arc - niveau 2 - Interventions sur I'axe « Adriatique »
* A moyen terme, amélioration de I'axe ferroviaire Venezia-Bologna-Rimini-Bari-Taranto-
Lecce



o En liaison Nord-Sud - niveay 2 - Rome-Venezia
* Tout d'abord, & court terme, amélioration de I'axe ferroviaire Ravena - Venezia -10-.
* A moyen terme, poursuite de r'amélioration de I'axe ferroviaire Rome-Orte-StSepuicro-
Rimini-Ravenna-Venezia

» Les transversales
o  Enliaison Est-Ouest-pénétrante

= Tout d'abord, & court terme, renforcement du Quadrilatére Umbria-Marche -11-

* A Moyen terme, Au centre, Amélioration des [itinéraires ferroviaires Roma-Ancona et
Roma-Pescara, ainsl que I'amélioration des I'axes routiers Lazio-Abruzzo (25), Toscana-
Umbria-Marche (15,22), et Lazio-Molise (33)

*  Poursuite du programme terme, pour le prochaine PGT, Roma-Ancona : poursuite du
programme du doublement de voies ferroviaires.

o En liaison Est-Ouest-périphéries
* A moyen terme, intervention sur les axes ferroviaires Battipaglia-Potenzoa-Metaponton et
ReggiodiCalatria-Gioia Tauro-Sibari-Taranto, et sur les axes routiers Sicilia-Calabria-
Puglia avec Spezzano-Sibari-Taranto (36, 38, 39, 21)

Au final parmi ies projets,

Du point de vu ferroviaire, un gros effort d'investissement pour connecter Fltalie au centre de l'Europe via les
Alpes s'est entrepris. Les lignes a grande vitesse vont parcourir I'ltalie depuis le tunnel de Modane (France)
jusqu'a ia frontiére de rex - Yougoslavie, et depuis le tunnel de Brennerro (Allemagne) jusqu'a Roma et Napoli.
Au regard de r'arc méditerranéen ces projets vont permettre la structuration de Farc, surout que le raccordement
de Genova va étre améliorer vers Milan permettant une connexion a ig ligne grande vitesse. Mais les
investissements se concentrent sur I'axe Milano - Roma de niveau 1,5 par Firenze au détriment de axe
mediterranéen de niveau 1 Genova - Roma qui risque de se marginaliser. Cependant, I'accés a ia France par
Faxe Ventimiglia — Genova sera amelioré & court et & moyen terme avec ie doublement des voies qui etait
attendu depuis longtemps pour fluidifier ie transit entre Nice et Genova (niveau 1) et les voies de niveau 1 Napoli
- Reggio di Calabria sont également améliorées,

L'ltalie marque la priorité de la connexion ferroviaire, des ports et des aeroports au termitoire, et de nombreux
projets le matérialisent du Nord comme au Sud (Genova, Napoli, Gioa Tauro). A l'opposé des autres pays, le
gouvemement marque le pas en matiére d'prganisation du trafic maritime, notamment dans le Ro-Ro).

C. EnEspagne

Le ferroviaire 6,8 billones de pesetas de inversion
L'efiort de financement s'oriente massivement vers le ferroviaire, o0 6,8 billiones de pesetas sont investis contre
3,3 pour la construction de nouvelles routes a haut débit 6

% Una red de carreteras de Gran capacidad para el siglo XX, plan de vias de gran capacidad, infraestures carreteras 2000-
2007, Ministerio del fomento



Parmi les 5 principaux critéres du Ptan de Infraestructuras Femoviariag 2000-2007, deux concerment directement
F'arc méditerrangen’ :
* Réduire a 4 heures de temps de trajet entre les capitales de régions et Madrid et 4 6 heures de
Barcelona, par la création de voies rapides et ia rénovation de 60% des voies classiques,
* Amener le frafic ferroviaires & 30% du trafic, en le rendant compétitif face a 'avion etaiaroute.

La stratégie de développement de '« Alta Velocida » a été définies selon 1a construction de corridors® : le corridor
Nord - Nord-Ouest, le comridor Extremadura, le comidor de F'Andalucia, le corridor Madrid-Levante y Mediterraneo
et le corridor Nord ~ Nord-Est, La carte présente le réseau a voies rapides prévues a terme. La seconde carte
présentée par le Programme d'infraestructuras montre Pétat d'avancement des travaux des lignes rapides au 30

* laxe Nord-Sud / EW de niveau 2 - France — Barcelona — Madrid — Séville
tout d'abord, déja mis en service, la ligne de Madrid vers Séville
ensuite, a court terme, en travaux, Ia ligne de Madrid 2 Barcelona

* laxe Nord-Sud / EW de niveau 1 - France — Barcelona - Valencia - Alicante - Almeria — Portugal
tout d"abord, déja mis en service, un trongon de la ligne Barcelona-Valencia entre Vandelios 4
Las Palmas, un trongon au Nord 3 proximité de Valencia,
ensuite, & court terme, en travaux, le raccordement de Las Palmas & Valencia, soit une ligne
continue de Barcelona a Valencia
ensuite, a moyen terme, le raccordement de Valencia 4 Albacate au Sud
enfin, & terme, poursuite de ligne jusqu'a Alméria, soit une ligne continue de Barcelona 3

Almeria.

La ligne de niveau 1 ne sera terming qu'a terme et stoppera « en cul de sac » a Alméria, le Plan
ne prévoit pas I'horizon 2010 de raccordement au détroit de Gibraltar et d'accés Sud 3 Ia ligne
Malaga-Madrid. LE schéma ne prévoit pas non plus d'accés au Portugal par 'extréme Sud.

s [l'axe EW pénéirante Méditerrance — Madrid
A terme, deux lignes permettront de rejoindre Madrid de Alicante via Albacte (partiellement
realisée) et de Valencia directement,

* [l'axe EW pénétrante Madrid - Atlantique
o A terme, par le Nord via Vallaglid, s'assurera la connexion Atlantique avec la France par St-
Sebastian. Bilbao, santander et Oviedo seront desservies par une voie respective les reliant &
Madrid via Vallaglid,
o Aterme, par le Nord via Zamora, seront desservis les villes atiantiques ainsi qu'une connexion
Nord du Portugal
o Aterme, parle Sud, via Caceres sera desservi le Portugal

A Phorizon 2010, les principaux projets routiers concement 'espace méditerranéen, notamment 4 lextréme Sud
du pays, et la cote atlantique (cte cantabrique). Les projets les plus Importants concemant I'arc méditerranéen ;
le programme routier 2000-2010 prévoit la construction d’environ 5000 km de routes pour 2,6 billions de pesetas
pour assurer le passage de 8000 km de royte actuellement a 13000 en 2010, Parmi les 40 projets, nous avons
analyses 23 projets de plus de 100 kitométres. Ils totalisent 3558 km de voies dont 2291, soit 64,4% de |a
construction des nouvelles voies reparties sur 13 projets intéressent Farc méditerranéen ; Ia plupart des
investissements concement |'axe Est-Ouest extréme Sud - Portugal et Murcia - Ciudad Real-Badajoz -
Portugal :

*  Accés au Pyrénées
o AuNord, L'accés ala France par les différents cols (Puymorens, Navara, Somport, Viella)

" « Infraestructuras Femoviaias », page2, Ministerio del Fomento
8 Decreto 1191/2000, de 23 junio, e Directiva 96/48/CE de Consejo
« Descricion Inversiones del Programma de Infragstructura del Transporte Fermoviario », page1, Ministerio del Fomento




0 Axe Huesca-Pamplona, et Logrono-Pamplona

s Axe EW de niveau 1
o L'axe méditerranéen avec un parcours de 246 km

* Axe EW de niveau 2 sp-p
o Au Sud, Les axes Font de Ia Higuera (A3)-Murcia et Ciudad Real-Bagajoz pour traverser ay
Portugal par Zamora en niveau 2

» Axe EW de niveau 1 - périphéries
o Connexion du Portugal par Sevilla
o De nombreux projets concement le sud du pays en liaion Est-Ouest. La transversal de Ia
cataluna, Cordoba-An, tequera, del Duero,

Au final parmi les projets,
Si le développement des lignes 3 grande vitesse s'inscrit dans une logique Nord - Sud, les priorités montrent
une étoile autour de Madrid. Cette orientation a partir de la capitale est claire. L'axe Nord - Sud permet une

La construction des nouvelles routes conceme beaucoup de réseaux en mediterranée, principalement les
transversales desservant le Portugal notamment I'axe Est-Ouest extréme Sud - Portugal et Murcia — Ciudad
Real-Badajoz - Portugal, mais également beaucoup de projet se portent vers les routes atlantiques dont ia route
cantabrique. Les traversées pyrénéennes sont aussi concemées. Cependant les projets analysés montre que
linvestissement se portent vers Ia méditerranée & hauteur de 64%. L'amélioration des réseaux se fera
principalement au Sud.

L'étude du « El programma de autopista de paeje 2° fase »adopté par le gouvemement concement 769 km de
creation d'autoroute a peage. 137 km concement directement ltinéraire EW NS de la méditerranéen de niveau 1
et 12 desserte des périphéries (malaga). Indirectement, des axes de niveau 2 EW NS de Madrid - Toledo -



J_ ANNEXE 3

L’Analyse des « pistes d'actions souhaitées » @'INTERREG Ill - MEDOC Transport
Analyse projets d'INTERREG Il - MEDOC Transport

1 Analyse des pistes d’actions souhaitées » d’'INTERREG Ii] -
MEDOC Transport

C'est pour cela que « les pistes d'actions souhaitées » d'INTERREG Il sont analysees par mesure ;

Mesure 3.1

La mesure 1 attends six lignes de pistes d'actions. Sur les six, quatre ont fraifs & Ia prise de connaissance de

problématiques ou de sensibilisation. Pami elle deux ont pour objet d'étudier les probléematiques:

- L'identification des goulots d’étranglement et I'étude des solutions pour les atténuer ou les faire
disparaitre.

- La prise en compte des problématiques spécifiques des fles par l'extension des pratiques ayant fait
leurs preuves en matiére de continuité teritoriale dans les domaines maritimes comme aérien, de définition
du service public et de Ia maitrise de sa mise en ceuvre,

Les deux autres sont une mise en réseau des résultats des observations

- Mise en débat continu des problématiques de transport, 2 partir des résultats des observations, pour
définir et partager des stratégies communes sur ie systéme plurimodal des transports dans le sud de
I'Europe.

- Promouvoir 1a coopération transnationale pour coordonner les systémes de transport et rationaliser
V'investissement en évitant les Superpositions et les duplications.

- Augmenter le niveau de sécurité des passagers et des marchandises sur les réseaux (accidents, risques
naturels, actes de malveillance, ...) en favorisant les échanges d'information et d’expérience au niveay
transnational.

Les deux restantes attendent des opérations concrétes :

- Améliorer les niveaux de desserte offerts par les neeuds de transport {ports, aéroports, plates-formes
multimodales, gares) et contribuer  la réduction des points critiques existants dans les liaisons avec les
réseaux de transport secondaire et principal.

- Augmenter le niveau de sécurité des passagers et des marchandises sur les néseaux (accidents, risques
natureis, actes de malveillance, ...) en recourant aux technologies modernes

Mesure 3.2

Deux sous mesures sont distinguées. La promotion d'un transport et d'une mobilité durable proposent quatres

axes basés sur les expérimentations, les échanges d'expériences et la sensibilisation -

- L’expérimentation visant 3 deévelopper ou cela est possible des moyens de substitution au transport routier.

- L' encouragement des évaludtions t'impact sur I"environnement des projets relatifs aux transports et
I'adoption d'indicateurs communs.

- Lapromotion de I'adoption “ d’Agendas 21 locaux ” incluant des objectifs de développement durable du
systéme des transports.

- La promotion des échanges d’expérience et les projets communs pour réduire les effets négatifs des
transports urbains et interurbains sur l'environnement.

La facilitation de toutes les solutions favorisant I'intermodalité et I'amelioration des services logistiques proposent

quatre pistes d’actions concrétes:

- Actions visant 3 une utilisation correcte des comidors multimodaux pour améliorer les liaisons
interrégionales Est - Quest,



- Le développement de I'intermodalité terre-air et terre- mer et le transport combiné route-rail 2 travers
une meilleure organisation du systéme, gn particulier au niveau des nceuds d'échange, en ayant recours 3 la
telematique et aux renseignements aux usagers.

- Le développement de la compiémentarité des aéroports dans une vision intégrée et interconnectée et
en lien avec le territoire environnant.

- Le développement de la logistique en rationalisant le transport des marchandises, routier comme
ferroviaire, en recourant a lintermodalité et en améliorant Pinteropérabilité du réseau ferroviaire.

Mesure 3.3

La mesure 3 propose de mener des études, des « projets pilotes » et des expérimentations pour développer

et intégrer le transport maritime. Elles visent & rendre organiser et 4 rendre plus compétitifs le mode maritime ;

- Développer le transport maritime a courte distance soit pour augmenter l'accessibilité des régions
périphériques et insulaires soit comme mode alternatif de transport aux modes terrestres.

- Introduire le transport maritime dans I'organisation de solutions multimodales pour assurer le
transport de porte a porte en mettant en relation les différentes composantes du systéme: chargeurs,
opérateurs portuaires, transporteurs terrestres, fluviaux et maritimes.

- Généraliser I'application des techniques d'informatisation du secteur portuaire pour ia communication et
pour linformation entre opérateurs du secteur ainsi qu'entre ceux-ci et les usagers.

- Augmenter la sQreté de la navigation et des navires, pour 1a protection des vies humaines et des
cargaisons et pour la protection de Penyironnement marin par la mise en place de moyens d'observation et
leur mise en réseau.

- Favoriser 'accroissement de la productivité et de la compétitivité des installations portuaires du bassin
de la Méditerranée dans une optique de réseau.

Mesure 3.4

La mesure 4 propose de mener des études, des « projets pilotes » et des échanges d’expériences pour

developper les nouvelies technologies.

Etude des problématiques :

- Realisation d'un état des lieux des infrastructures, des stratégies des opérateurs et analyser la
demande ;

Deux actions concrétes:

- Création et équipement de télé-centres :

- Définition des cadre de référence destinés & inciter les investisseurs (opérateurs de télécommunication
el constructeurs d'équipement) & mieux prendre en compte dans leurs politiques d'investissements les
aspects de competitivité globale du territoire, notamment dans les zones les moins peuplées ou insulaires
Harmoniser les Systémes d'Information Géographiques

Deux autres types d'actions visent a promouvoir Futilisation des technologies:
- Encourager 'utilisation de la téiématique sur les thémes liés aux transports pour la constitution de
réseaux informatisés ;

- Favoriser |'utilisation des technologies de I'information pour améliorer ie service offert par les transports
et rationaliser I'utilisation des infrastructures.

2 Analyse projets d'INTERREG Ill - MEDOC Transport

Sur les 29 projets de I'axe transports sous INTERREG iil B MEDOC, 26 sont analysés® :

Etudes des problématiques (3) :

3 Les projels suivant n'ont pas pu étres analysés : mesure 4- « Systéme de I'information el gestion des trafics des comidors de transporis
& haute demande touristique » ; mesure 4- Aide ala conceplion de réseaux ; mesure 2- « frammed ».



- Le développement de l'intermodalité terre-air et terre- mer et le transport combiné route-rail 2 travers
une meilleure organisation du systéme, en particulier au niveau des neeuds d'échange, en ayant recours a la
télématique et aux renseignements aux usagers.

- Le développement de ia complémentarité des aéroports dans une vision intégrée et interconnectée et
en lien avec le termitoire environnant.

- Le développement de la logistique en rationalisant le transport des marchandises, routier comme
ferroviaire, en recourant a l'intermodailité et en améliorant Pinteropérabilité du réseau ferroviaire.

Mesure 3.3

La mesure 3 propose de mener des études, des « projets pilotes » et des expérimentations pour développer

etintégrer le transport maritime. Eiles visent a rendre organiser et & rendre plus compétitifs le mode maritime

- Développer ie transport maritime a courte distance soit pour augmenter I'accessibilité des régions
periphériques et insulaires soit comme mode altematif de transport aux modes terrestres.

- Introduire le transport maritime dans Porganisation de solutions multimodales pour assurer ie
transport de porte a porie en mettant en relation les différentes composantes du systéme : chargeurs,
opérateurs portuaires, transporteurs terrestres, fluviaux et maritimes.

- Généraliser 'application des techniques d'informatisation du secteur portuaire pour la communication et
pour Yinformation entre opérateurs du secteur ainsi qu'entre ceux-ci et les usagers.

- Augmenter la sireté de 1a navigation et des navires, pour la protection des vies humaines et des
cargaisons et pour la protection de 'environnement marin par la mise en place de moyens d'observation et
leur mise en réseau.

- Favoriser Paccroissement de la productivité et de la compétitivité des installations portuaires du bassin
de la Méditerranée dans une optique de réseau.

Mesure 3.4

La mesure 4 propose de mener des études, des « projets pilotes » et des échanges d’expériences pour

développer les nouvelies technologies.

Etude des probléematiques :

- Realisation d'un état des lieux des infrastructures, des stralégies des opérateurs et analyser fa
demande ;

Deux actions concrétes:

- Création et équipement de télé-centres

- Deéfinition des cadre de référence destinés 4 inciter les investisseurs (opérateurs de télécommunication
et constructeurs d'équipement) & mieux prendre en compte dans leurs politiques d'investissements les
aspects de compétitivité globale du temitoire, notamment dans les zones les moins peuplées ou insulaires
Harmoniser les Systémes d'Information Géographiques

Deux autres types d'actions visent & promouvoir 'utilisation des technologies:
- Encourager I'utilisation de la télématique sur les thémes liés aux transports pour la constitution de
réseaux informatisés ;

- Favoriser l'utilisation des technologies de Finformation pour ameéliorer le service offert par les transports
et rationaliser 'utilisation des infrastructures.

2 Analyse projets d'INTERREG Ill - MEDOC Transport

Sur les 29 projets de I'axe transports sous INTERREG Ill B MEDOC, 26 sont analysés? :

Etudes des problématiques (3) :

# Les projets suivant n'ont pas pu étres analysés : mesure 4- « Systeme de |'information et gestion des trafics des corridors de transports
a haute demande touristique » ; mesure 4- Aide a la conceplion de réseaux : mesure 2- « lrammed ».



T- « Accessibilta’ Il », suite & « accessibilta » 'INTERREG ll, lance de nouvelles études de la gestion des
systemes de transports régionaux pour garantir lintermodalité et Faccessibilité des services et l'organisation des
fiux de passagers et marchandises.
1- Définttion d'un modéle de I'ofire et de la demande de mobilite passager et marchandises, pour simuler un
rééquilibre des modes de transports.

- « Tran-sit Arco » étudie un Réseau européen d'aires logistiques et les Opportunités de services pour Je
transport intermoda de I'arc latin

Création de structures oy de services permanents, mise en réseay (5):

3- Création d'un systéme de réservation pour les escales des croisiéres en méditerranée,

3- « Etablissement d'une chaine de surveillance maritime et des couvertures radios »

3- « Port Net Med Plus », initie encore plus de cooperations entre les acteurs publics et privés, il met également
en place des actions concrétes (observatoires...)

4- « Agenzia » crée un observatoire de I'offre et de ia demande de transport en mediterranée et réalise deg
expérimentations sur I'espace méditerranéen,

4- Modéle de gestion deg transports urbain en aires métropolitaines basé sur I société de I'information, étude du
modéle et création d'un centre de gestion du trafic.

Expérimentation — Projet pilote (10)

* 1-«CCTM - Systéme de Conirdie Centralisé du Trafic Maritime », Suite a Port Net Med, expérimente un
systeme intégré de gestion dy trafic maritime entre |3 Sardaigne, Ia Corse, les Baleares.

* 2-« Cit-Sacoba, Corridor Infennodal de Transports 4 travers I3 Sardegna, la Corse et Jes Baléares », estun
projet pilote pour le développement du tourisme et la mise en place d'un transport de marchandises
intermodal. Aprés la définition des coridors prioritaires, gestion réalisation des infrastructures nécessaires,

*  2- «Intermodal », étudie et realise un projet pilote pour promouvoir lintégration modale des réseaux de
transports & travers le développement et Ia valorisation des ports a I'échelle euro-méditeranéenne.

* 2- «City Poris» étudie et réalise un projet pilote pour définir une methodologie  poyr guider |a

* 3 «Expérimentation d'une ligne de cabotage maritime » entre Algésiras, Valencia, Barcelona, Sete,
Marseille, Livourno et Giag tauro. (suite 4 Port Net Med).

* 3- « Cabotage et navigation rapide en Méditerranée », étude de faisabilité en vue de realiser un projet
pilote.

* 1. Opération pilote pour utiliser la sécurité comme moyen de développement des transports et de I3
communication,

transport de voyageur par bus et taxi (GPS) pour une améiioration des services,
* 4« Infomobility, développement des systémes d'informations régionales pour futilisation touristique »

Projets localisés (4):

* 3 « Sécurisation du transport maritime », crée d'un réseau informatique de Surveillance et d'alerte sur le
risque environnemental des transports maritimes et réalise les études de faisabilité du volet technigue.
Projet précis et faisabilit

¢ 1-Etude d'un Projet précis, Valorisation de I'axe ferroviaire Génes — Vintimille — Miramas notamment pour
le fret,

¢ 1-Etude d'un Projet précis, Amélioration de I'utilisation des voies ferroviaires €n connexion avec e réseay
a grande vitesse en déterminant les actions 4 mener sur les voies traditionnels pour proposer de nouveaux
services.

* 1-Projet précis Amélioration des infrastructures de bases du transport aérien, en Catalunya,

Le développement deg nouvelles technologies non lié directement ay transport terrestre et maritime :



4- « Connexion des systémes de télécommunication régionales aux dorsales transnationales de réseaux a
bande large », réalisation d'un diagnostic (localisation de l'offre, de la demande et des opérateurs
disponibles), simplification des mesures législatives, mise en place de projets pilotes.

« InterEuroMed », projet pour la coopération euro méditerranéenne de liaison entre les universités et les
institutions de Rhdne-Alpes, Cataluna et Lombardia (création d'un centre) pour développer les échanges
internet des universités et développer le commerce électronique.

4- Réseau méditerranéen pour les femmes de la société de Finformation, créer un nouveau modéle de
services pour les femmes et le développement des associations.

4- « TolCap, Transmission En ligne entre Citoyens et Administrations Publiques », Création du modéle et
réalisation de l'interface avec des projets pilotes.






