N° O8
SENAT

PREMEERE SESSTON ORDINAIRE DE 1980 19A]

Anneve au proes verhal de la wance du 1V novembre 19N

RAPPORT GENERAL

HALL

dau nom de la commission des Finances, du Controle budgétaire ef
des Comptes économiques de la Naton (1), sur le projet de loi de
finances pour 1951, ADOPTE PAR L'ASSEMBLEE NATIONALE,

Par M. Maurnice BLIN,

Senateur
Rappcteui general

TOME 1

LES MOYENS DES SERVICES ET LE'3 DISPOSITIONS SPECIALES
(Deuxiéme partie de is tol de linarces))

ANSNEXNE NI

Trensports.
ROUTES ET VOIES NAVIGABLES

Rapportcar special - M Josy MOINE T

i Cette sommasion est composee e MM G uard Bennclous prevdent Menn Duflaut,
Jacgques Dewcourny Devacres, Geattrey de Montatentert, Jean Clusel e prevdents Modeste
Legauer Paul dargot Yaes Durand Loun Periein wvrétaires Maurne Bin rayaviteur general
Rene Halla er Stephane benduel Hents Caiiiavet Jean ( hamant Ren? ! hareile Marcel
Iebarge Corrand Ideitau Monei bortier Anddr, bosset. jean Prerre bourcade. Jean Francou,
Herso Crrtae Py Roheet Gurbiars Guerars Heon Mary Jacquet, Rene Jager, Tony L atue Ancet
e Pon Georgec b ombare Micnd Manet Ravmoend Marceinin, Joswy Moiet Cheintian Poncetet,
Mile lrma Rapasze MY Joweph Ravhaud Robert ahmatt, Rene 1omaun: Henn Laere, C amille
Vaiin

Yoir lee sumern
Amcmblee Nattonsle (6 leginl 1 191 et anncres, Y6 cannetes #1981 (Tomes NN et XX
LICE Bl R
Seset ;97 VRO O

Lot de bisances - Rowin Vs navigables  Transpoits terrestres



SOMMAIRE

PRESENTATION GENERALL

PRINCIPALES OBSERVATIONS DU RAPPORTHL R

FXAMEN EN COMMISSION .

CHAPITRE PREMIER. - LES VOIE NAVIGABLES

A

Le trafic sur les votes navigables

La pulitque d’ensemble

~ L'entretien et 'explovation . ... ... ...

17 Les dépenves d'entretien .

27 L :sxplotation reglementee des voies navigables

L'équipement . . ... ... ... ... .
I lescredns. ... ...
2 Lahzison Mer.du-Nord-Mediterranee

1" Le<autrestravaux d'équipement . ... .

CHAPITRE 11 - LES ROUTES

Vue d ensemble

Le developpement de infrastructure du reseau routier national

I° Les credils : des priontes discutables

2" Les retards du programme autoroutier ..

1" La stuation des societes concessionnaires . .
4 Le rescau national de rase campagne

<

La voine en mihicw urbair

Entreticn du rescau national
| Rescau national entretien ... ... ..
2" Rescau national : équip2ment d'entretien

Y} Entretien des chaussées de Paris

Equipement et exploitation du réseau routier national .

I Permisdeconduire ... .. ... ... ... ..

2° Securiteetcirculation ... ... L

DISPOSITION SPETIALE. ... .. ...

ANNEXE. .. .. ... ...

pages

20

20

4



Mesdames, Messieurs,

Le présent rapport est consacré aux dépenses spécifiques des domaines
des routes et des voies navigables (actions 45, 46, 47 et 49) et ne tient donc
pas compte des dépenses de I'administration centrale (inscrites a la section
commune du budget des transports) ni des services extérieurs, communs a
plusieurs services (inscrits au budget de I'environnement et du cadre de vie).

PRESENTATION GENERALE

A. VOIES NAVIGABLES

Les dépenses d’entretien des voies navigables s'élévent a 69,4 millions de
francs, en augmentation de 13,2 % qui suit une forte revalorisation en 1980
(+ 39 %) et aprés trois années de stagnation.

Les subventions d'expluitation versées  I'Office national de la naviga-
tion et au port de Paris sont de 25,4 millions de francs (+ 7.5 %).

Comme les années précédentes, les dépenses d'inv  sement sont en
régression tant en autorisations de programme, 2712 ons de francs
(- 18 %) qu’'en crédits de paiement, 204 millions de francs (- 33 %) y compris
le fonds d'action conjoncturelle de 80 millions de francs d’autorisations de
programme et de 8 millions de francs de crédits de paiement.

Comme en 1980, la liaison Mer-du-Nord-Méditerrauée, cont le principe
reste établi, ne donne lieu & des réalisations que sur le Rhone et la Sadne
ainsi que sur 1a liaison Rhin-Fos et seulement a des études et acquisitinns de
terrains sur la liaison Rhin-Saone.

Les subventions pour I'équipement des ports fluviaux reviennent de 15 a
9,4 millions de francs en autorisations de programme.

Les crédits pour la protection contre I'érosion des berges des voies
navigables et la lutte contre la pollution des voies deau intéricures progres-
sent de 5,4 4 6,9 millions de fr2n.s en autorisations de programme et de 4,85
4 5,95 millions de francs en cr..ts de paiement.

Au total, les crédits pour les voies navigables diminuent de 24,8 % reve-
nant de 381 4 286 millions de francs.



B. ROUTES

A la suite de la suppression du F.S.LR. par I'Assemblée Nationale en
premiére lecture et {a ventilation de ses crédits entre les ministéres de I'Inté-
rieur et des Transports, celui-ci regroupe la totalité des credits pour le réseau
national et eux seuls. Le tableau ci-dessous en donne la répartition et
I"évolution :

III-

1980

‘Diffe-:
‘rence.

Toen

DEVELOPPEMENT de 1° INFKASTRUCTIIRE ROUTIERE.
-Services d'études technig:res

-Autoroutes Je liaison ..., ..
-Yuirie naticnale rase campadne
-Yoirie nationale urbaine Ceeee .
FDOM=TOM e e

-

TOTAL
ENTRETIEN du RESEAU NATIONAL.

~-Fntretien et expluitation
-Subvention voirie PARIS
-Renforcements coordonnés
-Grosses réparatiors ......
SDIVEES e

e Y
EQUIPEMENT ot EXPLUITATION du RESEAU NATIONAL.

-Permis e ¢ nduire ..

-Sécurité er 1r-uiation fonctionnement . P -
-Sécuri1td et _irculation équipement ... ... ...,
TCTAL  .........s

TOTAL GENERAL
poul mémoire : dotations transférées au budget de l'in-

térieur - : B H
-subvertion pour le réseau déclassé ... .............. ©o455,0°0 455,00 - F 55,0 455,0 © --
-ex FSIiR trarches locales .. ....... N ©h52,87 602,87+ 9,0 690,4 ° 592,3 - 20,0

'5.977,5°6.395,8°¢ 7,07




PRINCIPALES OBSERVATIONS DU RAPPORTEUR

A. VOIES NAVIGABLES

1° La liaison Rhin-Rhéne, le grand ouvrage d'infrastructure qui devait
marquer la décennie en reliant tout le Sud-Est de la France au grand réseau
de I'Europe du Nord, semble bel et bien ajourne, essenticllement pour des
raisons financiéres. 1! est vrai que cet investissement a toujours été contro-
versé, y compris au sein de I"administration.

2° Si I'ajournement de la liaison Rhin-Rhone peut se justifier, les
crédits ainsi dégagés auraient di étre utilisés pour la modernisation du réseau
existant. Ce n'est pas le cas puisque les credits chutent fortemeni. Le réseau
Freycinet est particuliérement négligé alors que de nombreux trongons sont
en voie de dégradation rapide.

B ROUTES

1° La disparition du F.S.L.R. répond aux voeux de la Commission et
permettra d'y voir plus clair dans les crédits pour les routes.

2° Méme en incluant le fonds d’action conjoncturelle ¢t compte tenu
de 'évolution du coitt des :ravaux, la baisse des autcrisations de programme
entrainera une chute de pres de 15 % du volume des travanx engages. Pour les
credits de paiement, la baisse en volume est moindre (prés de 5 %). Une teile
régression est-elle compatible avec les besoins

Les entreprises de travaux publics, et surtout les moyennes, pourron:-
elles trouver d’autres marchés ?

3° Avec un accroissement de 10,9 % des autorisations de programme et
« 42 % des emprunts des soc:étés concessionnaires, les autoroutes se retrou-
vent prioritaires dans ce budget contrairement aux tendances des années pré-
ceédentes. Des travaux de moir.dre ampleur (comme le doublement de certai-
nes routes nationales) ne serzient-ils pas plus compatibles avec les restrictions
budgétaires et la politique d’économie d'énergie ? Le marque de rentabilité
des trongons a construire ne va-t-il pas poser des >roblémes insupportables
aux sociétés concession naires dont certaines sont dia en difficu'té ?
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4° Aprés queiques mesures simples mais rigoureuses le nombre de
victimes de la route avait diminué fortement. Depuis un an ou deux il se
stabilise, voire augmente 3 nouveau. Un effort supplémentaire devrait étre
fait car de nouveaux progrés ne pourront désormais étre enregistrés en
matiére de sécurité routiére qu'avec un effort d'investissement soutenu : la
baisse de 2% des autorisations de programme en 1981 est inquiétante a cet
égard.



EXAMEN EN COMMISSION

Dans sa séance du mercredi § novembre 1980 la Commission des
Finances a4 examiné, sur le rapport de M.Josy MOINET, le budget des
transports (routes et voies navigables) et Varticle 36 du projet de loi de
finances pour 1981.

Aprés avoir analysé les crédits affectés a ces deux domaines, le rappor-
teur spécial a présenté plusieurs observations.

En ce qui concerne les routes, la disparition du Fonds spécial d’investis-
sement routier (F.S.L.R.) répond aux veeux de la commissior. La baisse des
autorisations de programme entrainera une chute de prés de 15 % du volume
des travaux engagés. Avec un accroissement de 10,9 % des autorisations de
programme et de 42 % des emprunts des sociétés concesstonnaires, les auto-
routes se retrouvent prioritaires dans ce budget, contrairement aux tendances
des années précédentes. Enfin, la baisse de 2% des autorisations de pro-
gramme destinées au plan de sécurité routiére est inquiétante.

Dars le domaine des voies navigables, le projet de liaison Rhin-Rhéne
semble ajourné. Il conviendrait, avec les moyens ainsi dégagés, de procéder a
la modermisation du 1éseau existant.

M. Josy MOINET a enfin indiqué que la subvention aux départements
pour la prise en charge du réseau national déclassé était maintenue en 1981 a
455 millions de francs.

M. Edouard BONNEFOUS, président, a souligné que |'ajournement de
la realisatior. de la liaison fluviale Phin-Rhdne traduisait la compétition que
s= livraient les différents modes de transports. 1l a souhaité connaitre le cout
du train a grande vitesse (T.G.V.) et ses -onséquences sur le trafic de la
Compagnie Air Inter. Enfin, il a rappeié ses réserves devant certaines des
mesures de prévention routiére, eu égard a la progression du tiombre des
accidents.

M. Henri DUFFAUT a constaté I'accroissement du transfert de charges
des collectivités locales dans le domaine des routes. Il a déploré la concur-
rence exercée par les grosses entreprises de travaux publics au détriment des
petites et moyennes entreprises. If a enfin rappelé I'in:térét de la liaison Rhin-
Rhdne pour I'ensemble des régions concernées.

M. Jean FRANCOU s'est interrogé sur les conditions de financement
des ouvrages de la liaison Rhin-Rhone confiés a la Compognie nationale du
Rhone (C.N.R)).
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M. Jean-Pierre FOURCADE a souhaité une majoration de la subven-
tion pour les routes déclassées.

M. Michel MANET a relevé la trop faible progression des crédits desti-
nés aux renforcements coordonnés. Il a noté que la Société des autoroutes de
I'Est bénéficierait d'une garantie d’emprunt de 540 millions de francs.

La Commission des Finances a approuvé les observations du rappor-
teur et a ajourné I'adoption des crédits pour que le rapporteur spécial puisse
obtenir du Ministre des Transports des indications complémentaires concer-
nant notamment les voies navigables et la subvention aux départements pour
le réseau déclasse.

Au cours d'une seconde séance, le mercredi 19 novembre 1980, la
Commission des Finances a poursuivi son examen de ce budget. Le rappor-
teur spécial a rendu compte de I'entretien qu'il a eu avec le Ministre des
Transports. Il a indiqué qu'ear deuxiéme délibération 1'Assemblée Nationale
avail amelioré les crédits pour la subvention aux départements pour l'entre-
tien du réseau national déclassé, de S1 millions de francs, portant cette sub-
vention a 506 millions de francs, soit 11,2 % de plus qu'en 1980. Ii a souligné
que cette progression corrigeait 3 peu prés la hausse des prix entre 1980 et
1981 mais qu'elle n'assurait pas le rattrapage du retard pris les années
précédentes : si elle avait été indexée depuis 1972, cette subvention aurait di
atteindre environ 800 millions de francs en 1981. Concernant les voies navi-
gables, le rapporteur spécial a pris acte de la majoration de crédits apportée
par 'Assemblée Nationale : 10 millions de francs d'autorisations de pro-
gramme et 5 millions de francs de crédits de paiement. Il a souligné que cette
amelioration était derisoire.

Compte tenu de ces observations, ln Commission a décidé de soumettre le
budget des routes et voies navigables a I'appréciation du Sénat.



CHAPITRE PREMIER
LES VOIES NAVIGABLES

A. LE TRAFIC SUR LES VOIES NAVIGABLES.

Le réseau de voies navigables frangais qui est loin d'étre négligeable,
n’assure pas le trafic que mériterait le caractére économique du transport par
voie d’cau.

Aprés avoir crit jusqu'en 1969, s’étre stabilisé de 1969 a 1974, le trafic
fluvial a subi de plein fouet le ralentissement de I'activité, chutant de 13 % en
1975, plus modestement en 1976 et 1977. Les années 1978 et 1979 marquent
un trés léger redressement : le trafic a progressé en tonnes de 0,5 % en 1978 et
de 1,4 % en 1979 et en tonnes-kilométres de 2,9 % en 1978 et de 2.6 % en
1979.

Par produits, I'évolution récente du trafic se présente comme indiqué
dans lé tableau ci-dessous :

Evolution du trafic en milliers de tonnes-kilometres
par groupe de marchandises (Rhin et Moselle compris).

Crouper de narchand:ner : 1978 H 1y F ;,:: o

Prodaite

Lo2.0n T 2,068,467 REFECEI
TNV B T
Ly

I Y A

- Tenrees il
- Combarntyt b
- Produits pétnoeliers

~

M.cerair et Adchets pour ba mota taepee A Ak
Yarergier L M T
ou mawfawturss et nalls wn ac I A Le P SRR

LOTNTES L ABELREY 124004
- I'redwts ch.miques B L R 3 0 £ B T
- Mackine véhicuies, ot el manufu turds el tra- 83.513 . 4, 528 N 67.671
cactions splciales . e -

P10 907 ERS DY AU el e
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La part de la voie d’eau dans I’ensemble du transport de marchandises ne
cesse de regresser au profit principal de la route comme l¢ montre le tableau
ci-dessous :

Evolution du trafic de marchandises
selon le mode de transport.
Répartition en tonnes-kilometres.

. T ng e iviention ] R R [ .
ANNEE rnlb, Do POTLT et L Ghes, ToTAL
' ' ' v '
L} ] ' t
1065 ' 44,50 ' 32,70 £,65 ' 14,05 N [N
. . ; '
t ) 1] ] '
T . e 0O ' 37,65 7,95 ' 14,80 ,  100,CC
v * 1 1 1]
' ' ' ' '
107 ' 3,10 ' 43,00 €,59 ' 15, 3% A T € g o
' ' [} ] '
' ' ' ' ]
.- : €08 , 42,05 £,25 ' 15,75, 0
M L} L} t '
v 1 1 [} 1
et ' 14,4C ' 44,3 , 5,9C ' 15,35 P g g
. 1) L ] [}
' ' v ' N
1T ' 14,00 ' 45,C5 5,P% . 15,10 100,
' ' ' + [l
Ll L t ; 1
107 ' *,55 ' 46,25 , 5,60 ' 13,40 , 0, <
f ' ' ' '
) ) 1 L} ]
v ] I v '

Le transport fluvial est plus utilisé chez nos partenaires européens du
Nord de I'Europe, qui développent autour du Rhin et des fleuves adjacents
un réseau navigable moderne et cohérent.

Par rapport 4 l'ensemble du trafic effectué par les trois moyens de
transports terrestres (route, rail et voie navigable), le trafic fluvial représente :

- 40 % des tonnes transportées pour les Pays-Bas ;

20 % pour la Belgique ;

10 % nour la République Fédérale d’Allemagne :

i

et seulement S % pour la France.

Et cependant, la part de 12 voie d’eau dans le transport de marchandises
pourrait étre plus grande : la plupart des voies navigables sont trés loin d'étre
saturées alors que de nombreuses routes le sont et que certaines lignes de
chemin de fer commencent a I'étre. Des terrains industriels sur berges sont
disponibles, sur des axes économiques importants ou les chefs d’entreprise
sont assurés de pouvoir choisir en permanence le moyen de transport le
micux adapté a leurs problémes particuliers, grace a I'option offerte par la
voie d'eau. De plus, les voies a grande gabarit présentent le plus grand intérét



pour le dép' -ement des masses indivisibles lourdes et encombrantes, tels les
éléments p  .ssemblés d'une usine. L'emploi de barges, et méme d’automo-
teurs, permet de réaliser des stockages flottants a bon compte. Enfin, le
transport des marchandises par voie d’eau se fait en site propre. 1l n'apporte
aucune géne a d'autres activités humaines et cela est particuliérement sensible
pour la desserte des grandes agglomérations urbaines.

Dans la conjoncture actuelle, les considérations relatives a I’environne-
ment et 4 la crise de I’énergie devraient amener un développement notable du
traesport fluvial.

Les crédits que nous allons examiner ne traduisent en rien une orienta-
tion dans ce sens, en particulier pour ce qui concerne les crédits d’équipe-
ment.

B. LA POLITIQUE D'ENSEMBLE.

Face 4 la sous-utilisation de la voie d'eau en France, il était apparu
depuis longtemps qu'un plan d’ensemble était nécessaire. Dés la préparation
du VI Plan, I'élaboration d'un schéma directear des voies mavigables, analo-
gue a celui adopté pour les routes, avait été envisagé. Sa mise en @uvre en a
été, & de nombreuses reprises, différée, tant au cours du VI¢ Plan que lors de
la préparation du V1I¢ Plan. On aurait pu penser qu“aprés la crise de I'énergie
de 1974, le besoin d'un schéma directeur se ferait plus pressant. Dans son
avis du 26 octobre 1976 consacré aux « Perspectives du transport fluvial en
regard des impératifs nouveaux de développement économique et d’améliora-
tion du cadre de vie », le Conseil économique et social plagait ce schéma
directeur au centre du dispositif destiné a développer la navigation fluviale.

Dans un premier temps le Gouvernement a semblé favorable a un tel
schéma directeur : en septembre 1977, en réponse a une question de votre
rapporteur spécial, le Ministre de I'Equipement et de I'Aménagement du
Territoire déclarait que « les travaux relatifs 4 I'établissement du schéma
directeur des voies navigables devraient étre terminés a la fin de I'année
1977 ».

Puis, parallélement a la réduction des crédits consacrés aux voies navi-
gables, il est apparu que le schéma directeur serait remplace par un simple
« plan de travail a § ans » aux ambitions beaucoup plus modestes.

Trois réseaux d'interéts différents ont alors été esquissés :

- Réseau d'intérét national : il comprendrait les voies a grand gabarit
existantes ou projetées & moyen terme ainsi que leurs antennes et, parmi les
voies & petit gabarit (350t), celies qui assurent un maillage correct et relient
ou traversent des zones ou le trafic existe. L'effort de I'Etat irait en priorité a
ce réseau. [l compterait environ 4.000 km de voies.
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- Réseau d'intérét régional : il serait composé de voies dont Iz restaura-
tion ou la modernisation dépendrait de I'effort consenti en leur faveur par les
regions et les collectivités locales. L'Etat y ajouterait des subventions dont le
taux ne saurait ére supérieur a 50 %. Ce réseau comprendrait a peu prés
1.900 km de voies & petit gabarit.

- Réseau d'intérét local : il s’agit des voies qui ne présentes* plus
d'intérét pour le transport et dont il convient d’envisager la concession, voire
le déclassement.

Les objectifs du plan de travail ont pratiquement été repris dans les
travaux préparatoires du VIil* Plan. Selon une réponse faite par 'administra-
tion & votre rapporteur, ces objectifs se résument ainsi :

« La ligne générale de la politique proposée pour le VIilI¢ Plan consiste 2 mettre
'accent sur P'obtention d'un niveau convenable d'entretien et sur la réalisation d’opé-
rations indispensables de sécurité. En matiére d'investissement, I'effort portera sur les
remises en état qui s'imposent. Les opérations d’accroissement de capacité seront
sévérement sélectionnées en vue d’assurer un décloisonnement satisfaisant du réseau.

L état du réseau sera porté et maintenu au niveau requis. La priorité accordée a
I'entretien est marquée par un relévement substantiel de la dotation correspondante.
Cette action, engagée dés le budg.t 1980, est fondamentale pour permettre d'assurer
un fonctionnement correct et fiable de notre réseau fluvial. La mise en ceuvre d'une
méthode objective d’appréciation des besoins va permettre une meilleure répartition
géographique de cette enveloppe. Le maintien de la sécurité est un objectif qui s’im-
pose, a la fois dans I'intérét du transport et dans celui des riverains : agriculteurs,
industriels ou simples habitants.

Les travaux les plus urgents intéresseront notamment les ouvrages de Vezoult et
de Poses sur la Seine, différents barrages sur I'Yonne et la Marne, ainsi que la
consolidation des barrages d'alimentation du canal de Bourgogne.

En matiére d'investissement, a I'évidence, une obligation s'imposc : la nécessité
de concentrer les efforts. Ainsi les principales actions en faveur des infrastructures
fluviales s'articulent autour d'une restauration coordonnée du réseau naticaal 4 petit
gabarit, accompagnée d'un développement modéré des voies & grand gabarit en vue
d’aboutir 4 un ensemble cohérent et complémentaire.

1) ‘irois tinéraires & petit gabarit ont été retenus sur lesquels il est proposeé
d’entreprendre au cours du VIlic Plan des travaux de simple remise en état visant i
homogénéiser leurs caracvéristiques. 1l s'agit des itinéraires suivants :

- Secine-Saone,
- Moselle-Saone,

- Aisne-Moselle.

De plus, quelques travaux de remise en état minimale seront cffectués sur les
voies destinées a étre concédées.
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2) Au titre des accroissements de capacité, outre la liaison Rhin-Rhéne, seront
retenues :

- la poursuite des travaux entrepris pour améliorer les liaisons avec la Belgique
par I'Escaut, la Deuvic et la Lys;

- Famélioration de la liaison entre le bassin du Nord et celui de la Seine ;

- Fadaptation de la desserte fluviale de Dunkerque et de Séte aux extensions
portuaires ».

Ce qui apparait nettement, et les déclarations du Premier Ministre a
propos de la liaison Rhin-Rhone, comme le niveau des crédits pour 1980, le
confirment, c’est que 'Etat cherche au maximum a se décharger sur les régions
et les collectivités locales. Ceci n'est pas raisonnable, non seulement parce
que les collectivités locales ne disposent pas de ressources suffisantes, mais
parce que, notamment face  la nécessité d’économiser I'énergie, I'Etat se doit
de prendre ses responsabilités.

Alors que notre pays posséde un réseau bien inférieur a ceux des pays
de I'Europe du Nord, il ne cesse d’accroitre son retard comme le montre ‘e
tableau ci-dessous qui compare les dépenses d'infrastructures de quatre pays
du Marché Commun de 1974 a 1977 (depuis la tendance n’a pu que s'accen-
tuer les dépenses de la France s’étant fortement réduites) :

En millions d'unités de compte européennes

; Pays-Bas : Belgique : France ;République

: : : : Fédérale

: H : :d'Allemagne
197 1 58 P59 P66 SO Y
197 i 69 I 78 I 98 i 210
1976 i 74 P92 ;66 P22
1977 63 MR T Do S5

Source : C.E.E.
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C. ENTRETIEN ET EXPLOITATION

Au titre des «~penses ordinaires on trouve deux rubriques : I'entretien et
Iexploitation.

Pour mémoire on preécisera que les frais de personnel figurent soit & la
section commune du budget des Transports, soit “u budget de Mimistére de
I’Envi;onnement et du Cadre de vie. Les effectifs s'élévent a 82 pour Fadmi-
nistration centrale et 7.695 pour les services exténeurs

1° Les dépenses d’entretien.

Apres la revalorisation de 1976, les crédits d'entreticr ont siagné pen-
dant deua ans ce qui correspond a une réduction Cu ‘olume des travaux
entrepris du fait de I'évolution des prix. L'amélioration apportee er 1979
(+ 5.2 %) restait inféricure a I'augmentation des prix.

Pour 1980, i! était prévu une augmentation plus sensible, de + 39 %, jes
crédits pzssant de 44,05 a 61,3 millions de francs. En 1981, la progression est
moirdre, les crédits passant a 69,4 millions de francs (+ 13,2 o) mais tout dc
méme substantielle compte tenu des restrictions budgétai-es.

Votre Commission des Finances ne peut que se feliciter de cet effort towi
ea resrettant P'icrégularité des dotations.

Enfin, il faut noter qu'en 1979 est apparu dans les crédits d’equipement
un article nouveau « grosses réparations » qui vient compléter “effort d'en-
tretien e: qui, doté en 1980, comme en 1979, de 10 millions de francs le serait
de 20 million; dc francs en 1961.

2° L’exploitation réglementée des voies navigables.

L'ensemble d-s services rendus par 1'Office national de la mavigation
a’est que trés partiellement finance par les taxes versées par la professior.
Mais pendant longtemps Ia part de ces taxes n'a cessé de diminuer. Ausst.
malgré I'augmentation des subventions de I'Etat, le déficit d’exploitation de
I'O.N.N. s’était-il creusé. C'est ce qui 2 amené la Cour des Comptes dans son
rapport public de 1976 a porter un jugement sévére sur la gestion de I'O.N.N.
La situation s'est progressivement redressée a la suite des mesures prises par
le Gouvernement pour tenir compte des observations de la Cour des Comp-
tes. La part des taxes payées par la profession dans le (otal des dépenses de
I"O.N.N. qui avait décru jusqu'en 1977, ot elle sélevait a 18 %, <"est redressée,
atteignant 22 % en [980.

Le deficit a’exploitation est revenu de 3,1 millions de francs en 1976 &
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26 en 1977, puis |en 1978 et 1} & disparw e 1979 et selca les previsions
actwelles en 1980 et 1981 comme le montre le tableau ui-apres

Comptes d'exploitation et budget
de I'Office nations! de navigation

s Tie e ety Taseo Civa

corfaglitat rhsuitat resLitst :prévisicns prévisions

er moilure de frencen

arges
1es toget . t L] L] o0
pATe e ta . i ,
ta.x ..o ‘e «a’ vt :
‘ “ . . ‘
> et ot Gt [N v i [ [
DEER A c.e i 1 H
Y XY 4“9 e°”.4 [}
oot
caes Ve Teep 1'a
B [ | ] v 4 16,9
4 .y ta e
rra ' in. e 0.4 RN |
L LA S 3 e en e
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I
T B ) c.4 e.¢ v.d ’i
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Le plan de redtmacment ainw mis en ocusre reposdit principalement sur
une teduction du personnel Leffectf total de 'O NN. qui avait deja ete
redust dans le passe. revenant de $30 agents en 1960 a 146 en 1976, & eté a
nouvcau restreint, passant ainsi ¢ 23S en 1979, 2%0 en 19%0 ¢t 276 en 19X1.

Sans cire negligeable Ieffort accompli demeure insuffisast : la subver.-
tion de I'ELal represente encore S0 *+ du total des charges.

Dans le chapitre #4-41, a la subvention a I'O.NN. s'ajoute un petit
credit de remboursement au port autonome de Far pour pariicipation aux
depenses sur la vore navigable Pour 194141l s’etablit @ 1,55 mullions de francs,

en augmentation de 22 '
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D LFQUIPEMENT
1° Les credits.

Les credits d'investissement pour les vores navigables proprement dites
tnon compris fes grosses réparations) diminuent regulierement :

- 49 millions de francs en moyenne 19751976 (y compris le plan de
soutien de septe nbre 1975)

- 36t miilions de francs en moyenne 1977-1978 (y compris le Fonds
d’action congencturelle)

145 mithons de lrancs en moyenne 1979-1980 (y compris les mesures
de soutien d aout 1979)

2S1 millions de francs en 1981 ¢1).

Compte tenu de Fevolution du cout des travaux, le volume des investis-
Serenis 8 dinst ete divise par 2.8 en Cing ans.

bn ce qui concerne les credits de paiement, la reduction est ¢galement
sensible puisqu'ils reviennent de 330 milhons de francs en 1979 a 297 mil-
lions de francs en 1980 et a 184 millions de francs en 1981 (soit - 38 %) (2).

Apres la mgjoration exceptionnelle a 15 mitiions de francs en 1950 pour
couvnir la part de I'Etat (6 millions de francs) dans les dépenses de recons-
truction de la passerelle des Arts a Paris, les subventions pour F'équipement
des ports fluviaun reviennent o leur niveau de Y millions de francs comme en
1978 et 1979 ce qui imphque ). auss une réduction du volume des travaux.

A 1a suite du transtert au Ministere de iI'Environnement et du Cadre de
vie de la respontat.lite des problemes de I'eau. il subsiste dans ce budget des
credits pour 12 protection contre 'eérosion des berges et des voies navigables
et la futte contre la pollution des voies deau intéricures. Apres étre restés
fixes a <.4 millions de francs en autonsations de programme et 4,85 milliors
de frar.s en credits de paieme: * en 1980, ils progresseraient en 1981, atter-
gnant respectivement 6.95 et $.95 millions de francs.

2° La liaison Mer-du-Nord-Mediterranee.

Limportance accordee a cette haison avait eté mamifestée par son
inscription parmi les programmes d'action prioritaires du VII* Plas. Mais le
rvthme de realisation de ¢e P2 P. ¢st bien le reflet de la désaffection du
Gouvernement a Fegard ues voies navigables. On sait quiinitialement 1l était
presu de depenser 1550 mithons e 1-ancs de 1975 pendant la durée du

th Compte non tenu des 10 milhons de frency ajoutes par 1'Assembice
Nationale

t2) Compte non teno des 8 millions de francs ajoutés par F'Assembiee
Nat nale
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V1I¢ Plan. Lors de I'adaptation du VIic Plan effectuée a 'automne 197§, le
programme a éte reduit de moitié et ramené & 780 millions de francs. Méme
apres cette reduction ‘e taux d'exécution du P.A.P. reste I'un des plus faibles :
d'aprés I'annexe au projet de lci de finances « Rapport d'exécution du
VII¢ Plan », il serait de 77.4 %0 3 fin 1980 contre 93,2 " pour 'ensemble des
25PAP

Maijs ce document est établi d’aprés les dotations inscrites dans les lois
de finances. Selon les documents, fournis par le Ministére des Transports,
basés sur I'engagement eifectif des dépenses, le taux de réalisation serait
encore plus faible et variabie slon les cpérations comme le monure le tableau
cr-dessous :

: SNMAGEMENTS ANNUELS : ENSEMALE DU VIIdme PLAN
" (miilions de francs courants. (en millions de francs 1979).
Opérations ST . ——— :Frévi-'l’révi-‘ -

: 1976 19775 1978: 1979: 1980:sfon :ston .Réali-;T2VX 9 exécu
o L : I T __:initiale:révisée :sation: {a) {b}
1. Rhéne-Fos ...° 0,57 1,27 70 &7 78 150’ 200 148,7 f 99,1} 74,4
2. Rhbne ....... 70 ;4% - = 2 - 195: 105 :101,1 : 96,3 : 96,3
3. sadne ....... Cae,4i 27,00 w187 32 25 1 usei iso f109,2 (72,8 1 72,8
4. Rhin ....... : 60,3: 64,6: 1,7: 2,t: 2 :  250: 200 :112,4 : 45,0 : 56,2
Sous~-total : N : : : : : : : :
aménagiment c.e8 : : : X ) : N N )
vallées ........ ‘149 7138,77103,3%101,17 105 1 6550 655 1471.4 0 72,0 | 72,0
Lia.son Salne- ; : N ) ) . N )
RRAA «eenerennnn Po. 9,6 6,70 10,47 35 7 8957 125 42,0 0 4,7 37,0
SOTAL v oanenens ‘149 G148,37120 ‘111,57 140 1 1.550° 780 (s15,2 ¢ 33,1 65,8

; H ; b H H H H H J

L’aménagement des valiées avait débuté avant ie VIl Plan et pourra
t.ouver un intérét intrinséque, méme 2n I'absence de réalisation de la liaison
RYin-Saone. Malgre quelques difficultés, I'a.nénagement des vallees s'est
riéroulé d’'une maniére @ peu prés satisfaisante sur le plan financier.

Rhin : la France a versé a I'Allemagne sa contribution 2 la réalisation
des travaux de a chute de Neuburgweier mais ce pays se heurte a de graves
difficuliés retardant la réalisation. Les travaux a mener sur la rive frangaise
ont éte déclares d'utilité publique.

Saane : des difficultés rencontrées pour le tracé du contournement de
Macon provoquent un retard. L'aménagement pourrait étre achevé en 1983

Rhone : avec I'inauguration par l¢ Premier Ministre le 3 octobre dernier
de I'ouvrage de Vaugris, I'aménagement du Rhone est termine.

Rhéona-Fos : aprés de longues discussions sur le tracé, la déclaration
d'utilité publique n'a ¢té publiée que le 24 aout 1978. Les travaux devraient
étre terminés en 1982, Cest le trongon prioritaire pour les années & venir.

£n 1981, 80 millicns de frarcs seront consacrés 4 I'aménagement de la
Saodne et a la liaison Rhin-Fos. Cette soinme represente en francs constants a
peu prés la moitié de celles dépenses en movenne au cours du VII° Plan.
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Quant au franchissement du seuil Sadne-Rhone, seule partie réellement
nouvelle de la liaison Mer-du-Nord-Méditerranée, elle n'est pas véritable-
ment engagée. Certes les études générales sont réalisées, le maitre d’ouvrage
est désigné (la loi du 4 janvier 1980 a modifié les statuts de la Compagnie
Nationale du Rhone a cet effet). Les crédits utilisés ou prévus pour 1981 sont
pour l'instant limités aux études, aux acquisitions de terrains et & quelques
travaux (situés pour l'instant aux extrémités, notamment pour la préparation
de la section Mulhouse-Niffer). Ils se décomposent ainsi :

s 0 s t [
t 1977 ¢ 1978 : 1979 : 1980 : 1981
: : 1 t H
: s H K] H H
Etudes .ceesevecsscsccel 9,6 3 6,7 1 5,6 ¢ 12 ] 12
[Acquisitions fonciétes.: - : - , 3,0 5 ’ 17
IAutres travaux ceeesees? s t 1,8 18 H 6
' : : : :
t 6,7 : 10,4 35 : 35

TOTAL cvecencoeat 9,6

Pour T"avenir le probléme principal reste celui du financement. Le Gou-
vernement a posé le principe d'une participation financiére importante des
collectivités locales concernées : au moins 20 % d’un coit total estimé & plus
de 8 milliards de francs de 1980. De telles sommes ne semblent pas i la
portée des ressources actuelles des collectivités locales. Mais surtout I'Etat ne
donne pas I'exemple en y consacrant des sommes aussi dérisoires. Méme en
mobilisant au maximum ses capacités d'emprunt, la Compagnie Nationale du
Rhéne ne pourra assurer le solde. '

Ainsi donc, actuellsment, il n'est pas faux d'affirmer que faute de
moyens financiers la réslisation de la liaison Rhin-Sadne est purement et sim-
plement ajournée. Le Gouvernement ferait mieux de le reconnaitre clairement
plutét que de laisser encore croire que cette liaison constitue I'ambition
moyenne de la décennie A venir. '

3° Les autres travaux d°équipement.

L’achévement progressif de Paménagement des vallées de la liaison
Mer-du-Nord-Méditerranée, I'abandon plus ou moins explicite du franchisse-
ment du seuvil Rhin-Sadne auraient pu laisser penser que les autres travaux
d’équipement pourraient profiter de dotations majorées. 1l n'en est rien : li
aussi les crédits régressent : proches de 200 millions de francs en moyenne de
1975 4 1979, les autorisations de programme sont revenues & 180 millions de
francs en 1980, elles chuteraient en 1981 3 136 millions de francs (- 24,5 %).

Sur l=s voies 4 grand gabarit, les liaisons Seine-Est et Seine-Nord
concurrentes de la liaison Rhin-Rhone sont évidemment exclues. Seul le
raccordement du réseau du Nord a la Belgique (par I'Escaut et la Deule) est
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dote de credits de quelque importance - 47 millions de francs en 1979 et 1980,
50 en 1981. Il s'v ajoute une contribution du département du Nord et de
I'établissement public régional (E.F.R.) dans le cadre d’'un programme d'ac-
tion prioritair¢ d'initiative région:le (PAPIR).

Les crédits restants se partagent entre :

- des opérations punctuelles (généralement rendues urgentes pour des
raisons de sécurité) et des études. Les autorisations de programme se sont
¢ievées a 67 millions de .rancs en 1979 (plus 45 millions de francs dans les
mesures de soutien d’acat 1979, consacrés en totalité a la reconstruction du
barrage d'Ablon-sur-S:ine), 42 en 1980 et 28 en 1981 ;

- des restaurations d'itinéraires et des améliorations ponctuelles sur le
réseau Freyciner. Les crédits, aprés avoir augmenté de 77 miilions de francs
en 1979 4 91 ¢n 1980, reviennent a 58 en 1981. ls sont destinés notamment
aux liaisons Aisne-Moselle, Saone-Seine et Moselle-Sadne.
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CHAPITRE 1l
LES ROUTES

A. VUE D'ENSEMBLE.

Le Fonds spécial d'investissement routier (FSIR) n*était nlus depuis
longtemps un compte d"aifectation spéciale, qu'en apparence puisque le taux
du prélevement sur la taxe intérieure sur les produits pétroliers qui I"alimen-
tait était modifié chaque année et fixé en fonction du montant total des
dépenses déterminé par ailleurs.

Il y a donc lieu de se feliciter de la suppression du FSIR décidée par
I'Assemblée Nationale en premiére lecture, qui introduira un peu plus de
clarté dons les différents crédits refatifs aux routes.

Pour cette année de transition, toutefois, et en particulier parce que les
crédits du FSIR n'ont été ventilés entre les budgets de I'intérieur et des
transports que par amendement en séance a I'Assemblée Naiionale, les com-
paraisons avec les années antérieui+s sont rendues délicates. Cela résulte en
particulier ¢z la maniére dont est traitée la subvention versée aux départe-
ments pour l'entretien du réseau national déclassé.

Jusqu'a present, en effet, cette subvention dont le niveau était fixé par
un article particulier de la loi de finances (1) n'était pas budgétairement
isolée. En cours d'année un prélévement était effectué sur les crédits prévus
pour le réseau national pour verser (par Uintermédiaire du budget de I'inté-
rieur) la subvention aux départements qui avaient accepté le déclassement.
(C’est-a-dire actuellement tous les départements a la. seule exception des Bou-
ches-du-Rhone). Ce prélévement était effectué au gré des disponibilités des
différents chapitres du FSIR consacrés aux routes nattonales. Pour comparer
I'évolution des crédits revenant finalement aux routes nationaies, il convient
donc de déduire les prélévements ainsi effectués (égaux aux montants fixés
par la loi de finances moins la part qui aurait di revenir aux Bouches-du-
Rhone) et pour 1981 le préléevement tel qu'il est prévu par les amendements
déposés par le Gouvernement (encore que les amendements ne donnent pas
la répartition entre chapitres qu'il a fallu que votre rapporteur obtienne par
atlieurs).

Cest donc sous déduction de cex prélévements que le tableau ci-contre
permet d’examiner I'évolution des credits consacrés aux routes nationales.

(1) 11 convient de signaler que Fart. 36 du nrésent projet de loi de finances qui
fixe le niveau de la subvention pour le réseau déclassé reste. a titre transitoire, rattaché
au budget des transports et qu'il fera I'obje: d'un commentaire a la fin du présent
rapport.
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Evolution de 1977 a 1981des credits
pour les routes nationales (lois de finances initiales).
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Ce tableau ne tient pas compte des crédits ajoutés en cours dannee par
la voie des lois de finances rectificatives. Toutefois, pour I'année 1981 if tient
compte des crédits inscrits sous les rubriques fonds d’action conjoncturelle.

Si I'on ajoute a ces chiffres les crédits inscrits au budget de {'intérieur
pour la voirie lccale et surtout les ressources dont disposent pas ailleurs les
sociétés concessionnaires d'autoroutes (emprunts et, dans une moindre
mesure, apports en fonds propres), on arrive a un total de prés de 12 milliards
de {rancs consacres a la cunstruction et a I'entretien des routes, non compris
les dépenses de personnel et de fonctionnement prises en charge par le minis-
tére de I'environnement et du cadre de vie ou par la sec tion commune du
ministére des transports (ce I'ordve de 1.6 milliard de francs).

Pour s seules dépenses budgéraires consacrées directement aux routes
nationales, on observe tout d'abord une grande irrégularité dans la progres-
sion des credits accentuée ou corr.gée, selon les cas, par les mesures conjonc-
turelles prises en cours d'année (notamment en 1977 et 1979). On observe
toutefois en moyenne une progres-ion assez sensible de la part ccisacrée a la
sécurité sauf en 1981 (pou~ le- ryicisations de programme), une progression
assez réguliére des crédit. : eniretien et pour le dévauppement de l'infras-
tructure une stagration (s' l'on tient compte des mesures cor g icturelles).

Si I'on tient compte de I'augmentation des coits de: *==. :ux routiers et
méme en incluant les améliorations de productivité, «i . que le volume des
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travaux de développement d’infrastructure connait depuis le haut niveau main-
tenu de 1972 3 1977 une baisse de I'ordre de 25 %. Le tableau ci-aprés présente
I'évolution des prix pour les deux principaux indices :

:Hausses moyennes.fJuin 80

11977.11978, 11979, 3910 79

: : : :
T2-08 ( routes et acrodroRes  ,,...eseees '410,5%+10,17+15,4%421,9
sauf épandage d'enrobés ). 4 3 3 s

1 s : s
TP=09 { travaux d'enrob&3 ) .seeevscessase $410,9:+ 7,7:418,13428,4
B : : :

B. LE DEVELOPPEMENT DE L'INFRASTRUCTURE DU RESEAU
ROUTIER NATIONAL.

1° Les crédits : des priorités discutables.

On a vu au paragraphe précédent que le développement de I'infrastruc-
ture du réseau routier national absorbait la plus grosse partie des crédits :
environ 60 % des crédits de paiement et les trois quarts des autorisations de
programme.

Le tableau présentant I'évolution des crédits montre que la répartition
entre les trois grands réseaux (autoroutes, rase campagne, voirie urbaine) ne
cesse de fluctuer. Pour s'en tenir & la période la plus récente, on note que dés
les mesures de soutien d'aoit 1979 (en autorisations de programme :
+ 240 millions de francs pour le réscau de rase campagne et + 120 millions
de francs pour la voirie urbaine) et surtout en 1980, le réseau de rase campa-
gne et la voirie urbaine voyaient leur part dans le total nettement majorés au
détriment des autoroutes. En 1981, ces tendances sont partiellement
tempérées : pour les autorisations de programme au sein d’une progression
globale de 2,2 % la voirie urbaine & une progression moyenae de 3,7 % tandis
que le réseau de rase campagae régresse de 6,6 % et que les autoroutes pour la
premiére fois depuis plusieurs années, progressent de 10,9 %. La progression
est d'ailleurs encore plus nette pour ces derniéres en ce qui concerne les
possibilités d'empruiits des sociétés concessionnaires qui passeraient de 3.100
4 4.370 millions de francs (soit + 41 %).

Cette orientation, dans une période d'austérité budgétaire, étonne d'au-
tant plus que le comité des transpoits du VIII* Plan s’est prononcé clairement
pour que la priorité soit donnée a la rénovation et & "amélioration du réseau
existant (et |a baisse des crédits affectés aux ronforcements coordonnés est un
autre point négatif de ce budget), la construction de voies nouvelles et en
particulier d’autoroutes devant étre limitée, dans le cadre d’'une enveloppe
budgétaire qui ne peut pas croitre indéfiniment. Elle se heurte en outre aux
difficultés de certaines sociétés concessionnaires qui ne peuvent que s’accroi-
tre au fur et & mesure que se constuisent des trongons de moins en moins
rentables.
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2° Les retards du programme autoroutier.

Le Conseil des Ministres du 15 juin 1977 ava:. adopié pour la periode
1977-1983 un programme autoroutier prévoyant la mise en service de 1.635 km
d'autoroutes de liaison de 1977 a 1980 et de 1.485 km supplémentaires de 1981
# 1983 (ainsi que 900 km de voies rapides urbaines de 1977 a 1983) portant le
réseau frangais de 3.030 km au I** janvier 1977 4 6.150 km au 31 décembre
1983.

Trés rapidemert votre rapporteur avait signalé le caractére ambitieux,
voire irréaliste de ce programme. Ni les réalisations observées ces derniéres
années, ni les perspectives tracées par le comité des transports du V11l Plan
ne peuvent amener a réviser ce jugement.

On peut actuellement escompter que le programme 1977-1983 sera réa-
lisé 4 moins de 60 %. Mais faut-il le regretter ?

Les mises en service se sont établies a 225 km en 1977, 280 km en 1978,
223 km en 1979 et devraient atteindre 313 km en 1980, soit au total 1.049 km.
C’est-a-dire que la premiére partie du programme me sera réalisée qu’a 64 %
des 1.635 km prévus. Le taux de réalisation sera sans doute moindre pour les
1.500 km prévus pour les trois derniéres années. Toutefois en 1981, la lon-
gueur des mises en service devrait étre relativement importante du fait de la
mise en service en une seule fois des 218 km de Poitiers-Bordeaux.

Dans le précédent rapport, nous avions fait le point des perspectives de
réalisations des différentes sections. Depuis cette date il convient de remar-
quer que :

- plusieurs trongons prévus alors pour 1980 ont été retardés en raison
des conditions météorologiques a 1981 pour 66 km au total (A-35 déviation
dc Sélestat, A-41 Villy-le-Pelloux-Scientrier, A-63 Mios-le-Muret) ;

- pour ies prochaines années, il est prévu de confirmer pour le
VI11¢ Plan la priorité accordée pendant le V1€ Plan a I'Ouest, le Sud-Ouest et
le Massil Central, d’achever les trongons entamés, de collaborer avec les
régions pour les autres actions.

Outre la restriction des moyens financiers disponibles, qu'il s’agisse des
crédits d’Etat ou des possibilités d’emprunts (encore que I'année 1981 soit
favorable sur ce point), les freins au développement des zutoroutes sont a
trouver dans la moindre progression des trafics par rapport aux tendances du
passé, qui eniraine a la fois des difficultés financiéres pour certaines sociétés
concessionnaires et un manque de rentabilité de plus en plus grand au fur et
a mesure que I'on aborde des trongons autoroutiers éloignés des grands axes
de trafic.
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3° La situation des societes concessionnaires.

On trouvera en annexe un ensemble de données chiffrées concernant les
différentes sociétés concessionnaires.

Au niveau de I'exploitation on observe tout dabord que les recettes de
peage croissent fortement mais de moins en moins : + 28,5 “s en 1977,
+ 237" en 1978, + 194 "0 en 1979, + 18,2 “a en 1980. La croissance est un
peu plus rapide pour les sociétés privées créées plus récemment que pour les
sociélés d’économie mixte. Ces évolutions résultent a la fois de 'ouverture de
nouveaux trongons, de I"accroissement du trafic sur ies trongons existants et
des hausses des tarifs de péage : pour ces trois facteurs, on observe un
ralentissement.

En ce qui concerne les péages le probléme de I'harmonisation des tarifs
est posé depuis plusieurs années. Le tableau ) de I'annexe montre qu'entre
les différents trongons d'une méme société corcessionnaire I’harmonisation
tend a se faire, en particulier en 1979 et 1980. Il subsiste tout de méme des
écarts de 28 "o pour ESCOTA, de 27 % pour AREA, de 26 % pour la
S.A.P.R., de 15 s pour la SANEF, ce 9 % pour I'A.S.F.Mais entre les sociétés
concessionnaires I'harmonisation ne progresse que trés pen. Pour les trongons
existant en 1972, le rapport entre le tarif le plus élevé et le moins éleve était a
I'origine de 2,1 et apres étre descendu a 1,86 en 1978, il est encore & 1,89 en
1980. Pour les trongons en service en 1975, plus nombreux, ce rapport passe
de 2,75 en 1975 a 2,23 en 1978 pour remonter a 2,38 en 1980. Compte tenu de
I'indépendance financiére des différentes sociétés des progrés ne pourront
étre envisagés que par l'institution d’une caisse de péréquatior.

Compte tenu de leurs charges, les résultats d'explioitations des sociétés,
selon les données comptables restent faibles, voire négatifs pour les sociétés
privées (sauf COFIROUTE). lIs sont plus importants pour les sociétés d'éco-
nomie mixte, mais ils ont trés fortement chuté en 1977 et 1978 pour remonter
un peu en 1979,

La croissance des immobilisations mettes est le reflet direct de I'extension
des réseaux. Leur financement est assuré en quasi-totalité par des dettes a
long et moyen terme. Les fonds propres sont négligeables pour les sociétés
d'économie mixte. Pour les sociétés privées ils représentaient 8,9 % des immo-
bilisations nettes en fin 1976 et seulement 8 % en fin 1979. Quant & I'endette-
ment a long terme il représente, en 1979, 81 % des immobilisations nettes
(89 "u pour les sociétés privées et 76 Y pour les sociétés d'économie mixte qui,
étant les plus anciennes, ont pu accumuler des provisions importantes). A
Vintérieur de cet endettement les avances de I'Etat représentent 19,5 % avec
une part nettement plus importante pour les sociétés d’économie mixte (23 %)
que pour ies sociétés privées (14 %). La plus grosse part de I'endettement est
assurée par les emprunts garantis par I'Etat (63,7 % du total pour I'ensemble,
68 % pour les sociétes privées, 62 % pour les sociétés d’économie mixte). Le
solde correspond aux emprunts non garantis. La part de ces derniers devrait
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’fﬁlgmemer en 1980 du fait que I'emprunt de 1.500 millions de francs de la

RO/

Caisse nationale des autoroutes d'avril 1980 n’a pas été garanti psi I'Etat,
contrairement 4 I'habitude pour les emprunts similaires.

Le montant arnuel des travaux exécutés par les sociétés concessionnaires
aprés avoir fortement décru en 1977 et 1978 puis progressé en 1979 et 1980,

. devrait encore augmenter nettement en 1981 du fait de I'augmentation des

ressources disponibles, notamment en matiére d'emprunts : 4.370 millions de
francs au lieu de 3.100 en 1980.

Contrairement & ce qui a été observé au niveau des bilans, la part des .
avances de I'Etat dans les travaux annuels est en 1979 ¢t 1980 plus impor-
tante pour les sociétés privées (36 % en 1979, 31 % en 1980) que pour les::
sociétés d'économie mixte (13 % en 1979 et 1980). Mais elle résulte essentielle-
ment de l'inclusion dans les avances de I'Etat de versements i la société de
Pautoroute Paris-Est Lorraine (A.P.E.L.) qui n'effectuc pratiquement plus de
travaux. Il s'agit 14 de la mise en euvre de la garantie de I'Etat, cclui-ci
prenant en charge les annuités d’emprunt que cette société n'est pas en
mesure de rembourser 3 leur échéance. Mis a part cet élément, la part de
I’Etat dans le financement des travaux est tout de méme de 22 % en 1979 et de
21 % en 1980.

Le bilan de 1a prise en charge par le Trésor des annuités d’emprunts de
I'A.P.E.L. sc présente ainsi :

1977 : 1978 1981

1879 1980

:
JAnnuités en MF..ceceses? 79 162 242 158 150

o so s o ue
e s on be se se os

e se se e s ue
o o0 0 s va ee o

La situation de la société n’étant pas prés de s"améliorer, des montants
équivalents sont & prévoir pendant plusieurs années.

4° Le réseau natioeal de rase campagne.

Aprés le transfert de 55.000 kilométres de routes aux départements, le
réseau national de rase campagne ne comporte plus en Métropole que 27.260
kilométres de routes. Dans les Départements d'Outre-Mer, la longueur des
routes nationales est de 1.224 kilométres.

Les travaux entrcpris comprennent des déviations autour des villes, des -
élargissements et quelques doublements de chaussées.

La longueur de routes zouvelles mises en service qui était tombée de 840
en 1976 4 346 en 1979 devrait remonter 4 448 en 1980 et a 677 en 1981 grice &
I'amélioration des crédits.
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Un certain nombre des investissements prévus le sont dans le cadre de
programmes particuliers.

Le premier d'entre eux, et le plus important, est le plan routier breton,
lancé en 1968. Au cours du VI¢ Plan, 1.052 millions de francs lui ont été
consacrés <t 1.320 millions de francs pour I'ensemble du VII¢ Plan. La dota-
tion de 300 millions de francs en 1980 est portée a 350 pour 1981. L'effort a
porté principalement jusqu'a présent sur les deux graads axes Nord (Rennes-
Brest) et Sud (Nantes-Brest) qui sont réalisés 3 prés de 80 % avec notamment
420 km de routes & 2x 2 voies. L'axe central a été aussi aménagé, mais de
fagon plus sommaire.

Le Plan routier Massif Central a ét¢ lancé en 1975. De 1975 4 1980,
1.150 millions de francs lui ont été consacrés. Une trés grande part des crédits
est consacrée 4 I'aménagement de la Nationale 9, considérée comme priori-
taire. Les autoroutes Paris-Clermont-Ferrand et Clermont-Ferrand-Saint-
Etienne compléteront le programme ultérieurement.

[}

Le plan Vosges n'a été lancé qu'en 1978. Des autorisations de pro-
gramme lui sont destinées pour 25 millions de francs en 1979 et 37 millions
de francs en 1980. Au total, il est prévu un programme de travaux de 507 mil-
lions de F de 1978 & 1985 dont 318 millions de F supportés par I'Etat et le
solde par I'établissement public régional.

Au cours du VII¢ Plan, la Corse a bénéficié de 143 millions de F d'auto-
risations de programme.

L’axe « Centre Europe Atlantique » (de I'Allemagne vers le Portugal via
Lyon, Clermont-Ferrand, Périgueux, Bordeaux) a bénéficié au cours du
VII¢ Plan de 606 millions de francs de crédits dont une partie déja inclus dans
le plan Massif Central. A 1a poursuite de ce plan s’ajoute des contrats conclus
entre I'Etat et les établissements publics régionaux des Pays de Loire, de
" Poitou-Charente, du Limousin et de Rhone-Alpes.

5° La voirie nationale en milien urbain.

Au titre du plan national d’amélioration du réseau routier, la voirie en
milieu urbain comporte exclusivement des voies rapides. Au 31 décembre
1979, 1a longueur des voies rapides urbaines en services était de 1.130 kilomé-
tres dont 295 en région parisienne. ’

Le coiit exorbitant de ces opérations, en particulier des pénétrantes, et les
orientations nouvelles en matiére d'urbanisme avaient amené une réduction
considérable des crédits affectés A ce secteur : les autorisations de programme
avaient été divisées par deux cntre 1976 et 1978.
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Cette orientation, si elle se justifie jour les pénétrantes, puisqu'elle
permet notamment de préserver les centres des villes, se justifie moins concer-
nant les rocades qui font souvent défaut dans les plus grandes villes, notam-
ment autour de Paris. De plus, une telle orientation n’est acceptable que si
parallélement sont mis en ceuvre des services de transports en commun suffi-
sants, ce qui est loin d'étre le cas dans toutes les villes, en particulier en
province.

Ua redressement a été opéré a partir de 1979 : les autorisations de
programme sont passées de 744 millions de F en 1978 3 882 en 1979 (plus 120
dans le cadre du plan de soutien), 1075 en 1980, 1.115 en 1981. Cette progres-
sion semble satisfaisante. Toutefois on ne retrouve pas le niveau des crédits
de 1975-1976, méme en francs courants. En francs constants, la réduction
dépasse nettement la moitié.

Plus modeste pour la voirie urbaine que pour les autoroutes de liaison.
le plan gouvernemental de 1977 pourrait étre plus largement réalisé dans ce
domaine. L'objectif était d’aboutir 4 un réseau de,1.350 kilométres de voies
rapides urbaines en 1983, soit 400 kilométres a réaliser de 1977 4 1983.

Les mises en service réalisées ou prévues de 1977 i 1981 s'établissent
ainsi :

97T e e 80 km
1978 reriiienenen, eeens e eeenas 31 km
0979 e e 70 km
T T 62 km
1 TR e ——————— ... 44km
TOTAL 1977-1981 e evvneneneneeeeeeeneeenenennennns 287 km

L'objectif fixé pourrait ainsi €tre atteint avec la mise en service de
57 km au cours de chacune des deux années restantes, cc qui semble possible.

C. ENTRETIEN DU RESEAU NATIONAL. -

Cette action comporte, d’une part, des dépenses ordinaires pour I'entre-
tien proprement dit, des crédits d'équipement pour les opérations d'entreticn
et enfin les crédits consacrés aux renforcements coordonnés. Compte tenu de
I'augmentation particuliérement vive des prix dans ce secteur, la baisse de
0,2 % des crédits se traduit par une réduction trés sensible du volume des
travaux.
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1° Reéseau national : eatretien.

La distinction n'est pas toujours trés facile entre les dépenses d'entretien
proprement dites inscrites en dépenses ordinaires ct les grosses réparstion=,
ams: que les reaforcements coordonnés, inscrits en dépenses en capital. Leurs-
évo:utions sont assez différentes : croissance réguliére pour I'entretien, forte
croissance - jusqu'en 1980, chute en 1981 — pour les giosses réparations,
diminution depuis 2 ans pour les renforcements coordonnés. Aussi
convient-il de les examiner globalement. L'ensemble des crédits passe ainsi de
1.560,3 millions de F en 1978 & 1.722,9 en 1979, 1.820 en 1980 et 1.817,3 exi
1981.

Aprés un ralentissement sensible de Ia croissance : 10,4 % de 1978 4
1979 et seulement + 5,6 % de 1979 4 1980, on assiste donc 3 une rcducuon de
0,15 %.

Cependant, compte tenu de I'état actuel du réseau, au moins sur les
grands itinéraires, cette moindre croissance des crédits ne devrait pas affecter
Tétat des routes, sauf si I'hiver se montrait particuliérement rude.

Pour sa part le programme de renforcements coordonnés voit ses crédits
se réduire du fait qu'il avait atteint un bon niveau au cours des années
précédentes. L'accent est mis désormais sur 'entretien du réseau déji ren-
forcé. A fin 1980 c'est environ 15.000 km de routes nationales qui auront fait
P’objet de renforcements coordonnés, soit un pea plus de la moitié du réseau,
avec un effort particulier dans les régions de I'Est et du Nord qui souffrent le
plus des intempéries. Ce programme entamé depuis plus de dix ans s'est
déroulé comme indiqué dans le tableau ci-dessous :

AUTORISATIONS | . LONGUEUR
~ de programme des
ANNLES (en millisas sections resflorcées
de francs) (en Lilométres)
TR 1 e eiseceseeveresscnmionnn 100
[ AL et ereeesicseiseesananaann 180 3200
[ T P 300
Y . evereeceanineen 455 1300
L PR 555 1350
L P 630 1670
R T Y IR PP 764 1630
Leazacine loi de finances rectificdtive ... ..., 4“0 900
el e Ceeeeneeanes 750 1420
PrTommiale) . L e . 586 40
Sl daction conponturelle. ..ol - 168 o
1958 et e ceeen feceeeneeseanaes 1938 800
[ L R 578 730
BOMI. oo it ie e eeeeeaeacaaans 555 640
1L 1 506 $10
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2° Reseaw mationsl : equipement d'entrefien.

I vagt de la constructicn de pan et centres d'entretien pour laquelie
les credits restent modestes 224 mhons de | d autorisations de prog. amme
en 1951, soit 20 7. de moins qu'en 1950

3° Entretien des chaussees de Paris.

En verty d'une convention passee le 22 sout 1960 aved La ville de Panis,
I'Frat verse a culle <1 une contnibution a Pentretien des chanssees de Pans

Le montant de cette contrnibution est actuadise chague annce par apph-
cation d'une formule de revision bes valeurs des parametres de cette formule
sont elles atteintes au |7 guiliet de Vannce dctablissemert du projet de
budget pour Fannee suivante Ces valcurs a'etant pas dicponibles au moment
de la preparacon d- 1a lo de finances, Vajustement correspondant 4u eu de
14 formule ettt traditionnellement demande au collectf de tin d'annce L o
de finances imtiale de Pexeraice sunvant prevovail, en mesure 4cquise, un
ajustement 1dentique

A la demande de la Commismen des Finances de 'Assemblee Nato-
nale, ce systeme d ajustement, qui presentart Iinconvement dalourdir syste-
matiquement les demandes en lor de finances rechificative 2 éte modilic 4
partir du hudget 1950 (et ce qui exphiquant 1a croissance particuirerement
forte des credits en 1980,

tn 19¥1 on revient a un “sthme nermal {a subvention passant de 26,7 a
9 d milionsde ¥ osont ¢ 10,0 7

D EQUIPEMINT LT EXPLOITATION DU RESLAU ROUTHER
NATIONAL

Sous ce titre, on trouve les credits relatifs au permis de conduire et ceun
wonsacres 3 Famehoration de la secaniie et de la circulation. Ces dermers,
apres des augmentations importantss en 1978, une reduction en 1979, une
foite amelivrat:on en 1950 sont en diminution en 1951

1° Permis de conduire,

L'essentie] des crédits est consacré 1u fonctionnement du Service national
des examens du permis de conduire. [is passent de 111.5 millions de F en 1978
A 1251 en 1979, a 1367 en 1980 puis & 196.2 en 1981 Cette augmentation de
14,2 % résulte pnncipalement de evelutivn de g icuiatiiration d=s person.
nels et des depenses entrainees par la reforme du permis moto
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En application de la loi d'orientation du 30 janvier 1975 en faveur des
personnes handicapées, des credits sont prévus pour le contréle de I'aptitude
physique des conducteurs (perrms de conduire « [ »). lls restent fixes d
1,7 million de F en 1981 comme en 1980,

2° Securité et circulstion,
Pour une part ces crédits sont complémentaires de ceux figurant dans la
rubrique entretien (grosses réparations et renforcements coordonnés). lls se

répartissent ainsi entre les différentes actions :

(en millions de Frs)

f : fPrOvlllonJ
OBJET. 11979119807 T Iy
EQUIPEMENT de la ROUTE : :
-marquade . ......... I T . f n f 80 f 88
-31gqnalisation verticale ............... I L R ¥ T 24
~réqulation des vitesses ............... Y f 2¢ 25
-prctection contre les sorttes de chuu.- : ; :

668 . ..., B L | 148 150
-supprnss:on des secttons qlz-nante. .16 f !’ 6
-éclatraje ..o, Creene ceveeeen S 7 10
-postes d'appel d’ utqcnce ....... R S 1. 9
-ocints darrét et atres de repos ...... , 40 ° 48 45
-plans de circulation ............ ..... ; 48 | 48 48
TCTAUX  ovene. e Ceeereeiaee.. 22810392 0 405
IACTIONS de CIRCULATION : : :
-information 3 l'usager ...... L....... P f 22 f 23
-recuell des données routilres . ....... 18l 1S ] 3
-Comité intermintstériel de la sécurité : . i

routiére .............. Cheeeeaan AP & T 14
t~:o'rwx ................. AN O T IR Y I 39
GECURITE des VENITULES
Fétudau et essals ..... Ceta e L TR L 15
j-abris et certres pour 10 peruxs de ccn- : ;
duire ...l e R L P I 7
TATACK e B & B ¥ 22 _ |
| TOTAUX GENERFUX oot iivrneennnansansons 3 399 : 471 : 466

H : i

Grace aux crédits mis en @uvre, grace au développement du riseau
autoroutser, plus sur, mais grace surtoul & quelques mesures réglementaires
importantes (port de la ceinture de sécurité et lisitation de la vitesse en
particulier), le taux de tués par 100 milfions de kilom.éires parcourus avait éié
reduit fortement de 8.2 en 1972 4 4.7 n 1975, puis plus modérément ensuite 4
3.7 en 1978. En 1979, ce taux s'est pratiquement stabilisé (3.6) et d'aprés les
premiércs indications disponibles i remonterait nettement en i980. 1l semble
en particulier que F'efTet des mesures réglementaires commence 3 s’¢mousser
en particulier pour la limitation de vitesse de moins en moins respectée.
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Pour redresser la situation, il convient de renforcer les controles mais
surtout de poursuivre e! d’amplifier des actions qui sont malheureusement plus
coiiteuses : suppression des points noirs, équipement en mateériel de sécurité
(moins de la moitié du réseau national I'est actuellement et des progreés res-
tem a faire quant a Pefficacit? des matériels utilisés). En outre, un effort
d'information et de formation doit étre renforcé, en commengant par les
enfants.

La réduction de 2 % des autorisations de programme de 1980 a 1981 est
i cet égard inquiétante.
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DISPOSITION SPECIALE

ARTICLE 36

Subvention aux collectivités locales pour la prise en charge du réseau

routier nauonal declme

Texte proposé initialement
par le gouvernement.

La sudvention prévue A Farticle 66

de la loi de finances pour 1972 est
fixée, pour 1981, 4 455.000.000 F
dans l'hypotﬁ{s; d'un déclassement
de la totalité 'u réseau national

Texte adopté par I'A.N. et proposé
par votre commission

La subvention prévue a I'article 66
de Ia loi de finances pour 1972 est
fixée, pour 1981, & 506.000.000 F
dans I'hypothése d'un déclassement
de la totalité du réseau national

secondaire autorisé par ce texte. secondaire antorisé par ce texte.

COMMENTAIRES. - Cet article fixe le montant de la subvention versée par
I’Etat aux départements pour I'cntretien du réseau déclassé.

: Jusqu'en 1980, les crédits correspondants étaiznt prélevés sur divers
chapitres du FSIR, virés sur un cnapztrc du budget de I'Intérieur puis répartis
entre les départements.

La suppression du FSIR en 1981, décidée par I'Assemblée Nationale,
améne un allégement de procédure qui permettra de gagner quelques semai-
nes voire quelques mois dans la délégation des crédits aux départements : en
cffet, dorénavant les crédits sont mscms directement 4 un chapitre nouveau
du budget de I'Intérieur.

C'est 4 titre transitoire que cet article qui fixe le montant de la subven-
" tion reste rattaché au budget des transports.

Au terme de la neuviéme année d’application, 54.083 km (dont 416 km
“avec étalement) de routes nationalcs secondaires auront été transférés aux
départements. Demeurent encore a la charge de I'Etat 314 km de routes
inscrits dans le plan initial de déclassement pour le département des Bou-
ches-du-Rhéne qui n’a toujours pas accepté le transfert.



En termes financiers, la réforme s'analyse comme suit :

$197271973%19747197571976 7197771978 7197971980 1981

{(en millions de francs)

{a) Subvention théorique -
globale inscrite au : : : : : : H : :
budget ......... .. : 300: 310: 325: 345: 380: 395: 405: 430: 455: 455
(b) Subventi>n de 1972 : : : : : : : : :
indexée :ur le prix : : H : : : : : :
des travaux ....... s 300: 325: 398: 424: 473: 506: 548: 608: bY9:

Rapport (a)/(b) ....... ‘1,00°0,95°0,81%0,81°6,80°0,78%0,7470,71%0,65°

L'indicateur du prix des travaux retenu est celui du coit des travaux
(TP34 puis TPO1) réduit de 3 % pour tenir compte de I'amélioration de la
productivité. Le tableau ci-dessus montre que, méme avec cet indicateur
modéré, la subvention inscrite dans les budgets prend chaque année un retard
supplémentaire par rapport a la subvention indexée. L'appiication de ce!
indicateur de prix au dernier mois connu (juin 1980) par rapport au mois
correspondant de I'année précéedente mcntre une hausse de 15,1 %, supérieure
a la hausse de I'indice général des prix du fait de I'importance des produits
énergétiques dans les travaux publics.

C'est dire que la stagnation de la subvention qui nous était proposée
initialement aurait conduit a une nouvelle réductior. sensible du volume des
travaux. Le rapport entre les crédits proposés de 455 millions de F ot =
montant de la subvention de 1672 indexée serait descendu ainsi au-dessous dc
0,57.

En deuxiéme délibération a I'Assemblée Nationale, ie Gouvernement a
accepté de majorer cette subvention de 51 millions de francs, la portant a
506 millions de francs. Cette augmentation de 11,2 % reste légérement inié-
rieure a la hausse des coits des travaux mais elle devrait permeitre de préser-
ver I'essentiel.

Tout en regrettant que les crédits proposés restent bien inférieurs a ceux
de 1972 indexés (environ 800 millions de francs) votre Commission des
Finances nous propose "adoption de cet article.
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ANNEXE

LA SITUATIOGN DES SOCIETES
CONCESSIONNAIRES D'"AUTOROUTES

Cette annexe com:.porte 4 tableaux :

A. Résultats de I'exploitation.
B. Eléme:ts d= bilan.
C. Investissements et financement.
D. Evoiution des taux moyens de péage.
Les sociétés concessionnaires y sont désignées par les sigles suivants :
Sociétés privées :
ACOBA : Société des autoroutes de fa Cote Rasque.
APEL : Société des autoroutes Pasis-Est-Loir "e.

AREA : Société des actoroutes Rhénes-Alpes.
COFIROUTE : Compagnie financiére et industriclie des autoroutes.

Sociétés d'économie mixte :

SANEF : Société des autoroutes du Nord et de I'Es: de la France.
SAPRR : Société des autoroutes Paris-Rhin-Rhone.

ASF : Société des autoroutes du Sud de la France.

SAPN : Société des autoroutes Paris-Norandie.

ESCOTA : Société de I'autoroute Estérel-Cote d’Azur.

Société publique :

STMB : Société du tunnel sous le Mont-Blanc.



A.

Résultats Je 'explaitation

RECETTES DE PEAGE CHARGES NETTES RESULTAT D’EXPLOITATION

1976 1977 1978 1979 1980 | 1976 1977 1978 1979 | 1976 1977 1978 1979

ACOBA 5 1 17 17 39 7 13 18 20|+ 07 - 08 -04 - 18
APEL 44 133 150 173 200 45 133 154 175 {- 03 + 1S - 23 - 1
AREA 105 135 184 23 270 | 1is 16l 200 249 |+ 07 + 02 -103 - 34
COFIROUTE 245 300 400 481 590 | 235 282 381 472 j+ 165 +27.01 +27.2 + 8.7
Privées 399 579 751 904 1099 | 401 589 763 26 [+ 176 +279 4143 + 114
SANEF 220 297 349 395 480 | 175 30 384 393 [+ 645 4162 -15 o+ 232
SAPRR 422 S1& 617 763 810 | 338 532 927 738 |+ 114 4+ 109 +199 - 398
ASF 465 S64 721 926 1075 | 406 548 725 911 |+ 775 4330 +245 + S21
SAPN 92 121 132 145 160 78 122 135 138 [+ 195 + 1.9 + 07 + 156
ESCOTA 248 306 380 443 520 | 190 314 374  4i5 |+ 621 - 37 +105 + 344
Mixtes 1448 1804 2200 2612 30625 | 1187 18l6 2245 2592 |+3:8 4523 +387 + 855
STMB 52 62 74 96 145 48 6l 68 8 [+ 44 + 29 + 72 + 174
Total 1899 2445 3025 3612 4269 | 1637 2466 3076 3588 |+ 360 +83  + 90 114




B. Elements de bilan

RESEAU IMMOBILISATIONS | FONDS FROPRES DETTES A LONG ET MOYEN TERME REMBOURSEMENTS
ENKM NETTES TOTAL(1) AVANCES E. ALTRES D'EMPRUNTS
GARANTIS
O¢t. 78 Aokt 90 197 97 1976 1979 197 19719 1979 1979 1979 1900 1981

ACOBA 29 36 303 789 | 20 64 267 747 215 462 70 3 ?
APEL 310 310 | 2339 2875 | 22 231 1927 2304 547 1584 173 88 97
AREA 218 24t | 2121 2944 | 203 295 | 1990 2719 144 1779 796 | 28 63
COFIROUTE 468 513 | 2315 4473|213 351 | 2030 386 488 27 652 | 97 ?
Privées 1025 1100 | 7178 11081 | 639 888 | 6793 9636 1394 6551 1691 | 216
SANEF 407 407 | 2623 3458 03 03] 2086 2607 715 1422 470 | 88 &l
SAPRR s78 661 | 2721 4325 06 06| 1756 2338 637 1284  4i7 | 122 114
ASF 642 836 | 3805 7679 1.8 1.8 3041 5842 881 4120 841 | 137 109
SAPN 179 188 | 1083 1235| 04 04| 901 984  45s 529 - 32 20
ESCOTA 274 280 | 3132 4023 | 144 44| 2656 3587 851 2162 _s14 | 78 62
Mixtes 2080 2372 | 13364 20720 | 175 17,51 10434 15358 3539 9517 2302 | 457
STMB 58 58 551 728 [ 444 1399 a4l 750 89 334 327 33 ?
Total 4507 5005 | 21093 32529 | 701 1045 [17668 25744 5022 16402 4320 | 706

{1) Non compris le poste emprunts 4 moins d'un an dont le montant figure pour 1979 dans ia colonne remboursements en 1980

_9{-



C. Investissements et financement

MONTANTS DES TRAVAUX FINANCEMENT 1979 FINANCEMENT 1980
L EMPRUNTS ETATE( EMPRUNTS ETATET
MPRULNTS NON FONDS COLL. [EMPRUNTS NON FONDS COLL.
197 [Legd " (L] 1900 GARANTIS GARANTIS PROPRES LOMALES |GARANTIS GARANTIS PROPRES LOCALES
ACOBA 152 102 158 197 358 | 135 - 22 95 175 25 28 107
APEL 610 66 23 9 13 - - - 142 - - - 150
AREA 400 264 169 217 263 150 41 27 27 120 94 25 -
COFIROUTE 250 782 _S16 877 846 | 400 110 45 200 400 90 45 203
Privées 1412 1214 866 1300 1476 | 685 151 94 464 695 209 98 460
SANEF 850 392 196 167 284 28 37 - 24 209 158 - 47
SAPRR 366 470 599 580 €52 | 255 90 - 62 465 45 - 82
ASF 665 852 1207 1419 1620 | 864  S7I - 139 - 1416 - 215
SAPN 183 106 52 48 s3 - - - 13 - - - -
ESCOTA 498 390 310 _186 139 8 6 - 69 - 138 - -
Mixtes 2562 2210 2364 2400 2748 | 1232 76l - 307 675 1737 - 344
STMB 89 26 46 138 240 | - 47 48 - 231 300 - 8
Total 4063 3450 3276 3838 4464 | 1917 959 142 771 | 1601 1996 98 812




D. Evolution des :aux moyens de péage
pour les vihicules légers
(en centimes par km)

Troagoas 1972 1978 1978 1979 1980

ACOBA

Bayonne-Espagne 31,5 35,2 53,0*
APEL

Paris-Metz 20,1 21,4 239
AREA

Lyon-Chambeéry 25,0 29,5 30,7 35,2

Lyon-Grenobie 20,7 23,0 25,3 21,7

Grenoble-Annecy 26,5 28,6
COFIROUTE

Paris-Tours 15,0 18,3 19.8 213

Tours-Poitiers 19,2 20,2 1.1

Paris-Le Mans ) 18,5 19,1 209
SANEF

Paris-Lille 8 10,9 144 14,7 16,0

Paris-Bruxelles 8,7 10,9 14,3 14,7 15,9

Metz-Sarrebruck 6.8 9,1 13,6 13,6 148

Freyming-Strasbourg 16.2 16,2 17,0
SAPRR

Paris-Lyon 8,0 10,5 13,2 14,0 149

Mulhouse-Besangon 17,3 17,3 18,8
ASF

Valence-Marseille 8.2 11,2 154 15,4 18,6

Vienne-Valence 8,3 13,6 19,7 19,7 203

Orange-Narbonne 13,5 15,6 17,2 19,3

Narbonne-Espagne 18,1 20,3
SAPN

Paris-Rouen 84 11,9 14,0 14,0 15,7

Paris-Caen 15,0 15,0 15.8
ESCOTA

Puget-Villeneuve-sur-Lot 143 19.4 245 25,5 28,0

Aix-Puget 16,2 20,3 21,6 22,7

Aix-Toulon 20,0 21,2 21,9

Aix-lalie 23,8 25,5
STMB

Gaillard-Le Fayet 20,7 20,7 20,7

* Tarl éise.




