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AVANT-PROPOS

Mesdames, Messieurs,

L’année 1996, au terme de laquelle intervient notre débat budgétaire,
arevétu un relief inégal, qu’il s’agisse de routes ou de voies navigables.

Ponr les reutes, aprés une année 1995 qui avait été marquée par une
croissance forte de transport de marchandises -avec 1,388 million de tonnes
transportées et une hausse, d’une année sur 'autre, de 2,8 % en tonnage et de
8,1 % en tonnes-kilomeétres- I’année en cours a été¢ marquée par I’inquiétude
diffuse des entrepreneurs du transport routier.

Pour les voies navigables, outre le débat sur I’opportunité de
préciser la répartition des crédits du Fonds d’investissement des transports
terrestres et voies navigables (FITTVN} au terme des dé€bats parlementaires
ou lors des travaux du comité de gestion, I’année 1996 reste dominée par deux
faits :

- les velléités de contournement de I’article 36 de la loi du 4 février
1995 d’orientation pour I'aménagement et le développement du territoire
“relatif 3 ’achévement de la liaison fluviale inter-bassins & grand gabarit
« Rhin-Rhéne » ; '

- la privatisation, ou plus exactement le transfert au secteur prive de
la participation majoritaire détenue directement par I’Etat dans la compagnie
francaise de navigation rhénane (CFNR) autorisée par le décret n® 96-657
du 24 juillet 1996. ' '

Rappelons que la CENR était jusqu'alors détenue a 75 % par ['Etat et pour 16 % par
les industriels du charbon {ATIC), le solde étant au port de Strasbourg et 4 Traction de 1I’Est.
Elle réalise 400 millions de chiffre d’affaires et emploie quelque 300 salariés. Sa flotte
comprend douze pouéseurs, 65 barges, 4 pétroliers et un porte conteneurs.






CHAPITRE PREMIER

PRESENTATION SYNTHETIQUE, DES CREDITS

. LES CREDITS INSCRITS AU BUDGET DES TRANSPORTS

A. LES ROUTES

Les crédits des routes demandés pour 1997 atteignent, initialement,
en dépenses ordinaires et crédits de paiement, 7,3 milliards de francs. Ils
reculent de 6,1 % en francs courants par rapport au budget voté de 1996.

1. Les dépenses ordinaires

BT U PR

Les dépenses ordinaires recuelllent 1,27 milliard de francs pour 1997,
soit un recul de 28,9 % par rapport a I’année précédente.

- a) Les movens des services (titre IIT)

Les moyens des services regoivent 1,1-6 ﬁnilliard' de francs, soit une
réduction de 30,9 % par rapport au budget voté de 1996.

L’essentiel de ces crédits, soit 1,13 milliard de francs va a ’entretien
du réseau routier national, aux moyens des parcs, & la viabilité hivernale et a
information du public (chapitre 35.42).



b) Les interventions publigues (titre IV)

Quant aux interventions publiques, elles ne recoivent que
110,08 millions de francs, montant qui stagne par rapport a 1996.

L’ensemble de ces crédits va a la voirie nationale (chapitre 44.42).

2. Les dépenses en capital

Les dépenses en capital regoivent 6,03 milliards de francs en crédits
de paiement. Elles progressent ainsi de 0,75% en francs courants,
performance qui mérite d'étre signalée tant elle est exceptionnelle appliquée a
de telles masses dans le projet de loi de finances qui nous est soumis.

I es autorisations de programme connaissent, il est vrai, une évolution
moins favorable avec 5,17 milliards de francs, en recul de 12,8 % par rapport
au budget voté de 1996.

,. LR
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a) Les investissements exécutés par I'ELat (titre V) 0 -+
ey TS Tl e R R L : -

Les crédits de paiement 4 consacrer aux investissements exécutés pat

I’Etat représentent 5,84 milliards de francs, soit un trés léger progrés

(+ 0,15 %).

Les autorisations de programmé 3 cefitré fléchissent, en revanche, de
11,5 % & 5,06 milliards de francs. '

L’essentiel de ces crédits va : ,'i"’_.' st
) . L s e
-pour 1,22 milliard de francs aux grosses réparations ¢t 4 la
signalisation horizontale (chapitre 53.42, article 10) ;

-4 raison de 3,77 milliards de francs au réscau routier national
(chapitre 53.43, article 20) o

VT B . e A



b) Les subveniions d’fnve,ngsgemen{.acco.,,a'ées par 1'Etat (ff!’.?‘e VI)

. Les crédits de paiement affectés aux subventions d’investissement

restent modiques, 4 185,4 millions de francs en deplt de leur augmentatlon
remarquable de 23,3 % d’un exercice sur Vautre .- . ;. '~

Mais les autorisations de programme reculent de 46,4 % dans le
méme temps, & 112,3 millions de francs.

Ces crédits vont, & raison de 97,5 millions de francs, a
’aménagement du réseau routier national et de 87,9 millions de francs aux
autres opérations. - -

A

B IASECURITE ROUTIERE o SR

T RV L

Les crédits 4 consacrer 4 la sécurité routidre atteignent
429,86 millions de francs pour 1997, soit un recul de 14,2 % par rapport a
1996. '

1. Les dépenses ordinaires

_ L_es'_ dépenses ordinaires atteignent 247,3 millions de francs pour
1997, soit un recul de 8,8 % par rapport a I’exercice qui s’achéve. + -+ -+~

RN
A |

a) Les moyens a’es services (titre HI)

Au sein de ces depenses les moyens des services atteignent
2463 millions de francs Ils sont en reducnon de 8 8 % d une année sur
Pautre. © * - - Do Ct

L’essentiel de ces crédits, soit 120,5 millions de francs de francs va
au fonctionnement et 4 la maintenance des moyens d’ explmtanon et dalerte

(chapltre 35.43, article 20). ' P e e iR

Le delegue mtermlmsterlel ala securlte routlere reqmt 950 00{] francs
(chapitre 37.06, article 10).’ :
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Enfin, les actions de sécurité routiére recoivent :
- 21 millions de francs au niveau local {méme chapitre, artlcle 20)

- 22,8 millions de francs a I’ echelon mtermmrsterrel (meme chapitre
article 22),

b) Les interventions publiguies (titre IV)

e e ST DRI o ) b

Quant aux crédits d’interventions publiques, ils atteignent la somme

modeste d’un million de francs, fruit d’une réduction de 32 % d’une exercice
sur l’autre.

L’ 1ntegra11te de cette somme va aux organlsmes contrlbuant ala
prévention des accidents (chapitre 44 .43, article 12).

LI 1r .
o

2. Les dépenses en capital

Les dépenses en capital regoivent 182,5 Millions de francs de crédits
de paiement pour 1997, soit un recul de 20,12 % par rapport au budget vot¢ de
[996.

Quant aux autorisations de progamme, elles n’atteignent que
175 millions de francs, soit une réduction en francs courants de 21,17 % par
rapport a 1996.

.a) Les investissemenis exéculés por 'Eiar (titre V)

Les investissements exécutés par l’Etaf regoiverjt 179 5 hlillions de
francs de crédits de palement pour 199? soit un recul de 20 3 % par rapport a
1996

" Les autorisations de programme reculent quant a elles de 21,5% a
171 millions de francs. I :

I.’essentiel des crédits de paiement, soit 166,5 millions de francs va
aux actions de sécurité et de circulation {chapitre 53.48, article 10).
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b}  Les subventions d'investissement accordées par lEtat (titre VI)

Les subventions d’investissement regoivent 3 millions de francs de

crédits de paiement pour 1997, modeste viatique en deplt de leur crmssa.nce
-qu’il faut saluer- de 5 % par rapport a 1996

r

Quant aux autorisations de prograrnme a ce t1tre elles atteignent,
1nchangees 4 mllllons de francs.

L’ensemble des credlts va aux organismes con{rlbuant a la prévention
des accidents (chapitre 63.48, article 10). !

C. LES CREDITS BUDGETAIRES DESTINES AUX VOIES NAVIGABLES -

Les crédits consacrés a la voie fluwale sont mamtenus de 1996 a
1997, soit : '

- l 3 million de francs pour les personnels d entretien des voies
navigables et ports fluviaux (chapltre 35.41, article 10 du fascicule des
transports terresires) ;

- 20 millions de francs d’interventions en faveur de la batellerie
(chapitre 45.47, article 10 du fascicule des transports terrestres).

Il convient de rappeler une nouvelle fois que la modicité de ces
crédits s’explique par I’existence de I'établissement public Voies Navigables
de France qui jouit de ressources spécifiques.. :
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D. MODIFICATIONS APPORTEES PAR L’ ASSEMBLEE NATIONALE

. R}
i ST

I’Assemblee nanonale a procédé, en deux1eme dehberatlon A une
majoratlon des moyens d’engagement et de paiement, -& titr¢ non
reconductible, de 5,53 mllllards de francs selon la repamtlon suwante

R T I{ b . n

Mo T Lo IR

Montant des moyens d’engagement et de
o ' paiement
i el fen millions de franes) -

Chapitre 53-42 article 50
Aménagement de sécurité d’initiative locale ey +3.,0
traitement des Zones d’accumuiation
d’accidents {opérations déconcentrées)

Chapitre 53-43 article 75 . . , . b e

Etudes techmques at enquétes dans Ie domamc +0,25
routier

Chapitre 63-42 article 30 -, w0 0 4 -0 T
Opérations lides a I’aménagement du réseau +2,28

routier national

On se souwent que le fonds d’mvesussement des transports terrestres
et voies navlgab]es (FITTVN), institué par la loi d’ orientation n® 95-115 du
4 février 1995 d’orientation pour {"aménagement et le développement du
territoire, fait I’objet d’un compte d’affectation spéciale. Il figure ainsi sous le
‘n° 902-26 au fascicule des comptes spéciaux du Trésor.

A. LES RECETTES : L’ALOURDISSEMENT DE LA TAXE SUR LES
CONCESSIONNAIRES D'AUTOROUTES

_ .Il vous est proposé de porter 2 3,1 milliards de francs les recettes du
fonds, soit un progrés non négligeable de 50 millions de francs.

Ce progres serait atteint par un double mouvement

a

- d’une part, une réduction de 30 mllhons de francs par rapport &
1996 du produit attendu de la taxe sur les titulaires d’ouvrages




e

hydroélectriques concédés, qui porterait ce produit 2 890 millions de francs
pour 1997 ;

- d’autre part, une majoration de 80 millions de francs par rapport a
1996 du produit attendu de la taxe sur les concessionnaires d’autoroutes, qui
porterait ce produit a 2,21 milliards de francs en 1997,

L effet de ce mouvement est double :

- abonder le fonds a raison de 71,2 % a partir de ressources routiéres ;

- alourdir le poids de la taxation qui repose, en définitive, sur les
usagers des autoroutes concédées et, notamment, sur les transporteurs routiers.

B. LES EMPLOIS PREVISIBLES DU FITTVN

1. Le réseau routier
Les investissements sur le réseau routier national devraient recevoir,
en 1997, 1,677 Milliard de francs, soit 54 % des ressources du FITTVN.

Ces investissements progressent de 27 millions de francs par rapport
a1996.

2. Les voies navigables

Les investissements sur le réseau des voies navigables devraient
recevoir 281 millions de francs en 1997, soit un progres de 5 millions de
francs par rapport a 1’exercice qui s’achéve.

[1 représenteraient ainsi 9,06 % des emplois du fonds.
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CHAPITRE 117'

" LESROUTES = '

D’apres une étude de I'INSEE rendue publique en janvier 1996, la
voifure assure assure 82 % des déplacements quotidiens qui's’effectuent avec
un moyen mécanique de locomotion, contre 74 % en 1992. La part des
transports collectifs est restée stable (12 %), y compris celle des solutions
mixtes entre trapnsport individuel et transports collectifs qui demeure trés
faible (3 % a peine). Le nombre de déplacements quotidiens effectuées en
voiture 3 proximité du domicile, ¢’est-3-dire & moins de 80 km 2 vol d’oiseau,
a progressé de plus de 30 % entre 1982 et 1994, En 1994, un menage sur
quatre possédait au moins deux voitures.

Ces ‘données -qui viennent contredire substantiellement les
affirmations des organisations €écologiques ou des tenants du transport en
commun meéritent, pour votre commission, d’étre médiiées. Le besoin en
infrastructures routiéres, notamment en infrastructures périurbaines est
une réalité de l’aménagement du territoire qui' ne doit pas étre négligée.

L’année 1996 n’en a pas moins €té marquée par la discussion du -
prolet de loi sur P'air dont plusieurs dispositions conduisent a modifier le
baréme de la TIPP. Cette discussion a été 'occasion de souligner la necessue
d’une réduction des pollutions dues au transport routier.! " "
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1. LA MISE EN OLLVRF DU SC[IEMA DIRECTEUR ROUTIER
NATIONAL (1996- 1997)

A. LES LI4ISONS ASSURANT LA CONTINUITE DU RESEAU
AUTOROUTIER (LACRA)

1A

Les mises en service des LACRA sont planifiées comme suit :

® 1996
A20 Contournement d’Uzerche (Corréze), 20,2 km, 579 MF, 28 juin

A75 Aumom sud Le Monastler {Lozére) 20,6 km, 1.140 MF, 2] mai
. . . . _‘1 |f . A {:.
ABo Nanterre, sectl_qp E:_e_r_:_t_rg Becquet Quentin (Hauts de Seme), 0,6 km,
704 MF, 5 février .‘ oL _
T . . | R O R .
RN12 Rocade nord de Rennes Section RN137 RN12 (I[Ie -et- V][ame), 5 km,
205 MF,SféVI‘iﬁl’ - e 0 Cal A TR L T (o

. : TS TEAR TR SApptews s L i
RN20  Mise en autoroute Montauban-A62 (future A20) (Tarn et Garonne), 7,5 km,
]83 MF, 29juin R IO N .- LA . ! - z. L FE . HE

cor . . |
s - TF . " S B R

RN163 Missillac- lene du Morblhan (Loire- Atlanthue) 3,6 km, 32,5 mf 18 juin

RN165 Doublement Savenay-Pontchdteau (Loire-Atlantique), 6,2 km, 111 MF,

21 mai e amen Lt .

Al0  la Francilienne, collectrlce nord enire Ies U[ls (RNT118) et Marcoussm
(RN104), 2 km, 78 MF, septembre S L 1 -

B -\.-‘.

A6 Gngny, echangeur avec ]a RD3 10 (Essonne) 85 MF, decembre

A48 Sectlon concédée - Pon( de Neullly (Hauts ~de- Se]ﬁe) 4 6 km 1.900 MF

(hors éch. A14-A86), novembre L B L
o iy -:.-..'-a'

A20 Contournement nord de Chﬁteanroux (lndre), 4 km, 110 MF, 30 le][]Ct
A28 Blangy-Neufchatel (Seine Marmme), 24 km, 686,7 MF, décembre
A3l Mise & 2x3 voies Metz sud-Jouy (Moselle), 2,2 km, 50 MF, 20 juillet

A35 VRPV - section Goxwiller-Zellwiller (Bas-Rhin), 4,5km, 120 MF,
décembre '

AT5 Pas de I'Escalette-La Sambuguéde (Hérault), 2,1 km, 328 MF, 11 juillet

A75 La Sambuguéde-Pégairolles (Hérault), 2,6 km, 126 MF,-I 1 juillet



s b

AT5 Déviation de Séverac (Aveyron), 14,5 km, 582 MF, décembre

RN13  Aménagement entre Carentan et Isigny (Manche), 6.75 km. 159 MF,
17 juillet '

RN42  Déviation de Harlettes-La Raiderie (Pas-de-Calais), 5,77 km, 123 MF,
septembre .

RN51  Déviation de Rocroi (Ardennes), 3,7 km. 75,5 MF, aoht

RN51  Carrefour avec la rocade de Charleville-Mézieres (Ardennes), 1 km,
58,1 MF. octobre

e 1997

A20 Déviation de Rhodes (Haute-Vienne), 4.4 km, 89,2 MF, novembre
A20 Contournement de Chateauroux (Indre) 20 km. 454 MF, décembre
A20 Chaéteauroux-Argenton (Indre) 16 km, 250 MF. décembre

Ads Mise a 2x2 voies (Rhone), 2 km, 180 MF, mars

A5l Mise a 2x3 voies Septémes-Les Chabauds (Bouches du Rhéne) , 4 km,
150 MF, décembre

ATS Pégairolles-Lodeve nord (Hérault) 6 km, 46 MF, mars

ATS Le Monastier-La Mothe nord (Lozere), 5.9 km, 404 MF, juin

ATS5 Triangle de Ceyras (Héraulta, 6 km, 280 MF, juin

AT3 Déviation de La Cavalerie (Aveyron). 4 km, 102 MF, décembre

A86 Demi-difuseur de Chatenay-Malabry (Hauts-de-Seine), 39 MF, juillet
A211  Elargissement entre A21 et RN17 (Pas-de-Calais), 0,48 km, 50 MF, juin

A621 Liaison aéroport Section Garonne-Rocade nord-ouest (Haute-Garonne),
5 km, 405,9 MF, décembre

RN109 Déviation de Saint-Paul-Bel-Air (Hérault), 10,7 km, 298 MF, avril

RN532 Déviation de Valence (Drome), 8,8 km, 115 MF. mars



- 18-

B. LES GRANDES LIAISONS D’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
(GLAT)

Les mises en service des GLAT sont planifiées comme suit :

® 1996
RN7 Déviation a 2x2 voies de Moulins (Allier), 14 km, 523 MF, 10 juin
RN10  Déviation de Virolet (Vienne), 2,6 km, 70 MF, 31 mars

RN57  Doublement de la déviation d‘Epinal - section sud (Vosges). 7.6 km, 60 MF,
13 juin

RN85  Desserte de Digne [ére tranche (Alpes de Haute-Provence), 2,6 km, 50 MF,
16 janvier

RN88  Viaduc Pont de Lignon-Echangeur nord Saint-Maurice (Haute-Loire),
3.5 km, 60 MF, 11 juin

RN145 Aménagement sur place Bridier-Saint-Hilaire, section Leyport-Puy-de-
Lantais (Creuse), 3 km, 53 MF, 28 mars

RN145 Le Mouchetard-Guéret (Creuse), 3,5 km, 60 MF, 13 juin

RN4 Créneau de Maulan (Meuse), 4,7 km, 69 MF, décembre

RN10  Déviation de Barbezieux (Charente), 8,2 km, 144 MF, décembre

RNI19  Déviation de Pusay-Charmoille (Haute-Saéne), 5 km, 110 MF, décembre

RN57  Rectification des virages de La Demoiselle (Vosges), 4.2 km, 90 MF,
octobre

RN57  Aménagement 2x2 voies entre |'Hépital-du-Grosbois et Etalans (Doubs),
3,08 km, 93,1 MF, décembre

RN79  Aménagement La Valouze-Bois Clair (Saéne-et-Loire), 3 km, 94,7 MF.
octobre

RN88  Echangeur nord Saint-Maurice-Créneau de Maubourg (Haute-Loire),
2,5 km, 60 MF, juillet

RN88  Doublement Marssac-Gaillac (Tarn), 12 km, 127 MF, novembre

RN134 Voie nord-sud Pau section Induspal-Jurangon (Pyrénées-Atlantiques),
0,9 km, 48,7 MF, décembre

RNI41 Aménagement a I'ouest de ['aéroport a Limoges (Haute-Vienne), 3 km,
72 MF, 30 septembre

RN141 Déviation de la Barre (Haute-Vienne), 3,8 km, 62,5 MF, 23 juillet
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RN145  Aménagement entre Ajain et la RD990 (Creuse), 9.4 km, 165 MF,

septembre

e 1997

RN4

RN4

Créneau de Maulan (Meuse), 4,7 km, 69 MF, mars

Aménagement de créneau 2x2 voies Tournan-Fontenay (Seine-et-Marne),

6,1 km, 296 MF, décembre

RN7

RNI19
septembre

RN27
(sous réserve)

RN49
RN44

RN44
décembre

RN57
RN66
RNS8O
RN82

RN88

Rocade est de Roanne (Loire), 2,8 km, 210 MF, juin

RD438 Lure-Héricourt Echangeur de Roye (Haute-Saéne), 53,1 MF,

Totes-Manehouville (Seine-Maritime), 16,4 km, 298,5 MF, 2e semestre

Aménagement de Bavay-La Longueville (Nord), 3,46 km, 110 MF, juin
Déviation de Ornay-Pogny (Marne), 5,8 km, 140 MF, juin

Déviation de Chalons-en-Champagne le tranche (Marne), 4,1 km, 97,5 MF,

Déviation de Nods (Doubs), 3,3 km, 67 MF, septembre

Déviation de Saint-Amarin (Haut-Rhin), 2,6 km, 90 MF, avril
Déviation de Saint Marcel (Saéne-et-Loire), 2,3 km, 130,2 MF, aott
Déviation de Neulise (Loire), 4,5 km, 110 MF, mars

Déviation de Pont-de-Lignon Aménagement sur place 2x2 voies (Haute-

Loire), 3,1 km, 75 MF, décembre

RN88

RN94
décembre

Aménagement 4 Gémil-Gaillac (Tarn), 32 km, 631.2 MF, décembre

Déviation Saint-Blaise Chamandrin (Hautes-Alpes), 1,9km, 55 MF,

RN149 Déviation de Bressuire (Deux-Sévres), 8,9 km, 175,4 km, juillet
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REALISATION DU SCHEMA DIRECTEUR

ROUTIER NATIONAL

s AUTOROUTES CONCEDEES (6 305 k) s AUTOROUTES NON CONCEDEES (1 091 km)
minn AUTOROUTES CONCEDEES EN TRAVAUX s FUTURES AUTOROUTES DEJA A 2X2 VOIES (1 372 km)
OU A LANCER EN 1996 (1 418 km)

Y%

Ministére de 'Equipement, du Logement, des Transports et du Tourisme - Direction des Routes
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ACCELERATION DE LA HEALISATION

31.12.1999.
" AUTOROUTES LANCEES ENTRE LE 1.1.1995 ET LE

| §
AS0ns EN SERVICE : nt 6255 km concédées S— R e ; ’ i .
g o STV 2 1 janvier 1996 : 7046k, T janvier 1996 3 1855 kM pmis : 5
ésons assurant la continuité du réseau autoroutier ?:‘89 i . i i : 430 §
ROUTES EN TRAVAUX AU 1+ JANVIER 1996|RECTELJH vagbim e i i A e %
RES AUTOROUTES PREVUES AU SCHEMA D UTERENCOURS ~ sssse
S ASS RANT LA CONTINUITE DU RESEAU AUTORO ; ;
WENAGEMENT PROGRESSIF : 747 km -
h‘h““mm rhatn e
&%n dm‘flmu}j_ugmxnm Matlonal, décret du 1er Awril 1892,
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C. LES AUTORQUTES CONCEDEES

1. Lancement de nouvelles autoroutes

* 251 kilométres d’autoroutes nouvelles sont lancés en 1996, ce
qui représente un niveau d’engagements de 14 022 millions de francs
(valeur 1994) Py

¢ ®A.20 Brive-Montauban
_~ Section Cahors nord - Cahors sud (34 km)
- Section Souillace - Cahors nord (47 km)

_ Prolongeant la liaison non concédée Vierzon - Birve, I’axe Brive - Montauban doit
permetire a {erme le désenclavement de la région du Limeusin et de la région Midi-Pyrénées,
ainsi que 'amélioration des relations entre Paris et I Espagne Deux nouvelles sections sont
lancées en 1996. ;

A, 66 Toulouse-Pamlers (37 km)

La section Toulouse - Pamiers de I’ autoroute A. 20 g’intégre dans le grand itinéraire
qui relie Paris 4 I"Espagne via Toulouse et le tunnel du Puymorens a travers les départements de
la Haute Giaronne et de I’ Ariége. o

# : .
™ ® A. 87 Angers-La Roche-sur-Yon (1¢re phase) (58 km)

Inscrite au schéma dirgeteur routier national approﬁvé le ler avril 19.92 la liaison
Angers-Cholet-La Roche-sur- -Yon renforcera le maillage autoroutier dans la reglon des Pays de
Loire et participera au desenc]avement du departement de la Vendée.

® A, 89 Bordeaux-Clermont Ferrand (lere phase) (75 km)

Les sections Arveyres -Coutras et Usse] ouest Laquellle de Pantoronte A. 89
constituent la premiére phase de la réalisation de la grande tiaison autoroutiére longue d’environ -
350 kilométres destinée & contribuer au désenclavement du Massif central en constituant le

maillon essentiel d"un grand axe transversal est-ouest qui reliera la fagade Atlantique & la région
Rhéine-Alpes et, au-dela, & la Suisse et 4 I'[talie.

@ A. 86 ouest (2¢ phase)

Le lancement correspond i la deuxiéme phase du bouclage par PPouest de 1a
2e rocade de I’agglomération parisienne dont le double objectif est dassurer les liaisons de
rocade dans la premiére couronne et d’offrir un itinéraire reliant les autoroutes radiales
convergeant vers Paris. La réalisation compléte de I’A. 86 doit permettre 4 terme de delestel le
« périphérique ».



Le décret déclarant d’utilité publique le bouclage-ouest de I'autoroute A. 86 a été
signé en décembre 1995.

Le projet, dessin€ par la société privée d autoroutes Cofiroute consiste en un tunnel
Est de 10 kilometres, réservé aux seules voitures, qui reliera Rueil (RN 13) & Vélizy-Pont-
Colbert (RN 286) tandis qu’une autre galerie souterraine de 6 kilométres a I’ouest permettra le
passage des poids lourds et des autres véhicules entre Rueil-Malmaison et Bailly (A 12).

Cofiroute, qui a obtenu la concession de ces ouvrages a péage, s'est engagé a
financer entiérement ce projet estimé & 11 milliards de francs.

La construction de ces deux tunnels permettra de boucler enfin I'A 86, la deuxiéme
ceinture périphérique autour de Paris, que 'on envisageait de réaliser il y a déja trente ans. Les
premiers travaux devraient débuter en 1997, pour une mise en service espérée en 2002, mais il
est fort probable que les nombreux recours que comptent déposer les opposants au projet, ne
favorisent pas une mise en oeuvre rapide,

R

Le projet Cafiroute
U
iy
BuRR Projer \:/é W
N — :
N == voies rapices _ - s . Rueil-

. Zanes de chantier
@ Chantiers localises
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2. Mises en service effectuées en 1996

® Région Provence-Alpes-Cote d’Azur

A. 54 Arles-Salon (23 km)

Cette opération, destinée a assurer la continuité autoroutiére entre les autoroutes A. 9
a Nimes et A. 7 a Salon de Provence, constitue I’ultime maillon pour relier I'Espagne a I'Italie
par le sud de la France.

® Région Midi-Pyrénées

A. 64 Toulouse-Muret (15 km)

Cette autoroute permet d’améliorer la circulation périurbaine au sud de Toulouse et
de compléter la liaison reliant Toulouse & Bayonne.

® Région Haute-Normandie

A. 29 Le Havre-Yvetot (56 km)

Cette section constitue un maillon important de la rocade des estuaires et, par le
prolongement de I'autoroute A. 29 en direction d’Amiens, permet au port du Havre d’étre relié
au nord de la France.

® Région Midi-Pyrénées

A. 64 Pinas-Martres (55 km)

Cette section constitue la derniére section de la partie est de I'autoroute A. 64. Sa
réalisation permet I’achévement de la liaison directe a 2 x 2 voies de [I'itinéraire Toulouse-
Bayonne.

® Région Midi-Pyrénées

A. 68 Bretelle de Verfeil (9 km)

Cet ouvrage relie 'autoroute A.68 & la déviation de la RD 112 et améliore
’accessibilité de la zone industrielle de Verfeil en direction de Toulouse.



@ Région Ile-de-France
A. 14 Orgeval-La Défense (16 km)

L autoroute A. 14 relie I'A. 86 a Nanterre 4 I'A. 13 i Orgeval. Elle a été mise en
service le 6 novembre. Elle permet de délester 'autoroute A, 13 et les voies urbaines des zones
traversées qui sont surchargées. Elle améliore ainsi la desserte de la Défense. Le péage est de
30 francs, ce qu1 est apparu onéreux a certains commentateurs.

L'AL4: une autoroute de 16 kilometres entre Qrgeval et la Défense

Trongon couvert %_.T:.:ﬂ Tracg de I'A14

\

Nermandie

(J : | o
ast*!
*-—'"" g Montesson -

st-Germain-en-Laye &

(!
f 0100l

[I
! N'amne .' J

a— 4

)
&b Bois de
Boulogne / /

Neumy

m Parc de 5-Cloud

@ Région Haute-Normandie
A. 13 Bretelle de Louviers (9 km})

Cette bretelle relie 1'autoroute A. 13 a la RN 154 déja mise a 2 x 2 voies. Elle
participe donc au désenclavement d”Evreux en direction de la vallée de la Seine.

3. Mises en service d’autoroutes concédées prévues en 1997

® Région Auvergne :
- A. 710 Antenne de Lussat (7 km)

Cette bretelle assure la liaison entre les autoroutes A. 71 et A. 72 a ’est de Clermont-
Ferrand et assure un complément de maillage des radiales autoroutiéres convergeant vers

l'agglomération.

- A. 719 Antenne de Gannat (9 km)

Cette antenne est destinée a améliorer la desserte de Vichy depuis I'autoroute A 71 en

évitant I’agglomération de Gannat.
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# Région Bourgogne :
- A. 19 Sens-Courtenay (25 km)

Ce barrean autoroutier entre les autoroutes A. 5 et A, 6 permettra de délester cette
derniére, notamment en période de pointe, d’une partie de son trafic intéressant l'est de
P'agglomération parisienne. A terme ce barreau s mtégrera dans une grande ha:son est-ouest
contournant par le sud le bassin parisien.

LT

* Région Poitou-Charentes :
- A 837 Saintes-Rochefort {37 km)

. Ce trongon, prolongé par la RN 137 jusqu’a La Rochelle, assure la liaison de ces
deux \nlles cotidres et avec |'autoroute A. 10 permettant ainsi de rejoindre le sud-cuest de la
France, .

® Région Plcardle T
-A 16 Amlens Abbeville {40 km)

Cette section s mtégre dans le nouvel itinéraire Paris-Amicns-Boulogne et Calais en
complétant Je trongon déja mis en service entre Paris et Amiens. Cette liaison permettra, a son
achévement, de délester A 1 de son trafic entre Calais, Boulogne, la céte d Opale, Amiens et Ja
région par151enne

¢ Région Pays de Loire : .
- A 83 Fontenay le Comte-Oulmes (21 km)

Cette mise en service correspond au prolongement en direction de Niort de la liaison
Nantes-Niort, qui est un maillon de la liaison des estuaires,

- A 85 Angers-Vivy (38 km) .

Ce trongon constitue une section des futurs axes autoroutiers Nantes-Tours-Orléans et
Nantes-Tours-Yierzon.

® Région Rhdne-Alpes :
- A 43 Aiton-Sainte Martie de Cuines (30 km)

II s’agit du premier trongon de I"autoroute de la Maurienne, qui assurera la desserte
de la vallée et permettra la coatinuité de I'autoroute A 43 vers I'ltalie, via le tunnel routier du
Fréjus.

- A 404 Antenne d'Oyonnax

Cette bretelle assure, & panif de autoroute A, 40, une bonne desserte de
I'agglomération d’Oyonnax et permet de relier le bassin d’emplois de la région d’Oyonnax (péle
de compétence européen de la plasturgie) au réseau autoroutier.
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1. LE VOLET ROUTIER DES CONTRATS ETAT-REGIONS

Le volet routier des contrats Ftat-régions s'éléve 4 56 milliards de
francs (valeur 1994), dont 22,1 milliards de part de I'Etat, hors investissement
concernant 1’exploitation routiére et les villes nouvelles.

Outre les enveloppes prévues pour les contrats Etat-régions, le
Gouvernement a décid¢ la mise en place, sur la méme durée, de programmes
d’accélération concernant notamment |’aménagement des trois grands axes
interrégionaux que sont :

- la rocade des Estuaires, autoroute gratuite entre Caen, Rennes et
Nantes ;

- la route Centre Europe Atlantique, entre Macon et Chalon, a
I’est, et La Rochelle a I’ouest via Montlugon, Limoges et Angouléme ;

- la RN 88 entre Toulouse et Lyon.

L’aménagement de ces axes représente en effet un enjeu essentiel
pour le désenclavement des régions qu’ils traversent et pour un
développement équilibré du territoire.

Le premier tableau joint récapitule. région par région, le montant des
volets routiers des contrats 1994-1998 ainsi que des compléments décidés par
le Gouvernement. Les investissements routiers s’ éléveront par conséquent sur
la période du Xe Plan, & 61,4 milliards, I'effort de I'Etat étant de plus de
26 milliards.

Globalement, le Xle Plan est en hausse sensible par rapport au
Xe Plan : + 3,4 % dont + 12,3 % hors [le-de-France (en francs constants).

Le deuxiéme tableau donne. région par région, la dotation 1996 que
I’Etat a prévu de mettre en place pour les contrats apres les mesures de
régulation budgétaire intervenues en cours d’année ainsi que le montant des
autorisations de programme affectées au 30 juin 1996. A la ﬂn 1996, sans
comptabiliser les crédits encore en reserve, les contrats seraient servis a
hauteur de 45 % de 1'enveloppe pluriannuelle en moyenne.



CUNIRAID ETAL - MEGIUND UU Al° FLAN E1 FIRUSP
VOLET ROUTIER A FINANCER SUR LE BUDGET DE LA DIRECTION DES ROUTES (en MF 94)

ML

Tunes

XI° PLAN XI° PLAN
REGIONS Contrats Etat-Régions de base Prog 1é d'nccélé Total, y compris lss prog d'
Etat Réglon Autres Etat Réglon Autres Objet Etat Réglon Autres Total

ALSACE 2 442 611 238 2 457 contrat Strasbourg 1010 444 1068 par2]
AQUITAINE 877 551 580 120 10 1 Sompart 997 561 587 2145
AUVERGNE 50 285 12 605 15 15 RCEA, RNBS, 89, 120 et 122 1355 300 328 1983
BOURGOGNE 600 351 454 120 RCEA 720 351 454 1525
BRETAGNE 2425 962 762 133 34 34 Rocade des Estuaires 2558 996 96 4349
CENTRE 840 679 604 840 679 604 2124
CHAMPAGNE-ARDENNE 805 558 687 80 80 RNS] 885 558 767 2210
FRANCHE-COMTE 685 397 610 685 397 610 1693
| LANGUEDOC-ROUSSILLON toi4 597 673 170 RNEE 1184 597 673 2454
LIMOUSIN 639 213 o 190 RCEA 829 213 0 1042
| LORRAINE 1481 1017 847 1481 1017 847 3345
MIDI-PYRENEES 178 974 969 300 RNES 2015 975 969 3959
NORD PAS DE CALAIS 1489 1286 1746 103 56 18 Plan router Transmanche 1592 1342 1764 4698
BASSE-NORMANDIE 1081 1288 653 667 156 187 Rocade des Esnumres 1728 1454 B20 4001
|HAUTE-NORMANDIE 521 596 416 130 35 a5 Plan router Transmanche 651 631 451 1732
ira\'s DE LA LOIRE 979 B3E 471 &5 65 Rocade des Estunires 1044 903 471 2418
|FICA.R,DII: 670 671 L 149 128 205 Plan roitier Transmanche 819 800 56 1874
POITOL-CHARENTES 1100 590 538 1o 54 16 RCEA 1210 644 584 2438
PACA 983 903 101 150 e 89 Percees Alpines 1133 1021 1100 3254

RHONE-ALPES 1273 173 1276 300 28 25 RN7, rehabilitanon A47 et Matheysine 1573 1201 1301 4076
|

| | 1
[TOTAL hors 11e de France 14373 | 13270 3630 710 1178 24308 15083 144y ans

I'u ILE DE FRANCE 6140 | | 1470 I 6140 0 7610

llhnn FARIF. willes nouvelles v comprs \ | 'I

caronnement el pobtique de @ wile) | | | | .
At = 0513 1 Tisve [ s | Tio 1178 } - P and 1 21213 [ 14448 —
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EXECUTION DU CONTRAT ETAT - REGIONS DU Xjame PLAN A FIN 1995 ET PREVISIONS
D'AFFECTATION DES CREDITS EN PART ETAT POUR 1996

] 1994-1998 | Exécution | Affectation Ressources prévisionnelles
t ___ BEGIONS APEtat | afin1995 | 30.06.96 disponibles & fin 96
(MF 94) (MF 96) (MF 96)
~ ALSACE | 772,01 3531% | 33.93 68.00
| AQUITAINE | 87700 | 23.03% [ 2350 | 16323
[ AUVERGNE [ 75000 | #211% | 2909 Tes00
| BOURGOGNE 600,00 | 36.97% 287 6898
i _ BRETAGNE | 242500 | 37.10% 1359 | 23680
e | R B B - |
~ CENTRE 84035 | 3462% | 3583 88.86
'CHAMPAGNE-ARDENNE | 80500 | 31.11% 6686 | 10200
_ FRANCHE-COMTE | 68500 | 36.10% | 1208 64,63 i
'LANGUEDOC-ROUSSILLON| 101400 | 36.21% 66,23 92.50
~ LIMOUSIN 639.00 36,58% 5.10 63.13
LORRAINE 1480,50 | 36,70% | 10991 14293
~ MIDI-PYRENEES 171500 | 3519% | 8428 | 166.27 B
NORD-PAS-DE-CALAIS 148885 | 3151% 80,02 181,95
BASSE-NORMANDIE 1060.50 | 3235% 113.58 127.90
HAUTE-NORMANDIE 52050 36,36% 38.37 60.94
PAYS DE LA LOIRE 978.90 37,53% 55.73 89,26
PICARDIE 670,00 34,12% 36,72 66,60
POITOU-CHARENTES 1100.00 30,73% 76.03 155,00
P.ACA. 982,60 37.55% 64.15 108.00
RHONE-ALPES 127334 | 29.75% 129.87 160,39
TOTAL hors lle-de-France | 2067755 | 34.49% 1177.74 227237
[LE-DE-FRANCE (hors CAS | 1469.50 | 40.12% 66,64 153,78
el poles de développement)
ILE-DE-FRANCE (CAS) 600,00 9,78% 0 117
ILE-DE-FRANCE (pbles) 135.00 0.00% 0 22.5
TOTAL ILE-DE-FRANCE | .2204.50 | 29.41% 66,04 293.28
TOTAL global métropole | 22882,05 | 34,00% 1244,38 2565,65
DOM et assimilés 257.00 35.97% 7.98 32.30
TOM * 115.63 18.93% 0.00 32,00
gTOTAL CER 23254,68 | 33,95% 1252,36 2629,95

* TOM y compris 18,33 MF sur les 22 MF de la convention de développement de Wallis et Futuna
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I1.LE FINANCEMENT DES AUTOROUTES CONCEDEES
A. LA CAISSE NATIONALE DES AUTOROUTES

1. Gestion de la dette

Au 30 avril 1996, la dette en devises de la CNA représentait
5 milliards de francs. Cette dette, quoique faible en valeur relative par rapport
a |’encours total des emprunts de la CNA, doit étre soustraite aux aléas de
variation des taux de change. Sur I'ensemble des émissions composant cette
dette, trois d’entre elles pouvaient faire 1’objet d’une opération garantissant
les taux de change et utilisant les différences de taux entre les emprunts en
devises et les emprunts en francs frangais.

Au mois de juin 1996, la CNA a donc procédé a :
- deux opérations de « swap » ECU/FF pour deux emprunts :

. emprunt en Ecu de 150 millions, émis le 12 juillet 1989 au taux de 8.75 %,
remboursable in fine le 12 juillet 1999, taux de change initial : | Ecu = 7,009 francs.

. emprunt en Ecu de 300 millions, émis le 26 juin 1991 au taux de 9 %,
remboursable in fine le 26 juin 2000, taux de change initial : 1 Ecu = 6,9735 francs.

- une opération de swap £/FF pour un emprunt en livre sterling de 30 millions, €mis
le 15 décembre 1981 au taux de 16 %, remboursable in fine le 15 décembre 2006, taux de

change d’origine : 1 £ = 10,87 francs.

Ces opérations de couverture de change garantissent respectivement un gain de
change de :

- 147,7 millions de francs pour 'emprunt de 150 millions d’Ecu,
- 306 millions de francs pour I"emprunt de 300 millions d Ecu,

- 347 millions de francs pour I'emprunt de 30 millions de Livre Sterling.

Le programme des emprunts notifié par le conseil de direction du
FDES (Fonds de Développement Economique et Social) du 4 décembre 1995.
pour 1996, est arrété a 18.288 millions de francs pour les seules sociétés
d’économie mixte.
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2. Les perspectives pour 1997.
’ Le conseil de direction du FDES (Fonds de Développement
Econon}ique et Social) du 24 juin 1996 a arrété pour ’ensemble du secteur
aut_oroutier,__ l_e programme des lancements pour 1997 & 14.022 millions de
francs, et le montant des dépenses d’investissement qui s’éléve, pour le
secteur public autoroutier, 4 19.231 millions de francs pour 1997,

En conséquence, le volume des emprunts nécessaires pour mener a
bien ce programme du secteur public autoroutier, par ’intermédiaire de la
CNA, est de 19.880 millions de francs en 1997 (19.112 millions de francs au
titte des travaux et 768 millions de francs au titre du refinancement des
sociétés). . - : : : : o

B. LES SOCIETES CONCESSIONNAIRES
i

1. Les contrats de plan entre I'Etat et les sociétés d’autoroutes

En 1994 et 1995 ont &t conclus les premiers contrats de plan
quinguennauy 1995-1999 entre |'Elat et les socités concessionnaires d'autoroutes. Ils ont été
¢laborés en concertation avec les sociétés concessionnaires au sein des groupes nouvellement
constitués, en c¢ qui concerne te secteur d’économie mixte et avec COFIROUTE.

Le contrat de plan de I'"ATMB est actuellement en cours de mise au peint, en laison
avec la négociation du Se avenant 4 son contrat de concession. L’ensemble devrait &tre approuvé
avani la fin de Yannée. La SFTRF n’a pas encore de contrat de plan. ’

"Le tableau suivant indigue la date de signature de chaque contrat :

CONTRATS SAPRR/AREA | ASF/ESCOTA | SANEF/SAPN COFIROUTE

Date de conclusion 19/12/1994 27/04/1995 . 7702/1995 6/12/1995

Les contrats de plan assignent 4 chaque société d’économie mixte des
objectifs financiers et le suivi de ratios de gestion tels que l’évolution'des
charges différées, I’endettement, la part des frais financiers dans le ch{ffre
d’affaires hors taxes et celle de I’excédent brut d’exploitation dans le ch1ffre

d’affaires.

e
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Les tableaux suivants donnent, pour les trois groupes du secteur
public, les objectifs et ratios prévus dans les contrats de plan et la situation au
31 décembre 1995. Il convient toutefois de souligner que les contrats de plan
ne prennent pas en compte I'impact de la taxe d’aménagement du territoire sur
la situation financiére des sociétés. La comparaison des réalisations avec les
objectifs initiaux est donc biaisée et son interprétation doit tenir compte de
ces éléments intervenus aprés la signature des contrats.

GROUPE ASF
ASF ESCOTA -
en MF Objectifs Realisé en Objectifs Reéalisé en
contrat de plan 1995 contral de plan 1995
Objectifs financiers
Charges différées 60 Yo 4 665 stabilise a 6 600 7032
(avant fin de plan) fen [995)
Niveau d'endettement maximum 39 000 26 054 16 000 9792
thors emp. de refin)
Ratio Frais financiers / CA. H.T. 26 % 25% 35% 41 %
(en fin de plan) {en fin de plan)
Objectif de gestion
Ratio EB.E. / C.A. 74 % 68 % stabilisé a 70 % 65 %
fen fin de plan) (en 1995)
—
GROUPE SANEF
en MF SANEF | SAPN
Objectifs Realisé en Objectifs Réalise |
contrat de plan 1995 contrat de plan en
1995
Objectifs financiers ]
Charges différces Croissance<20% 6274 <2 500 501
(soit 8000 en fin de fen fin de plan)
plan)
Niveau dendeftement maximum 23 000 16 221 12 250 7789
(thors emp de refin)
Ratio Frais financiers / C A H T <40 % 33 % <64 % (duree plan) | 11 %
fen fin de plan) 60 Y (fin de plan)
Objectif de gestion
Rauo EBE. /C A T0 % Ty Y 69 % en 1995 62 Y
S 75 % en 1999
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en MF
GROUPE SAPRR
SAPRR
AREA

oon?.gﬁgrﬂan Rea];se en Obyjecifs Reahise en
et fmancers P 1995 contrat de plan 1995
Charges dufferces Craissance<23 % 10 499 Croissance <§ % j420

{duree dy plan) {duree du plan)

F
Niveau dendeltement tnaxamum 34 000
e o vt 31058 10 000 8232
Rato Fras financiers /CA HT 32% 44 % 36 % 51 %
o

{en fin de plan) {en fin de plan)
Objecini de gestion
RawoEBE /CA 73 8%en 1995 67% 67 5 %en 1995 67 %

77,3 %en 1999 69 3 %en 1999

|
4
2. Les péages en 1996

La hausse des tanfs

intervenue le ler fevrier 1996 compense

partiellement le passage de la taxe d’aménagement du terntowe de 2 4
4 centimes par kilométie parcowu Le tableau cr-aprés donne les taux
d’augmentation des tarifs pour 1996

SOCIETES TAUX VEHICULES TAUX POIDS TOTAL
LEGERS LOURDS
SAPRR 2,53 4,49 329
AREA ‘ 2,12 350 2,40
ASF 2.18 2,79 2,54
ESCOTA T2,03 332 232
SANEL : T 2,23 324 2,62
SAPN - 4.42 541 4,68
COFIROUTE 5,10 6,60 5,45
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Pour mémoire, les tarifs d'ATMB ont évolué comme suit :

ATMB 3,00 N 333

. La hausse moyenne des tarifs au ler février 1996 a donc été

TOTAL 2,76 L34 3,10

N _

| Leiableau ci-dessous retrace, depuis 1986, I’évolution de I’indice des
tarifs de péage autoroutiers ainsi que I'indice INSEE des prix a la
consommation. L’indice des tarifs de péage permet de mesurer la hausse
annuelle de 1’ensemble des tarifs de péage des sociétés concessionnaires
d’autoroutes.

ANNEES " | INDICE DES TARIFS DE |INDICE INSEE DES PRIX A
-~ = | " -PEAGE LA CONSOMMATION

1986 100 S T

1987 ' 100,2 103,1

1988 -_ Cosezz f T Tese

198 N P 1097,

1990 D S L Y 113,4

1991 T 92 b o

1992 - 23 - _ 119,9

1993 ! U sr o L s

1994 TR ISR 11 = S N S O

1995 - 213 126,5

1996 : (25,1 - o182
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V. LE TRANSPORT ROUTIER

L 81 le secteur du transport routier a créé 9.000 emplois en 1995 -année
jugée « bonne » par le bilan de l’obser_vatoire social des transports- le niveau
d’activité de 1996 est générateur d’inquiétude dans Ia profession face aux
perspectives de libéralisation du marché des transports routiers pour 1998,
mais aussi face a I'évolution de la fiscalité du gazote. '

A. LES PREVISIONS DE TRAFIC DU TRANSPORT ROUTIER DE
MARCHANDISES EN 996 _ S

Moins sensible 4 la production des biens intermédiaires que les
modes ferroviaire et fluvial, le trafic routier pour compte d’autrui devrait
profiter de la croissance du commerce extérieur ainsi que de celle du secteur
du bitiment et des travaux publics. De plus, la pratique de prix bas favorise Ja
compétitivité des transporteurs routiers frangais face 3 leurs homologues
étrangers ou face aux autres modes. En revanche, la forte hausse du trafic de
produits agricoles qui tient probablement aux exportations exceptionneltles de
céréales vers I’'Espagne -destination pour laquelle {e train est handicapé par la
différence d’écartement des voies- ne s’est pas reproduite pas en 1996.

B. LE CONTRAT DE PROGRES

Conclu le 23 novembre 1994 et en vigueur .depuis le
ler octobre 1993, le contrat de progrés doit s’appliquer jusqu’en 2000. Il a
donné lieu & un premier rapport.

Plusieurs mesures d’aides aux entreprises ont ainsi déja été prises
dans le cadre du contrat de progtés pour le transport routier de marchandises.
L’aide a la cessation d activité de transporteurs gés de plus de soixante ans a
été mise en placé_en juin 1995 et ies“mesu?es d’aide au _regpoupemes:.& en
faveur des petites et moyennes entreprises de transport viennent de Iétre.
90 millions de francs sont disponibles p{j)ur l’enseml?lel de ces deux mc:sures,
L'Etat a apporté en 1995 un concours de 20 ITEll]lOl"lS de franc?; a des
établissements de formation agréés pour améllorer la formatmr.l. des
conducteurs. Cette action a été reconduite pour 1996. Enfin, le dispositif de
contréle et de sanctions a été renforce.
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Si  3.000 créations d’emploi's semblent nées du contrat, les

dispositions relatives 4 la transparence en matiére d’heures de travail des’

conducteurs se heurtent aux « réticences » des entreprises et des conducteurs.
La notion de temps de service se concilie davec les colits induits. La prise en
compte des temps d attente (& I’embarquement ou au (de)chargement) pose

probléme. . . L :
EELE S S T

Le Conseil des ministres européens des transports a demandé 2 Ia
commission de lui faire des propositions pour décompter et limiter I’ensemble
des temps d’activit€ des conducteurs routiers et notamment les temps autres
que la conduite. 11 s’est également dégagé, au Conseil des ministres européens
des transports du 20 juin 1995, une large majorité, lors d’un débat
d’orientation relatif a 1’évelution de 1’appareil de contrdle, pour que le
chronotacygraphe actuel soit & terme remplacé par un appareil entiérement
électronique.

€. LA REGLEMENTATION DES PRIX ABUSIVEMENT BAS e

Votre commission’ des affaires économiqués se félicite qu’a son
initiative, 4 partir d’un amendement de M. le Sénateur Jean-Jacques Robert, le
Gouvernement ait accepté I’application au sécteur du transport routier des
normes nouvelles en matiére de prix anormalement bas.

Elle forme le voeu que la législation nouvelle marque le terme d'une
« guerre des prix » nuisible a I’ensemble des entreprises de ce secteur.

D. LA TAXATION DU GAZOLE ;: VERS UN CARBURANT UTILITAIRE ?

Depuis le mois de mars 1996 une reﬂex:on s est engagee ‘au niveau
du Ministére de I"Industrie, sur I’évolution de la fiscalit¢ des carburants.
Commandé par le Gouvernement en 1995, a I’initiative des mlnlstres de
I’Economie et des Finances et de 1’Industrie, un rappoet sera remis ﬁn juin au
Parlement, sur |'impact economlque industriel et enwronnemental d’un
changement de fiscalité sur les carburants. Le rapport « Beller-Lépine-
Martin » étudie notamment les conséquences sur les industries automobile et
pétroliere, les besoins des professmnnels et la sante d une hausse Fie la

|r [T
C oy 1

fiscalité sur le gazole ' o] ! L

k.
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- "7 Rappelons que 31 % du parc automobile national est équipé de

moteurs diese-;-l et que 75% du gazole consommé en France ’est par le
transport routier, T : e

-+ Alors que dans le Livre vert, intitulé « Vers une tarification équitable
et efficace dans les transports », publié en décembre 1995, la Commission
europeenne appellait 3 une prise en compte des coiits externes dans la
tarification de chaque mode, la profession s’oppose 4 un relévement de la
fiscalité du transport routier, - - S - ‘

-« Pour votre commission, il apparait de plus en plus clairement que
seule 1a notion de « carburant utilitaire » et la mise en place d’un régime fiscal
spécifique permettrait de résoudre la contradiction entre les impératifs
budgetatres de 1'Etat et la protection de I’environnement et I’obligation de ne
pas déstabiliser un secteur dont dépend |’efficacité de notre économie.

Encore faut-il veiller & ce que des considérations d’ordre strictement -
environnemental (prévention des pollutions atmosphériques) ne viennent pas
~ rompre [’équilibre du baréme de la taxe intérieure de consommation sur les
produits pétroliers (TIPP). * - S e T

' “Plus généralement, votre rapporteur estime regrettable que la
TIPP, comme les droits sur les tabacs -impdfs éminemment économiques-
soient considérés -notamment lorsqu’il s’agit de gager des amendements
impliquant des pertes de recettes fiscales- comme des recettes «de
poche » auquel on peut recourir sans difficulté, Il souhaite qu’une
discipline collective permette, au sein du Parlement, de mettre fin 4 un tel

« meccano » fiscal.
|" J: L

. E. LA CROISSANCE PROGRESSIVE DU TRANSPORT COMBINE
Le trafic du combiné n’a cri que lentement au cours des dix derniéres
années (faux de croissance annuel de 3,5 %), compte tenu d'une perte de
compétitivité liée a la baisse des prix routiers. La croissance a concerné, pour
I’essentiel, le trafic internaticnal dont Ja part atteint anjourd’hui 60 %.

. En novembre 1994, le Gouvernement frangais avait décidé d’initier
une politique de développement du transport combiné, visant & doubler le -
trafic & I’horizon 2000 (taux de croissance annuel de 10 %).

Une aide exceptionnelle de 300 millions de francs a ainsi ét¢ mise en
place en 1995 en sus des aides habituelles accordées pour les tefmmauf( de
transbordement et les matériels spécialisés. Elle visait a accroitre I’attractivité
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du transport combiné, d’une part en réduisant le cofit de la traction ferroviaire
(effet prix) d’autre part, en améliorant la fiabilité et la quallte de la prestation
ferrowalre (effet fidélisation de la chentele) o :

Cette aide a été reconduite en 1_996 avec les mémes objeétifs mais
en renforgant les actions relatives & la qualité et A la fiabilité pour essayer
d’effacer les effets négatifs pour la clientéle de [a gréve de décembre 1995.

Le trafic qui avait connu une croissance exceptionnellement forte de
21,5 % en 1994 n’a progressé que de 6 % en 1995 en atteignant 10,8 milliards
de tonnes-kilométres (sans la gréve, le taux de croissance aurait été de 15 %).
Pour 1996, le taux de croissance observé devraut se situer dans [a fourchette
7410 %. o R TR

Le transport combiné rail-route, avec 14 millions de tonnes nettes,
représente avjourd’hui 13,5 % des trafics 4 plus de 500 kin avec une part
supérieure 4 20 % pour les trafics de transit a travers [a France.

Sur la base du rapport « Boiteux », il représente un avantage annuel
pour la collectivité de pres de 800 millions de francs.

Le transport combiné fleuve-route se déveleppe sur le Rhin, le
Rhéne, la Seine et les canaux a grand gabarit du nord & partir des trafics
maritimes. Le tonnage transporté est encore faible (0.6 millions de tonnes
nettes) mais il connait une forte progression (60.000 conteneurs contre 50,000
if y a dix ans) : '

Les aides aux terminaux de transbordement concernent aussi blcn te
fleuve-route que le rail-route. Leur montant est de 65 millions de francs cn
1996 contre 58 millions de francs en 1995,

Les moyens mis en place pour assurer le développement du transport
combiné, devraient permettre d’atteindre les objectifs fixés en 1994, si la
conjoncture écon_omiqu'e' généré]e n’est pas trop détavorable et si la qualité de
la prestation ferroviaire est améliorée.

cie

Avec un montant d’aide de 300 millions de francs. la Franc ¢ s silue
a un niveau comparable a celui des pays les p]u«. amfs cn Lumpc { \”k maqne
ltalie). '
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CHAPITRE III

LA SECURITE ROUTIERE

i. LESSTATISTIQUES

L insécurité routiére se situe encore a un niveau inacceptable.

@ Des chiffres 2 méditer

En 1994, on avait dénombré 8.533 tués et 180.832 blessés, dont
40.521 graves. Chaque jour, en moyenne 23 personnes trouvent la mort et
500 personnes sont blessées sur les routes de notre pays.

Pour 1'année 1995, avec une augmentation de la circulation sur le
réseau national frangais (+ 3 % par rapport a 1994), le nombre des tués a
diminué de fagon modeste (8.412 soit 1,4 %). Cause invoquée de ce résultat
mitigé ; le moindre respect du Code de la Route par les frangais dans la
perspective de I’amnistie présidentielle, phénomene qui avait déja été observé
en 1988. A noter que le taux de tués pour 100 millions de km parcourus
demeure 4,6 fois plus important sur toute nationale que sur autorcute.

Les évolutions du nombre de tués selon les différentes catégories
d’usagers sont plus marquées : tandis qu’on enregistre une baisse de 8,8 %
chez les piétons et de 4,4 % chez les motocyclistes, le nombre de tués
augmente de 16,5 % chez les cyclistes, et de 2.1 % pour ce qui est des
accidents impliquant au moins un poids lourd.
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C’est d’ailleurs dans cette derniére catégorie que les variations en
cours d’année sont les plus fortes, avec :

- de mauvais résultats en début d’année (+ 12,7 % de tués sur les
8 premiers mois), qu’il faut rapprocher de la forte augmentation du trafic
poids lourd au premier semestre 1995 (+ 7,9 %) ainsi que du comportement
moins securitaire des autres usagers compte tenu de I’amnistie ;

- une fin d’année jugee encomageante ( 14,8 % pour le dernier
quadritrimestre). . .

¢ La prévention de la conduite sous Pempire de I’alcoolisme

_ Dans 40 % des accidents graves, I’alcool est en cause. Le risque
d’avoir un accident sous 'emprise d'une imprégnation d’alcool est multiplié
par 10 4 un taux de 0,8 gramme par litre de sang, par 5 a un taux de 0,7 et par
2 4 un taux de 0,5. C’est la raison pour laquelle, aprés une premiére étape
franchie en juillet 1994 par la création d’une contravention de la 4e classe
pour la conduite avec un taux d’alcoolémie compris entre 0,7 et 0,8 g/l de
sang (0,35 mg/l d’air expiré a 0,40 mg/l & air expiré), le 15 septembre 1995,
une seconde étape ‘est intervenue avec ’abaissement 3 0,5 g/l de sang du taux
d’alcoolémie toléré pour la conduite d’un véhicule. Ce taux correspond 4 une
consommation de deux verres d’alcool. Une action de prévention accompagne
~ le dispositif réglementaire. Depuis le 15 novembre 1995, pour faciliter
. 'auto-contrdle, des éthylotest sont disponibles 3 moins de 10 francs dans les
pharmacies, les grandes surfaces ou les stations-service. En effet, comme le
suggere ’honorable parlementaire, le Gouvernement a bien conscience que le
facteur décisif reste le comportement du conducteur. C’est pourquoi, il a été
décidé de privilégier les mesures de prevent:on d’tnformation et de

*

formation. ) o A

. . s
BT e tad s b

1. 1A POLITIQUE DE TRAITEMENT DES « ITINERAIRES NOIRS »

Les endroits dangereux, ponctucls ou linéaires ‘du réseau routier
national, font I’objet d’aménagements qui sont mventorles dans les plans
régionaux d’ aménagements de sécurité (PRAS) élaborés par les dnectlons
régionales de I'Equipement et vahdes par la direction des routes. . ' '
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Le Plan Régional d" Aménagement de Sécurité est :

- un document de référence qui définit la stratégic

5 i régionale en matiére
d’aménagements de sécurité ;

- un reservoir d’opérations sélectionnées, hiérarchisées et financées sur contrats et
hors contrats de plan Etat-Région, qui aide 4 la programmation.

Par ailleurs, les crédits d’initiative locale (CIL), dotation globalisée
et déconcentrée a 1'échelon départemental, permettant de réagir rapidement
par des aménagements Iégers dés I'apparition des risques.

Rappelons que, pour le budget 1996, le chapitre 53-42 article 50
consacre a cette politique des crédits d'initiative locale (80 millions de francs)
et des crédits d’opérations spécifiques de sécurité (retenues aux PRAS) et
ameénagements d’aires de repos : 100 millions de francs (dont 70 millions de
francs sur les contrats Etat-Région et 30 millions de francs sur le programme
général de sécurité).

Le financement sur le programme général est consacré exclusivement
au traitement des endroits les plus dangereux du réseau national, par des
aménagements d’un cout modéré, compte tenu de I'enveloppe. Les contrats
Etat-Région, résultant de négociations locales, permettant de traiter des zones
sensibles avec des montants unitaires plus élevés. Ils permettent, notamment
dans certaines régions, de faire du traitement par itinéraire soit des obstacles,
soit des intersections.

Ainsi le programme général a permis d’ouvrir des autorisations de
programme pour les travaux d’une vingtaine d’aménagements et de financer

les études et acquisitions fonciéres d’une dizaine d’autres, ainsi que deux
opérations concernant |’aménagement d’aires de repos.

Dans le cadre des contrats Etat-Région, les dotations ont concerné
44 opérations compleétes d’aménagement et 3 études et acquisitions foncieres.

1. DEUX SUJETS DE PREOCCUPATION

4. LA CONDUITE AUTOMOBILE SOUS L’EMPRISE DE LA DROGUE

Comme I’an passé, votre commission exprime ses préoccupations sur
la conduite sous I’empire de la drogue.
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Un livre blanc consacré & la question de la drogue au volant a été
remis au Gouvernement et rendu public en octobre 1995. Une proposition de
loi sur ce sujet devait recueillir le soutien du Gouvernement ; elle devait
prendre en compte la consommation d’amphétamines et de cannabis,

Parallélement, devraient étre étudides les modalités pratiques de
dépistage par des techniques et des méthodes fiables et simples permettant de
donner des ¢léments de preuve d’une conduite sous 'influence de ces
produits. Dans le but de rendre ces mesures les plus efficaces possibles, le
Gouvernement se propose d’adopter une démarche qui fait appel 4 la
progressivité, a la sensibilisation et a fa formation du public et des acteurs
concernés : chefs d’entreprises, familles, médecins, forces de I’ordre.

e . - - N ¥
BN : i TRt

) '

B. LES TRANSPORTS SCOLAIRES

Au cours de année 1996, Pattention de votre commission a été
attirée sur la sécurité des transports scolaires.

Ce Sujet. a fait Vobjet, en 1996, d’une proposition de loi de notre collégue
M. Bimbenet, o R , : :

Au cours de l"année scolaire 1994-1995, ies transpofts scolaires ont
. entrainé ; 7 tués, 40 blessés graves et 308 blessés [€gers.

Plus gén'éra'lement, en 1995, le nombre d’enfants tués sur la route en
tant que piétons, passagers de voitures de tourisme, cyclistes et usagers de
deux roues a moteur, s’est élevé a 378. Les actions de prévention dans le
domaine des transports scolaires relévent de la responsabilité partagée entre
’Etat, les collectivités locales, les transporteurs, les associations, les parents
et les jeunes. Ainsi la circulaire du 25 mars 1995 du ministre de 1’éducation
nationale  prévoit 1’élargissement des compétences des conseils
départementaux de ’éducation nationale (CDEN), qui deviennent un lieu de
concertation avec les représentants des prestataires de transport. Cette
circulaire définit les conditions d’organisation qui doivent mieux prendre en
compte les rythmes, les horaires, les effectifs et les circuits. Ce texte rappelle
que I'action éducative, dont les temps forts sont D’attestation scolaire de
sécurité routiére de Se et de 3e, doit permettre une sensibilisation particuliére
des éléves pour les responsabiliser dans leur comportement. En ce qui
concerne le transport lui-méme, les conseils généraux qui sont autorités
organisatrices du transport scolaire dans le département peuvent exiger un
effort de formation des chauffeurs dans les cahiers des charges prévus par la
loi du 29 janvier 1992. Pour sa part, I'Etat encourage les décisions de
rajeunissement du parc routier en accordant une subvention égale au
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maximum a 30 % de Paide apportée par le département, ainsi qu'en a

témoigné la circulaire relative aux aides de I’Etat aux transports collectifs de
province du 21 décembre 1994,

Au demeurant, la partie du trajet effectuée dans les autocars n’est pas
la plus dangereuse : sur les sept morts constatés dans les autocars pendant
I’année scolaire 1994-1995, trois ont eu lieu dans les véhicules et quatre hors
des véhicules. Des actions continuent a étre menées, en collaboration avec les

associations d’usagers, pour améliorer encore la sécurité des transports en
commun d’enfants.

Votre commission s’interroge, pour finir sur les conditions de mise
en oeuvre, a I'instigation de la Commission europééenne, de I'obligation du
port d'une ceinture de sécurité dans les véhicules de transport en commun de
plus de 3.5 tonnes n’ayant pas la possibilité de transporter les passagers
debout. Elle souligne la nécessaire concertation avec les professionnels et les
usagers avant la prise de toute décision.
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CHAPITREIV

- LES VOIES NAVIGABLES

I. LE TRAFIC FLUVIAL EN 1995-1996

Deux édject_ifs qualifient actuellement la flotte ﬂ'uvia[e frangaise :
ancienne et peu compétitive. Le parc d’unités (2.374) est réduit. Sa capacité
moyenne est égale 4 561 tonnes. La flotte a souffert de I'absence de
connexion avec nos partenaires européens, l'activité fluviale  frangaise

s’exercant dans un « vase clos». L’effet du « déchirage», en vigueur -

depuis 1989, a eu des retombees modestes. Facteur aggravant : une
insuffisance d’investissements, le rajeunissement du parc résultant davantage
de la mise au rebut d’unités anciennes que de la construction d’une cale
nouvelle.

.56 % de la capacit€ de cale ont plus de 35 ans, 39 % entre 25 et
15 ans et 5 % seulement 3 moins de 15 ans. Le parc public en marchandises
séches, soit 72 % du parc total, a été construit pour plus de 60 % avant 1960,

On consideére que 80 % de la cale actuelle est en « bout de course » (57 % de

la cale seche et 86 % de ia cale citerne).

Comme le souligne le tableau ci- dessous la capacnte moyenne de cale
unitaire s'éléve 4 561 tonnes, or pour conforter la compétitivité d’une
expedltlon par voie d’eau, un seuil minimum de 1.500 tonnes par unité est
requis. A titre de comparaison, la France se place loin derri¢re 1’Allemagne
-en terme de capacité moyenne de cale- qu1 atteint 941 tonnes les Pays Bas
fa:sam mieux avec¢ 985 tonnes o R i

Autre élement de comparaison, si l on redu1t le champ d’mstlgatlon'

en limitant le calcul aux unités dont la capacité moyenne est comprise entre
650 tonnes et 3.000 tonnes, les résultats comparés avec I’Allemagne et les
Pays-Bas sont frappants. On obtient : 42 % des unités en France ont une cale

- mmmeu e o
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moyenne de 1.355 tonnes, en Allemagne et aux Pays-Bas avec une cale
moyenne respective de 1.372 tonnes et 1.465 tonnes.

AGE MOYEN DE LA FLOTTE AU NOMBRE EN % TONNAGE MOYEN
1/01/94 D’UNITES UNITAIRE
Supérieur a 35 ans 1.329 56 561
Compris entre 25 et 15 ans 925 39 740
Inférieur a 15 ans 119 5 1.267
TOTAL 2.374 100 561

Source : Comité des armateurs fluviaux

Quant & la batellerie frangaise, elle n’a réalisé qu’un milliard de
francs de chiffre d’affaires en 1995. En dix ans, les effectifs des salariés qui
ont effectué 55 % des trafics en 1995, ont fondu de moitié pour se stabiliser,
depuis deux ans, a quelque 1.000 salariés pour une cinquantaine d’entreprises.
Dans le méme temps, le nombre des indépendants a été divisé par trois pour
atteindre 1.250 personnes en 1995, Il a été divisé par 6 depuis 1973. Avec
30 créations d’entreprise pour 100 disparitions par an, la profession continue
de perdre 70 artisans chaque année.

e 1995 : année safisfaisante

Le trafic fluvial a connu une année 1995 satisfaisante. Aprés la
reprise amorcée a compter d’octobre 1994, la croissance s’est poursuivie
jusqu’a ’automne 1995 pour ralentir au dernier trimestre de 1995. Au total, le
transport fluvial de marchandises aura cri de 3 % en volume et de 4,6 % en
tonnes-kilométres en 1994-1995.

A D'exception des produits pétroliers (- 2,4 %) et des matériaux de censtruction
(- 1,2 %) liés a la crise du BTP et des gréves de décembre 1995, ou notamment la consommation
de béton prét a 'emploi a diminué de 35 % par rapport a décembre 1994, I ensemble des
produits transportés par la voie d’eau a enregistré une progression. A I'image des marchandises
diverses qui ont fait un bond de 39,59 %, ou dans une moindre mesure, les minerais et déchets
sidérurgiques (+ 14.84 %), les produits chlmlques (12,46 %) ainsi que les combustibles
minéraux et les denrées alimentaires, fourrages qui ont évolué de fagon analogue. A noter
également la bonne tenue des pmduns agricoles (+ 8,56 %) qui semble avoir davantage profite
aux ports de I’Europe du Nord via les exportations par la Moselle, des produits métallu rgiques
(+ 6.04 %) et des engrais (+ 3,03 %) comme le montre le tableau ci-aprés.
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- Autre sujet de satisfaction, cette hausse a bénéficié aux flottes publiques (+ 3,31 % en
tonnage transit compris) au détriment des flottes privées {- 11,2 %). Les variations sont

moindres en t/km puisque les flottes publiques progressent de 3 % et la flotte privée régresse de
2.3 %. .

Enfin, sur le trafic fluvio-maritime, la morosité était de mise avec
une baisse de 10 % avec 1,2 millions de tonnes et 190 millions de tonnes/km
sur la Seine et le Thone confondus. Cette perte se concentre principalement
sur [a Seine car si les exportations sont restées stables, les importations ont
chuté de 220.000 tonnes (les produits agricoles passant de 95.000 tonnes a
900 tonnes). Le Rhone, quant & lui, a atteint un score honorable avec une
hausse de 14 % tant sur les importations que sur les exportations.

Tralic luvial par nature de trafics . . I
Rssultats des 12 premiers mois 1995

comparés a ceux de la méme période décalée d'un an

Taonnas {milliers) TK {millions}

Nature de trafics 1895 1994 | variation| 1995 1994 | variation
Ahin et Moselle 20260 | 19253 | 523% | 1258 1717 743 %
Hors Rhin et Moselie 34624 | 34054 | 167% | 4607 4 435 3.88 %
Tatal - : 54884 | 53307 | 2.96% | 5865 5 606 4,62 %

STATISTIOUE DE LA NAVIGATION INTERIEURE
. Wanulation par chapitee NST do margnandises

Fésuitats 4es 12 pramiars mois 1995 compards & caud de 1a méme pénode 1924 - - §-—- -

Tonpes . Tonnas kAomélres
Chapnes N5T de marchararses 1985 1994 |vanglion % 1995 1994 |variation %/ ’ )
0. Produils agricoles G402 EBE| D BYT 852 8.56) 955387 221| 4909 994 280 499 -
1, Denress alimentates, fouteages 2261789 2042884 10.72 . B0 276950 78 22,09
2. Combustibles Minéraux o Caimam| amigms|  wre| woosassz| sreadvses|  rnss|
I3. Produits péiroliers 5782374 5925097 -241| BEB 529531 Ta3oia 051 -5.40
4. Minerais, Déchets pour 1a metabiurge 3445622 3000361 4841 208 168 B79| 215614 ?05. 10,46.
5. Produits mélaluigiques 1 1885 514 1570 591 G| 294 138 845] 211 803 518 26591
5. Minéraux bruls, mat. de costuEon Vot morss| -1z 24100z 20sesr7aes| o6
. |T-Engrais . o). a2 952610 20| 144823470 138728195 447 )
8 F'rodLuIs chi-l.ni;ues. K . . 1572004 1__397 948 ! 12.46] 230576656 20323320 17.88 :
o Machines. Vatucules. Transacions b sgorl  ssamee)  mse| wasseses| czmsan)  s2m !;
TOTAL : | siseadr| sasTie| 26| 554971280 se05922089] 462

o~ #1996 : des résultats 2 confirmer

_L_e.s ésultats de 1995 demandaient & étre confirmés en 199.6. I} ne
faut, en effet, pas s’illusionner : au niveau national, la part de la voie d’eau
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dans le transport des marchandises n’excéde pas 4 % (6,7 % pour les
34 départements baignés par des voies navigables).

II. VOIES NAVIGABLES DE FRANCE (VNF)

A. LES RESSOURCES DE VNF (1996-1997)

Les recettes de VNF sont fournies, il faut le rappeler, par les
utilisateurs du réseau et sont complétées par des subventions de I'Etat et des

collectivités

territoriales.

Les

ressources

propres

de ['établissement

comprennent trois types de contributions a partir desquelles sont financés ses
moyens de fonctionnement et d’investissement.

Les ressources propres de VNF sur 1995, 1996 et 1997 s’établissent
ainsi sur les années 1995, 1996 et 1997 (prévisions) :

ORIGINE 1995 1996 1997
Taxe hydraulique 510,00 528,80 535,00
Péages 55,00 57,00 59,50
Redevances domaniales 17.40 27,00 27,00
TOTAL 582,40 612,80 601,50
(en millions de francs)
Les ressources de la section d’investissement ont les origines
suivantes :
) Collectivités
VNF Etat territoriales et Union Total
européenne
1995 462,82 193,41 69,84 726,07
1996 245,57 238,00 102,23 585,80
1997 202,70 238,00 85,20 525,90

(en millions de francs)
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Le projet d§ budget de Voies navigables de France pour 1997
reposera, comme celui de 1996, d’une part sur les ressources propres de VNF,

d’autre part sur la contribution du Fonds d’Intervention des Transports
Terrestres et des Voies navigables (FITTVN).

Il est prévu un maintien des ressources propres au niveau atteint en
1996 avec une réévaluation de 1,6 %, soit environ 660 millions de francs. Ces
recettes évoluent en effet faiblement a court terme, qu’il s’agisse des péages
« marchandises » ou « plaisance », des produits du domaine, et surtout du
produit de la taxe hydraulique, représentant la part la plus importante et dont
la stabilisation n'est pas spontanément assurée.

Le montant consacré & 1'entretien et a |’exploitation du réseau devrait
s'élever a plus de 210 millions de francs.

Pour l'investissement, c’est une somme d’environ 515 millions de
francs qui serait consacrée au réseau en 1997,

B. LES MOYENS EN PERSONNEL
L état prévisionnel des recettes et dépenses pour 1997 reconduit les

moyens humains :

DETAIL DES EMPLOIS ADMINISTRATIFS EN 1997

A B [ o TOTAL

Siege 41 48 15 104

« Seine-Nord » 4 2 6
Services 31 34 63 128
déconcentrés

Mis a disposition 8 15 10 33
CDD 2 3 5 10
TOTAL 86 102 93 281
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VNF dispose par ailleurs des 5.500 agents de I’Etat répartis dans les
17 entités régionales ou locales, constituées par des services spécialisés de
navigation (6) et des services maritimes et de navigation (4) et certaines
directions départementales de I’Equipement (7), mis a disposition de
I’établissement depuis sa création, Ces personnels occupent des emplois
administratifs ou techniques liés 4 I'entretien et & 1’exploitation du réseau
confié¢ 3 VNF.

€. L'ACTION DE VNF

‘® Gestion du transport par voies navigables

Les premiers mois de 1996 ont été marqués par la poursuite des
travaux d’entretien et d’investissement a un rythme équivalent a celui de
I’année précédente et par la réalisation des opérations de développement du
trafic.

- ® La gestion du réseaun des voies navigahles confié par PEtat

Voies navigables de France s’est vu confier par 1’Etat 1’exploitation,
I’entretien et le développement de la partic du réseau de voies navigables
franc¢ais, soit 6.800 kilométres sur 8.500. L’établissement mobilise
essentiellement ses ressources propres et les subventions accordées par le
FITTVN depuis 1995. Les services de I’Etat mettent en oeuvre la politique
qui leur est fixée par le siége de I’établissement.

Pour 1996, I’investissement est de I’ordre de 456 millions de francs.
Il concerne les opérations de modernisation et d’entretien des voies ainsi que
la poursuite des études Seine-Nord et Seine-Est. En outre, 144 millions de
francs sont financés par le FITTVN sur des opérations individualisées.

1 . ° ’ ) 1
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® Les investissements réalisé
. s réalisés par VNF en 1996 et le programme

POEJI' 1_996,’ l 1»nvestissement d’un montant de 401,5 millions de
francs, se répartit prévisionnellement comme suit -

) - dans le cadre des opérations se poursuivant au-dela du Xéme Plan
(Dedle . lLYS - Moselle - Rhone a Séte), VNF a inscrit un crédit de
119,5 millions de francs ;

. - a ces travaux s’ajoutent les opérations menées par la Compagnie
nationale du Rhéne sur Rhin-Rhéne, soit une affectation de 52 millions de
francs :

- la restauration des canaux existants se poursuit pour un montant
d’environ 230 millions de francs.

Pour ce qui concerne 1997, le programme d’investissement est limité
a 371 millions de francs qui seront affectés pour 125 millions de francs a la
poursuite du développement du réseau et pour 54 millions de francs aux
travaux de la CNR ; 192 millions de francs correspondent a la restauration des
canaux et rivieres qui lui sont confiés.

® Le protocole d’accord VNF/CNR

Votre commission des Affaires économiques accueille avec intérét la
conclusion, au début de I’année 1996, d'un accord de rapprochement entre
I’établissement public Voies navigables de France et la Compagnie nationale
du Rhéne, destiné a coordonner |'action de ces deux entités complémentaires.

Le protocole d’accord vise quatre objectifs :

- I'identification des perspectives de développement |

- I'adaptation des infrastructures |

- les actions dans le domaine portuaire et sur les plates-formes multimodales

- I"offre du transport fluvial au sens large du terme.

HLLE FITTVN ET LES VOIES NAVIGABLES

Institué par I'article 37 de la loi n® 95-115 d’aménagement du

territoire, le fonds d’investissement des transports terrestres et des voies
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navigables a été organisé sur la base de I'article 47 de la loi n° 94-1162 du
29 décembre 1994 portant foi de finances pour 1995.. : : S

A LA GESTION DU FONDS EN QUESTION : UNE GESTION
CONFISQUEE ? S

Les premiéres réunions du Comlte de gestlon du FITI V N des apres
la publication dé la loi de finances pour 1996 ont donné lieu & des
_interrogations renouvelées de la part des membres ¢lus du comité du fonds.

a

Contrairement a ’esprit des lois susvisées, aux engagements du
ministre des - transports et du décret d'application :n®95-1107 du
13 octobre 1995, le comité de gestion du fonds s’est frouvé, de facto,
dépourvu de ’essentiel des pouvoirs de répartition des crédits affectés a ce
fonds. En effet, le vote par les deux assemb!ees composant le Parlement des
crédits des divers chapitres composant le fonds, intervenant fors de ’examen
des comptes spéciaux du Trésor, a aboutl ! falre du comlte du fonds un 31mple
organed enregistrement, A - '

L’attention de M. le Ministre délégué au Budget a ét€ attirée sur cet
inconvénient par une question écrite n® 13-934 de votre rapporteur pour avis,
posée dés le 15 février 1996.

"

La réponse apportée par le Ministre (JO Sénat 23 mai 1996,
p. 1259-1260) ne paralt pas exactement satisfaisante. o

Dans une premiére partie, Ja description faite des réunions du Comité apparait fort
« idyllique ». Le Comité a-t-il pu vraiment « déterminer » les moyens financiers consacrés 2
chaque investissement ? La seconde partic semble constituer un refus poli de la suggestion
émise par votre rapporteur les pouvoirs du Parlement apparaissant contradictoires avec ceux du
Comité,

Cette quasi-fin de non recevoir a conduit votre commission 4 :

1. examiner de facon vigilante 1a répartition des crédits proposés
pour le FITTVN en 1997 telle qu’elle figure au fascicule blen des comptes
spéciaux du Trésor (compte n® 902-26) ; ... . 0 o o

2. réitérer Ia suggestion émise par votre rapporteur dans sa question
écrite, a savoir 'inscription & un chapitre unique des crédits ou, a défaut,
I"inscription d’une partie de ces crédits au chapitre « crédits & répartir », de
fagon a donner au comité de gestion du foncls une véritable marge
d’appréciation.

. v
Wi oa .- P . e
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On observera que pour 1997, le chapitre « crédits a répartir »,

dolnt la ?Jentilation relevait jusqu’alors du comité de gestion du fonds ne
fait I’objet d’aucune inscription de crédit.

.

C’est d,mc au seul Parlement qu’il devrait revenir, a I’occasion
du vote du fascicule des Comptes Spéciaux du Trésor -et non pas lors du
vote du budget des Transports- d’arbitrer la ventilation des crédits.

Une question est, en effet, de savoir si la répartition des crédits

entre les divers modes de transport terrestre est convenable au regard des
nécessités de I’aménagement du territoire.

La possibilité existe, bien entendu, d’amender la répartition
proposée lors de la discussion au Sénat du fascicule des comptes spéciaux du
Trésor (article 47 du projet de loi de finances). Pour autant que les
amendements ne majorent pas les diverses lignes des crédits du Fonds, ils
seront recevables au regard de ['article 42 de |'ordonnance portant loi
organique relative aux lois de finances. Il serait concevable d’opérer une
réduction de mesure nouvelle d'un montant a déterminer (par exemple sur le
chapitre 01 ou 03). Mais la s’arréterait la possibilité d’amendement car
I"article 42 de 1’ordonnance s opposerait a une majoration a due concurrence
des crédits inscrits au chapitre 02 et ce méme si le solde total du compte
« FITTVN » restait inchangé par rapport au projet initial. Seul le
Gouvernement aurait la faculté de majorer, a due concurrence de la réduction
demandée, ce chapitre 02.

Nous sommes ici en présence d’une des limites du droit
d’amendement des parlementaires.

B. LA REPARTITION DES CREDITS DU FONDS

Rappelons qu’en 1995, les voies navigables avaient regu 269 millions
de francs sur 1,82 milliard de crédits totaux du FITTVN, soit environ 15 %.
En 1996, sur un total de 3 milliards de francs de dotation du FITTVN. les
voies navigables ne représentent plus que 9 %o.

En 1996, la part du fluvial au sein des crédits du FITTVN a décru par
rapport a 1995.
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La répartition adoptée en loi de ﬂnances initiale pour 1996 etalt en
effet, la suivante : : R

- transports routiers ; 1,65 ﬁlill.i’ar-ci de t-‘fancs (+ 12 lv %) ;. R
- transports ferroviaires : 1,12 mllllard de francs (+ 14 %) 3
- voies navrgables 276 mllllOI‘lS (+ 2, 6 %) ;

- credlts restant 4 repartlr . 0.

[§

Pour 1997, le FITTVN devrait étre abondé 3 hauteur de
3,1 milliards de francs, soit une progression de 50 millions de francs par
rapport au budget voté de 1996 (+ 1,63 %).

V-

* Compte tenu de la diminution attendue, de 30 millions de francs par
rapport a 1996, du produit de la taxe sur les titulaires d’ouvrages
hydroélectriques concédés, fes recettes du fonds seront équilibrées au prix
d’une majoration de 80 millions de francs du prodult attendu de la taxe sur les
concessionnaires d’ autoroutes o

L’ensemble des dcpenses de fonds portera par defimtlon sur
I’investissement. :

Le chapitre 02 « Voies navigables » devrait recevoir 281 millions de
~francs, soit une progression de 1,8 % par rapport a 1996,

- On remarquera ainsi que la part des voies navigables dans 1’ensemble
des crédits du FITTVN reste modeste (9,06 %). A Dl'inverse, le transport
routier (54 % des crédits) et le transport ferroviaire et combiné (36,8 %)
restent les principaux bénéficiaires, '

. IV.LES LIAISONS A GRAND GABARIT : QUI A PEUR DU
RL.\OL'VEAU {‘ LUVIAL?

Alors que le canal du R_hli’l au Danube dont le colit a, en Allemagne,
avoisiné 14 milliards de francs, relie depu1s 1992 queique 15 nations
européennes a la mer Noire, la France apparait encore, au regard du schéma
directeur des voies navigables europeennes comme le pays des « accrocs, » ou
des « maillons manquants ».

La représentation natlonale par le vote de la loi du 4 février 1995, a
marqué sa volonté de mettre fin aux solutions de continuité qui empéchent la
communication A grand gabarit entre la Seine et le Nord, la Seine et I’Est, le
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Rhin et le Rhéone. Pourtant, des freins sinon des oppositions se manifestent,
laissant a penser que le renouveau du transport fluvial pourrait « faire
peur » 2 certains en dépit de Pimpérieuse obligation d’aménagement du
territoire.

Schema directeur des Loles niiwables europeennes,
Eastant
Flanitie
Tonnexon dans 185 pays bers

soulet d'etranalement

A. LA LIAISON RHIN-RHONE

Déclaré d’utilité publique en 1978, relance par le vote de I"article 36
de la loi du 4 février 1995, le projet de canal a grand gabarit Sadne (ou
Rhin)-Rhone connait une maturation progressive en dépit des obstacles.

® La mise en place de la SORELIF

Le premier conseil d’administration de la SORELIF Sadne-Rhin,
créée a parité entre EDF et la Compagnie nationale du Rhéne en application
de la loi du 4 février 1995 et dont le capital est de 250.000 francs, a élu son
président a la fin de février 1996.

La SORELIF a recu la maitrise d’ouvrage des travaux du canal qui
devront étre achevés en 2010.
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La tache principale de la société consiste actuellement a acquérir les
ferrains nécessaires.

Votre commission des Affaires économiques souligne I’intérét
primordial qui s’attache a informer les élus locaux et les populations
riveraines du tracé du futur canal. Elle souligne la nécessité de prendre
en compte les avis des organisations écologistes et les impératifs
environnementaux. [’adhésion de la Franche Comté et des maires des
communes traversées par le projet reste la clé du succes.

@ Un coiit de réalisation réactualisé

Lors de la discussion de la loi du 4 février 1995, les parlementaires
avaient travaillé sur la base d’un colt de réalisation de 17,25 milliards de
francs. Ce chiffre paraissait raisonnable comparé au cout de réalisation
annoncé pour le canal Rhin-Main-Danube achevé en 1992.

Selon une étude conjointe du Conseil des Ponts et Chaussées et de
I"Inspection des finances, ce colt a été porté, en mai 1996, a 49,4 milliards de
francs (avec 21,5 milliards d’intéréts, 4.6 milliards de TV A, 3 milliards de
dépenses environnementales).

Votre rapporteur s’interroge sur cette réactualisation du coiit
estimatif. Tl émet le voeu qu’il ne s’agisse pas, de la part de techniciens,
d’une tentative de contournement d’une volonté expressément affirmée
par la représentation nationale.

e [’aménagement de la section Niffer-Mulhouse

La premiére phase d’aménagement de la section Niffer-Mulhouse a été réalisée de
1991 & 1995 (écluse de Niffer et bief de raccordement, recalibrage du canal a 570 m de
profondeur, élargissement & Hombourg, cercle d évitement a I'Ile Madame).

La deuxiéme tranche d’aménagement reste a réaliser, pour
’application d’un décret du 22 novembre 1990 (relévement des ponts routiers
du Petit Landau et du RD 201 et, en 1997, du pont ferroviaire de I'lle
Napoléon). Le financement devrait étre assuré a 80 % par le FITTVN et a
20 % par les collectivités territoriales.
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- @ Des trafics rhodaniens en expansion

... Votre commission accueille avec satisfaction la croissance de 14 %
du trafic fluvial sur le Rhéne en 1995, Elle salue le dynamisme du port fluvial
d’Arles dont le trafic a cril de 46,5 % sur la seule année 1995, de méme que la
croissance de 8,3 % du trafic des quatre ports regroupés dans 1'association
« Aproport » (Chélon sur Sadne, Micon, Villefranche sur Sadne et Vienne

Sud) et que le_s 100.000 tonnes supptémentaires transportées, depuis 1993, par
la voie d’eau & partir du port de Séte.

Elle observe qu’aucune raison ne s’oppose 4 ce que le transport de
marchandises qui ne représente que 2,7 % pour I’axe Sadne-Rhéne atteigne
17 % comme pour le Rhin. S

Elle souligne, pour ﬁnir,'qu’i] existe une contradiction entre les
¢cologistes qui contestent la rentabilité de la liaison et la SNCF qui semble
redouter les détournements de trafic que celle-ci induirait a ses dépens.

Or, une récente étude du laboratoire d’écoromie des transports de Puniversité
« Lumiere-Lyon 2 » a2 montré que la voie d’eau était intéressante par rapport & la route si ’on
prenait en compte {es colits externes comparés. o

_® Des velléités de contournement de la loi 7
b s

Le vote de Particle 36 de la loi n® 95-115 du 4 février 1995 a été
- suivi de réactions : celles du courant écologiste qui, n’hésitant pas a mobiliser
ici le concours prestigieux d’une personnalité pourtant trés étrangere, a tous
égards, a la Franche Comté ou celui de manifestants de nationalité suisse ou
allemande, organisé, en 1995-1996, quelques manifestations.

Plus troublante est, aux yeux des commentateurs, l'attitude de
certaines sphéres proches de I'administration qui pourraient parfois étre
soupgonnées de mener des contre-offensives.

.. Ainsi, les travaux de certaines équipes onti-ils suscité, lors de leur
publication a la mi-juillet 1996, des interrogations dans la mesure ou certains
ont cru y voir une incitation au « ré-examen » du projet « Rhin-Rhéne ».

b '

' | Votre Commission_ accueille donc avec satisfaction la récente
. confirmation, par le Premier ministre, de 'inteniion du Gouvernement
de mener a bien ce projef.

gt D T - L -
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B. LA LIAISON « SEINE-NORD »

Inscrite depuis 1985 au schéma directeur des voies navigables, la
liaison Seine Nord qui doit relier 1’Oise au canal Dunkerque-Escaut a, au
terme d’études préliminaires longues (9 mois) menées par VNF, regu un
projet de tracé.

Le tracé proposé par VNF

o COMPIEGNE ]

Le fuseau retenu passe a proximité de Péronne et longe Iactuel canal du Nord et
s’étire sur 110 kilométres, avec 6 écluses.

La liaison, qui devrait engendrer un trafic de 1’ordre de 8 millions de
tonnes par an, permettrait une durée de parcours d’une douzaine d’heures. Les
travaux de réalisation pourraient débuter en 2000.

Le cofit estimatif atteint 15 a 19 milliards de francs.

Votre commission des Affaires économiques invite les
prévisionnistes de la Direction du Budget a intégrer, dés a présent, les
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programmations de crédits nécessaires 4 une telle réalisation & compter
de 2000.

) ]?lle emet C}UCICII..IES doutes sur la capacité du FITTVN & financer
simultanément la poursuite du schéma directeur des liaisons ferroviaires a

grande vitesse et la réalisation des liaisons fluviales & grand gabarit, des lors
que le stade le moins onéreux -celui des études- aura été dépassé.

o I{ne concertation, sous I'égide du préfet de la région « Picardie »
do_“* a present, s engager. La décision de tracé définitif pourra, a Pissue, étre
prise par I'Etat, I'enquéte d’utilité publique pouvant étre réalisée dés 1998.

C. LA LIAISON « SEINE-EST » : A INSCRIRE AU NOUVEAU SCHEMA

La liaison fluviale « Seine-Est » inscrite au Schéma directeur des
voies navigables de 1985 apparait comme un maillon indispensable qui
bénéficie d’un nouveau soutien important. Son coat est évalué 4 quelque
20 milliards de francs.

En 1996, devaient étre lancées les études de réactualisation de la
liaison. Les études serviront de cadre et de support au grand débat public
prévu par les réglements. Ce débat est programmé fin 1996- début 1997. De
méme que celui de 1994 sur « Seine-Nord », il doit permettre de recueillir
auprés de toutes les parties concernées des éléments d’appréciation sur les
intéréts multiples de ce projet.

Plusieurs tracés sont possibles.

Tous concernent la Région Champagne-Ardennes, dont les instances joueront un role
prééminent lorsque le choix devra étre fait. Les lenteurs qui entourent I'achévement de
I'aménagement de la section Bray-Nogent peut étre aussi la premiére étape de la branche Sud de
Seine-Fst. Cependant, il apparait que la branche Nord, passant par Compiégne-Soissons-Reims
compte plus de partisans.

Votre commission des Affaires économiques émet le souhait que,
lors de la révision du schéma directeur des voies navigables actuellement
a ’étude, la totalité de la liaison « Seine-Est » soit inscrite au schéma et
non la seule section Compiégne-Reims.



- 60 -

D. LA LIAISON « MOSELLE-SAONE »

Votre commission des Affaires économiques émet le voeu que, lors
de I’actualisation du schéma directeur des voies navigables, la liaison
« Moselle-Sadne » soit inscrite dans ce schéma.

« Moselle-Sadne » bénéficie de deux atouts maitres pour obtenir son
inscription : d’abord 1'Union européenne, qui a publié¢ dés 1992 son propre
schéma directeur en fait état., Ensuite, I’ensemble du milieu fluvial soutient
cette demande.

V. LE RESEAU A PETIT GABARIT

La restauration du réseau a petit gabarit fait ’objet de programmes
cofinancés, le plus souvent & parité, entre les collectivités territoriales et
Voies navigables de France. Ces programmes, qui font ’objet de conventions
de cofinancement, se sont élevés en 1995 a 320 millions de francs
correspondant a environ 70 % de la programmation totale de VNF.

Les régions concernées sont les suivantes :

- Région Bourgogne - Le montant global des travaux s’éléve a 29,3 millions de francs
par an.

- Région Franche-Comté - Un programme est en cours de discussion, pour un
montant de travaux de 17,6 millions de francs par an, portant sur le canal du Rhéne au Rhin
actuel et la petite Sadne.

- Région Centre - Le montant global des travaux s’éléve 4 8 millions de francs.

- Région-lle-de-France - Un programme a été signé avec la région et le departement
de la Seine-et-Marne. Le montant prévu des travaux est de 33, millions de francs par an.
consacrés du Loing.

- Région-Auvergne - Un programme cofinancé a été signé avec le département de
I'Allier pour un montant de 1,7 million de francs par an consacré a la restauration du canal
latéral a la Loire et du canal de Roanne a Digoin.

- Région Rhéne-Alpes - Des négociations sont en cours avec la région et le
département de la Loire afin d’établir un programme de restauration du canal de Roanne 4
Digoin sur 5 ans, pour un montant de 2 millions de francs par an.

- Régions Languedoc-Roussillon, Midi-Pyrénées et Aquitaine : le programme
correspond 4 des travaux de restauration du canal des Deux-Mers. Conscientes de |"intérét
économique et culturel de cet ouvrage, les collectivités territoriales ont engagé un programme
de restauration en paralléle avec celui fixé par VFN en 1995 (28 millions de francs dont
13,5 millions de francs financés par les collectivités).
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A ces programmes s ajoutent des operations ponctuelles cofinancées

telles que défenses de berges, restaurauon d’ouvrages, travaux d’étanchéité
destmes a economlserl eau, etc o

" En 1996, la pollthue des programmes et opérations cofinancées par
la collectivité est poursuivie, tant sur le plan des travaux de restauration que
sur celui de la recherche de la mise en valeur de la voie d’eau en milieu urbain

notamment, en intégrant Iaspect économique et enwronnemental de
I‘investissement.

VI.LA LOI SUR L'EXPLOITATION COMMERCIALE DES VOIES
NAVIGABLES : OU DE L’INFLUENCE DU FACTEUR HUMAIN
" SUR L’APPLICATION DES LOIS o

3

. Texte dont la vocation principale était de mettre en piace un régime
transitoire, pour une période de six ans au plus, permettant une restructuration
de la batellerie face aux échéances de la libéralisation des trafics européens, la
loi n° 94-576 du 12 juillet 1994 avait été d’emblée €€ marquée par le délai de
dix-huit mois pris enire son depot initial sur le bureau de I’Assemblée
natlonale et sa dlSCUSSIOH

- Passé le vote du Parlement plus de deux ans se sont écoulés.
Pourtant, plus de la moitié -en 1mportance Jurldlque- des dlsposmons
d’ appllcatmon de la 101 restent encore a pubher -

. Certes, quatre décrets en Conseil d’ Etat ont €té publles

Le décret n®95-512 du 27 avril 1995 {JO du 4 mai 1995 P- 6998) a fixé la
composition et les modalités de fonctionnement du Comité du transport par voie nawgable
(CTVN) institué par I'article 2 de la loi. Depuis la publication du décret, le CTVN s’est réuni
quatre fois.

Le décret n® 95-1277 du 7 décembre 1995 {JO du 10 décembre 1995 p. 18.029) a
précisé, conformément a Uarticle 6 de la loi, les conditions de dispense du tour de role des
contrats de voyage pour ]e transport public de marchandises par voie navigable.

Le décret n° 96-488 du 31 mai 1996, (JO du 6 juin 1996 p. 8361) a plté.CiSé‘ comme le
prévoyait I'article 4 de Ia loi, qui résultait d'un amendement du Sénat- les conditions d'exercice
de la profession de courtier du fret fluvial.

Enfin, le décret n® 96-855 du 30 septembre 1996 portant approbation de contrats-
types pour les transports publics de marchandises par voie navigable.
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Mais des décrets importants restent & prendre.

Un décret en Conseil dEtat doit préciser les modalités selon lesquelles I'entreprise
est susceptible d’étre 'objet d’une sanction est informée des faits qui lui sont reprochés
(article 12). Initialement annoncé par la direction des transporis terrestres, pour la fin du
premier trimestre de 1995, le projet de décret semble enlisé, soumis qu’il est non seulement 2 ia
concertation avec le ministére de fa justice et 4 avis du Conseil nationai du Transport (CNT)
mais, plus étrangement (s’agissant d’une sanction), & la consultation des organisations
représentatives de la profession. ' ’ o

Un autre décret en Conseil d’Etat devait fixer les conditions limitatives dans
tesquelies les bateaux utilisés au transport pour compte propre peuvent participer aux transports
publics. 1) est désormais jugé « d’importance limitée ».

S’agissant du contrat « au tonnage », du contrat « & temps » et du contrat de sous-
traitance, il a été -colncidence troublante- jugé opportun de sous-traiter I'élaboration du projet
de décret au service juridique de 1'établissement public « Voies navigables de France » (VNF),
privant ainsi la Direction des Tramsports terrestres d'une de ses ultimes raisons d’étre : la
légitimité normative.

Un troisiéme décret considéré comme devant n’étre pns qu en tant que de besoin,
devait traiter de la composnmn du pare. : o : :

Aucun de ces décrets n’ayant encore été publié, deux arguments sont
avancés pour excuser ces retards : la difficulté des concertations avec les
professionnels, partlcullerement lorsque les représentants de 1’administration
sont peu enclins, par tempérament, au dialogue et, plus généralement,
I’étroitesse des effectifs dejuristes de ]a direction des transports terrestres.

Au demeurant il a été 1nd1que a votre rapporteur qu en deﬁmtwe le
retard apporté a la publication des décrets avait le mérite de faire accepter
progressivement la nouvelle réglementation & des professionnels jugés par
certains modérément réceptifs.

. . 1, .
R e T A R , T
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EXAMEN EN COMMISSION
_ Réunie le mercredi 13 novembre 1996, 1a com.missi.é)rll.a p.r(.).t.:é‘d.é, sur
le rapport de M Jacques Braconnier, rapporteur pour avis, a ’examen des
crédits des routes et voies navigables pour 1997, - v ' '

A I'issue de I'exposé du rapporteur pour avis, Mme Janine Bardou
s’est enquise de la répartition des ressources venant abonder le fonds
d’investissement pour les iransports terrestres et les voies navigables
(FITTVN). S - S

M. Jacques Braconnier, rapporteur pour avis, a précisé que
2,21 milliards de francs proviendraient de la taxe sur les concessionnaires
d’autoroutes et que 890 millions de francs proviendraient de la taxe sur les
titulaires d’ouvrages hydro-électriques.

M. Jean Frangois-Poncet, président, a alors observé que ’essentiel
du financement routier proviendrait des péages. Il s’est félicité que ce
financement permette de réaliser le schéma directeur routier national dans le
délai prévu, a [’échéance 2004-2005, tout en soulignani que les marges
d’action restaient particuliérement étroites en ce domaine. :

M. Michet Souplet a estimé que la qualité du réseau autoroutier €tait
bonne mais a rappelé que 'essentiel de I'effort budgétaire irait au réseau
routier, ce qui, & ses yeux, accroitrait la vulnérabilité d’ensemble du pays a
I’égard des inconvénients de la circulation routicre.

Il s’est interrogé sur D'intérét que présentent les alternatives
ferroviaires et fluviales au transport routier sur certains axes et sur certaines
directions pour le transport de marchandises.

M. Jean Francois-Poncet, président, évoquant les travaux de la
commission « Réseaux et Infrastructures », réunie sous 1’égide de la DATAR,
a rappelé les réserves émises par celle-ci & propos des trafics attendus sur la
future liaison « Rhin-Rhéne » au regard du cofit de réalisation de I'ouvrage.

Répondant 3 une interrogation de M. Michel Souplet, il a .fa}it valoil:
que le canal « Rhin-Main-Danube » ne dégageaitl pas une rentabilité aussi
forte que certains avaient pu [’espérer.
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M. Rémi Herment, observant que le financement des voies
nationales était souvent assuré par les régions, a appelé de ses voeux un effort
accru de I’Etat dans ses domaines de competences A

Il s’est enquis de letat d’avancement des prolets d’ 1t1nera1res
autoroutiers souterrains en région parisienne. :
oy .

PR . i

M. Jacques Braconmer, rapporteur pour aVIS, lu1 a repondu qu’un
projet d’autoroute souterraine avait été¢ élaboré entre Parls et I’aéroport de
Roissy et que la rocade A 86 eomporteran une section Souterralne a péage
dans sa partle ouest YT T e R it gl

S i LI e

A Dissue de cette discussion, la commission a, dans sa majorité,
décidé de donner un avis favorable 4 I’adoption des crédits des Routes et
Voies navigables.




Réunie le mercredi 13 novembre 1996, la Commission des Affaires
¢économiques et du Plan a procédé, sur le rapport de M. Jacques Braconnier,
rapporteur pour avis, les crédits des Routes et Voies navigables inscrits au
projet de loi de finances pour 1997.

Elle a décidé, a la majorité de donner un avis favorable a I’adoption
des crédits demandés. _,-
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