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PRINCIPALES OBSERVATIONS

A.LE BUDGET DES ROUTES

1.S'agissant du développement du réseau routier, votre
rapporteur constate qu'en l'état actuel des dotations prévues par le projet
de loi de finances, trois milliards de francs environ font défaut pour que
les contrats de plan Etat-régions puissent étre entiérement exécutés
d'ici Ia fin 1993, année d'achévement de ces contrats. Une ouverture
| complémentaire de crédits en loi de finances rectificative pour 1992, ou
en loi de finances rectificative pour 1993, au titre de l'apport
d' "Autoroutes de Srance”, apparait donc indispensable pour que I'Etat
soit en masure d'honorer les engagements souscrits dans le cadre de ces
contrats. Cependant, votre rapporteur fait observer que le volume des
engagements souscrits par I'Etat dans le cadre des contrats de plan 1989-
1993 (soit un montant total de 23,3 milliards de francs valeur 1989) était
largement supérieur A celui des engagements souscrits dans le cadre des
contrats de plan précédents, concernant la période 1984-1988 (soxt un
montant total de 11,1 milliards de francs valeur 1984).

Par ailicurs, en dépit de I'avancement substantiel des travaux
en cours, la mise en place d'ici 1996 de la totalité des moyens
d'engagement nécessaires & l'achévement des grands pregrammes
spéciaux d'aménagement des R.N.9, R.N.20 et R.N.7, prévue par le
décret du ler avril 1992 portant approbation du nouveau schéma
directeur national, nécessiterait & partir de 1994 un triplement des
dotations actuellement prévues pour 1993.

2.S'agissant de I'entretien du réseau routier, votre
rapporteur regrette, cette année encore, l'insuffisance des crédits qui lui
sont consacrés.

En eflet, aprés avoir subi une réduction de l'ordre de 10 % en
1992, ces dotations sont & nouveau orientées & la baisse en 1993, baisse
particuliérement marquée en ce qui concerne les programmes de
renforcements coordonnés et d'aménagement qualitatif des chaussées ;
alors que tant les surfaces a entretenir que le trafic continuent a croitre.



Dans ces conditions, faute d'un entretien suffisant, le réseau
cxistant risque de se dégrader et de nécessiter dans I'avenir des travaux

de remise en état particuliérement lourds, comme en témoigne lI'exemple
des Etats-Unis.

J.En ce qui concerne le financement du développement du
réseau autoroutier, votre rapporteur s'interroge, dans le prolongement
des réflexions formulées par la Cour des Comptes dans son rapport sur la
politique routiére et autoroutidre, sur I'opportunité d'une adaptation des
dispositions de la loi du 18 avril 1955 dont résulte le statut juridique du
péage. En efiet, le péage était destiné & rembourser les dépenses de |
construction et d'exploitation d'une section d'autoroute. Or, la pratique
actuelle est différente puisque, selon les termes employés par la Cour des
Comptes, ‘le péage sert aujourd’hui & un recyclage interne au systéme
autoroutier, les sections les plus rentables permettant la construction des
sections durablement déficitaires... Le péage est ainsi devenu un moyen
permanent de financement des infrastructures.” -

Une adaptation de la loi de 1955 pourrait donner un fondement
juridique a cette pratique dénoncée par la Cour et permettre 'utilisation
du péage comme instrument d'une meilleure régulation du trafic sur le
réseau autoroutier.,

4.Votre rapporteur a souhaité, cette année, faire le point sur
les problémes d'infrastructures routiéres dans la région du Nord-Pas-
de-Calais.

A cet égard, il se félicite du respect par I'Etat de ses
engagements souscrits dans le cadre du contrat de plan et de
'achévement en 1993 du plan routier transmanche avec la mise en
service prévue au mois de juin en méme temps que {'ouverture du lien
fixe, de la rocade littorale de Boulogne & la frontiére belge, dotée du
statut d'autoroute sans péage. '

Les projets d'autoroutes concédées inscrits au schéma directeur
national : A16 Paris-L'Isle-Adam-Amiens-Boulogne et Al bis Amiens-
Lille-frontié¢re belge ont pour leur part fait ['objet de controverses quant
a leur opportunité par rapport A d'autres moyens de transport ct leurs
répercussions sur l'environnement.



La section Amiens-Boulogne de 'autoroute A16 (prolongement
de la rocade littorale de Boulogne & la frontiére belge) a été déclarée
d'utilité publique par un décret daté da 22 juillet 1992, sur la base des
conclusions d'une étude comparant ce projet de réalisation d'une
autoroute concédée en site neuf avec un aménagement autoroutier de la

R.N.1 A2 X 2 vuies.

En revanche, un moratoire a été décidé sur le projet de
doublement de l'autoroute Al Paris-Lille par Amiens (autoroute Al bis)
dans l'attente des résultats d'une étude intermodale de la demande de
transports sur le “corridor Nord"” permettant de comparer le projet
autoroutier avec des projets alternatifs susceptibles de remédier a
l'engorgement creissani de 'autoroute Al, tels que le projet d' “autoroute
ferroviaire”,

Par aiileurs, semble se poser & terme la question du
désenclavement routier du Valenciennois et de la région de Maubeuge,
dont l'isolement va se trouver renforcé par la mise en service du T.G.V.
Nord Paris-Bruxelles par Lille.

~ 5.Votre rapporteur rappelle enfin 'ampleur des difficultés de
circulation routiére en lle-de-France, risquant de déboucher sur une

véritable asphyxie.

"~ En effet, le réseau routier de la région parisienne absorbe de
plus en plus difficilement un trafic en augmentation réguliére et dont la
structure tend a se modifier au profit des liaisons de banlieue & banlieue.

Compte tenu du colGt exceptionnellement élevé de la
réalisation d'infrastructures a caractéristiques autoroutiéres dans une
‘zone fortement urbanisée, le principe du recours & la concession a été
arrété pour la construction d'un certain nombre de liaisons : A14 entre
‘Orgeval et Nanterre, A126 (ex B12) entre Massy et Saint-Quentin-en-
Yvelines, A16 (débouché sur Paris aprés I'Isle-Adam), A5 (accueil en Ile-
de-France de l'autoroute Melun-Sens-Troyes), A184 entre Orgeval et
Méry-sur-Oise, et A86 Ouest entre Rueil et Versailles (projet d'autoroute
souterraine réservée aux véhicules légers). Cependant, les nombreuses
difficultés auxquelles se heurte la concertation avec la population et les
élus locaux sur ces tracés font que ces différents projets n‘avancent que
trés lentement. En particulier, le bouclage, pourtant prioritaire, de
I'autoroute de contournement A86, prévu pour 1998, risque de se trouver
retardé.



B.LE BUDGET DE LA SECURITE ROUTIERE

1.En 1993, les crédits affectés A la sécurité routidre
subissent une réduction de 1,3 % en francs courants par rapport aux
crédits votés pour 1992,

Cependart, votre rapporteur rappelle que dans ce domaine
I'efficacité de la politique menée n'est pas directement proportionnelle au
volume des crédits budgétaires disponibles : mais relave plutét du
développement d'actions pédagogiques tendant 2 influer sur les
comportements des conducteurs. '

2.Dans ce contexte, les dépenses de 'Etat en matidre de
sécurité routicre s'orienteront selon les trois priorités suivantes :

a) poursuite de la politique de mobilisation de l'opinion
publique et de responsabilisation des usagers, grice au maintien au
niveau de 1992 des crédits consacrés aux actions de communication
locale et nationale :

b) effort en faveur de la formation des conducteurs, grace au
renforcemer.t des effectifs d'inspecteurs du permis de conduire par la
création de dix postes budgétaires supplémentaires, & la mise en oeuvre
du programme national de formation ainsi qu'a la promotion de la
conduite accompagnée accessible & partir de 16 ans et l'expérimentation

de nouvelles modalités d'acceés & la conduite des motocyclettes (permis | '

A);

¢) développement de la politique d'aménagements de sécurité
dans deux directions:

. e maintien au niveau de 1992 du montant des crédits consacrés
aux petites opérations d'initiative locale, les plus rentables en termes
d'efficacité ; '

e substitution progressive au traitement ponctuel des points
noirs d'aménagements de sécurité concernant l'ensemble d'une section
d'un itinéraire. '



3.L.e bilan des accidents de la route pour les huit
premiers mois de 1992 fait ressortir la poursuite de I'amélioration
globale enregistrée au cours des dernidres années : par rapport aux
huit premiers mois de 1991, le nombre d'accidents, de tués et de blessés a
en cffet baissé respectivement de 2,9 %, 4,1 % ¢t 2,4 %.

Il est & noter que I'amélioration a été particuliérement sensible
au cours des mois de juillet et d'aotit, qui ont été marqués par une
diminution de 15,6 % du nombre des tués par rapport aux mémes mois de

1991.

4.Cette amélioration semble confirmer l'efficacité des
importantes mesures en faveur de la sécurité routicre qui sont
intervenues au cours de la péciode récente : limitation & 50 km/h de la
vitesse en ville, obligation du port de la ceinture de sécurité a l'arridre et
de l'utilisation des siéges de sécurité pour les enfants, contréle technigue
des véhicules anciens, et surtout, mise ¢n place & partir du ler juillet
1992, du permis & points.

Cependant les difficultés suscitées par l'entrée en vigueur de
cette derniére réforme, a l'origine d'une importante crise des transports
routiers, ont mis en évidence la nécessité d'un aménagement de ses
modalités suivant les conclusions du rapport déposé par la commission de
suivi présidée par M. Jacques Roché.

Les principales modifications décidées sont les suivantes
augmentation de 6 & 12 du capital initial des points, meilleur
échelonnement du baréme des points perdus selon la gravité des
infractious, adaptation de la grille des vitesses concernant les véhicules
lourds et assouplissement des conditions dans lesquelles un conducteur
qui a vu son permis annulé peut le repasser.

A l'exception de la derniére d'entre elles, ces modifications ont
fait 1'objet de décrets datés du 23 novembre 1992 et dont l'entrée en
vigueur est fixée au ler décembre.
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EXAMEN EN COMMISSION

Réunie le mercredi 18 novembre 1992 sous la présidence de
M. Christian Poncelet, président, la commission a procédé a l'examen du
budget de l'équipement, du logement ct des transports (Il -
Transports - 2 - Routes et 3- Sécurité routiére) pour 1993, sur le
rapportdec M. aul Loridant, rapporteur spécial.

M. Paul Loridant, rapporteur spécial, a tout d'abord
souligné que les dotations prévues pour 1993 au titre du budget des
routes, soit 8,2 milliards de francs de moyens de paiement ct 8,4
milliards de francs de moyens d'engagement, connaissaient une
progression s'élevant respectivement 4 2,8% et 15,5 % par rapport & la
loi de finances initiale pour 1992, & structure budgétaire constante.

Le rapporteur spécial a toutefois précisé que la prise en compte
des crédits inscrits au budget des routes en loi de finances rectificative
pour 1991, au titre du complément "Autoroutes de France"”, ramenait
I'évolution des crédits prévue pour 1993 a une légére réduction des |
moyens de paiement et une stagnation des moyens d'engagement.

S'agissant du développement du réseau routier national, M.
Paul Loridant, rapporteur spécial, a constaté qu'en 1'état actuel des
dotations prévues, dans l'attente d'une éventuelle ouverture
complémentaire de crédits au "collectif” 1992, trois miliiards de francs
environ faisaient défaut pour que I'Etat puisse honorer d'ici la fin de
I'année 1993 la totalité des engagements souscrits dans le cadre des
contrats de plan Etat-régions, tout en rappelant que le volume de ces
engagements était bien supériecur a celui des engagements contractés
dans le cadre du plan précédent.

S'agissant de l'entretien du réseau, M. PPaul Loridant,
rapporteur spécial, a déploré la nouvelle réduction des crédits qui y
seront consacrés en 1993 et a fait part de ses vives inquiétudes quant aux
conséquences pour l'avenir d'une évolution aussi défavorable.

Le rapporteur spécial a ensuite évoqué la poursuite du
développement du réseau autoroutier, dans le cadre du nouveau schema
directeur approuvé par un décret du ler avril 1992,
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Au sujet du financement des autoroutes, il s'est interrogé sur
l'oppertunité d'une adaptation des dispositions de la loi du 18 avril 1955
dont résulte le statut juridique actuel du péage, & 1a lumidre des
réflexions formulées par la Cour des Comptes dans son rapport
particulier sur la politique routiére et autoroutiére.

Par ailleurs, M. Paul Loridant, rapporteur spécial, a fait le
point sur les problémes d'infrastructures routiéres dans la rAgion du
Nord-Pas-de-Calais, & la suite d'un déplacement qu'il a récemment
effectué en sa qualité de rapporteur spécial. Apreés s'étre félicité de la
perspective d'achévement en 1993 du plan routier transmanche, il a
notamment évoqué les controverses relatives aux projets d'autoroutes A

16 ct A 1 bis.

Enfin, le rapporteur spécial a rappelé les difficultés croissantes
de la circulation routiére en Ile-de-France, soulignant que les différents
projets de liaisons autoroutiéres concédés ne progressaient que trés

lentement.

M. P’aul Loridant, rapporteur spécial, a ensuite présenté
les crédits de la sécurité routiére, d'un montant global de 758,5 millions
de francs, en réduction de 1,3 % par rapport aux crédits votés pour 1992,
Il a indiqué que, dans ce contexte, l'action de I'Etat se concentrerait
autour des priorités suivantes : la politique de sensibilisation de l'opinion
publique, les efforts en faveur de la formation des conducteurs et les

aménagements de sécurité routiére.

Replacgant I'évolution des crédits budgétaires dans le contexte
plus large de la politique suivie en matiére de sécurité routiére, il a
ensuite rappelé les importantes réformes intervenues dans ~e domaine
au cours de la période récente avec, en particulier, l'instauration du
contrdle technique obligatoire des véhicules anciens et la mise en place
du permis & points En ce qui concerne cette derniére réforme, dont il a
approuvé le prmcnpe il a evoque les diflicultés auxquelles avait donné
lieu son entrée en vigueur, ainsi que les aménagements de ses modalités
qui sont actuellement envisagées, suivant les propositions de la
commission de suivi présidée par M. Jacques Roché,

- Enfin, le rapporteur spécial s'est félicité de I'amélioration
récente du bllan des accidents de la route, particuliérement sensible
depuis la mise en place du permis a points. '
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A l'issue de cette présentation, un débat s'est instauré au sein
de la commission.

M. Jacques Mossion a évoqué le projet de doublement de
l'autoroute du Nord A 1 par une autoroute A 1 bis passant par Amiens,
soulignant la nécessité de réaliser cette liaison inscrite au schéma
directeur routier national pour remédier A 'engorgement croissant de

I'autoroute A 1.

M. Jean Clouet, aprés s'étre interrogé sur les perspectives
d'achévement des opérations prévues dans le cadre des contrats de plan
Etat-régions, a fait observer que les différents aménagements apportés
aux concessions accordées aux sociétés autoroutiéres avaient jusqu'ici
permis de respecter l'objet juridique du péage défini par la loi du 18 avril
1955. Il a également rappelé les retards pris dans I'aménagement des
infrastc istures routiéres en Ile-de-France, qui ont notamment affecté

I'autoroute de contournement A 86.

M. Jacques Sourdille, & propos de l'exemple de la région
Nord-Pas-de-Calais, a souligné les difficultés des choix de

programmation routiére.

M. Ernest Cartigny a souhaité obtenir des précisions sur les
perspectives de réalisation de certains trongons de l'autoroute de
contournement A 86.

M. Jean Arthuis, rapporteur général, a estimé que la
préparation du schéma directeur d'aménagement de la région Ile-de-
France revétait une importance essentielle pour I'avenir de cette région.

- Enfin, M. Christian PPoncelet, président, a interrogé le
rapporteur spécial sur l'exécution des contrats de plan Etat-régions en
cours, Il a souhaité que des préoccupations d'aménagement du territoire
soient prises en compte pour définir la participation de I'Etat aux
investissements qui seront prévus dans le cadre des prochains contrats
de plan avec les régions. Enfin, il s’est déclaré préoccupé par les charges
croissantes pesant sur les collectivités locales, en matiére d'entretien du
réseau routier national comme en matiére d'investissements routiers.
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M. Paul lL.oridant, rapporteur spécial, aprés avoir répondu
aux questions des différents intervenants, s'est déclaré favorable &
I'adoption des crédits de la sécurité routiére, s'en remettant A
'appréciation de la commiscion pour les crédits des routes.

l.a commission a alors décidé de proposer au Sénat de ne
pas adopter les crédits des routes (Equipement, logement et
transports. Il - Transports - 2 - Routes) et de laisser A
'appréciation de la Haute Assemblée les crédits de la sécurité
routi¢re (Equipement, logement et transports. Il - Transports - 3 -
Sécurité routiere) pour 1993.
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PREMIERE PARTIE
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CHAPITRE PREMIER

PRESENTATION GENERALE DES CREDITS

A. LESCREDITS DEMANDES IPOUR 1993

Pour 1993, les dotations prévues au titre de la section
"Routes" du budget des Transports s'élévent & 8.228 millions de francs
en moyens de paiement (dépenses ordinaires + crédits de pziement),
en progression de 2,1 % par rapport aux dotations de la loi de finances

initiale pour 1992,

Présentée sous forme de moyens d'engagement (dépenses
ordinaires + autorisations de programme), ce qui est plus conforme &
la vocation d'investissement de ce budget, 'enveloppe prévue pour
1993 est de 8.448 millions de francs, soit une augmentation de 13,9 %
par rapport aux moyens d'engagement prévus par la loi de finances
initiale pour 1992,

Le tableau suivant retrace I'évolution par titre des crédits

‘demandés pour 1993 au titre du budget des routes, par rapport aux
dotations prévues par la loi de finances initiale pour 1992,
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(en millions de francs)

Crédits

Crédits votés demandés

Evolutionen %

pour 1993

Titre 111 1.766,62 1.716,85

Tty [ o | o0

1.868,02 1.818,25 -2,7

Total des dépenses

ordinaires (1)0)
6.142,63 6.350,44 + 3.4
5.499 80 6.571.,61 + 195
Titre VI |
cp 49 60 + 20,0
AP | 51,98 + 125

Total des moyens de
paiement (DO + CP)

8.060,25 8.228,19 + 2,1
7.419,80 8.448,36 + 13,8

Total des moyens
d'engagement (DO + AP)

Compte tenu du transfert des crédits destinés & la Corse
(54,98 millions de francs en crédits de paiement et 123,31 millions en
autorisations de programme) au sein de la dotation globale de
décentralisation, en application de la loi du 13 mai 1991, qui transfére
a la collectivité de Corse le réseau national & compter du ler janvier
1993, I'évolution, & structure constante, des crédits budgétaires
affectés aux routes traduit en fait une nrogression de 2,8 % en
termes de moyens de paiement etde 15,6 % en termes de moyens

d'engagement.

Cependant, I'évolution réelle des moyens budgétaires
consacrés & ce secteur doit également étre appréciée en prenant en
compte, pour 'année 1992, les crédits complémentaires inscrits en loi
de finances rectificative pour 1991 au titre de l'affectation au budget
routier du remboursement par l'établissement public "Autoroutes de
France” (A.D.F.) d'avances préicédemment consenties par I'Etat, en
application d'un décret du 22 décembre 1989. Ces crédits, qui
g'élavent A un montant de 1,2 milliard de francs en autorisations de
programme e{ de 4C0 millions de francs en crédits de paiement, n'ont

en effet pu étre utilises qu'en 1992.
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Le tableau suivant précise la répartition des crédits
affectés aux rcutes entre les différents programmes d'action, airsi que
leur évolution par rapport 4 la loi de finances initiale pour 1992 et par
rapport & la loi de finances initiale pour 1992 complétée par la loi de
finances rectificative pour 1991. (Il convient de rappeler que le
développement du réseau autoroutier est pour sa part financé sur des
sessources extrabudgétaires).

(en millions de francs)

Evolution |
Crédits en %(2)
. rédi
LFr1ggz | LE11992 1 4 mandés -
+ LFR 1991 1993
pour 1993(1) 1993/
L.FI 1992 /LF] 1992
| ’ + LFR 1991

Autoroutes de liaison (crédits
60,00 60,00
30,00 30,00

d'études)
5.601,72

- 90,0
0,0

cp
AP

Développement du réscau routier
DO+CP
DO+ AP

+ 7,0
+ 26,5

5.201,72 5.5630,39
4.635,27 5.735,96

279853 | 279853 | 266780
2.754,53 2.754,53 2.682,40
Total des moyens de paiement |
DO +CP | 8.060,29 8.460,25 8.228,19
Total des moyens d'engagement
DO+ AP 7.419,80 8.619,80 8.448,36

(1) horscrédits tmmﬂr: pour la Corse
(2) & structure consiante, compte lenu du transfert des crédiis destinés & la Corve (¢'est-d-dire en comparani aux crédils de 1992, les crédits

demandis pour 15 93, plus les crédits transférés puur la Curse).

5.835,27

DO+CP
DO+ AP

| Entretien du réseau

2,1

+ 15,8

La prise en compte du complément inscrit au “collectif”
1991 fait ressortir, A structure constante, une réduction de 2,1 % des
moyens de paiement et de 0,6 % des moyens d'engagement en 1993,
par rapport a 1992,

Il convient en outre de rappeler que l'affectation d'une
enveloppe supplémentaire de 800 millions de franes aux
investissements routiers avait été prévue dans le cadre du plan de
soutien & l'emploi annoncé le 12 mars 1992, A ce titre, 768,6 millions
de francs d'autorisations de programme et 269,1 millions de francs de
crédits de paiement ont été ouveris au budget des routes par le décret
d'avances du 28 septembre 1992,
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La prise en considération de ces crédiis en 1992 conduirait
A accentuer la diminution constatée en 1933, qui ressortirait alors,
toujours a structure constante, 4 - 5,1 % en moyens de paiement ¢t &
- 8,8 % en moyens d'engagement.

B. L'EVOLUTION DES CREDITS CONSACRES AUX
ROUTES AU COURS DES CINQ-DERNIERES ANNEES

Il est apparu intéressant A votre commission de compléter
la présentation des crédits demandés pour 1993 par une analyse de
I'évelution des ressources affectées au financement du réseau
national au cours des cinq derniéres années.

En dehors des crédits budgétaires proprement dits, ces
ressources coraprennent également les emprunts et
l'autofinancement des sociétés concessionnaires d'autoroutes, ainst
que les fonds de concours des collectivités territoriales et les
financements europdens.

1. L'évolution des crédits budgétaires

Le tableau ci-aprés retrace 1'évolution depuis 1988, en
francs constants (valeur 1992) des ressources budgétaires consacrées
au réseau routier national, réparties entre les différents programmes
d'action.

Les chiffres correspondent aux moyens d'engagement des
budgets exécutés, auxquelles ont été ajoutées les dotations figurant
au compte d'affectation spéciale destiné a 'aménagement de 1Tle-de-
France.
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Répartition par programme des ressources budgétaires consacrées au réseau routier national®
Moyens d'engagement

(en millions de francs valeur 1992)
910
en®

$0/89
en®

28/88

an % 1992

Programmes 1988" 1989 19

Autoroutes de lirison “

Investissements routiers
Sous-total infrastructure

Sous-total entretien

Total général

® Bucigets exécutés + C.AS. lle-de-France
Source : Direction des routes

i

2|c| 38
EHHHE

La lecture de ce tableau fait apparaltre que si les crédits
de I'Etat affectés aux investissements routicrs ont augmenté de prés
de 20 % en francs constants entre 1988 et 1992, il n'en a pas été de
méme pour les crédits consacrés a l'entretien du réseau, qui ont vu
leur volume réduit de plus du tiers au cours des cinq derniéres années.

Au total, les ressources budgétaires consacrées au
réseau routier national ont subi une baisse de 9 % en volume

entre 1988 et 1292.

2. L'évolution de l'ensemble des ressources
consacrées au réseau routier national

Le tableau suivant retrace l'évolution par programme
d'action, non plus sculement des crédits budgétaires de I'Etat, maisde
'ensemble des ressources consacrées au réseau routier national
depuis 1988 (en francs constants valeur 1992).

" Répartition par programme de I'ensemble des ressources consacrées au réseau routier national *
Movens d'engagement

Programmes

1988
Investissements routiers m
Sous-total infrastructure m
Sous-total entretien m
Total général m

® Budgels exéculés + fonds deconcours + emprunts, aulvfinancement et funds propres des sociélés concessionnaires

~ Source : Direction des roules
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On constate & lalumidre de ce tablecau que l'ensemble
des ressources consacrées au financement du résecau routier
national s’est accrude 10 % en volume entre 1988 ct 1992,

Cette évolution s'explinue par la forte augmentation, de
prés de 20 %, des ressources consacrées aux investissements
d'infrastructure.

- En effet, les investissements relatifs & 1a construction des
autorovtes de liaison, qui sont financés, & 1'exception de quelques
crédits d'études, par les sociétés concessionnaires d'autoroutes, ont
progressé de 23,2 % pendant cette période.

- Les autres investissements routiers financés
essentiellement par I'Etat et les collectivités locales, notamment dans
le cadre des contrats de plan Etat-régions, ont également progressé au
cours de cette période, quoique dans une propertion un peu moindre
(+ 15 %).

n revanche, les ressources consacrées A l'entretien du
réscau qui est financé exclusivement par I'Etat ont enregistré une
baisse de 35,3 %, comme on 1'a déja constaté précédemment.

L'évolution contrastée des moyens consacrés aux
différents programmes de financement du réseau routier refléte la
modification progressive de la répartition entre les différentes sources
de financement, qui est retracée pour la méme période dans le tableau
ci-apres.



Evolution des différentes sources c.e financement du réseau routier national
Moyens d'engagement

IJ i igridi AL f

9190 92781

Programmes

[-Financements budgétaires ¢!
quasi-budgélaires |
(pm:Lois de finances initiales)
Budgets exéct-léa (apréa

annulations et collectifs)
C.AS. lle-de-France

174 150 |
N N T

13.97
$.300

[1.Financements
extrabudgétaires
Emprunts, sutofinancement et

funds propres

Fonds de concours des
collectivités territoriales et
financementa suropéens

Sous-total Il

Total général

Source : Direction des roules

En cinq ans, de 1988 & 1992, les ressources provenant du
budget de I'Etat ont baissé de 9 % alors que les ressources provenant
des sociétés concessionnaires ont augmenté de 27,4 % et que celles qui
sont apportées par les collectivités territoriales, et, & titre accessoire,
par la C.E.E. (cf annexe 2 du présent rapport) se sont accrues de
11,1 %. '

En conséquence, les parts relatives des différentes sources
de financement ont évolué comme suit:

1988 1992

37,53 31,05
Sociétés concessionnaires 39,67

Colleclivités territoriales et C.E.E. 22,80
100,00 100,00
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Ainsi que 1'a souligné la Cour des Comptes dans son
rapport particulier sur la politique routi¢re et autoroutiére, on
constate un désengagement relatif de 1'Etat vis-A-vis du financement
du réseau routier national et un appel croissant aux sources de
financement extrabudgétaires que représentent les sociétés
concessionnaires d’autoroutes et les collectivités territoriales.
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CHAPITRE 11

LE DEVELOPPEMENT DU RESEAU AUTOROUTIER

S'agissant des autoroutes, seule figure au budget pour
1993 une dotation de 30 millions de francs en autorisations de
programme et en crédits de paiement destinée aux études de
définition des tracés. En effet, le développement du réseau
autoroutier concédé est financé par les seules sociétés
concessionnaires, en partie sur leurs ressources propres, mais surtout
par recours & l'emprunt. Leur politique tarifaire et leur capacité
d'emprunt restent cependant entiérement maitrisées par I'Etat.

A. LS OBJECTIFS A LONG TERME : LE SCHEMA
DIRECTEUR ROUTIER NATIONAL

Le nouveau schéma directeur routier national a été
définitivement approuvé par un décret daté du ler avril 1992,

Ce schéma est constitué d'un réseau national de 37.700
kilométres environ, dont 9.450 kilométres d'autoroutes de liaison,
2.580 kilométres de liaisons assurant la continuité du réseau
autoroutier (L.A.C.R.A.) et 4.400 kilométres de grandes liaisons

d'aménagement du territoire (G.J..A.T.).

Il s'agit d'un document de planification & long terme et
non de programmation.

Cependant, l'objectif rctenu est d'assurer en 15 ans le
lancement de la totalité du programme d'autoroutes nouvelles (soit
3.500 kilométres environ).
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Pour les trois quarts environ de ces liaisons, une décision a
été prise quant a la fixation du tracé de principe (fuseau du
kilométre).

Le réseau d'autcroutes actuellement en service, ainsi que
les liaisons nouvelles prévues par le schéma directeur, sont retracés

sur la carte ci-aprés.
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LERESEAU AUTOROUTIER
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mmmmm  autoroutes (et voies assimilées) au 1% octobre 1992 7 340 km

12120 km

s 3utoroutes prévues au schema directeur 4 180 km
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1
%%hﬁmhwahhmt-mmm 1992
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B. LES PERSPECTIVES D'AVANCEMENT DU
PROGRAMME AUTOROUTIER EN 1992 ET 1893

1. l.es mises en service d'autoroutes nouvelles

101 kilometres d'autoroutes nouvelles ont été mis en
service en 1992, dont principalement 'autoroute A 26 entre Chalons
et Troyes.

En 1993, il est prévu de mettre en service les sections
d'autoroutes suivantes, représentant un total de 96 kilométres :

- enrégion Rhone-Alpes, I'A 46 Sud Ternay-Saint-Priest
(21 km) : cette section constitue le bouclage du contournement Est de
Lyon;

- en région Midi-Pyrénées, I'A 68 Toulouse-Montastruc
(13 km) : cette section constitue I'amorce de la liaison autoroutiére
doublant la RN 88 en direction d'Albi :

-en régions lle-de-France et Bourgogne, I'A § Melun
(RN 36) - Sens (62 km) : cette premiére section de I'autoroute A5
Melun-Langres constitue un maillon du nouvel itinéraire de grande
capacité entre la région parisienne et I'Est de ]a France via Troyes et
Chaumont, constituant par ailleurs un itinéraire alternatif a
l'autoroute A 6.

2. La poursuite des travaux sur les liaisons déja
engagées

En vue d'une mise en service échelonnée en 1994 et 1995,
Factivité de construction en cours se poursuivra en 1993 sur les
sections énumérées ci-dessous:

-A § La Francilienne et Bretelle de Sens (20 km) : cette
scction de l'autoroute A 5 Melun-Langres constitue un maillon du
nouvel itinéraire de grande capacité entre la région parisienne et
I'Est de la France via Troyes et Chaumont, constituant par ailleurs un
itinéraire alternatif de I'autoroute A 6 ;

- A § Sens-Troyes (66 km) : maillon de 'autoroute A 5,
cette section constitue en outre un maillon du grand axe
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d'aménagement du territoire Est-Ouest Tours Orléans-Sens-Troyes
vers Metz et Strashourg,

«A 14 Orgeval-l.a Défenso (16 km) : 'autoroute A 14
reliera I'A 86 A Nanterre A I'A 13 & Orgeval. Elle permettra de
délester I'A 13 ¢t les voles urbaines surchargées ct d'améliorer la
desserte de La Défenss;

- A 29 Lo Havro-Yvetot (106 km) : premidre section de
I'sutorouts A 29 le Havre-Amiens qui permettra la continuité de la
rocade des estuaircs parle Havre

- A 39 Dijon-Dole (34 km) : cette section constitue
I'amorce de la liaison Dijon-Bourg-en-Bresse destinée A décharger
'autoroute A G saturée. Elle relie le Jura A la Préfecture de la Cdte-
d'Or et permet un bon maillage des autoroutes A 31 (Nancy-Dijon) et
A 36 (Mulhouse-lleaune):

- A 821 Contournemont Nord Jdo Nantes (11 km) : cetle
opération doit permettre d'assurcr la continuité d'une voirie rapide
entre 'autoroute A 11 et les aménagements du plan routicr breton
situés & I'Oucst de Nantes, en méme temps gu'elle constitue un
maillon du réscau de voirie de contournement de 1’'agglomération
nantaise;

- A 83 Montalgu-Sainte-llermine (53 kni), opération
lancée en 1992 ; celte scction constitue le trongon central de la liaison
Nantes-Niort et desservira le départementde la Vendée ;

- A 84 Toulouse-Muret (15 km), opération lancée en 1992
s cetie radiale de Toulouse constitue le dernier maillon de l'autoroute
h 64 reliant Toulouse & Bayoane.

- A ces opérations s'ajouteront les travaux de l'autoroute
A 85 Angors-l.angoxis(l&re phase : 48 km) dont les travaux doivent
démarrer en 1992, les premliers travaux de I'autoroute A 1€ Amiens-
Boulogno (1ére phase : 46 ki), ainsi que ceux de I'nutoroule A 43
(1Are nection Alton-Epierre 15 km).

3. Lo programme do lancomont pour 1993

Au moment ol se déroulent les débats budgétaires au
Parlement, le programme d'investissements autoroutiers pour
I'année 1993 n'est malheureusement pas encore connu avec précision.
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En eflet, il ne sera arrété par le Conseil de direction du
F.DES. qu'enfind'année 1992,

Selon les informations disponibles, ce programme devrait
prévoir en particulier la poursuite des autoroutes A 18 Amiens-
Boulogne et A 85 Angers-langealis, ainsi que le démarrage de la
premidre section de la liaison Grenoble-Sisteron et le lancement de la

lialson Arles-Salon (A 64).

C. LE FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS
AUTOROUTIERS

Le financement des investissements autoroutiers
nécessaires & la réalisation du schéma directeur repose sur les
yociélés concessionnaires qui disposent du produit des péages pour
ussurer leur autofinancement et rcmhourser leurs emprunts.

1. l.a situation finaucldro des soclétés
concessionnaires

I réseau routier concédé est actuellement géré par sept
sociétés d'économie mixte (depuis la fusion intervenue en 1991 des
sociétés A.S.F. et A.C.O0.B.A.) et une société privée

(C.O.F.LR.O.UT.E..

Ces sociétés d'économie mixte sont réunies dans le cadre
d’'un mécanisme de péréquation des ressources financiéres géré par
I'établissement public "Auloroutes de France” qui a été créé par la loi

de finances rectificative pour 1982,

L'Etat ayant transféré A A DF, l'ensemble des créances
qu'il détenait sur les sociétés concessionnaires, les sociétés qui
dégazent un excédent sont tenues d'efTectuer des remboursements au
profit de I'établissement public. En revanche, celles qui présentent un
déficit temporaire peuvent obtenir une avance de la part d'A.D.F.,
avance qui devient remboursable dans les mémes conditions gue les

créances.

En pratique, ce mécanisme permet d'cbtenir une
volidarité financiére entre les différentes sociétés, grace & une mise en
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commun des marges brutes d'autofinancement tant négatives que
positives.

Les excédents dégagés par Autoroutes de France
permettent le remboursement des avances précédemment consenties
par 1'Etat : en effet, ce dernier détient & ce titre une créance sur
A.D.F. quis'élevait & 7,9 milliards de francs au 30 juin 1992,

a) Les résultats d'exploitation obtenusen 1990 et 1991

Les recettes d'exploitation percues par les sociétés
concessionnairesen 1990 et 1991 ont été les suivantes:

(en millions de francs)

Sociétés 1991

ASF.(A.C.OB.A) 4.771

©©
oo
o

2.676
1.730

Cr
n
=2

S.A.P.N.

3.579

S.A.P.R.R.

TOTAL 16.275

(1) Ces deux sociéids on! fusionné le ler janvier 1991 ; le caiffre mentivnné pour 1990
correspond & la somrae des receties pergues par ies deux soziéiés.

N
-
oo

En dépit d'un certain ralentissement de la croissance du
trafic, les recettes de péage ont enregistré une progressiorn de 8,7 % en
1990 et de 10,2 % en 1991 (année au cours de laqueile une hausse
moyer.ne de 4,3 % des tarifs est intervenue).

Les résultats qui ont pu étre dégagés par les sociétés
concessicnnaires grice A ces recettes, aprés rembourgsement
d'emprunts, ainsi que les modalités de la péréquation effectuée par
Autoroutes de France, sont retracés dans le tableau ci-aprés.
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(en milliona de france)

Péréquation 1961

I’éréquation 1992

ltéB"'tats - Résulu‘u -

Sociétés définitifs Rembour. | définitifs
1090 A:.:;‘.‘l:fs “A":)" :s A Avances
T
AREA. = & |
T
mscoth | w [ a
SAPRR -

S.A.P.RR.
S.TM.B.
S.F.T.RF.
Total

Excédent AD.F.

Qo

g O
S
Lo | b
i~ Co
N J N o

176

La péréquation effectuée par A.D.F. lui a permis de
dégager des excédents qui se sont élevés a 1.336 millions de francs en
1991 et 546 millions de francs en 1992. Ces excédents ont été
intégralement versés an budget de 1'Etat, conformément au décret du
27 décembre 1991 modifiant le décret du 22 décembre 1989 relatif aux
conditions de remboursement A I'Etat des créances sur 1'établissement
public Autoroutes de France. |

b) Lévclution des emprunts émis pour le financement des
auloroultes

Les emprunts destinés & procurer aux sociétés
concessionnaires les ressources destinées a financer la construction ou
I'aménagement des autoroutes A péage sont émis par la Caisse
nationale des autoroutes (C.N.A.), établissemer.t public & caractére
administratif doté de I'autonomie financiére, créé par un décret du 20
Juin 1963 et géré par la Caisse des d2péts et consignations.

Le volume d'emprunts émis par la C.N.A. sur les marchés
financiers frangais et étrangers a connu une croissance rapide au

Rembour-
sements A
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ccurs des dernidres années, permettant le financement & un rythme
soutenu des investissements autoroutiers prévus par le schéma
directeur.

ten millions de francs)

Montantdes

Anndées e e .
cmissions autorisées

1.120

10.047

(1) P’révision

L'endettement total des sociétés concessionnaires
d'autoroutes s'élevait au 31 décembre 1991 & un montant de
88,438 milliards de francs.

2. La politique tarifaire ctlarole du péage

a) L'évolution récente de la politique tarifaire

L'évolution du produit des péages, entiérement contrblée
par I'Etat, conditionne la capacité d'autofinancement et d'emprunt
des sociétés autoroutiéres.

Or, 'évolution moyenne des tarifs de péange au cours des
derniéres annces est restée sensiblement inférieure & 1'érosion
monétaire constatée sur la méme période : les tarifs ont ainsi diminué
de 13 % en francs constants entre 1980 et 1991.

A cet égard, votre rapporteur rappelle, comme il 'avait
déja fait les années précédentes, qu'une revalorisation tarifaire
régulidre tendant A assurer le maintien & long terme du niveau
des péages cn francs constants constitue une condition
indispensable pour permettre aux sociétés concessionnaires do
faire face a leurs obligations et de dégager les capacités de
financement nécessaires a la réalisation des investissements

d'infrastructures prévues par le schéma directeur.
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Par gilleurs, il est & noter que 1'évolution récente de la
politique tarifaire a été marquée par un souci de plus grande
modulation des péages:

- selon les axes, afin de tendre & un rapprochement des
turifs entre les sections anciennes fortement fréquentées et les
liaisons plus récentes qui sont appelées & les décharger et dont
I'atttractivité doit étre renforcée par une tarification approgriée ;

- selon les catégories de véhicules, en vae d'une répartition
plus équitable des charges de construction, d'entretien et
d'exploitation de l'autoroute entre les usagers.

Enfin, une expérience de modulation des tarifs en fonction
des horaires de plus ou moins grande circulation a été menée en 1992
sur I'autoroute A 1 entre Paris et Lille ; cette expérience a permis un
meilleur étalament des retours de week-end le dimanche soir.

b) Le probléme de la définition et du réle du péage

Dans le cadre 4'un rapport particulier publié en mai 1992,
la Cour des Comptes a émis un certain nombre de réserves sur la
politique autoroutiére, & la suite desquelles le ministre des transports
a décidé de faire réaliser une expertise approfondie du systéme
autoroutier.

| En particulier, la Cour des Comptes a mis l'accent sur le
décalage croissant entre la définition juridique du péage qui résulte
de la loi du 18 avril 1855 portant statut des autoroutes et le réle
effectivement joué par lc péage dans la pratique.

En effet, le produit du péage était destiné & couvrir les
charges de construction et d'exploitation de la section d'autoroute
parcourue. Or la pratique est différente puisqu’une certaine
harmonisation des péages sur le réseav résulte de la péréquation
effectuée par Autoroutes de France. En particulier, l=s péages des
autoroutes déja amorties n'ont pas été supprimés et continuent a étre

pergus.

Selon les termes employés par la Cour des Comptes, ‘le
péage sert aujourd’hui & un recyclage interne au systéme autoroultier,
les sections les plus rentables permettant la construction des seclions
durablement déficitaires. Il alimente de surcrolt, par des fonds de
concours, des opérations rouliéres nécessitant des “financements
spécifiques”, ou contribue & la couverture de frais de fonctionnement
divers, tels ceux de la gendarmerie. Le péage est ainsi devenu un moyen
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permanent de financement des infrastructures... Le péage sapparente
de plusen plus a une taxe...”

A la lumidre du constat formulé par la Cour des
Comptes, votre rapporteur s'interroge sur 'opportunité d'une
adaptation des dispositions de la loi du 18 avril 1955 dont
résulte le statut juridique du péage, afin de donner un fondement
juridique & la pratique actuelle et de permettre l'utilisation du péage
comme instrument d'une meilleure régulation du trafic sur le réseau
autoroutier, grice A une modulation adaptée des tarifs, et comme
moyen de financement de la construction des infrastructures
nouvelles.
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CHAPITRE III

LEDEVELOPPEMENT DU RUSEAU ROUTIER

Hors autoroutes, les crédits prévus au titre des
investissements routiers recouvrent deux masses d'importance trés
inézale:

« Les moyens de fonctionnement (d4penses ordinaires) des
trois services d'études techniques passent de 34,49 millions de francs
en 1992 & 35,85 millions en 1993, soit une augmentation de 3,9 %.

e L'enveloppe du programme d'investissement routier
atteint, en 1993, 5.494,54 millions de francs en crédits de paiement
(+ 7 %, & structure constante, par rapport a la loi de finances initiale
pour 1992) et 5.700,11 millions en autorisations de programme, ce qui
représente une progression de plus de 26 %, & structure constante, par

rapport aux dotationsinitiales de 1992,

Il est & noter que cette enveioppe cerrespond, si l'on tient
compte des crédits transférés pour la Corse, & la reconduction en
francs courants des moyens d'engagement de la loi de finances initiale
pour 1992 complétée par la loi ae finances rectificative pour 1991,
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Le tableau suivant décrit I'évolution de !a ventilation des
autorisations de programme entre les différents programmes
d'investissements routiers.

Itépartition des investissements routiers
(en millionz de francs)

Evolution
en %(2)

Crédits

LK1 1992 demandés
+ LFR 1991 pour 1993 (1) 1993/ 1993/
LFI 1992 LFI 1992
+ LFR 1991

Contrats Etat-régions 3.323,53 m 4.267,80 + 314
RN7 + RN9 + RN20 929 30 1.079,30 1.237,00 + 33,1

Programme général ct villes
nouvelles 347,95

Total Investissements routiers m 5.800,78 5.700,11 + 26,1 m

(1) hors crédits transferés pour la Corse
(2) & structure consiante (comple tenu du transfert des crédits destinés & la Corse).

A. LESCONTRATSDE PLAN ETAT-REGIONS

Si la réalisation des autoroutes a péage reléve désormais
des seules sociétés concessionnaires, les investissements sur le réseau
routier national sont en principe dc la compétence de I'Etat. Toutefois,
depuis 1976, les régions participent au financement de ce type de
travaux dans le cadre des contrats de plan.

Les clés de répaurtition habituellement praticuées dans ces
contrats sont les suivantes :

- pour les opérations en rase campagne : Etat 50 % -
région 50 % ;

- pourlestravaux en milieu urbain : Etat 27,5 % - région
27,5 % - collectivités locales concernées 45 %.

Dans ce cadre, I'Etat et les régions ont décidé de réaliser
un effort financier particuli¢rement important en faveur des

infrastructures routiéres sur la période du Xéme Plan, c'est-a-dire
. entre 1989 et 1993.
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Les engagements souscrits par I'Etat & cette occasion
représentent une enveloppe globale de 23 milliards de francs (valeur
1989), soit un montant de plus du double, en francs courants, de celui
des engagements souscrits dans le cadre des contrats de plan
précédents, pour la période 1984-1988, qui s'élevait & 11 milliards de
francs (valeur 1984).

Il convient & cet égard de rappelzr que les engagements
contractés par I'Etat dans le cadre du IXéme Plan avaient éte
entiérement exécutés, et méme au-deld, puisque le taux de réalisation
final des contrats s'était élevé a 102,7 %.

Le tableau ci-aprés retrace l'exécution de chacun des
contrats de plan Etat-régions entre 1989 et 1992. Il précise également
le taux de réalisation qui devrait étre atteint & la fin de 1992 pour
chacun de ces contrats ; le taux de réalisation global devrait a cette
date s'élever & 73 %.



VOLETS ROUTIERS DES CONTRATS DE PLAN ETAT-REGIONS 1989-1993

- en Métropole -

MISE EN PLACE DE CREDITS 1992 ET TAUX DE REALISATION FIN 1992
(y compris les A.P. Etat du Plan de soutien du 12 mars 1992)

REGIONS Engagements
contrat "de base®* (1989-1993)

Alsace 850
Aquitaine 884,2
Auvergne 650
Bourgogne 550
Bretagne 2 100
Centre 600
Champagne-Ardenne 230
Corse 385
Franche-Comté $S0
lle-de-France 2 712 (1)
Languedoc-Roussillon 800
Limousin 440
Lorzaine 1 108,2 (3)
Midi-Pyrénées 1 500
Nord-Pas-de-Calais(5) 2 589
Basse-Normandie 675
Haute-Normandie (35) 720
Pays-de-la-Loire 740
Picardie (5) 1 0SS
Poitou-Charentes 725
PACA 900
RhOne-Alpes (4) 1l 883

la période 1990-1993.

Bilan du C.A.S. s affectés

Crédits
affectés

1989

129,8
119,35
78,8
59,6
361,2
04
61.1
60
50,6
315,1
108,1
60,6
190,2
221,13
670,3
97,4
204,3
98
182
85,9
140
567,35

Crédits
affectés

1990

1990 :+ 150 MPF, 1991 : 167,13 MF
prévisiors 1992 : 130 MF

Crédits
affectés

1991

Crédits
affectés

1992

158,
198,3
104,5
132,9
473,9
121,2
183
86
104,2
417,8
149,7
75,9
225,6
283,9
380,5
139,7
176,1
161,9
157,8
158,1
166,5
202,6

(1) hors 3 175 MF villes nnuvellel.'zos MPF SIRIUS (DSCR), 108 MPF de l'avenant du & Juillet 1990, et hors
spéciale® (C.A.S.), décidé en 1989 en faveur de l'accélération de la grande rocade A.85 (600 MI Etat + 900 MFPY R

N -

1
16

(2) y compris 120 MF dans le protocole particulier et 40,2 MF de l'avenant du 30 décembre 1991

d’A.P.

Total
prévisionnel
A £in 1992

583,8
614,3
443,6
378,7
226,7
411,3
503,1
305

381,8
958,1
539,9
299, 4
764,9
027,8
292,3
547,6
313,6
716,6
496,8
633,4
313,4

921,3

Eta

valeur 1989

I de
réalisastion
£in 1992

-Ort

*compte d'affectation
égion pour

(3) y compris 108,2 MF de substitution du FEDER par 1'Etat, conformément aux décisions du CIAT du 10 février 1589.

(4) ¥ compris Prograomme Tarentaise.

(S) vy compris Prograrme Transmanche.
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Les contrats ac plan Etat-régions bénéficient en 1993
d'une dotation globalz de 4.368 millions de francs d'autorisations de
programmec (y compris la dotation du contrat avec la région de Corse),
soit une enveloppe comparable & celle de la loi de finances initiale
pour 1992 complétée par le "collectif” 1991.

Cette dotation, qui représente 16,8 % de l'enveloppe
quinquennale, éltve le taux d'exécution des contrats & 89 % avant une
éventuelle ouverture de crédits au titre du complément "Autoroutes
de France”. (En application du décret n® 89-990 du 22 décembre 1989,
886 millions de francs restent & dégager au titre de ce complément, ce
qui permelttrait de porter & 92,3 % le taux d'exécution globale des

contrats).

Dans ce cadre, le plan routier transmanche sera doté de
253 millions de francs, ce qui permettra de dégager la totalité des
moyens prévus avant la misc en service du lien fixe.

Il convient par ailleurs de rappeler que le programme
prioritaire "Tarentaise" a été entierement achevé pour les Jeux

Olympiquesde 1992,

En ce qui concerne les investissements restant & réaliser
au titre des contrats de plan, la priorité sera donnée en 1993 aux
grandes liaisons interurbaines : autoroutes hors péage (L.A.C.R.A.) et
grandes liaisons d'aménagement du territoire (G.L.A.T.) et, en milieu
urbain, aux contournements d'agglomérations.

.Si la totalité des opérations inscrites Jans les programmes
"Tarentaise” et "Transmanche” a pu étre achevée dans les délais
prévus, il ne pourra cependant en étre de méme, en 1'état actuel des
dotations affectées, pour I'ensemble des contrats Etat-régions.

. Votre rapporteur ne peut en effet que constater que, dans
'attente d'une ouverture complémentaire Jde crédits en loi de
finances rectificative pour 1992 ou pour 1993, trois milliards de
francs environ font défaut pour que I'ttat soit en mesure de
respecter les engagements souscrits vis-a-vis des régions d'ici la
fin 1993, année d'achévement des contrats de plan,
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B. LES GJRANDS PROGRAMMES SIPECIAUX
D'AMENAGEMENT DES ROUTES NATIONALLS 7, 9 ET
20

Il s'agit de programmes intégralement financés par I'Etat,
sans participation des collectivités locales, avec pour objectif le
désenclavement du Massif central. Ces programmes comprennent les
réalisations suivantes:

- la modernisation en autoroutes sans péage de la route
nationale 9 entre Clermont-Ferrand et Béziers (future autoroute A75)
et de la route naticnale 20 entre Vierzon et Brive (future autoroute
A20):

- laménagement de la route nationale 7 & 2 X 2 voies
dans les départements de la Nidvre, de I'Allier et de la Loii 2.

Le tableau ci-dessous rctrace l'exécution de ces
programmes entre 1988 et 1992 ;

en millions de francs d’AP Etnt'

1982

Programme d'aménagement :
delaR.N.9 w 783,2 7746 830
de la K.N. 20 351,5 410,8
Programme spécifique
d'aménagementde la RN. 7@ - . 5,2

(1) Quant au monian} des crédits PEDER. en faveur de laménagement des R.N.9 ¢t 20, d 8'est élevé 4 33 millwons de francs en
1989,53 millions de francs en 1990 et 454 millions de francs en 1991, Pour 1992,7,5 mullions de francs de crédits F.EDER.

sont programmdés sur la R.N.9, et onl été déja affectés. .
(2) Le monilant des autvrizations de programme mises en place en 1990 a permis de financer des études nécessaires au lancement

du programme spécifique daménagement de la R.N.7.

Aprés la réduction de 1991, consécutive & d'importantes
annulations de crédits, les dotations de ces programmes ont connu
une progression significative en 1992,

Pour 1993,' 'enveloppe globale prévue s'éléve 2
1.237 millions de francs d'autorisations de programme.

L'objectif fixé par le schéma directeur est celui de la mise
en place d'ici 1996 de la totalité des moyens d'engagement nécessaires
a I'achévement de ces programmes.
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La réalisation de cot objectif demeure toutelols Incertalne,
car ¢lle nécessiterall & partir do 1994 un triplement des dotations

actucllement prévues pour 1993,

C. LE PROWLEME AIGU DES INFRABSTRUCTURES
HOUTIERES EN HEGION LLE-DE-FRANCE

Votee rapporteur tient & rappeler l'ampleur particulidre
des problémes d'infrastructurces routidres en le.de-France, En cffet,
lo résenu routicr de la région parisienne absorbe de plus cn plus
difficllement un trafic en nugmentation rapide et dont la structure
tend A se modificr au profit des linisons de banlieue & banlieue, quine
ont pratiquement pas ussurées par les transports collectifs,

Or, en ralson deo nombreux obhstacles tant financiers que
techniques, I réalisation du malllage autoroutier qui permettra deo
fociliter I'écoulement du trafic transversal en contournant la capitale
ne progresse quavee une extréme lenteur, las différentes linisons
projctées rencontrent le plus souvent des oppositions locales, comple
tenu des préocupations croissantes liées 8 'environnement.

L'avant projet de schéma directeur d'aménagement de la
réglon, prénentéd au d¢but du mols de novembre 1992, accordo la
priorité A Vachdvement des deux rocades do contournement quo
constituent I'A 8G ct la Francillenne, -

~ Cette priorité était d'ailleurs déjd celle du programme
d Investissement, d'un montant total de 12,2 milliards de francs,
prévu par le contrat de plan centre 'Etat et la région pour la période

- 1989-1993.

Compte tenu du colit extrémement élevé, de l'ordre de
500 millions de francs lo kilometre, de la rénlisation d'infrastructures
A caractéristiques nutoroutitres dans des zones fortement urbanisées,
le principe du recours & Ia cuncession a été arrété pour a construction
d'un certain nombre de lalsons, dont certaines sections des rocades

A80 et Francilicnne,

- Jétat d'nvancement des différentes llalsons projetées ct
retracées sur la carte cl-aprés, est actuellement le suivant, -

- Jao bouclage de 'autorouto do contournement ABG

déjd réalisée aux deux tiers, reste prévu pour 1998, sous réscrve de
 solutlons & trouver pour la traversée de Joinville et les soctions
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manlqumlu en Seine Baint-Denls, qui suscitent de fortes oppositions
locales.

La partie Quest de cetle autoroute scra réalisée grace A
une concession confiée & la société Cofiroute, Le projet actucllement
retenu comprend la réalisation de deux tunnels distincts : le premier,
réservéd aux véhicules légers et prenant la forme d'un tube de deux
niveaux & deux voles entre Rucll et le pont Colbert, le second destiné
aux poids lourds et reliant Ruell A Rocquencourt.

le lancement de l'enquéte d'utilité publique concernant la
premitre de ces voles souterraines, de conception novatrice et
actucllement sans équivalent dans le monde, pourrait intervenir au

printemps de 1993,

- lL.a Francillenne, rocade distante de 20 A 30
kilometres de Paris, relie actuellement les autoroutes Al et A10,

L'ach¢vement de sa partie Ouest devrait étre financée par
le recoury A la concession sur deux sections : I'A184 entre Orgeval «:t
Méry-sur-Olsc, concédée A la sociétd privée Villexpress, et 1'A126
entre Massy ¢t Saint-Quentin en Yvelines, concédée A Cofiroute.
Toutefois, ces deux projets suscitent de nombreuscs oppositions
locales et aucune décision de tracé définitive n'a été prise A leur sujet.

- leprojetd’'autoroute Al4, entre Orgeval et Nanterre,
concédé & la S.A.IN., a fait V'objet cn aolt 1992 d'un sursis A
exécution des travaux aux abords de la Terrasse de Saint-Germain-
en-Laye, ordonné par le tribunal administratif de Versailles. A la
suite de la mission confiée A M, Essig, un certain nombre
d’améliorations techniques du projet sont maintenant envisagées,

entralnant un surcoQt important,

- L'autoroute Ab, qui constitue l'accucil en Ile-de-
France de l'auturoute Melun-Sens-Troyes, concédée A la société des
autoroutes Poris-Rhin.Rhodne, est actucllement en travaux, avec un
objectif de miso en service progressive A partir de fin 1994,

En revanche, le probléme du débouché deo
Fautorouto A16 cn région parisiennc, aprés I'lsle-Adam, n'a pas
encore éL4 résolu,

- Enfin, il est A noter que différents projets d'autoroutces
urbaines & péage ont é14 proposés par la région lle-de-France (projet
.C.A.R.E\)), le conseil général des Hauts de-Seine (projet Musc) et la
ville de Paris (projet R.S.I".).
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Votre rapporteur souligne qu'en 1'absence d'une
accélération rapide de la construction d'infrastructures
nouvelles, I'cngorgement croissant du réseau risque de

déboucher sur une véritable asphyxie régionale.

Il constate par ailleurs que la coexistence d'autoroutes
gratuites et d'autoroutes payantes en Ile-de-France générera des
inégalités difficilement justifiables entre les usagers.

ILE-DE-FRANCE
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CHAPITREIV

JEXEMPLE PARTICULIER DE LA
REGION NORD-PAS-DE-CALAIS

Votre rapporteur a souhaité, cette année, faire le point sur
les problémes d'infrastructures routiéres dans la région du Nord-Pas-
de-Calais, qui ont fait l'objet de débats qui ont marqué l'actualité en
1992,

Dans cct objectif, il a effectué, en sa qualité de rapporteur
gpécial du budget des routes au Sénat, un déplacement a Lille, le
12 octobre 1992, au cours duquel il a rencontré les personnalités
guivantes:

- M. Hascoet, vice-président du conseil réglonal président
de la commission des tiansports ;

M. Aurousseau, préfet de région, ainsi que M. Beaubat,
directeur du centre d'études techniques de 1'équipement Nord-
Picardie, et M. Davant, ingénieur chargé de mission A la direction
régionale de I'équipement ;

- M. Donnay, président du conseil général du Nord, et
M. Larcanché, vice-président du conseil général, chargé des voies de
communication et des transports.

Avant d'évoquer les débats relatifs aux projets
autoroutiers prévus par le schéma directeur, votie rapporteur tient &
souligner le respact par 1'Etat des engagements souscrits dans le
cadre du contrat de plan avec la région, et, en particulier, la
perspective de I'achévement du plan routier transmanche en 1993.
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A. L'EXECUTION DU CONTRAT DE PLAN AVEC LA
REGION NORD-PAS-DE-CALAIS ET L'ACHEVEMENT
DUPLAN ROUTIER TRANSMANCIIE

['exécution du contrat de plan avec la région du
Nord-I’as-de-Calals s'est déroulée de manidre particulierement
satisfaisante, puisque le taux de réalisation atteint fin 1992, soit
88,6 %, cst le plus ¢élevé do tous les contrats de plan.

Cetle situation résulte pour une large part de la priorité
accordée & la réalisation des opérations prévues au titre du plan
routicr transmanche.

Ce plan, dont la vocation est d'assurer 'accueil! routier du
lien fixe transmanche, a bénéficié d'un financement préférentiel de la
part de I'Etat, & hauteur des deux tiers des investissements, ce qui
correspond & unc enveloppe globale de 2,3 milliards de francs, ainsi
que d'un financement complémentaire provenant de la Communauté
curopéenne. Exécuté & hauteur de 90,8 % & la fin 1992, il sera
enti¢rement achevé & la fin 1993,

Dans la région du Nord-Pas-ae-Calais, le plan routier
transmanche s'est traduit par I'aménagement 4 2 x 2 voles aux
caracteéristiques autoroutieres de la R.N. 1 entre Boulogne ct la
frontiere belge, Cette rocade littorale, dont un trongon est déja
ouvert autour de Dunkerque, scra entiérement mise en service en juin
1993 en méme temps que l'ouverture du lien fixe. Elle sera dotée du
statut d'autoroute sans péage.

La desserte autoroutié¢re du tunnel, avec le raccordement
sur I'autoroute A 26 vers Béthune et I'autoroute du Nord Paris-Lille,
sera donc assurée dés 1993 coté francais,

Il n'en sera toutefois pas d2= méme dans l'immédiat coté
belge : en effet, la rocade littorale débouchera en 1993 sur une route a
deux voies en Belgique...

Le volet Transmanche du contrat de plan Etat-région
représentait prés de 60 % des engagements souscrits par I'Etat, soit
une enveloppe. de 1.524 millions de francs sur un montant total de
2.589 millions de francs.

Les autres opérations prévues au contrat de plan, qui
comprennent notamment l'élargissement de l'autoroute A 1 sur sa
partie non concédée ainsi que des aménagements sur les R.N, 42,
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R.N.41, R.N. 225, R.N. 49, R.N. 39 et R.N. 2, seront réalisées &
hauteur de 71,4 % & la fin de I'année 1992.

B. LES PROJETS AUTOROUTIERS DANS LA REGION
NORD-PAS-DE-CALAIS

Les projets d'autoroutes concédées inscrits au schéma
directeur national : 'autoroute A 16 entre Amiens et Boulogne et
I'autoroute A 1 bis (qui permcttrait le doublement de l'autoroute A 1
Paris-Lille par Amiens) ont fait l'objet de vives controverses dans la
région du Nord-Pas-de-Calais.

En effet, les élus écologistes, et en particulier le nouveau
président de I'exécutif régional, Mme Blandin, ont remis en cause ces
projets & la suite des élections régionales de 1992,

Les critiques adressées aux projels autoroutiers ont non
seulement invoqué leur impact défavorable sur l'envircnnement,
mais également mis l'accent sur la nécessité de ne plus privilégier
systématiquement la route pour le transport de marchandises et de
promouvoi: une réflexion multimodale sur les infrastructures de
transports, permettant de comparer les avantages respectifs du
transport routier et des modes de transport alternatifs que sont le
transport fesroviaire et le transport fluvial.

Cette approche globale des problé¢mes de transports
s'appuie notamment sur les conclusions du rapport de la mission
confiée & M. Carrére ("Transports destination 2002 - Le débat

national”), publié en juillet 1992,

Par ailleurs, les adversaires des projets autoroutiers ont
fait valoir qu'il existait une alternative & la construction d'une liaison
nouvelle sur un tracé neuf, & savoir I'aménagement des routes
nationales existantes & 2 X 2 voies.

1. Le projetd’autoroute A 16

" L'autoroute A 16 Paris-L'Isle-Adam-Amiens-Boulogne est
inscrite au schéma directeur national approuvé par décret du ler
avril 1992. Les travaux de construction sont d'ores et déja en cours sur
la section I'Isle-Adam-Amiens. -
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La section controvoersée Amiens-Boulogne de
'autoroute A 16 répond & un double objectif d'aménagement au
niveau national, & savoir ;

-d'une part, achever la Jiaison autoroutiére entre 1'Ile-de-
France et .e tunnei sous la Manche ;

-d'autre part, assurer la continuité de la "rocade des
Estuaires” Calais-Bayonne, en reliant les autoroutes sans péages
(L.A.C.R.A.) qui ont été réalisées au titre du plan routier
transmanche : la R.N. 1 de Boulogne A Calais et & 1a frontiére belge et
1a R.N.28 d'Abbeville & Rouen.

Le colit total de la section Amiens-Boulogne est estimé a
4,5 milliards de francs, dont un peu plus de 2 milliards de francs dans
le Pas-de-Calais ; le trafic escompté & l'ouverture est de 7.500
véhicules par jour.

L'avant-projet sommaire (bande des 300 métres) a été
approuvé par une décision ministérielle du 10 décembre 1990 et
l'enquéte publique sur le tracé a été menée du 17 décembre 1990 au
14 février 1991,

Cependant, ce tracé a été contesté par les écologistes en
raison de l'impact sur I'environnement de la traversée d'une zone
littorale riche en foréts et en marécages, avec le probléme particulier
du franchissement des estuaires, nécessitant la construction
d'ouvrages d'art importants.

Faisant valoir qu'il existait déja une autoroute susceptible
d'assurer le débouché du tunnel sous la Manche : I'A 26, qui avec un
trafic de 9.000 véhicules par jour, est actuellement loin d'étre saturée,
les "Verts" ont plaidé pour un aménagement & 2 X 2 voiesde la R.N.1,

Compte tenu de ces controverses, le Gouvernement a fait
procéder & une étude comparant le projet de réalisation d'une
autoroute concédée en site neuf A un aménagement autoroutier de la
R.N. 1.

Cette étude a été effectuée par la direction régionale de
I'équipement au printemps 1992, Les résultats font apparaltre qu'en
termes d'impact sur l'environnement, les deux solutions envisagées
traversent des milieux sensiblement équivalents alors qu'en termes
de coits, la solution d'aménagement de la R.N.1, qui nécessiterait une
prise en charge des investissements par I'Etat et les régions Nord-
Pas-de-Calais et Picardie, ne serait que 10 % moins chére que la
solution d'autoroute concédée. L'aménagement de la route nationale
existante présente également l'inconvénient de passer plus prés des
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zones habitées en contournant les agglomérations qui sont
actuellement traversées.

Sur la base de ces résultats, M. Bianco, ministre des
transports, a décidé, le 22 juillet 1992, de signer la déclaration
d'utilité publique de la section Amiens-Boulogr.e de l'autoroute A 16,
tout en accompagnant cette déclaration d'an certain nombre
d'engagements de I'Etat en faveur de la protection de
I'environnement, notamment en ce qui concerne la traversée de la
vallée de I'Authié. Dans ce cadre, l'organisation d'une étroite
concertation entre I'Etat, la société concessionnaire, les élus et les
différentes associations a été prévue au cours de la phase des études
détaillées et pendant le déroulement des travaux.

2. Leprojetd'autoroute A I bis

Inscrit au schéma directeur routier national approuvé par
décret du ler avril 1992, le projet d'autoroute A bis relic Amiens
A Lille et est prolongé jusqu'a lu truntidre belge par l'intermédiaire de
'autoroute A 22. '

Ce projet répond aux objectifs d'aménagement suivants:

- complétant l'autoroute A 16, & laquelle elle se rattache
4 Amiens, I'autoroute A 1 bis permettrait de faire face & la perspective
de saturation de 'autoroute A 1 Paris-Lille, ainsi que de désengorger
le contournementde Lille ;

- - par son maillage avec l'autoroute A 29, l'autoroute A 1
bis constituerait un itinéraire de contournement de 1'lle-de-France
pour le trafic en provenance de I'Europe du Nord et en direction du

Sud-QOuest.

Le projet a un cofit estim# entre 3,5 et 3,9 milliards de
francs, pour un trafic escompté A 1'horizon 2000 s'élevant & 15.000
véhicules par jour entre I'A 22 et I'A 25, 20.000 véhicules par jour
entre I'A 25 et I'A 26, et 17.000 véhicules par jour entre I'A 26 et I'A

16.

~ La concertation avec les collectivités territoriales sur le
dossier d'études préliminaires (fuseau du kilométre) est en cours
depuis juin 1991. -

_ Sile projet semble rencontrer une relative unanimité en _
ce qui concerne le "barreau” de liaison entre les autoroutes A25et
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A 26, sous réserve de l'alternative d'un aménagement de la R.N, 41 &
2 X 2 voies, il n'en va pas de méme sur le reste de l'itinéraire, En
effet, les écologistes s'opposent & la construction d'une nouvelle
autoroute et proposent le développement de solutions alternatives
pour le transport de marchandises, susceptibles de remédier &
I'engorgement croissant de l'autoroute Paris-Lille.

- D'une part, la réalisation du projet de liaison fluviale
Scine-Nord, qui pourrait bénéficicr d'une participation financidre de
la Communauté curopéenne, permettrait un développement
important du transport fluvial de marchandises entre le¢ bassin
parisien et le Nord-Ouest de I'Liurope.

-D'autre part, le transport ferroviaire de marchandises
pourrait voir sa part accrue par la mise au point du projet
d"autoroute ferroviaire” (qui consiste & transporter des camions
montés sur des trains).

Toutefois, ce projet, actuellement étudié par la S.N.C.F. et
également envisagé dans la vallée du Rhdne, nécessiterait la
construction d'infrastructures i*:rroviaires nouvelles, ou a tout le
moins, des travaux particulidrement importants sur les voies
existantes, et ne présenterait de réel intérét que s'il pouvait étre mis
en oeuvre sur un trajet suffisamment lorg, d'au moins 500 kilometres
(qui pourrait étre par exemple I'axe Nord/Sud de la France).

Ce débat a conduit le ministre des transports & décider
d'engager une étude intermocale de la demande de transports sur le
“corridor Nord"” entre Paris et le Nord de 1a France, & I'hcrizon 2010.

Les résultats de cette étude devraient permettre d'éclairer
les choix A effectuer pour le développement des infrastructures de
transport sur cet axe, et par conséquent, 'opportunité d'une poursuite
des procédures préalables & la réalisation du projet d'autoroute A 1
bis.

Par ailleurs, en dehors des débats concernant les projets
autoroutiers inscrits au schéma directeur, 'attention de votre
rapporteur a également été attirée sur le.probléme posé par la
desserte routidre de la région de Maubeuge, région actuellement
en crise et dont l'enclavement risque de se trouver renforcé par la
mise en service du T.G.V. Paris-Bruxelles passant par Lille, & la suite
de laquelle les trains internationaux ne desserviront plus Maubeuge.

La carte figurant ci-aprés permet de visualiser l'ensemble
des infrastructures existantes ou en projet dans la région.
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CHAPITREV

L'ENTRETIEN DU RESEAU ROUTIER

Chaque année, votre rapporteur fait part de ses vives
préoccupations quant & I'évolution des crédits affectés & l'entretien du

réseau routier national.

Or, ces crédits connaissent une nouvelle réduction en
1993. L'rosicn progressive qui affecte les dotations des différents
programmes d'entretien semble se confirmer d'année cn année, ce qui
ne pourra étre sans conséquences préjuuiciables pour l'avenir,

A. LES CREDITS DESTINES A LENTRETIEN DU RESEAU
KN 1993

Les crédits affectés & l'entretien du réseau connaissent,
cette année encore, une évolution peu favorable, comme le montre le
tableau ci-dessous. Regroupant 2.667,80 millions de francs en moyens
de paiement et 2.682,40 millions de francs en moyewns d'engagement,
ils subissent respectivement des réductions de 3,9 % et de 1,8 % par
rapport aux dotations de la loi de finances initiale pour 1992.
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Crédits d'entretien du réseau routier
{en millicone de francs)

Crédits
demandés

pour 1993 (1)

258,00 192,90
220,00 150,00
221,80 210,00
230,60 230,60

2.264,90

en % (2)

Renforcement ¢t aménagement
qualitatif

cre
AP

Renforcement des ouvrages d'art
ce
AP

Eintretien, viabilité hivernale et
moyens des parcs

DO+CP
DO+ AP 2.303,93 2.301.,80

Total es moyens de paiement
DO+CP 2.667,80
Total des moyens d'engagement

DO+ ADP 2.682,40

(1) horg crédits transférés pour In Corse
(2) & structure constante (compie enu du transfert des crédits destinés & la Corse)

2.318,73

o La réduction est particuliérement marquée en ce qui
concerne les crédits destinés aux actions de renforcement des
chaussées (mise Lors j;cl) et d'aménagement qualitatif qui reculent
de 25,2 % en crédits de paiement et de 31,8 % en autorisations de

- programme par rapport aux dotations de la loi de finances initiale
pour 1992,

Ce programme doit faire l'objet d'une réorientaticn afin de
traiter également les autoroutes anciennes, qui nécessitent souvent
une mise a niveau de leurs chaussées et de leurs équipements.

e Les autres programmes d'entretien des chaussées,
des équipements et de renforcement des ouvrages d'art
bénéficient d'une reconduction des moyens d'engagement
initialement prévus pour 1992, avec uiie enveloppe globale de 2.532,4
millions de francs (soit & structure constante + 0,8 %), mais
connaissent une réduction de leurs moyens de paiement, qui s'élévent
& un montant total de 2.474,90 millions de francs.
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. LEVOLUTION DEN CREDITS IVENTRETIEN AU COUNS
DESCINQDLERNIERS ANNEES

La diminutlvn constatée en 1063 aflecte des dotations qul
ent d&jA étd forteirent restreintes au cours des dernidres années,
comme ¢ montre le tableau ¢l degsous, qui retrace P'évulution entre
1988 et 1932 des différents programmmes d'entretien (en francs
constanty valeur 1992),

épartitlon par programme des ressources hudgétalres consacrées au réseau routier nationsl
Mouyonsd'engsgement

Wenlurcoments ot
aminagemanias yuahistife

Henfureomente dup suvingen
& ort

Enteetion, viabilis
hivornales o{ mayons dus

patred
Total enirotion

Svuree I hcectinn dop 1wniee

Au total, les erédits d'entretion ont 816 rédults do plus
d'un tlers en volumo encing ans,

la réductivn a particulitrement nffectd les programmes
de renforcements et d'aménagemenis qualitatifs qui ont été aimputés
de plus de 80 %,

Cependant, elle a également atteint les programmes
d'entretien courant dont lew moyens ont diminué de 20 % en cing any,

l.a Cour des Comples, dans son rapport particuller sur la
politique routidre et autoroutiére, est ainsl amenée A cllcectuer le
constat suivant;

“Les résullats dex différents programmes denltrelien el de
renforcements coordonnés « qui unt pour effet de maintenir le réseau
hors gel pour le trafic des poids lourds, sans dommage pour len
chaussées = font apparaltre quc le yuarl, voire le tiers, du réseau
national n 'Y pasencore un niveau de service approprié”,
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la Direction des routes estime A une masse globale do
12 milllurds do francs les moyens nécessalres aux grands travaux &
entreprendre, qul concernent, pour l'essentlel, la réhubilitation du
réscau sutoroutier non concédé, principalement en zone urbaing ob
certaines chaussées en béton attelgneat la limite de leur durée do vie,
et du réscau routier qui n'a pasencore été renforcéd,

Faute d'une mobilisation des moyens -nécessaires A la
téallsation des travaux de réhabilitation du réseau, la Dircction des
routes saralt conduite dans les prochaines années b proposer
I'extensinn progressive de l'entretien curatif sur certaines routes ou
autoroutes, dans la mesure ol la dégradation de leur structure ne
permettralt plus un entretien préventil,

Dans ces conditions, votro rapporteur tiont, cette
année encoro, h lancor un cri d'alarme quant aux conséquences
pour l'avenirdes sacrificos répétés sur les crédits d'ontretion, et
aux perspoctives do dégradation du réscau qul on résultent.
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DEUXIEME PARTIE

- LASECURITE ROUTIERE
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CHAFPITRE PREMIER

PRESENTATION GENERALY DES CREDITS

A. LESCREDITS DEMANDES POUR 1993

Pour 1993, les moyens de paiement destinés aux actions
conduites en matidre de sécurité routidre s'élévent & 768,5 millions de
francs, contre 768,6 millions de francs en 1992, Ils connaissent donc
une régression de 1,3 % en francs courants.

Les autorisations de programme, d'un montant de
394 3 millions de francs pour 1993 contre 388,1 millions en 1391,
enregistrent cependant une légére progression en francs courants
(+ 1,6 %).

Le tableau suivant retrace 1'évolution des principales
catégories de dépenses:

(en nullions de francs)

Crédits votés dCrédl;sé Evolution
ourl992 emancos en %
P pour 1993

Dépenses ordinaires (1).0.)

Titre 111 : Moycns des services + 5,3
Titre 1V : Actions d'incilation - 33,1
Totlal dépenses ordinuires + 2,1
Dépenses en cupita! (C.I°.)
Titre V: Investissements, études et 389,50 -4,7
- expérimentations
Total des moyens de palement 768,566 -1,3
(D.0.+C.P.)

Auterisations de programme 388,14 394,27 | + 1,6
(Titre V) |
Total des moyens d'engagnsment 767,20 + 19
(l).O- + A-l.i) ’

-
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1. L.es moyens des services (Titre I111)

Les crédits du Titre III regroupent 366,03 millions de
francs pour 1992, ce qui correspond & une progression de 5,3 % par
rapport & 1992,

- Concernant les dénenses de personnel du service des
examens duv permis de conduire, d'un montant global de 161,72
millions de francs (+ 4,7 %), leur évolution s'explique par la prise en
compte de la revalcrisation des rémunérations publiques prévue pour
1993, de 'application du protocole sur la rénovation de la grille de la
fonction publique et des conséquences de la poursuite du programme

de titularisation des inspecteurs du permis de conduire, qui affectera
35 emplois en 1993.

Par ailleurs, on enregistre un solde net de 10 créations
d'emplois, portant l'effectif budgétaire total du service & 921
personnes.

- Concernant les dépenses de fonctionnement, une
mesure nouvelle de 13,8 millions de francs (+ 18,8 %) est prévue pour
l'entretien des équipements d'exploitation routiére,

. Les actions locales et interministérielles de sécurité
routiére sont, maintenues & leur niveau de 1992 tandis que les
dépenses relatives aux activités du délégué interministériel & la
sécurité routiére font l'objet d'économies,

- Enfin, les dépenses de formation & la conduite
automobile et de contrdle d'aptitude restent stables, s'élevant & un
montant de 29,78 millions de francs.

2. L.es crédits d'incitation (Titre 1V)

Les crédits d'incitation en matiére de sécurité routiére
prévus pour 1993 sont de 21,1 millions de francs, ce qui correspond &
une diminution de 33,1 % par rapport a 1992,

-  Cette évolution traduit la poursuite de la mise en
oeuvre d'une plus grande sélectivité dans la politique contractuelle
avec les collectivités territoriales déjd constatée en 1992, Les
dotations aux collectivités territoriales subissent ainsi une réduction
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de 34,5 %, passant de 29 millionsde francs er. 1992 3 19,04 millionsen
1993.

- Le montant des snbventions versées aux associations
contribuant 4 la préveniion des accidents ezt également en baisse,
passant de 2,55 millivns de francs en 1992 & 2,06 millions de francs en
1993.

3. l.es crédits d'investissement (Titre V)

Les crédits de paiement consacrés aux investissements,
équipements, études et expérimentations en matiére de sécurité
routiére, qui atteignent un montant de 371,27 millions de francs en
1993, subissent également une réduction par rapport & leur niveau de
1992 (- 4,7 %).

Les autorisations de programme demandées pour 1993
s'élevent & 394,27 millicns de francs (+ 1,6 %). Elles se décomposent
comme suit :

- actionsde sécurité et de circulation : 373,21 millions de
francs (dont 350,21 millions pour l'aménagement des
routes nationales en vue d'améliorer la sécurité et la

circulation routiéres):

- études et expérimentations: 21,06 miliions de francs.

Concernant les actions de sécurité, la priorité est donnée
aux petits aménagements d'initiative locale, pour lesquels les crédits
sont maintenus au niveau de 1992,

Concernant la circulation routiére, l'effort
d'investissement porte plus particuliérement sur:

- le développement des nouvelles technologies
d'information des usagers, notamment le programme "Carminat”,

- la poursuite des projets européens mettant en oeuvre de
nouvelles technologies dans le domaine de la gestion du trafic et de
I'information routiére ("Melyssa”, "Pleiades”, "Cities").
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B. LEVOLUTION DES CREDITS AU COURS DES CINQ
DERNIERES ANNEES

Le tableau suivant retrace 1'évclution en francs constants
des crédits de la sécurité routiére entre 1988 et 1992,

Les chiffres correspondent aux dotations prévues en lois
de finances initiales, en millions de francs valeur 1992,

en millions de francs valeur 1992)

389,601 + 36,8
388,141 + 22,6

450,67
475,50

CP i 28466| 248,85 421,17
316,45} 449,08 489,14

Evolution
1988 | 1989 | 1890 | 1981 | 1992 | 19881992
en %
Dépenses ordinaires (DO) ...... 406,44 m 39374| 400,61| 379,06
Dépenscs en capital ..

Total des moyens de paiement
DO+CP) .....cv .t 691,10

Total des moyens d'engagement
DO+ AP) ....ovinnenn.

Sour : Direction de la sécurité routiére,

851,281 768,56 + 11,2

649,40

vl
L
-
L]
|
-
»
-
[
]
-
|
-
.
-
]
»
L
L
»
.
-
-

+ 6,1

882,88| 876,11] 767,20

722,89] 849,63

lL.es crédits affectés & la sécurité routidre ont connu
une progression globale en volume au cours des cinq dernidres
années, s'élevant A + 11,2 % en moyens de paiementeta + 6,1 %

en moyens d'eangagement.

En effet, 1a 1égére diminution des dépenses ordinaires s'est
accompagnée d'une forte augmentation des dépenses en capital, de
+ 36,8 % en ce qui concerne les crédits de paiement et de 22,6 % en ce

qui concerne les autorisations de programme.
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CHAPITRE 1]

LA POLITIQUE MENEEK EN FAVEUR DE L'AMELIORATION
DE LLA SECURITE ROUTIERE

A. LES GRANDES ORIENTATIONS DE L'ACTION DE
'ETAT

Dans le cadre des moyens budgétaires disponibles, l'action
menée par I'Etat en faveur de la sécurité routiére se poursuivra en
1993, suivant les mémes axes qu'en 1992,

1. LLes actions de sensibilisation de l'opinion
publique

La Délégation interministérielle & la sécurité routiére met
en oeuvre chaque année un certain nombre de campagnes
d'information qui ont pour objet, soit d'accompagner la sortie de
nouvelles mesures réglementaires, soit de rappeler les grandes régles
de comportement sur la route, notamment au moment des départs en

vacances d'été.

Dans ce cadre, trois campagnes de communication ont été
menées en 1992, concernant respectivement les systémes de retenues
obligatoires pour le transport automobile des enfants de moins de dix
ans, le contrdle technique des véhicules et la mise en place du permis

A points.

En 1993, les actions de communication locale et nationale
bénéficieront d'un maintien & leur nive "u de 1992 des crédits qui leur

sont destinés. Le programme prévisionnel de ces actions envisage
notamment de mettre l'accent sur l'informetion & destination des

jeunes, ainsi que sur l'usage des deux roues et tout spécialement des
mMoLos.
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2. l.es actions 2n faveur de !a formation des
conducteurs

La mise en oeuvre du programme national de formation
des conducteurs s'est poursuivic en 1992, avee cn particulier
I'organisation de stages de formation continue destinés aux
enseignants de la conduite.

Le programme de formation des équipes d'animation
chargées des stages destinés au recyclage des conducteurs
infractionnistes, afin de leur permettre de reconstituer partiellement
leur capital de points, a également été poursuivi.

Par ailleurs, un plan d'action en faveur de 'amélioration
de la formation des mctocyclistes a été mis en oeuvre : un volume
minimal de 20 heures de formation pratique & la conduite des
motocyclettes a été rendu obligatoire & compter du ler juillet 1992, et
de nouvelles modalités de formation, dérivées de 'apprentissage
anticipé de la conduite, ont été expérimentées.

Enfin, un bilan positif peut &tre dressé de la politique de
promotion de l'apprentissage anticipé de la conduite, qui permet
d'acquérir, & partir de 16 ans, une formation initiale auprés d'une
auto-école, suivie d'une expérience de la route effectuée sous la
responsabilité d'un conducteur confirmé. En effet, le taux de réussite
au permis de conduire des candidats issus de cette filiére, qui
représente un peu moins de 10 % des inscriptions, atteint 80 %, contre
environ 50 % seulement dans le cadre de la filidre traditionnelle.

J. La politique contractuelle avec les cc!llectivités
territoriales

L'action de I'Etat en faveur de la sécurité routidre est
relayée depuis 1988 au plan local par l'intermédiaire des plans
départementaux d'actions de sécurité routidre, qui coordonnent
I'ensemble des actions et initiatives publiques et privées tendant a
réduire le nombre des accidents.

Dans le cadre de ces n'ans, et dans le prolongement cu
programme "Réagir”, le Gouve.uement propose aux collectivités
territoriales de plus de 30.000 habitants, depuis le ler janvier 1990, 1a
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signature de contrats de programmes locaux de sécurité routidre, qui
se concrétisent par un programme annuel d'actions financées a parité
par I'Etat et par la collectivité concernée, et qui ont rencontré un
large succés.

En 1992, avec des moyens budgétairec plus restreints, ces
contrats ont été recentrés autour des priorités privilégiées par la
politique de I'Etat, A savoir:

- la modération de la vitesse en agglomération ;
- la sécurité du transport des enfants en veoiture ;
- les actions en faveur des jeunes;

- la mise en oeuvre d'actions innovantes.

Cette orientation sera prolongée en 1993 ; les crédits
destinés aux contrats avec les collectivités locales ayant été réduits de
moitié depuis 1991, 170 contrats ont pu étre financés en 1992, contre
205 en 1991. Les financements apportés par I'Etat dans le cadre des
plans départementaux de sécurité routidre, incluant les contrats avec
les collectivités locales, se sont élevés & 59,5 millions de francs en
1992, contre 98 n:illions de francs en 1991,

~ Les résultats se sont révélés satisfaisants, puisque 96 des
collectivités signataires ont atteint l'objectif d'une diminution du
nombre des accidents corporels sur leur territoire.

4. l.es aménagements d'infrastructures

a) Le plan de résorption des points noirs

Un plan de résorption des points noirs a été mis en place
en 1986 sur la base du repérage d'un certain nombre de zones
d'accumulation d'accidents corporels.

Le bilan de l'exécution de ce plan est récapitulé dans le
tableau suivant.
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en millions de france)

1987 1988 1990 1991

Nombre de points noirs trailés ... “ 48 “““
Montant du financcinent de I'Etat mm 161,085 m

A la fin de I'année 1992, la totalité des 237 "points noirs"”
recensés en 1986 auront été traités, et méme au-deld, puisque le
nombre total de zones aménagées depuis 1987 se sera élevé A plus de

380.

Il a donc été décidé de poursuivre et de renforcer la
politique, initiée en 1992, tendant & traiter, plutdt que des points
noirs, des sections d'itinéraires sur lesquelles le taux ou la gravité des
accidents sont anormalemcnt élevés. L'enveloppe budgétaire prévue
A cette finen 1993 est de 65 millions de francs.

b) Les petitsaménagements de sécurité

Il s'agit d'opérations réalisées sur initiatives locales et
bénéficiant de crédits déconcentrés, dont l'évoiution est retracée dans
le tablcau ci-dessous.

enn milliona de francs)

Routesnationales .. ....iviiiiiienrenecnnens “
Autoroutes non concédées ot voics assimilées . ““““

Ces opérations, qui s'avérent particuli¢rement rentables,
bénéficieront d'une enveloppe budgétaire de 80 millions de francs en

1993.
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B. LEBILANDE LA MISE EN PLACE DE DVUX REFORMES
IMPORTANTES EN 1992 : LE CONTROLE TECHUNIQUL
DES VEHICULES ET LE PERMIS A POINTS

En 1992, outre l'instauration de l'obligation de

I'utilisation d'un moyen de retenuc homelogué pour le transport des
enfants de moins de dix ans, ont été mises en place deux réformes
importantes en faveur de la sécurité routiére : le contréle technique

des véhicules anciens et, surtout, le permis a points.

1. Lecontrdlotechniquedes véhicules

L'obligation d'un contréle technique périodique des
véhicules est entrée en vigueur le ler janvier 1992,

Les voitures particulidres et les véhicules de transport de
marchandises ou assimilés dont le poids total en charge n'excéde pas
3.5 tonnes doivent faire l'objet d'un contrdle technique respectivement
cinq ans et quatre ans aprés la date de leur premidre mise en
circulation. Les véhicules concernés sont ensuite soumis a des visites
techniques périodiques qui devront étre renouvelées tous les trois ans
pour les voitures particulidres et tous les deux ans pour les véhicules
de trnsports de marchandises ou assimilés.

Une période transitoire de trois ans a été prévue afin
d'assurer la mise en place du systéme. Dans une premiére phase, en
1992, seules les voitures Agées de plus de dix ans ont été contrdlées, et
I'obligation de réparation s'est limitée au syst¢me de freinage.

Les contrdles sont effectués soit dans des centres
spécialisés (au nombre de 1.800 au ler aolt 1992), soit dans des
installations auxiliaires & des garages (au nombre de 225 & la méme
date). Ces centres peuvent étre soit indépendants, soit rattachés & un
réseau national agréé qui assure la surveillance permanente des
centres et contribue & la couverture du territoire. Six réseaux

nationaux ont fait l'objet, en octobre 1991, d'un agrément provisoire
valable un an.

Enfin, les procédures de controle ont été normalisées, sur
la base de 52 points couvrant tous les aspects relatifs & la sécurité
, routiére et & la protection de l'environnement.
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La mise en place du contrdle technique en 1992 s'est
déroulée de manidre globalement satisfaisante. Sur un total de plus
de 7 millions de véhicules contrdlés en cours d'unnée, on a pu
constater un taux relativement homogene de 30 % de contre-visites
apres réparation du systéme de freinage.

2. Le permis & points

L'entrée en vigueur du permis & points, A compter du ler
juillet, a marqué l'actualité de 'année 1992.

En effet, sans doute faute d'une concertation préalable
suffisante, elle a été & l'origine d'un important conflit social
déclenché par les transporteurs routiers.

Cette crise a conduit le Gouvernement & mettre en place
une commission de suivi du permis & points, chargée de mener i bien
une large concertation avec les différentes catégories d'usagers de la
route et de proposer les aménugements qui lui paraltraient

nécessaires.

La commission de suivi, présidée par M. Jacques Roché,
conseiller-maltre & la Cour des Comptes, a recu plusieurs centaines de
personnes, étudié les exemples étrangers et constitué quatre groupes
de travail chargés respectivement d'orienter leur réflexion sur
l'impact du permis & points sur la sécurité routiére, sur les spécificités
des professionnels, sur le cadre social du transport et enfin sur
insertion du dispositif dans le systéme Jdes sanctions.

La ccmmission a remis son rapport d'étape au
Gouvernement le 25 septembre 1992 et présenté un certain nombre de
propositions qui ont regu l'accord du Gouvernement.

Les aménagements décidés ne remettent pas en cause
I'architecture de base du systéme résultant de la loi votée par le
Parlement. En particulier, la revendication de l'instauration d4'un
permis professionnel qui n'existe dans aucun pays au monde, n'a pas
été retenue. Cependant, les modifications apportées devraient
permettre une meilleure acceptation psychologique du permis a
points, per¢u & l'origine comme un permis répressif, par les
professionnels de la route.

Les propositions de la commission de suivi ont, pour leur
- plus grande part, fait I'objet de décrets, complétés par une circulaire,



TP

datéadu 2 novembro 1722 et qul entrent en vigueur lo ler décembre,
He'apitdes aménaprements 3uivanta

a) Lecapital instial de points eat doubld, passant de 6 4 12
points,

Cette modification tradult un rapprochement du permis &
points francals avee les réglementations curopéennes dquivalentes
qul existent notamment nu Royaume-Unl et en Allemagne, ol perimet
une madulation plus fine du bardme de polnty perdus correspondant
aux Infractions commliscy, sclon leur gravité,

b) le baréme eal aménagd en consdquence, aelon les
urienlalions sutvanies;

- «les délits entralnent comme auparavant, la perte de la
moitié des puints (svit 0 paints) ;

- les contraventions entralnent, en fonction de lyur
gravité, In perte do 1 A 4 points (contre 1 A 2 auparavant) ; cette plusg
grande modulation perimettant de sanctionner moins sévérement les
pelilcn contruventions,

Iin varticulier, le nouveau baréme concerrant les
dénagaementy da vitesae oot le sulvant

de OA 20 knvh I point

de 20430 knvh ; 2 points
do 304 40 knvh J pointa
au-deld doe 40 kvhi 4 points.

¢) La pgrille des limitations de vitesne concernant les
véhicules lourda de plus de 3,5 tonnes ent modifide, dans
le senm dune modulation pueus adaptre aus différents
bypendde véhicules el aus différentes catdgoried de routes.

Por alllcuts andéeret en prépacation tend A nménager les
conditiona dang lesquelles les conductcurs expérimentés pourront
retrouver lenr permis loesque celul-cf nura ¢té Invalidé par ln pertade
leur eapital de points : oy conducteurs scront dispensés de 'épreuve
pratique de conduite, mas devront satisfnire & Vexamen médical et
psychotechnique prévu par la lof, A I'épreuve théorique généralo sur
le code de la route ct & un centretion pédagogique sur les facteurs de

Pinsécurité routiéroe,

Enfin, les commissions administratives de suspension du
permis do condulre ont é1é invitées, par instruction adressée aux
préfety, A recentrer leur nctivité sur les infractions les plus graves,
susceptibles d'entrainer la perte de plus de quatre pointa,
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Il convient en outre de rappeler qu'un certain nombre de
mesurcs spéelfiqued ont éLé décldées en vie d'une amélioration des
conditions économiques et soclales d'excrcice de la profession de
teansporte: » routier,
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CHAPITRE III

LES RESULTATS : AMELIORATION DU BILAN DES
ACCIDENTS DE LA ROUTE

I.a politique menée en faveur de la sécurité routiére
semble porter ses fruils, puisque les statistiques concernant les
accidents de la route mettent en évidence une amélioration sensible
du bilan de la sécurité routiére au cours des derni¢res années,
illustrée par les tableaux ci-aprés (indice base 100 en 1988).
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Nombre d'accidents corporels, de tués et de blossés

Indice base 100 en 1088

ACCIDENTS CORPORELS 1988 1389 1390 1991
Rase campagne 49 164 48 168 47 143 44 193
100 98 96 S0
Milieu urbain 126 723 | 122 422 | 115 430 | 104 697
100 97 91 83
Ensemble des réseaux| 175 887 | 170 590 | 162 573 148 890
100 97 92 85

1988 1689 1990 1991
Rase campagne 6 690 6 804 6 660 6 195
100 102 100 93
Milieu urbain 3 858 J 724 3 629 J 422
100 97 94
Ensemble des réseaux| 10 548 10 528 10 289
100 100 98

Rase campagne 78 590 76 516 75 331
100 97 96

Milieu urbain 165 452 [159 483 {150 52° 136 422
100 96

Enserble des réseauxi244 042 235 999 225 860 205 968
100 97 84

En quatre ans, le nombre d'accidents corporels a diminué
de 15 %, celui des blessés de 16 % et celui des tués de 9 % alors que
dans le méme temps la circulation augmentait de 13 %.
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L'amélioration enregistrée les années précédentes s'est
amplifiée en 1991, avec une diminution de 8,4 % du nombre des
accidents corporels, de 6,5 % du nombre des tués ¢t de 8,8 % du

nombre des blessés.

Le bilan de I'année 1991 a été marqué par des résultats se
situant au-dessous des seuils de 10.000 morts et de 150.000 accidents.

Cecttle tendance s'est maintenue au début de 'année 1992 ;
la comparaison des huit premiers mois de 1992 ave: les huit premiers
mois de 1991 fait en ellfet apparaltre une réduction de 2,9 % du
nombre des accidents, de 4,1 % du nombre des tués et de 2,4 % du
nombre des blessés.

Elle s'est particulierement renforcée depuis la mise en
place du permis & points, comme le montre le bilan des mois de juillet

et d'aolit 1992
Accldents - Blessés Blessés Total
Fuéy
corporels graves \égrers hlessés
Juillet 1992 .oovvinnnnns 12,265 875 4176 13.034 17.260
19921991 ........ - 1.606 91 | -618 .1.883 .2.501
% d'évolution ..., -11,6% -9,4% -12,9% -12,6 % -12,7%
Aodt 1992 ........00vtn 10.98 786 4122 12.166 16.288
19921991 ........ -1.373 - 217 -382 -1.171 - 1.553
% d‘¢volution ..... 11,1 % -216% -8,0% -88% -8,7%

Avce prés de 22 % de tués de moins en aodt 1992 par
rapport & aolit 1991, ce bilan est le meilleur enregistré depuis
qu'existent les statistiques de la sécurité routitre, c'est-2-dire

depuis 1956, alors que le trafic a plus que quadruplé dans l'intervalle.
Cette évolution permet d'envisager un nombre de tués sur les routes
pour I'ensemble de 'année 1992 inférieur & 9.000.

Votre rapporteur se félicite do cette évolution
positive, qui tend A confirmer 'opportunité de linstauration du
permis A points.
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ANNEXE 1

Modifications apportées par I'Assemblée nationale au budget
des routes en premidre lecture

['Assemblée nationale a adopté en seconde délibération
des amendements tendant & majorer,  titre non reconductible, de :

-29,76 millions de francs en autorisations de
programme ¢t en crédits de paiement la dotation du chapitre 53-43,
article 20 (voirie nationale - investissements sur le réseau
routicr national):

- 5,4 millions dec francs en autorisations de programme
ct en crédits de paiement la dotation du chapitre 63-42, article 30
(participations de I'lStat & des opérations liées A I'aménagement
du réscau routier national).



-1 -

ANNEXE 2

Evolution des crédits curopéens rattachés au budget des routes

L'évolution des crédits d'origine communautaire rattachés
au chapitre 53-43 (voiric nationale) du budget des routes au cours des
dernidres années a été la suivante :

(enn millions de francs couranis)

113,034
148,223

282,137

172,954
174,645

e tableau ci-aprés récapitule les principaux projets
qualifiés d'intérét communautaire qui ont bénéficié d'une aide de la
C.E.E. entre 1987 et i991, ainsi que le montant des aides
correspondantes, en millions d'écus.

en milliong décus)

Année ’rojet

Route nouvelle ;: CALAIS-frontiére belge ,-
Section; CALAIS-A2% ... .. i, 1,5

Rout~ nouvelle : CALAIS-frontiére belge

Section: A28MARCK ........... ..ot 1,5
RN-20déviationde FOIX ................00. 4,0
RN-20: SAVERDUN/ST-JEAN-DE-VERGES 3,0
RN-28:scction: ABBEVILLE/ROUEN ...... 3,9
Construction du tunnel de SOMPORT ........ 5,0

Construction du tunncl de SOMPORT ........ 90




Au cours de sa réunion du 18 novembre 1992, la
Commission des finances a décidé de proposer au Sénat de
ne pas adopter les crédits des routes (Kquipement, logement
et transports - Il - Transports - 2. Routes) ¢t de laisser A
'appréciation de la Haute Assemblée les crédits de la
sécurité routi¢re (Kquipement, logement ot transports - 11 -
Transports - 3. Sécurité routidre) pour 1993.

La Commission a confirmé ces propositions lors de sa
réunion du 24 novembre 1992, aprés avoir pris acte des
modifications apportées A ces crédits par I'Assemblée nationale,



