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INTRODUCTICN

La réalisation de grands équipements connait, depuis le début de la dé&cennie
1980, une récession importante. Au cours des années 60, le volume annuel de
travaux publics avait doublé, puis, dés le premier choc pétrolier il s'&tait

mis 3 stagner.

Cette récession des marchés de travaux publics suscite une vive inquigtude

au sein des professions concernées et provoque un débat sur 1'avenir des
travaux : certains, comme des représentants du Ministére de 1'Economie et

des Finances, soutiemnent qu'il n'y a plus de besoins ; d'autres, comme les
industriels des travaux publics, affirment, pour reprendre les termes de la
campagne publicitaire récente de la FNTP, "C'est maintenant qu'il faut aménager

la France", ou "Pas de travaux, pas d'avenir'".

Ce débat sur 1'économie des grands &quipements peut étre abordé de plusieurs

facons :

L'approche la plus traditionnelle, depuis cinquante ans, consiste & concevoir
la réalisation d'équipements comme une composante de la politique budgétaire.
L'industrie des travaux publics emploie beaucoup de main-d'oeuvre, irrigue tous
les secteurs de 1'économie, et fait peu appel aux produits importés. Faut-il
décider un programme Keynésien de grands travaux pour soutenir 1'emploi

et relancer 1'économie ?

On peut également raisonner en termes de besoins : les .besoins fondamentaux
en 8quipements sont-ils satisfaits ? L'é@quipement est—il devenu un luxe social

en temps de crise ?

Les interlocuteurs que nous avons rencontré@s tentent souvent d'analyser les
causes de la baisse récente des réalisations selon ces deux approches en &vo-

quant la diminution des crédits budgétaires et la question des besoins.
Nous avons choisi d'approfondir cette analyse.

La diminution des concours budgétaires, qui se traduit par des annulations
de crédits et une débudgétisation des sommes consacrées a 1'équipement est
une des raisons du déclin des travaux mais nous avons déterminé trois autres

causes indépendantes et d'importance &quivalente.
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La premiére, d'ordre international est 1'évolution des taux d'intérét réels
qui, du fait de la hausse des taux nominaux et du ralentissement de 1'infla-
tion, sont devenus positifs. Cette évolution renchérit le colit des emprunts
nouveaux et la diminution de 1l'inflation ralentit 1'atténuation des rembour-—

sements d'emprunts anciens.

La seconde, d'ordre technologique, est la diffusion des technologies &lec-
troniques, robotiques et télématiques qui font progresser considérablement
1a rentabilité des investisscments de modernisation au détriment des inves-—

tissements de capacité et en particulier d'é@quipements d'infrastructure.

lLa troisiéme, d'ordre juridique et institutionnel est la réforme de décen-
tralisation qui, en globalisant les subventions aux collectivités locales,
permet une plus grande liberté dans les choix d'investissements. Ceci risque
d'entrainer une dispersion des ressources vers des petits investissements

de productivité au détriment des &quipements d'infrastructure.

Lla saturation des besoins parfois évoquée n'est pas réelle. Certes les besoins
évoluent, certains types d'équipements tels que les centrales nucléaires
arrivent 3 maturité et d'autres tels que les voies navigables sont sur le
déclin. Mais des besoins nouveaux apparaissent 1iés aux &volutions indus-

trielles et sociales futures. Nous avons retenu six axes de développement :

- 1'internationalisation des marchés industriels
- les télécommunications

- les transports rapides de personnes

- la mobilité dans les grandes agglomérations

- les équipements de gestion de 1'énergie

- la qualité de 1'environnement

I1 existe donc une contradiction entre le déclin des travaux et la persis-
tance des besoins: Nous pensons que cette contradiction est de nature finan-

cidére et nous proposerons trois réformes pour la lever.



1 - LES GRANDS EQUIPEMENTS

1.1 - DES DOMAINES DIVERSIFIES ET IMPORTANTS

Lorsqu'on envisage le concept de '"grand équipement' on pense générale-
q g P qulp

ment 3 la collection de réalisations spectaculaires telles que le via-

duc de Garabit, 1'usine marémotrice de la Rance ou le tunnel du Mont-

Blanc. Pour cerner de facon satisfaisante et surtout plus précise la

notion de "grand équipement', nous nous sommes attachés a définir

quelques domaines d'activité précis qui servent de cadre a la réalisa-

tion d'équipements structurants importants.

Nous

1.1.1-

avons retenu cing domaines majeurs.

. Transports

. Production et Cestion de 1'énergie
. Cestion de 1'ean

. Télécommunications

. Infrastructures industrielles

EQUIPEMENTS DE TRANSPORT

Les équipements de transports, routes, chemins de fer, voies na-
vigables, répondent a des besoins variés de transports : transports
interurbains de voyageurs ou de marchandises, transports inter-

nationaux.

On estime 3 3,8 7 du PIB, la part de la valeur ajoutée du secteur
des Transports ; ce secteur, qui réalise de gros investissements,
41 GF en 1981 (hors transporteurs routiers), emploie &galement une

main-d'oeuvre abondante : 878 000 personnes en 1982.

Enfin, le secteur est caractérisé par une forte intervention de
1'Etat, et des collectivités publiques, sous des formes variées :
réalisation d'équipements, subventions, contrdéle d'entreprises
publiques, concessions, réglementation. C'est ainsi que le secteur
public finangait en 1981 84 7 des 41 GF d'investissements en

équipements de transports.

a) La route
La prépondérance de la route sur les autres modes de transport
est une donnée déja ancienne, puisque d&s 1l'entre-deux guerres,

s'amorgait le mouvement de recul du rail et des voies navigables
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pour le transport des marchandises. Bien que le secteur rou-
tier soit particuli&rement dépendant des produits pétroliers
importés, les chocs pétroliers ne sont pas venus remettre en
cause cette prépondérance. Tout au plus les pouvoirs publics
ont-ils mené des politiques d'aménagement, comme celle en
faveur des transports collectifs urbains, ou les aides finan-

ciéres 3 la rationalisation énergétique des véhicules routiers.

Ainsi prés de 90 7 des déplacements de personnes (mesurés en
voyageurs x km) et plus de 55 7 des transports de marchandises

(mesurés en tonnes x km) s'effectuent par la route.

Les investissements routiers représentaient en 1981 environ 60 7%
des investissements en infrastructures de transports, et se

décomposaient en :

EEat e et eeeeseensennesonnnnnnsnnnnnnnnnnnnnns & 4,9GF
Collectivités 1locales seeseeecccccenccceesass 213,7 GF
Autoroutes concédées (hors subventions)...... : 3,7 GF

Ces montants mettent en &vidence 1'importance des collectivités
locales dans l'investissement routier (=50 %), et 1'importance

du budget autoroutier par rapport aux crédits de 1'Etat.

Le programme d'investissement routier le plus important des
années 70 a été le développement du réseau autoroutier :

le régime de concession a permis d'augmenter le rythme de
construction d'une moyenne annuelle de 170 km/an (3,4 GF ac-—
tuels) entre 1963 et 1971, 3 une moyenne de 400 km/an (8 GF
actuels) entre 1972 et 1980 ; depuis 1982, le rythme a &té
ramené progressivement 3@ une valeur proche de celle des années
60.

Le chemin de fer

La situation du chemin de fer est marquée par une double &vo-
lution : une progression modérée du trafic voyageurs,+ 2,5 %
en moyenne annuelle depuis 1973, et un déclin du trafic mar-

chandises de prés de 5 7 en moyenne annuelle depuis 1979.

La baisse du trafic marchandises s'explique par de multiples
raisons. Deux raisons structurelles donnent 3 penser que ce

phénoméne est irréversible : le déclin des indaustries lourdes
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c)

(sidérurgie, mines) clients importants de la SNCF et le manque
de souplesse d'une desserte ferrée pour les industries d'avenir
légéres et mobiles. Le transport combiné rail-route, trés cou-

teux n'est pas susceptible de venir infléchir cette tendance.

Dans ces conditions, il n'est pas &tonnant que la SNCF ait
orienté ses investissements vers une amélioration de son service

voyageurs.

Outre la rénovation de son matériel roulant, la SNCF a entrepris
en 1976 un investissement particuliérement remarqué : la réali-

sation du TGV Sud-Est. Le cofit de 1'infrastructure de ce TGV

peut &tre estimé @ 8 milliards de francs actuels.

Les efforts de modernisation du réseau portent également sur
1'électrification qui représentait 7 % du budget d'investisse-

ment de la SNCF en 1981.

Les voies navigables

La France, du fait de sa géographie, dispose d'un réseau limité
de voies navigables, dont les axes 3 grand gabarit sont cloi-
sonnés en cing bassins principaux : la Seine, le Nord, 1l'Est,

le Rhin et le Rhone.

Le trafic des marchandises transportées par ces voies a forte-
ment décru depuis 1972 (plus de 3 7 en moyenne annuelle), 3
cause de la baisse qu'ont connue certains marchés : produits
pétroliers pour les centrales EDF ou les raffineries, matériaux
de construction. Il représente actuellement, en tonnes kilo-

metres transportées, 4 7 du trafic total.

Si la part de la voie d'eau est modeste dans 1'ensemble des
transports, elle représente une part significative des expor-
tations : 14 7 et assure plus de 50 % des tonnes-kilométres

transportées dans le bassin de la Seine.

Depuis plus de dix ans,les crédits d'investissement de 1'Etat
dans les voies navigables ont été trés faibles, variant de

300 3 700 MF suivant les années.

Le schéma directeur, &tabli lors de la préparation du IXéme

plan, inspiré du rapport Grégoire sur les voies navigables,
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marque un regain d'intérét de 1'Etat pour ce mode de transport.
Ce schéma comporte la réalisation d'un réseau i grand gabarit
formé de deux ensembles : Seine-Nord-Est et Rhin-Rhdne, permet-

tant d'ouvrir les bassins de la Seine et du Rhdne au trafic a

grand gabarit avec les pays du Bénélux.

Les cofits de réalisation des liaisons inter-bassins a grand
gabarit sont trés Elevés : Seine-Nord : 6 GF, Sadéne-Rhin : 11,8 GF,
Seine-Est : 12,5 GF, et les taux de rentabilité de ces projets

sont faibles : de 4,5 3 6,5 7Z.

d) Autres équipements de transport

Les autres &quipements de transport, POTLs, aéroports et oléoducs
sont affectés 3 des trafics spécialisés :

- transport rapide de personnes (aviation)

- transports internationaux (ports et adroports)

- transports de fluides énergétiques.

Les ports et aéroports représentent des investissements en in-
frastructures relativement modérés, mais qui se développent :

en particulier, des installations de manipulation de conteneurs,
visant 3 supprimer les ruptures de charges, contribuent a
améliorer la rotation sur les installations existantes et

diminuer les cofits de manutention.

La construction d'oléoducs a permis un développement du trans-
port de fluides, mais la réduction de la consommation de
pétrole a des fins énergétiques a entrainé une stabilisation

de ce trafic.

1.1.2- LES EQUIPEMENTS DANS LE DOMAINE DE L'ENERGIE

On peut distinguer deux catégories d'équipements dans le domaine
de 1'énergie selon qu'il s'agit d'équipements de production, ou

de distribution d'énergie.

a) Production d'énergie

Chaque type d'énergie fait appel, pour sa production,a des
équipements spécifiques; nous distinguerons :
- 1'8lectricité et la chaleur basse température.
En France, 1'électricité est produite pour 26 7 par

des équipements hydrauliques (barrages classiques
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et usine marémotrice de la Rance), alors que la
part la plus importante (38,7 7Z) est produite au
moyen de centrales nucléaires; le reste (35,3 7 )

est produit dans des centrales thermiques classiques.

- La chaleur basse température est produite sous forme
d'eau chaude ou de vapeur, on peut produire cette
énergie au moyen d'équipements tels que :

- forages géothermiques dans des nappes d'eau
chaude
- incinération des ordures ménagéres
- utilisation de la vapeur rejetée par les centrales

nucléaires ou classiques.

b) Distribution de 1'énergie

En ce qui concerne 1'énergie électrique, le transport et la
distribution est réalisée par un réseau de cidbles, aériens
dans les zones rurales, souterrains dans les zones urbaines,
et par une série de stations de transformation qui permettent

la jonction de réseaux de tensions différentes.

L'énergie sous forme de chaleur "basse température' est diffi-
cilement transportable et doit €tre utilisée 3 proximité des
lieux de production, les usages les plus répandus sont le chauf-
fage des logements ou des applications dans 1l'agro-alimentaire
(serres, fermentation). Cette énergie est distribuée au moyen

de conduites de vapeur constituant un "réseau de chaleur'.

Nous avons volontairement laissé de cdté tous les équipements
relatifs aux combustibles minéraux (charbon, pétrole, gaz) qui
sont construits et gérés par des sociétés spécifiques. Ces
combustibles font 1l'objet d'échanges internationaux importants
et il est difficile de relier des investissements de production
3 des niveaux de prix. En ce qui concerne la distribution, les
seules infrastructures importantes sont les oléoducs et

gazoducs.



1.1.3-

1.1.4-

GESTION DE L'EAU

Nous distinguerons trois types d'équipements :

. Les équipements d'adduction d'eau constitués de canalisations
et éventuellement de chiteaux d'eau et de réservoirs qui per-
mettent d'acheminer 1'eau de la source a l'usager. La perfor-
mance de ces é&quipements est mesurée par le rapport entre les
volumes d'eau distribués et les volumes pompés. Pour de bons
réseaux ce rapport dépasse 90 % mais dans certains cas il peut

descendre 3 30 7.

. Les €quipements d'assainissement qui permettent de collecter
les eaux usées et aussi les eaux pluviales pour les acheminer
vers un point de rejet ou d'épuration. Comme pour 1'adduction
d'eau ces équipements sont essentiellement constitués par
des réseaux de canalisations mais aussi par des systémes de

drains et de caniveaux pour &vacuer les eaux pluviales.

. Enfin les équipements d'épuration, domestiques ou industriels,
sont destinés A séparer 1'eau des effluents nocifs et permettent

des rejets moins polluants.

LES TELECOMMUNTCATIONS
Les télécommunications ont été, avec le développement considérable
du réseau téléphonique au cours de la décennie passée, un maitre

d'ouvrage important d'é@quipements d'infrastructures.

Malgré un volume de travaux qui représentait 4,6 GF en 1982, la
part de ces travaux (génie civil, installation d'équipements, pose
de cidbles et raccordements) dans les investissements des télé-
communications (17,3 %) est tré&s inférieure a la part constituée

par les matériels eux-mémes (59,4 7).

Une part croissante des investissements de la DGT est consacrée

3 la modernisation du réseau (commutation temporelle et transmis-—
sion numérique) et 3 la mise en place des services de la téléma-
tique. Ces investissements nouveaux sont beaucoup moins consom—
mateurs de travaux et visent A accroitre le trafic de télécom-
munications sur une infrastructure téléphonique proche de ses

dimensions limites.
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Dans le projet de réseau large bande de la Direction Générale
des Télécommunications, les réseaux cdblés seront intégrés a
terme aux autres réseaux de télécommunications ; ainsi, télévi-
sion par cible et téléphone transiteront sur une méme fibre
optique qui se substituera progressivement aux fils de cuivre

du réseau de distribution téléphonique. Avant que cette subs—
titution ne s'opére,.les premiéres opérations de cablige don-
neront lieu, en sus de la pose des cdbles, 3 quelques travaux de
génie civil. Les travaux importants @ terme seront la pose des

cdbles optiques et le raccordement des abonnés.

INFRASTRUCTURES INDUSTRIELLES

On peut distinguer deux types d'infrastructures industrielles.
D'une part les investissements lourds réalisés @ 1'intérieur des
entreprises tels que de nouvelles implantations comme 1l'usine
Renault de Douai, d'autre part les zones industrielles créées

3d 1'initiative des collectivités locales qui fournissent aux
entreprises désireuses de s'implanter des terrains aménagés et

viabilisés voire méme des espaces couverts. Nous nous intéres-

serons de préférence 3 ce second type d'infrastructure industrielle.



1.2 - DES CARACTERISTIQUES PARTICULIERES

Les grands équipements présentent, dans tous les domaines, des carac-—
téristiques particuliéres communes qui conditionnent dans une large

mesure les décisions de construction ou d'entretien.

1.2.1- L'IMPORTANCE DU TEMPS

La premiére caractéristique d'un grand équipement, ce qui 1'oppose
3 tout autre produit industriel, est sa pérennité. A notre connais-—
sance, seules les centrales nucl&aires ont été, pour des raisons de
sécurité, construites pour une durée déterminée de 1'ordre de 30 ans.
D'autres réalisations comme les ouvrages métalliques nécessitent
des réfections importantes au bout de quelques dizaines d'années.
Le réseau routier se perpétue grdce 3 un renouvellement de la chaussée
ou des renforcements coordonnés. Enfin des &quipements tels que les
pistes d'aéroports sont congus pour survivre indéfiniment avec un

entretien minime. Une fois créés, les grands &quipements ne meurent

pas sinon pour faire place a d'autres équipements plus performants.

La seconde caractéristique d'un grand &quipement réside dans la
durée de gestation et de réalisation du projet :

Raisonnons sur quelques exemples.

a) La gestation du TGV sud-est.

Les premiers travaux de recherche sur le TGV Sud-Est ont été

menés par la SNCF dés 1966.

En 1969-1970, la commission des tramnsports pour le VI e plan

soumet au gouvernement un rapport sur les diffé@rents moyens

de transports propres a équiper 1l'axe Paris-Sud-Est. A ce stade

quatre projets sont en concurrence :

- Un train 3 grande vitesse qui utiliserait une ligne nouvelle
dont le tracé correspond 3 la ligne actuelle. Ce train était
au départ propulsé par une turbine @ gaz. Les temps de parcours
annoncds 3 1'époque étaient identiques aux temps actuels
(Paris-Lyon en 2 h).

- Une intensification de la desserte aérienne classique avec la
réalisation des adroports de Roissy et de Lyon-Satolas et éga-
lement la mise en service des avions de type Mercure.

- Une desserte par aérotrain avec construction d'une voie spéciale

- Un projet de liaison par avions a décollage et atterrissage

courts (ADAC) ou verticaux (ADAV). L'idée de ce projet était de
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b)

construire 3 proximité immédiate des grandes agglomérationms
des héliports ou des petits aéroports afin de minimiser les

temps de trajets terminaux.

La décision de principe sur 1'adoption d'un TGV sera prise par
le gouvernement en 1971 et c'est en 1974 que sera décidée 1'af-
fectation des crédits et que le choix du tracé de la ligne nou-

velle sera arrété .

La phase de travaux proprement dit se déroulera de 1976 a 1981

date de 1'inauguration.

Le programme nucl&aire

Les premidres études pour produire de 1'électricité d'origine nu-
cléaire ont fait suite 3 la seconde guerre mondiale vers 1950.
Dés 1956, EDF a pu produire les premiers kwh d'origine nucléaire
3 partir des réacteurs du CEA 3 Marcoule. A 1'Epoque la technique
choisie est la voie graphite-gaz qui permet d'utiliser 1'uranium
naturel. Six tranches nucléaires totalisant plus de 2000 MW furent
construites de 1963 (CHINON I) & 1972 (BUGEY I). A partir de 1969
des raisons &conomiques et techniques conduisent & 1'abandon de
la filidre graphite-gaz au profit de la technique & uranium en-
richi et eau pressurisée dite "PWR". D&s lors et surtout depuis
1974 les réalisations de centrales 900 MW puis 1300 MW se pour-—
suivront et actuellement,de 1973 & 1983,29 tranches 900 MW et

17 tranches 1300 MW ont &té engagées.

Parcourons, sur un exemple (centrale 900 MW de CRUAS) le détail

des procédures et les délais.

16 janvier 1976 : EDF dépose une demande de déclaration d'utilité
publique.

18 décembre 1976 au 18 février 1977 : enquéte d'utilité& publique

27 février 1978 : décret d'utilité publique.

11 qofit 1978 : demande de permis de construire.

15 septembre 1978 : obtention du permis de construire.

Parallélement se déroulent d'autres procédures :
Demande de prise d'eau du 1.03.78 au 16.01.81,
Demande de rejet d'eau du 1.03.78 au 29.03.82.
Procéddure sur les rejets radioactifs du 23.06.77 au 1.04.83,
Procédure européenne Euratom du 30.,01.78 au 11.12.78 et du

28.12.82 3 janvier 1984.
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1.2.%-

ou
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ou

Pour cette centrale les premiers bétons ont démarré avec 1'ob-
tention du permis de construire fin 1978 et la mise en service

industrielle a eu lieu au mois de mars 1984.

Sur ces deux exemples ont peut distinguer :
- Une phase "études et gestion nationale'" du projet

- Une phase "travaux"

La phase étude et gestion nationale du projet dure 10 @ 15 ans
cependant, lorsque la standardisation est suffisante, 1'exemple
des centrales nucléaires montre qu'ume gestion rigoureuse des
procédures et une bonne planification du chantier permet d'ob-
tenir des délais plus courts (6 ans) de réalisation. Pour des
équipements plus "rustiques" (autoroutes, lignes téléphoniques)

les délais de construction sont encore plus réduits (1 a 3 ans).

De fagon globale, il semble que 1'unité de temps en matiére de
décision et de réalisatiors de grands &quipements soit de 5 a

10 ans suivant 1'échelle des projets.

LES ECHELLES DE CouT

Si les investissements industriels se chiffrent généralement en

millions de francs (MF), avec les grands équipements 1l'ordre de
grandeur est plutdt le milliard de francs (GF) ou méme la dizaine

de milliards. Donnons 3 titre d'exemple et de fagon trés grossiére

les &quipements que 1'on peut obtenir avec 10 GF.

10 GF représentent :

500 km d'autoroute

2 ans de travaux de la DGT
— Une tranche nucléaire de 1300 MW

- Un TGV

Ce n'est pas tant 1'importance de ces colits qui doivent Etre consi-
dérés, en effet 10 GF c'est aussi la contribution annuelle de 1'Etat
3 la caisse de retraite de la SNCF ou le déficit de la sidérurgie,

c'est plutdt le fait que ces colits sont concentrés sur une décision

et un projet. Un aspect important des colits, 1ié par ailleurs au

probléme des délais, est, pour les grands projets, le probléme des

intéréts intercalaires, ces intéréts qui courent depuis 1'emprunt
des capitaux jusqu'id la mise en service des &quipements peuvent at-

teindre 20 3 30 % du colit de 1l'ouvrage.



1.2.3- UN FINANCEMENT MARQUE PAR L'INTERVENTION DE LA COLLECTIVITE

La réalisation de grands équipements se heurte a un ensemble de

contraintes ::

- Contrainte matérielle de 1'acquisition de terrains qui oblige a
recourir a la procédure d'utilité publique.

- Contrainte financiére liée & l'ampleur des financements et aux
temps de retour trés longs, ou plus simplement, dans le cas des
routes et de 1'assainissement, 3 1'impossibilité de percevoir des

recettes dans des conditions pratiques acceptables.

L'existence de ces contraintes, et le sentiment que les infrastruc-
tures constituent un &lément essentiel de la politique Economique

et sociale motivent les interventions multiples de la collectivité
dans ce domaine. C'est ainsi qu'Etat, Collectivités locales,
Etablissements Publics Locaux, et Grandes Entreprises Nationales
jouent un rble majeur dans le financement des infrastructures. Ces
interventions diverses, souvent conjointes et parfois antagonistes,
se font dans le cadre de procédures administratives dont la diversité
résulte de 1'évolution historique et des rapports de force. L'effi-
cacité de ces procédures décroit en général avec le nombre des inter-

venants.

a) Les transports

Le tableau 1 récapitule les investissements transports en 1981,
par catégories d'interventions, et montre que les interventions
publiques représentent plus de 70 7 des investissements du

secteur.

. Les routes ordinaires sont financées exclusivement par voie bud-—
gétaire par 1'Etat (routes nationales), les Départements (routes

départementales) et les communes (voirie communale).

- Entre 1972 et 1981, 1'Etat a transféré aux départements 53 500 km
de routes, portant la longueur du réseau national aux 28 000 km
actuels, jugés suffisants pour la politique d'aménagement du
territoire. Ce transfert s'est accompagné d'un tranfert de

ressources égal 3 497 MF en 1981.



Tableau 1 : INVESTISSEMENTS TRANSPORTS 1981
En millions de francs courants
Etat Cgllect1v1— EntrePrlse Adtres Total
tés locales| publiques
(1)
Routes 3 662 6 752 - 3 739 14 153
Voirie urbaine 1 269 6 972 - - 8 241
Transports collec— (2) . (3)
tifs urbains 766 1 376 2 724 1 155 6 021
SNCF hors région
parisienne = - 6 594 - 6 594
Voies navigables
et ports auto-
nomes fluviaux 304 146 - 57 507
Aviatiom civile 344 85 2 768(¥ 203(% 3 400
Ports maritimes 347 144 - - 491
Flotte de commerce 191 = - 1 395 1 586
TOTAL 6 883 15 480 12 086 6 549 40 993

Auxquels il faut ajouter :
4,6 GF (1979)
2,7 GF (1979)

Transports routiers de marchandises

Transports urbains et routiers de voyageurs (RATP exclue):

(1) Sociétés d'autoroutes

(2) SNCF 734 MF ; RATP 1 990 MF
(3) Transports urbains de province
(4) Air-France :

2 152 MF ; Aéroport de Paris : 616 MF

(5) Aéroports de Province

Source : Les Transports en 1981-1982 (INSEE).



- Les collectivités locales subventionnent les investissements sur
1a voirie nationale en milieu urbain i hauteur de 15 7 pour les
voies de dégagement et de 45 7 pour la voirie urbaine proprement
dite. L'ensemble de ces fonds de concours des collectivités locales
3 la voirie urbaine représentait 2,1 GF en 1982 (cré&dits de paie-
ments) .

- Les Etablissements publics régionaux, qui n'ont pas la charge de
gérer un réseau routier, subventionnent des investissements sur

le réseau national et les réseaux des collectivités locales.

. Les autoroutes concédées sont financées par 3 sources :
- Les capitaux propres des sociétés concessionnaires : 148 MF en 1979
- des subventions de 1'Etat : 971 MF en 1982
- des emprunts : 3,2 GF en 1982
La création de 1'établissement public "Autoroutes de France" vise
3 améliorer la situation financiére des sociétés d'autoroutes, et
1'homogénéité des tarifs par une péréquation des ressources entre

les autoroutes bénéficiaires et les autres.

. Les transports en commun sont financés par :

- les sociétés exploitantes: 3 879 MF

les collectivités locales: 1 376 MF
1'Etat:766 MF (1981) (1,18 GF en 1984)

L'Etat concentre ses financements sur :

les métros (40 % de subvention pour ceux de Lyon et Marseille)

les opérations comportant des infrastructures légéres subvention-—
nables a des taux élevés jusqu'a 60 7.
Les investissements de la RATP (2,7 GF en 1983), sont subventionnés
3 60 % pour les extensions de réseaux, et 100 Z pour les sites
propres ; l'Etat et la Région Ile de France concourent a parts
égales 3 ces subventions.
Le tableau de financement des investissements de la RATP en 1983
était le suivant :

Investissements 2 700 Autofinancement 950
Remboursements 550 Subventions 409

Préts de la Région 221

Préts du marché
financier 1 610

L'Etat contrdle le montant des emprunts contractés par la RATP.
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De plus, 1'autofinancement dépend largement des ressources du compte
d'exploitation dont 67 7 proviemnent des versements transport des
entreprises de la région parisienne et de la subvention d'exploi-
tation de 1'Etat.
Les investissements de la SNCF sur son réseau de banlieue sont
financés de fagon comparable.
Les dépenses d'investissement de la SNCF sur son réseau principal
représentent, en 1983, 7 213 MF répartis comme suit :
Infrastructure : 4 389 MF
Matériel roulant : 2 704 MF
La structure du tableau de financement des investissements de la
SNCF est particuli@rement malsaine, la société &tant obligée d'em—
prunter pour couvrir un autofinancement trés négatif (- 5 389 MF
en 1983).
L'endettement de la SNCF est passé de 19 457 MF en 1978 a 57 000 MF
en 1983 (+ 72 7 en francs contants).
L'Etat a accordé en 1981 et 1982 des augmentations de capital de
1 GF et en 1983 une augmentation de 2 GF.
En outre, 1'Etat a prévu dans le budget 1984, un concours exception-—
nel 3 1'assainissement de la SNCF de 3,51 GF.
Ainsi, le financement du TGV Atlantique n'est possible que si 1'Etat
prend 3 son compte une partie des charges d'infrastructure et d'em-
prunts ou accepte que la SNCF reporte une grande partie de ses
investissements pour rester dans 1l'enveloppe actuelle.
En dehors des Aéroports de Paris et de Bale-Mulhouse, les infrastruc-
tures aéroportuaires sont gérées par 1'Etat.
L'aéroport de Paris, établissement public autonome, qui gére les
aéroports de la région parisienne, est de loin 1'établissement le
plus important. Son budget d'investissement était, en 1982, de
456 millions de francs.
Quant aux investissements des aéroports de province, ils représen-—

taient en 1982, 309 millions de francs (tableau 2).
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Tableau 2 : FINANCEMENT DES AEROPORTS DE PROVINCE EN 1982

GRANDS AEROPORTS : (MF)

Investissements 139

Excédent 25

AEROPORTS MOYENS :

Investissements 41

AEROPORTS INTERMZEDIAIRLC :

Investissements 29

Excédent 10

Source : Direction de 1'Aviation Civile.

Emprunts
Subventions
Autofinancement

Divers

Emprunts
Subventions
Autofinancement

Insuffisance

Emprunts

Subventions

48
47
60

26
10

26
13



. les voies navigables
les investissements sur les voies navigables sont modestes 507 MF
en 1981, qu'il faut rapprocher des colits élevés, 6 a 11 GF, de la
réalisation des liaisons interbassins.
Cette comparaison permet de mesurer les efforts financiers qui
seraient nécessaires 3 la réalisation de ces liaisonms.

- 347 MF proviennent du budget de 1'Etat qui pergoit en contrepartie
une taxe instituée en 1953, par la loi Morice, destine a la mo-
dernisation des voies navigables, mais dont le produit est minime :
41 MF en 1978.

- 146 MF sont apportés par les Collectivités locales

- 57 MF sont investis par les ports autonomes fluviaux (Paris et

Strasbourg) pour l'amélioration et 1'extension de leurs infra-

structures.

b) le cycle de 1l'eau :

Les dépenses totales en faveur du cycle de 1'eau se sont
élevées en 1981 3 33,55 GF (18,05 GF pour la mobilisation

de la ressource et 15,5 GF pour la lutte contre la pollution).



Ces dépenses sont réparties de la fagon suivante :

54 % de fonctionnement

46 7 d'investissement

- Les principaux maitres d'ouvrages sont les collectivités

locales, 1'Etat jouant un rOle minime en tant que maltre

d'ouvrage (voir tableau 3).

les dépenses d'investissements des administrations
13,12 GF, représentaient, en 1981, 84 7 du total des in-
vestissements.
Les investissements d'adduction d'eau sont financés sur les
revenus de la vente de 1l'eau.
Les investissements d'assainissement et d'épuration sont fi-
nancés 3 hauteur de 6,23 GF par 1'épargne brute dégagée de
la section de fonctionnement.
Le complément de financement 1,795 GF provient :

des subventions des agences financiéres
de DASSEN sescisooncsnnnsasonssnssssncssnsas 448 MF

des subventions de 1'Etat ....ceceeseeeeeess 905 MF

de 1'emprunt ..ceeeeeeessccsscscsscnsaassccs 442 MF

La taxe d'assainissement, qui est pergue sur les ventes d'eau
vient en ressource de la section de fonctionnement et repré-
sente un montant de 9 GF.

les industries, responsables des dommages causés par leurs
effluents, méme s'ils sont traités ensuite dans une station
communale, investissent des montants importants dans le

cycle de 1'eau :
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Tableau 3 - CYCLE DE L'EAU : DEPENSES D'INVESTISSEMENT EN 1981

(millions de francs)

Mobilisation de la ressource Collectivités locales Etat

Barrages, protection contre

les eaux 240 273
Hydraulique agricole 1 140 250
Eau potable 4 987 =

Lutte contre les pollutions

Assainissement 5 050

Epuration 1 180

Source : Données économiques de 1'environnement en 1982.

~

Secrétariat d'Etat 3 1'Environnement et 3 la

Qualité de la Vie.



660 MF pour la mobilisation de la ressource
770 MF pour la luttre contre les pollutions (520 MF contre
les pollutions classiqués, 250 MF contre les pollutions
toxiques).

- le solde des investissements (1 GF) est effectué en instal-
lations individuelles de dépollution des eaux usées par les

ménages.

c¢) Le rdle des collectivités locales

Les dépenses d'investissements des collectivités locales ont re-—
présenté 93,7 GF en 1980 (comptes non consolidés, sauf régies)
63 7 d'investissements directs (59,4 GF) dont. 47,2 GF de
travaux
37 7 d'investissements indirects (34,3 GF) dont 9,6 GF de sub-
ventions versées et 7,5 GF de constitutions de créances.
Les recettes d'investissement (non consolidées) ont représenté
99 GF en 1980, dont :
27 % d'épargne brute
37 % d'emprunts
21 % de subventions (20,9 GF)
Les emprunts, généralement affectés a un investissement précis,
couvrent 60 7 des investissements directs.
Cet examen global des comptes des collectivité&s locales met en
évidence las flux importants de subventions qui existent avec
1'Etat et entre elles.

Ces flux se répartissent comme suit :

Régions (hors Ile de France) :
subventions versées: 2,1 GF
(80 7 du budget régional)

Communes (hors Paris) : subventions regues : 8,2 GF )

(8quipement brut : 25,1 GF) )

Départements : subventions regues : 1,6 GF )
subventions versées : 5,3 GF ) 1979

(équipement brut : 6,7 GF) )

)

)

Etat : subventions versées (1984) :

Fonds de compensation de la TVA (FCTVA) : 9,5 GF
: T . 1,9GF communes
Dotation Globale d'équipement : 3,4 GF 1.5GF départe-
ments
Subventions spécifiques : 6,4 GF



Dans le budget 1984, les subventions spécifiques ne représentent

plus que 33 % des subventions d'investissement de 1'Etat.

L'examen du budget départemental de 1'Indre (1984) permet d'ap-
précier le contenu des flux de subventions départementaux :
Total section d'investissement : 125 MF

Subventions versées : programmes pour les communes : 47 MF (38 %)
(dont : eau : 22 MF)

pour le remembrement : 2,8 MF

Subventions regues : Région : remembrement 1,9 MF
eau : 5,2 MF

voirie départementale : 2,5 MF

Etat : FCTVA : 7 MF
DGE : 6,5 MF
En ce qui concerne leurs ressources d'emprunt, les collectivités
locales font principalement appel & la Caisse des Dépots et Con-—
signations, & la CAECL, et aux Caisses d'Epargne qui, depuis 1la

loi Minjoz, attribuent directement des préts.

Préts aux Collectivités locales et aux établissements bénéficiant

de leur garantie en 1980 :

cDC 11,3 GF
Caisses d'Epargne 13,4 GF
CAECL 7,7 GF
Crédit Agricole 3,9 GF
Crédit Mutuel 2,- GF

Emissions obligataires 0,5 GF

Autres 1,5 GF

L'Etat dispose de plusieurs moyens d'actions sur les prets
accordés aux Collectivités Locales :

- volume des préts

- fixation des taux

- bonification des préts.



1.3 - LES CRITERES DE REALISATION

Dans cette seconde partie nous nous interrogeons sur les raisons qui
conduisent a la réalisation de grands &quipements, nous avons distin-
gué de nombreux arguments que nous tenterons d'analyser et d'illustrer

par des exemples.

1.3.1- LA SATISFACTION DES BESOINS
Méme si la satisfaction des besoins n'est pas toujours 1l'ar-
gument mis en avant lors des débats sur 1'équipement, cette
considération nous apparailt comme le moteur fondamentéi de la
réalisation d'équipement. Ce critére n'est pas toujourss pergu,
car il n'existe pas de structures qui permettent aux usagers
(ménages ou industriels) de formuler des demandes précises.
Les besoins sont généralement appréciés a priori, par la satura-
ition d'équipements existants, et a posteriori par 1'utili-

sation compléte des équipements réalisés.

Dans le domaine des transports routiers, par exemple, les &tudes
de la Direction des Routes sur la sécurité du trafic et le
nombre d'heures perdues dans les encombrements fournissent de
bons indicateurs de la saturation des équipements. La figure I
montre 1'évolution du nombre d'heures perdues dans les encom-—
brements ramenée 3 trafic constant, depuis 1975 cet indicateur
est stabilisé 3 130 heures par million de véhicules x km, ce
qui montre que les travaux entrepris ont permis d'absorber

1'accroissement du trafic (+ 30 % depuis 1975) en évitant une

trop grande dégradation des conditions de circulation.

Une autre maniére de montrer que les &quipements routiers
répondent d'abord au critére de satisfaction des besoins est

de constater 1'utilisation a posteriori de ces &quipements.

Le cas des &quipements autoroutiers est caractéristique . Si

on considére 1'évolution du trafic sur les autoroutes (figure 2)
on remarque que deuis 1971, malgré un accroissement de 12,8 a
46,6 milliards de véhicules—kilométres, le débit moyen s'établit
autour de 30 000 véhicules/jour. Certes, ce mode de calcul cache
les disparités entre les différents trongons, mais cette cons-
tance du débit montre que les sections ouvertes correspondent

3 des besoins latents.
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La sécurité routidre est un théme fréquent d'action gouverne-—
mentale, dont 1'efficacité est jugée sur les statistiques
d'accidents de la route. Parmi les mesures de prévention des
accidents (sécurité des véhicules, signalisation, lutte contre
1'alcoolisme), 1'amélioration des infrastructures tient une bonne
place. En particulier la suppression de "points noirs" du réseau
routier implique parfois la réalisation de travaux, comme une rec-
tification de virage. De ce point de vue, la réalisation d'auto-
routes sur les axes 3 fort trafic a permis, en supprimant les
intersections et en séparant les deux sens de circulation, une
diminution radicale des accidents de la circulation (dix tués

par milliard de véhicules - kilométres contre soixante sur 1'en-

semble des routes).

La longueur des délais de raccordement au réseau téléphonique
particuliérement 3 la campagne, a longtemps constitué un signe
d'expression d'un besoin d'infrastructure téléphonique non satis-—
fait, auquel 1'effort vigoureux d'investissement des années 1970
est venu apporter une réponse. Comme pour les autoroutes, le
trafic téléphonique (par ligne d'abonné) a bien suivi la crois-
sance de l'infrastructure (4 063 taxes de base/ligne en 1977

avec 10 millions de lignes, et 3 668 taxes de base/ligne en

1982 avec 19,5 millions de lignes). Pendant la méme période le

délai moyen de raccordement passait de 9 mois & 2 mois.

Dans le domaine de 1'assainissement, par contre, s'il existe
des moyens de mesure des pollutions, il n'existe pas de para-

métre simple d'expression de la demande.

Dans la plupart des situations, le niveau de pollution important,
sans 8tre dangereux, n'est pas suffisant pour provoquer une mobi-
lisation de 1'opinion publique autour de ce théme. Par contre,
les sondages indiquent qu'une majorité considére qu'il existe

un besoin d'assainissement non satisfait.

La principale motivation des décideurs en matiére d'équipement
est donc la réponse 3 des besoins, toute la difficulté réside

dans la perception et la formalisation de ces besoins.
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Ces considérations appellent cependant plusieurs remarques :
- 1'expression des besoins d'Equipements par référence a des équi-
pements existantspose le probléme de la promotion d'équipements

nouveaux. ;

- la notion de besoin est relative. Pour reprendre 1'exemple du
réseau téléphonique, la demande nette de lignes principales
(hors transferts) s'est maintenue au niveau stable de 2 millions
de lignes malgré un accroissement de 1'offre dans des propor-
tions identiques. La réalisation d'infrastructures a tendance
3 générer une demande supplémentaire. Un autre exemple de cette
observation est 1'équipement des communes en salles communales
ou installations sportives (comme les piscines). Il apparait
que le décideur n'est pas 1ié par la logique du besoin, insuffi-
sante 3 guider la décision, mais joue, au nom d'autres critéres
que nous analyserons par la suite, un rdle d'orientation sur la

réalisation d'équipements d'infrastructures.;

- 1'infrastructure n'est pas la seule réponse possible a un besoin
d'équipement. L'optimisation de 1'infrastructure existante ou
une gestion souple de la demande sont, dans plusieurs cas,
une méthode moins cofiteuse. L'automatisation du pilotage des
métros permet d'augmenter la cadence sans altérer les conditions
de sdcurité. Les tarifs variables suivant 1'heure de la journée,
la flexibilité des horaires de travail et des dates de vacances,
permettent un &talement de la demande. En matiére de gestion de
1'énergie, les contrats d'effacement jours de pointe permettent
de ne pas dimensionner 1'outil de production pour des contraintes

de service exceptionnelles.;

- la satisfaction des besoins est soumise a& la contrainte finan-
ciére : le développement du téléphone n'a &té possible que
griace aux rendements croissants des technologies de té&lécom-
munications et & la mise en place d'instruments de financement
adaptés, 1'équipement des communes, grdce 3 une politique cen-
trale de subventionnement et & des taux d'intérét, le plus

souvent bonifiés, trés inférieurs au taux d'inflation.
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1.3.2- L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
La politique d'aménagement du territoire, née de la volonté
centrale de corriger les déséquilibres géographiques, en par-
ticulier entre Paris et le "désert Frangais', s'est int&ressée

trés tot aux infrastructures.

La notion de métropoles d'équilibres, pbéles de développement

en nombre 1imité destinds a compenser l'attraction de la région
parisienne, a inspiré la conception de schémas directeurs des
voies de communications, en particulier des autoroutes, inté-

grant d'autres &léments que le trafic prévisible.

En matidre de développement et d'aménagement local, la préoc-
cupation d'aménagement du territoire s'est trouvée confortée
par 1'effet redistributif des subventions d'&quipement de
1'Etat, et une pratique systématique de péréquations tarifaires
par les grandes entreprises nationales : SNCF , EDF, GDF, Télé-

communications.

La volonté de réduire les grands déséquilibres Paris-Province,
et Est-Ouest, de désenclaver les régions s'oppose en fait

~

trés souvent 3 la logique de la rentabilité financigre.

Jusqu'3 maintenant, la rentabilité semble avoir dominé 1'&ch&-

ancier de réalisation des schémas directeurs :

- les premiéres réalisations autoroutidres se sont concentrées
autour des liaisons entre Paris et les métropoles d'équi-
libre, avec en particulier 1'autoroute Lille-Paris-Lyon-
Marseille, et les liaisons non radiales ont commencé récem-
ment 3 se développer (Lyon-Mulhouse, Bordeaux-Marseille,
Clermont-Ferrand-Lyon, Bayonne-Toulouse, Lorraine-Bourgogne).
En méme temps, on observe un ralentissement du rythme de

réalisation .

- les liaisons de chemins de fer sont moins avancées :
seule la liaison Paris-Lyon est équipée d'une voie TGV.
Les liaisons avec la Bretagne et le Massif Central sont
desservies a 110 km/h, la vitesse de desserte passe a
80 km/h en moyenne entre métropoles d'équilibre et a moins

de 60 km/h entre métropoles et beaucoup de villes moyennes.
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Les préoccupations d'aménagement du territoire conduisent
3 maintenir des dessertes rapides dans des zones peu denses,
comme le Massif Central, malgré une rentabilité financiére

douteuse.

un effort important de développement des dessertes aériennes
régionales a 8té réalisé grice au concours financier des
Collectivitds Locales, Chambres de Commerce et d'Industrie

et de la DATAR. Le réseau actuel s'articule essentiellement
autour des liaisons radiales (90 % du trafic) et de quelques
liaisons entre métropoles régionales. Compte tenu de la
taille du territoire national, et des trafics inter-régionaux
actuels, Paris conserve un rdle central dans ce réseau aussi
bien comme centre de transit, que comme origine ou desti-

nation.

une enquéte réalisée en 1972 pour le compte du Ministére des
Transports et actualisée en 1979, portait sur les liaisomns
qui permettent, entre deux villes données, un aller retour
dans la journée avec 6 3 8 heures passées dans la ville de
destination du déplacement (en train ou en avion). Un tel
déplacement &tait possible dans 100 % des cas entre Paris

et les métropoles d'équilibre, 90 7 entre Paris et les
capitales régionales, 70 % entre deux métropoles d'équilibre,
33 7 entre métropoles et capitales régionales a moins de

450 km, 30 % entre capitales régionales @ moins de 450 km.

I1 semble que, jusqu'd présent, le souci de réduire les
déséquilibres régionaux n'ait joué qu'un rdle secondaire dans
le développement d'infrastructures de communications. Par
contre, les décisions actuelles commencent a intégrer de

plus en plus cette préoccupation (schéma directeur des auto-
routes, développement des TGV : Atlantique, voire Paris-—
Lille-Cologne ou Paris-Lorraine-Francfort) mais le rythme

de réalisation se réduit.

S'il apparait tout a fait intuitif que le développement
d'infrastructures de communications est un préalable au
désenclavement des régions et a leur développement, peu
d'études ont été effectuées sur les effets structurants

des &quipements sur le développement industriel.
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Ainsi que nous 1'avons remarqué, le taux d'utilisation assez
satisfaisant des &quipements réalisés depuis la guerre ne permet
pas de conclure a un succés de la politique d'aménagement du
territoire, puisque d'autres crit@res ont participé a emporter

les décisions.

Quelques &tudes résumées dans un livret de la Conférence Euro-
péenne des Minist&res des Transports (CEMT) sur 1'impact des
investissements infrastructurels sur le développement industriel

permettent de mieux cerner ces effets :

-1la mise en relation de deux régions développées a trés peu
d'effets sur leurs industries. En RFA, les autoroutes n'ont
pas eu de conséquences directes sur 1'implantation des entre-
prises industrielles ; en France, 1'étude de 1l'autoroute de la
vallée du Rhdne montre que 1'autoroute a joué un rdle faible
dans les décisions d'implantation des industriels, et que
son effet direct le plus appréciable était 1'image de vita-

1ité qu'il conférait a la région.

- la réalisation d'infrastructures ayant pour but le désen-
clavement d'une région défavorisée peut accélérer la dégra-
dation des conditions de développement de cette région. Une
étude a analysé les effets de la politique de désenclavement
menée par 1'Italie vis 3 vis du'Mezziogiorno; en multipliant
aprés la guerre les infrastructures vers cette région.

Cette &tude montre qu'ad courte distance, les autoroutes

ont eu pour effet de drainer les activités vers les pdles
déja développés, alors que les effets 3 longue distance
résultaient plus de mesures fiscales ou de crédit, prises

en accompagnement, que de la réalisation des infrastructures.
D'autres études menées aux Pays—-Bas, en Scandinavie et au

Portugal aboutissent aux mémes conclusions.

- une enquéte auprés de 166 entreprises allemandes implantées
dans trois régions entre 1960 et 1967, portait sur 15 fac-

teurs d'implantation dont 3 facteurs de transport (autoroute,



chemins de fer, voie navigable). En nombre de citations, le
facteur autoroute était quatri&me avec 41,5 7, derriére la main
d'oeuvre disponible (65 %), les possibilités d'extension (62,6 7)

et le faible cofit du terrain (51,8 7).

Ces études montrent qu'il faut considérer avec prudence les
théses sur 1'effet stimulant des &quipements et leur rdle dans
le désenclavement régional, et admettre que le souci d'aména-
gement du territoire mne peut jouer un rdle décisif dams le

choix d'une infrastructure.

1.3.3- LA RENTABILITE FINANCIERE ET COLLECTTUF

Un argument souvent invoqué pour justifier la réalisation d'un
grand équipement est sa rentabilité financiére ou encore sa ren-

tabilité pour la collectivité.

La notion de rentabilité financiére fait référence 3 des équipe-
ments dont l'utilisation par l'usager donne lieu & la perception
d'une taxe ou d'un péage. Comme dans le cas des investissements
industriels, il est possible en estimant les recettes et en cal-
culant les dépenses d'investissement de calculer un taux de ren-
tabilité dit "taux de rentabilité financiére'. La notion de ren-
tabilité collective est plus difficile a dégager car elle
s'obtient en considérant le bilan de tous les agents &économiques

concernés : Etat, ménages,...

a) Le "Taux du plan"

Paramétre mystérieux aux confins de la macro et de la micro-

économie le "taux du plan" est 1l'expression globale des arbi-

b)

trages nationaux. Calculé a 1'occasion de chaque plan quinquen-—
nal 3 partir de différents paramétres macro—économiques, notam-—
ment de 1'@pargne disponible, il indique un seuil de rentabili-
té en-dessous duquel il n'est pas souhaitable de réaliser des
investissements et oli il est préférable de réserver 1'épargne
disponible pour d'autres usages plus rémunérateurs. Le taux

du plan (9 7Z) est donc utilisé& universellement comme taux
d'actualisationet seuls les projets ayant un bénéfice actualisé

positif sont en principe retenus.

Le cas des investissements routiers

Les investissements routiers sont essentiellement des équipe-

ments non marchands, la rentabilité qui sera en général



considérée est la rentabilité collective.
Le bilan pour la collectivité d'un investissement routier se
aécompose en :

- le cofit de 1'aménagement et de 1l'entretien

- les avantages que cet investissement procure 3 1l'usager.

Si les cofits de réalisation et d'entretien de 1'investissement
peuvent étre déterminés de fagon précise, les avantages pour
1'usager sont généralement des gains de temps, une meilleure
sécurité, une moindre consommation de carburant ou un

meilleur confort.

Afin de comparer différents investissements, la Direction des
Routes a été amenée 3 essayer de chiffrer ces avantages pour

pouvoir calculer des taux de rentabilité collective.

-

En ce qui concerne les gains de temps procurés a l'usager, on
détermine un "prix de 1l'heure" qui est la valeur que 1l'usager
confére 3 son propre temps. Ce param@tre peut étre approché
en observant et en modélisant le comportement des usagers entre
différents modes de transport. La valeur de l'heure retenue
par la Direction des Routes est, 2n francs 80, 32 F pour les
automobiles et 50 ¥ pour les poids lourds. De la méme fagon
des études ont permis de définir le coiit du tué (1 MF 80) ou
du blessé (30 000 F 80). L'inconfort des usagers est pénalisé
par un "malus d'inconfort" selon 1'état de la chaussée selon
le baréme suivant :
- chauss@e unique ....ce0ce000ee0.0.... 6 centimes par V x km *
- carrefours non dénivel&s .......... & h " "
- caractére non autoroutier ......... 2 " U <

- accés non limités ....cceveeeveeeas 2 " L "
% véhicule-kilomeétre

La consommation moindre de carburant (rectification de tracé)
se traduit par une &conomie pour 1'usager mais par une perte
pour 1'Etat par le biais de la diminution de la taxe intérieure

sur les produits pétroliers.

Cette maniére de calculer des taux de rentabilité collective
engendre plusieurs critiques. La valeur du temps est un
crit@re trés subjectif, (la SNCF adopte quant a elle 23,4 F en

deuxidme classe et 58,6 en premi&re), ce qui compte vraiment est
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1'utilisation par chacun du temps gagné. Selon que le déplace-
ment a des motifs touristiques ou professionnels, le gain de

temps peut étre pergu de manidre fort différente par 1'usager.

De méme 1'économie de carburant et la perte de TIPP dépend
de 1'utilisation de 1'argent &conomisé&, selon que 1'usager
épargne ce surplus, consomme des produits de premiére nécessité
taxés a 5,5 % ou de luxe taxés 3 33 7% ou méme utilise plus

son automobile, le bilan peut étre différent.

Enfin la notion de rentabilité collective a-t-elle un sens :

qui paie, qui regoit, qui décide?

Pour aborder cette question nous prendrons un exemple précis,

légérement plus complexe, celui du TGV Atlantique.

Le cas du TGV Atlantique

Le TGV Atlantique est un &quipement marchand (ou semi-marchand
dans la mesure ou 1'Etat contribue massivement au financement
de la SNCF). Il est donc possible de calculer un taux de ren-—

tabilité financiére et un taux de rentabilité& collective.

Le calcul du taux de rentabilité financiére appelé ici "taux

de rentabilité interne'" ne souléve pas de difficultés majeures.

La décomposition de la rentabilité collective est plus intéres-
sante car elle montre de fagon claire les rapports entre les

différents acteurs.



L'analyse du projet se décompose en :

Etat

- perte de recettes (TIPP) .......

Valeur actualisée sur 20 ans 3 9 7%
au 1/1/88 en MF 80

- accroissement des subventions pour

tarifs réduits ...

Usagers

Surplus .....

Transports aériens

Manque 3 gagner ........

Compagnies autoroutiéres

.= 274

Pertes de péages

SNCF

Bénéfice .

Collectivité

Gain de sécurité ...

TOTAL ......

On peut résumer ce bilan de

Etat : -1
SNCF : + 1
Autres transports: - 1
Usagers : +9

TOTAL : + 7

la fagon suivante :

626
557
175

127 (essentiellement en gain de temps)

883



Comment lire ce bilan ? Du point de vue de 1'état—décideur et

du Ministére des Finances, cette opération se traduit par une
perte importante. Méme si on prend en compte la large participa-
tion de 1'Etat aux finances de la SNCF, le bilan Etat—-SNCF (-69 MF)
reste légérement défavorable. De plus les autres transporteurs
concernés (Air Inter, Cofiroute) s'ils subissaient des déficits
importants seraient sans aucun doute amenés 3 faire appel &
1'Etat. On peut schématiser & 1l'extr@me en disant que 1'Etat
consent directement ou indirectement une dépense de 1 244 MF pour
fournir aux usagers un avantage &valué 3 9 127 MF. Ce simple rai-
sonnement pourrait conduire 3 penser que 1'Etat a décidé la réali-
sation de ce projet sous la pression des usagers, en fait il n'en
est rien. Si on reprend la chronologie de la prise de décision, on

peut isoler quelques faits importants.

1
.

22 septembre 1981 le Président de la République inaugure la
ligne nouvelle Paris-Lyon et demande a la
SNCF d'approfondir un projet de TGV

Atlantique.

ler juillet 1982 La Commission RUDEAU, chargéed'étudier le

.e

projet, remet un rapport favorable. La
Commission n'a pas examiné les problémes

de financement.

- 2 mai 1983 : Arrété préfectoral organisant 1'enquéte
d'utilité publique

- mai 1983 : Campagne de presse des entrepreneurs de
Travaux Publics et des industries ferro-
viaires en faveur du TGV Atlantique.

- juin 1983 : Rapport de la cour des comptes sur la SNCF

mettant en lumidre la situation financiére

grave de 1l'entreprise.

26 aolit 1983

Le Président de la SNCF écrit au Ministre
des Transports afin que le financement
éventuel du TGV Atlantique ne conduise pas
a obérer les autres investissements de

1l'entreprise.



d)

- 15 septembre 1983 -1 Le Président de la REpublique annonce au
cours de 1'@mission télévisée "1l'enjeu"
la décision de faire le TGV Atlantique.
Sur cette chronologie sommaire on remarque que la décision a été
initiée par 1'Etat et la SNCF, que les autres transporteurs n'ont
pas mené de campagne contre cette décision et enfin que les usagers

ne sont intervenus 3 aucun moment. Ceci montre clairement que les

taux de rentabilité ne sont pas le seul moteur des réalisatioms.

Le rb6le et 1'usage des taux de rentabilité.

A la lumidre des différents exemples que nous avons rencontrés, il
est possible de définir le rdle du taux de rentabilité de deux

maniéres.

Le rdle principal de 1'étude de rentabilité annexée a tout projet
d'équipement est de recenser de fagon compléte les dépenses, les
recettes, les implications sur les autres agents &conomiques et
sur les ménages. L'Agence Frangaise pour la Maitrise de 1'Energie
par exemple sélectionne les projets qui lui sont soumis selon le
critére théorique :

Taux de rentabilité interne =>taux du plan. Mais de
1'aveu méme des responsables, ce critdre sert plus a vérifier que
toutes les implications financi&res du projet ont été prises en

compte qu'ad classer véritablement les projets.

L'usage du taux de rentabilité rel&ve essentiellement du discours.
Le taux de rentabilité fait référence au marché financier : faire

le TGV Atlantique '"c'est comme si' la SNCF plagait son argent a

12,5 7. Ce paramétre vise A agréger tous les crit@res et @ donner
une justification &conomique au projet avec cette référence toujours
sous-jacente du "taux du plan'". En plus des observations précédentes
sur les taux de rentabilité, signalons deux limites de cet usage.

Si le taux de rentabilité fait référence a l'utilisation de 1'épar-
gne, la possibilité de mobiliser cette &pargne est rarement abordée.
La Direction des Routes augmente fictivement les coiits de ses
investissements par un facteur multiplicatif dit "coefficient de
restriction des crédits"” qui mesure le cofit d'opportunité du capital
pour tenir compte de ce phénoméne, mais cette approche introduit

des biais qui peuvent favoriser de petits investissements 'peu

rentables" au détriment d'investissements plus importants de
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meilleure rentabilité. La comparaison du taux de rentabilité
financidre au taux du marché monétaire est peut—-&tre un meilleur
indicateur mais une politique d'&quipement exige une certaine

continuité incompatible avec 1'évolution rapide des taux d'intérét.

La seconde limite 3 l'usage du taux de rentabilité est le carac-
tdre irréversible de la mise en oeuvre de grands &quipements.

Dans le cas des équipements non marchands ou dont 1'utilisation

est mal mesurée (routes, RATP) comment juger de 1'opportunité d'une
réalisation. Il est facile de dire que 1l'autoroute de 1'Est n'est
pas "rentable" compte tenu de son déficit d'exploitation mais
comment se rendre compte qu'une route nouvelle supporte peu de
trafic ou qu'un prolongement de ligne de métro amé&ne peu de
voyageurs supplémentaires ? Méme dans le cas de la SNCF, ne
serait-il pas plus 'rentable' de fermer certaines lignes seconr

daires plutdt que de construire un TGV ?

L'abandon du concept de rentabilité est-il souhaitable en matigre
d'équipement ? Nous ne le pensons pas. En effet de par la nature
des études qu'il réclame et des réflexions qu'il inspire le calcul
d'un taux de rentabilité est utile. Néanmoins ce paramétre doit
8tre utilisé en relation avec d'autres considérations notamment les
problémes de financement et il faut se garder d'appliquer des
raisonnements strictement financiers, car les grands équipements
du fait de leur coiit, de leur durée et de leur caractére collec-

tif échappent souvent & cette démarche.

1.3.4- LES EFFETS SUR L'ECONOMIE ET LE COMMERCE EXTERTEUR
L'impact de la réalisation d'équipements sur 1'économie est impor-
tant, il est possible de 1l'apprécier au travers de l'activité des

réalisateurs d'équipements : les entreprises de travaux publics.

a) L'activité des entreprises de travaux publics

En 1982 les entreprises de travaux publics ont réalisé un
chiffred'affaires de 81 GF sur le marché intérieur et de 37,8 GF
ad 1'exportation. Elles emploient 308 000 personnes en métropole.
Le tableau 4 qui &tablit la répartition du chiffre d'affaires
entre les maitres d'ouvrage par nature de travaux laisse appa-
raitre les caractéristiques suivantes des travaux publics :

- les travaux sont essentiellement le fait du secteur public

(77 %) et plus particuliérement des collectivités locales
(38 7)
S



- les travaux routiers (29 %), les travaux de réseaux élec-
triques et té&léphoniques (20 %), les travaux d'adduction
d'eau et d'assainissement (18 %) forment les grandes masses
d'autant plus que les travaux de génie civil et de terras-

sements généraux leur sont souvent liés.

Pour avoir une meilleure vision des travaux réalisés, il
serait intéressant de pouvoir séparer travaux neufs et travaux
d'entretien. Cette distinction est délicate car 1'information
n'est en général pas disponible. Nous avons tenté d'établir

cette distinction sur des budgets routiers :

La voirie départementale du Calvados : .......... 128 MF

TNVEStiSSEMENES «eveececcoscosscnsaesnansses D2 MF (40 %)

dont Opérations individualisées ... 10 MF

RenforcementS .....eeceeeceess 10 MF
FONCLiONNEMENE v vveeeoceecsccennssannessaeces 16 MF (60 7)
La voirie départementale de 1'Indre : ......... 90 MF
IDVESEISSOMENT) s sue eiois s o sis sis siinia o siiatis s 5loiws o o & 46 MF (51 7)

dont Opérations individualisées ... 10 MF

Reconstruction d'ouvrages .... 4,4 MF

Grosses réparations .......... 19 MF
FONCLIiONNEMENE «evveveeecoscccnnneneennneass bb MF (49 7)
dont persobnel zssesswessssvvonuns L2 MF
Les routes nationales ¢ «..ceecccsccescnccssocs 7 307 MF
INVeStisSemMenNtsS «oeeeeeecoccoososcasnonsns 5 029 MF (69 %)
Développement de capacité ....... 3 522 MF
Renforcements ....eeeeeeceeessaass 1 507 MF
FODCtLONDEMENE o os s s sw 56558 7 oo s aile s s 2 278 MF (31 %)



TABLEAU 4 : LA REPARTITION DES DEPENSES DE TRAVAUX PUBLICS PAR MAITRE D'OUVRAGE
ET PAR ACTIVITE PRINCIPALE en 1982

Source : Fédération Nationale des Travaux Publics

6¢

ACTIVITE PRINCIPALE Erar  |Uo)lectivitéy Entreprises| Total SRECenr TOTAL
locales publiques secteur privé
public

Travaux routiers .eeeeececesss 4,11 13,91 3,91 21,93 7,07 29 7

Réseaux et installations élec-—

triques et téléphoniques...... 2,35 4,38 7,34 14,07 6,23 20,3 7

Adductions d'eau, assainissement

autres canalisations ......... 0,77 11,86 3,09 15,72 2,28 18 7

Ouvrages d'art, Génie Civil

Stuctures métalliques ........ 1,01 3,06 7,84 11,93 2,67 14,6 7

Terrassements généraux ...... 1,05 3,38 2,61 7,04 2,66 9,7 7

Travaux souterrains ......... 0,26 0,54 1,39 2,19 0,41 2,6 %

Fondations spéciales,

FOTABES wrevernennsnennennns 0,20 0,64 0,85 1,69 0,41 2,1 %

Voies ferrées ..e.eeeeeeceens 0,04 0,10 1558 1,72 0,28 27

Travaux maritimes et

FLOVIAUR os0eeinsssainminsesess 0,61 0,59 0,18 1,38 0,32 1,7 7
B TOMME o oo 95 515 e s 0 10,4 38,5 28,79 77,68 92,32 100 %




B) Les effets sur 1'économie

Les effets d'entrainement dis i la réalisation de grands
équipements sur 1'économie francaise peuvent s'apprécier
par deux canaux :

- d'une part,la réalisation d'un grand équipement s'accom-

pagne souvent de commandes de matériel industriel,

- d'autre part 1l'activité de travaux publics générée
entraine elle-méme de nombreux secteurs de 1'&conomie

dans des proportions importantes.

Les commandes de matériel industriel qui accompagnent la
réalisation d'un équipement dépendent Etroitement de la
nature de 1'équipement. Pour une autoroute, elles sont
négligeables. Dans le cas du TGV Sud-Est, la commande des
rames TGV représente 5 GF sur un total de 12 soit plus de

40 7%. En ce qui concerne les centrales nucléaires, on

estime que les travaux de génie civil ne représentent qu'un
tiers du cofit total. Enfin pour des &quipements nouveaux tels
que les prises de raccordement de réseau cablé, la part de

génie civil représente 1 000 F sur 5 000 F environ.

Les effets de relance de l'activité@ travaux publics sont im-—
portants. Relance géographique d'abord, 1l'activité T.P. est la
mieux répartie sur le territoire national. Relance rapide
ensuite puisque la valeur ajoutée est composée pour moitié

de salaires et que le matérielde production est immédiatement
disponible. Relance uniforme dans 1l'ensemble de 1'économie
enfin car les consommations intermédiaires de cette branche
sont réparties sur les grands secteurs industriels (matériaux

de construction, transports, chimie, sidérurgie...).

Ces effets d'entralnement sont parfois difficiles & mesurer
de facon précise. On trouvera en annexe une tentative que
nous avons menée pour cerner ce probléme compte tenu des
données fragmentaires dont nous disposions. La conclusion
de cette étude est qu'une commande de 1 GF dans les travaux
publics crée environ 3 000 emplois dans ce secteur et induit
1 000 emplois et un chiffre d'affaires de 700 MF dans les

secteurs amonts.



c)

A 1'inverse une diminution durable des budgets d'é&quipement
oblige 3 considérer le probléme de la profession des travaux
publics et la réalisation d'&quipement peut 8tre une tentation

de repousser ce probléme & plus tard

La promotion des exportations

La réalisation d'8quipements d'infrastructure 3 1'&tranger a
permis de dégager un solde positif de 5 GF dams la balance com-
merciale et de 12 GF pour les invisibles. Traditionnellement les
exportations de travaux publics sont intéressantes car peu
risquées, le paiement s'effectuant au fur et a mesure de 1'avan-
cement des travaux. Aujourd'hui les problémes de financement
dans les pays du Tiers Monde et ceux du Moyen-Orient sont tels
que les acheteurs qui réglaient comptant paient désormais a
crédit et que les pays qui bénéficiaient de crédits arrétent
leurs paiements. La raréfaction des marchés solvables entraine
une concurrence accrue entre les pays exportateurs, cette con-—
currence se traduit de deux manidres. D'une part on assiste

3 une surenchére dans les conditions de financement (taux et
délais de plus en plus favorables au pays acheteur), d'autre
part les pays acheteurs peuvent imposer leurs conditions en

ce qui concerne l'organisation des travaux. Ces conditions
sont généralement 1'emploi de main-d'oeuvre locale et la
constitution d'une filiale 3 majorité locale pour mener les
travaux. Ceci présente deux conséquences importantes ; les
exportations sont maintenant constitues plus par de 1'ingé-
nierie, de 1'organisation de chantiers ou du matériel technique
que par de la main-d'oeuvre et le travail sous forme de filiale
locale implique une implantation de longue date dans le pays
concerné, ce qui rend difficile 1'accés du marché extérieur a

d'autres entreprises.

Les perspectives des marchés extérieurs peuvent-elles compenser
le rétrécissement du marché intérieur ? L'une des ré&ponses des
Pouvoirs Publics aux entrepreneurs de travaux publics en diffi-
culté consiste 3 les inciter & exporter pour résoudre leurs

problémes de sous—activit&. Malgré les besoins évidents de
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nombreux pays étrangers en matiére d'équipement, il semble que

cette perspective de redéploiement soit idéaliste et irréaliste.

Tout d'abord, nous avons souligné le caractére non solvable de

ces besoins, compte tenu des &volutions politiques en Afrique
notamment, ce manque de solvabilité se double d'un risque poli-
tique, 1l'exemple de 1'Iran qui reste avec une dette de 7 GF
inspire désormais la plus grande prudence et la COFACE hésite

ad garantir des contrats sur certains pays. De plus compte tenu
des conditions particulidres de travail que nous avons &voquées
1'exportation ne saurait s'improviser. Les entreprises expor-—
tatrices que nous avons rencontrées étaient implantées a 1'étran-—

ger en général depuis plus de 10 anms.

Contrairement aux souhaits des Pouvoirs Publics, on assiste
plutdét au phénoméne inverse; les entreprises exportatrices,
devant le rétrécissement du marché extérieur, cherchent a
accroitre leur part sur le marché intérieur. Cette place sur
le marché intérieur, pour les entreprises exportatrices nous

/
apparalt comme essentielle.

Les arguments qui la justifient résident dans des considéra-
tions techniques, de gestion de personnel ou de carnet de
commande. D'un point de vue technique,il est important de dis-
poser de chantiers—-tests méme de taille réduite ol l'entreprise
pourra expérimenter des techniques nouvelles avant de les pro-
mouvoir 3 1'exportation. Pour les directions du personnel,

les chantiers nationaux permettent le retour des cadres aprés
une carriére 3 1'étranger. Enfin des chantiers en France
permettent d'absorber les variations d'activité sur les

marchés étrangers. Quant 3 1'effet de vitrine, il nous semble
un argument peu solidej il est aussi intéressant pour une entre-
prise de se prévaloir du Pont de Bubiyan que de l'autoroute de

1'Est, de plus cela démontre leurs possibilités a 1'export.

Les marchés 3 1l'exportation dans le domaine des grands équi-
pements constituent un atout pour 1'économie frangaise et le

commerce extérieur. Il nous parait important pour le bon

" S



développement des entreprises de ne pas sous—estimer les diffi-
cultés de 1'exportation pour les entreprises implantées sur le
marché intérieur et de permettre une &volution harmonieuse des
marchés intérieurs et ext@rieurs pour les entreprises

exportatrices.

1.3.5- ACCROISSEMENT DE L'INDEPENDANCE ENERGETIQUE
Depuis 1973, la France ainsi que la majeure partie des pays
occidentaux a pris conscience de son degré de dépendance éner-
gétique vis & vis de 1l'étranger. La réalisation d'équipements

a 8té une manidre de réduire cette dépendance de deux maniéres :

- d'une part en développant des &quipements de production
d'énergie en France (fin du programme hydraulique,

programme nucléaire, géothermie),

- d'autre part en menant une action sur les &quipements
de transports pour privilégier les modes de transports
peu consommateurs d'énergie (SNCF) et en introduisant la
notion de "rentabilité énergétique" d'un &quipement.

P

Nous avons déja présenté un bref historique du programme nuclé-
aire frangais, nous voulons souligner ici les évo-

lutions des programmes nationaux depuis 1973.

La figure 3 montre les prises de décisions en matiére
d'autoroutes, de centrales nucléaires et de réseau téléphonique.
En ce qui concerne les autoroutes et les lignés téléphoniques
nous avons supposé que les décisions intervenaient deux ans
avant les réalisations. Dans le cas des centrales nucléaires
nous avons retenu 1l'année de programmation au FDES. Sur ces
courbes,on constate trés clairement 1'accélération des program-
mes nucléaires et télécom en 1974 ainsi que la réduction de
1'effort autoroutier. Grice aux efforts pour la production
d'énergie nucléaire et pour la réduction de la consommation

de produits pétroliers par le développement des télécommuni-
cations et de transports plus performants, le taux d'indépendance
énergétique de la France a pu évoluer de 25 7% en 1973 a 38 7 en

1983 et il devrait atteindre 50 7 en 1990.
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La prise en compte des considérations énergétiques dans la

réalisation d'équipements 3 conduit 3 introduire, parall&lement

aux considérations financiéres, des bilans &nergétiques.

La Direction des Routes préconise, lors des études d'investis-—
sements, le calcul d'un bénéfice énergétique actualisé&. Ce
bénéfice s'exprime en valeur physique (Tep), il est obtenu en
actualisant (au taux du plan) 1'avantage énergétique annuel
calculé en prenant en compte les gains énergétiques liés au
fonctionnement et en déduisant les consommations énergétiques

liées 3 la réalisation de 1l'infrastructure.

La SNCF établit un bilan énergétique prévisionnel du TGV
Atlantique et montre que bien que le cofit &nergétique de la
construction de la ligne (293 000 tep dont 130 000 d'origine
pétroliére) soit &levé, les &conomies réalisées permettent de
récupérer cette énergie sur 15 ans (2 ans 3 3 ans pour la partie

pétroliére).

Peut-on dire que le critére d'indépendance énergétique ait été
1'élément moteur de la réalisation de programmes d'&quipement ?
Sur 1'ensemble des projets autres que le programme nucléaire
1'argument énergétique est clairement un argument secondaire.
Quant au programme nucléaire, ce n'est que lorsque les prix

des produits pétroliers eurent fortement augmenté que son déve-—
loppement a été décidé. L'impératif &conomique et la rentabilité
financiére attendue &taient au moins des arguments aussi puissants
sinon plus que les considérations énergétiques. On peut dire

aussi que la dépendance énergétique francaise existait avant

1973 sans qu'elle soit pour autant jugée insupportable.

L'argument énergétique est en fait un argument déterminant
mais seulement lorsqu'il s'accompagne d'un gain financier inté-

ressant et il ne saurait justifier & lui seul des &quipements.



1.3.6- LES SIGNES DE PRESTIGE
Toute réalisation d'&quipement d'une certaine ampleur, par la
nature des choix qu'elle impose revét pour certains un carac-
tére passionnel. On peut relever les marques de ce caractére

"sacré" des grands équipements a plusieurs niveaux.

A 1'dchelon communal, 1'action d'un maire s'apprécie souvent a
sa politique d'équipement comme le montrent les budgets d'équi-
pement des collectivités locales sur lesquels on distingue

clairement les échéances électorales (figure 4).

Au niveau national les hommes d'Etat tiennent a marquer leur
passage en réalisant des &quipements tels que les voies sur
berges, le TGV Sud-Estou le futur Opéra de la Bastille.

Dans les grandes entreprises publiques, les grands projets sont
souvent présentés comme facteurs de motivation et de consensus

social, c'est notamment le cas du programme TGV.

Sur le plan international enfin, il est d'usage de comparer
certains ratios entre différents pays par exemple le nombre de
kilométres d'autoroutes par kilométre carré ou le degré d'équi-
pement téléphonique. Ce sont ces comparaisons qui ont introduit

la notion de "retard" d'éguipement entre différents Etats,

Que penser de ces considérations ?

Les évolutions économiques rendent les électeurs plus sensibles
au niveau de 1'imposition (la volonté du gouvernement de diminuer
les prélévements obligatoires le montre) et aux problémes de

1'emploi qu'aux réalisations d'infrastructures.

Les comparaisons entre états ne se font plus désormais sur la
base des kilométres d'autoroutesmais plutdt sur des paramétres

économiques, taux d'inflation, valeur de la monnaie.

Les arguments de prestige, s'ils ont pu étre décisifs dans la
réalisation de certaines infrastructures (avec parfois de
fiacheuses conséquences comme dans le cas de 1'autoroute de 1'Est)
nous semblent devoir céder le pas aux crité@res d'utilité et de
rentabilité, 1'annulation de 1'exposition universelle de

1989 en est une illustration.
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2 - DES ORSTACLES FINANCIERS A LA SATISFACTION DES BESOINS

NOUVEAUX

L'objet de cette partie est de préciser les causes du déclin des tra-

vaux d'dquipement et de tracer les perspectives d'@volution des besoins.

Nous montrerons que ces causes sont essentiellement de nature financiére

et nous mettrons en &vidence les besoins d'équipement pour 1'avenir.

2.1. - LES OBSTACLES FINANCIERS

Le déclin des financements des travaux d'Bquipement n'est pas dii seulement
aux restrictions budgétaires, mais aussi i la hausse des taux d'int@ret
réels, 3 1'essor des technologies &@lectroniques qui rendent les investis—
sements de modernisation financiérement plus rentables que les investisse-
ments d'infrastructures et a la décentralisation, qui entraine une dis-

persion des choix d'investissements des collectivités locales.

2.1.1- LA TENSTON BUDGETAIRE
Depuis de nombreuses années, le poids relatif des dépenses en capi-
tal dans le budget de 1'Etat décroit réguliérement. La trés forte
croissance de dépenses de fonctionnement comme les interventions
sociales (+ 115 % de 1973 3 1982) ou les interventions économiques
(+ 59 %) dans un budget général en croissance de 56 7 au cours de
cette période met en &vidence un choix au détriment d'autres dépenses,
comme les dépenses de capital (+ 18 7).
Ces &volutions sont retracées sur la figure 5.
Au sein de ces dépenses en capital
- le budget de la DRCR a diminué de 41 7 entre 1973 et 1984 (F cons-
tants). La figure © montre que les concours conjoncturels ont
atténué cette évolution.
- les subventions d'équipement, déj3a modestes, a la SNCF et la RATP
ont diminué : - 84 % pour la SNCF entre 1978 et 1982, - 69 7 pour
la RATP entre 1977 et 1982 (tableaux 5 et 6).
- les subventions d'équipement aux collectivit@s locales ont augmenté
de 16 Z de 1973 a 1984, Elles se sont d'abord dégradées de 1973
3 1976 (- 20 Z) puis elles se sont redressées & partir de 1977
avec la montée en puissance du Fonds de Compensation de la TVA
(FCTVA) : + 46 % de 1977 a 1984 (figure 5).
On notera qu'entre 1973 et 1982, le PIB a augmenté de 24 7.
A plusieurs reprises au cours de la période &voquée, 1'Etat a mis

en oeuvre des politiques conjoncturelles de relance ; des crédits

../
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millions de francs - valeur 1981
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Tableau 5 — DONNEES FINANCIERES SUR LA SNCF

Concours Dotation en (MF courants)
d'exploitation Capital de ‘

de 1'Etat 1'Etat
1980 11 713
1981 14 050 1 000 Source : Lois de réglement
1982 15 276 1 015
19837 15 947 2 000
1984* 20 662 % Loi de Finances initiale

Investissements (MF courants)

1980 5 780 TGV : 1 810 Sources : Sénat
1981 6 744 2 369 EHat
1982 7 615 1 689
1983 7 213 500

Frais financiers

1980 3 300 Source : Sénat
1981 4 300
1982 6 600
1983 7 800

Subventions d'investissement de 1'Etat (MF courants)

1977 9

1978 145 Source : INSEE
1979 168
1980 128
1981 65
1982 56



Tableau 6 — DONNEES FINANCIERES SUR LA RATP

1980
1981
1982
1983
1984

1980
1981
1982
1983

1983
1984

1977
1978
1979
1980
1981
1982

Subvention d'exploitation de 1'Etat (MF courants)

1 835 Source : INSEE
2 283 % Source : Sénat
2772

3 540

3 684>

Investissements (MF 84)
3 567 Source : RATP
3 096
2 769
2 881

Frais financiers (MF courants)
1 275 Source : RATP
1 479

Subventions d'investissement de 1'Etat (MF courants)
323 Source : INSEE
263
231
257
188
170



supplémentaires furent votés pour les routes : 1,5 GF en 1975,

1,4 GF en 1977, 400 MF en 1979 et 600 MF en 1981. Autant de crédits
venus s'ajouter au budget de la Direction des Routes et de la Cir-
lation Routidre (DRCR) et atténuant 1'effet de la baisse progressive

des crédits routiers des Lois de Finances initiales.

Depuis aofit 1982, cette régulation s'effectue dans le cadre du

Fonds Spécial de Grands Travaux, en dehors du budget général.

Ce fonds est financé 3 partir d'une taxe spécifique sur les carbu-
rants (2,7 centimes/litre), et par emprunts.

Les crédits du FSGT sont ouverts sous forme de tranches de 4 milliards
de francs. Actuellement, deux tranches sont votées, et 5,9 GF de
crédits auront été débloqués avant la fin de 1984. Une moitié des
crédits est affect@e aux équipements dans le domaine de 1'énergie,

le reste au financement d'autres travaux. Par exemple, les crédits

de la premiére tranche du FSGT affect@s aux routes étaient en 1982 :
1 053 MF d'autorisations de programme et 200 MF de crédits de paie-—
ment ; les crédits de paiement étaient de 502 MF en 1983.

La troisiéme tranche approuvée en Conseil des Ministres le 23 mars
1984 est 3 1'examen devant le parlement. Les crédits de cette tranche
seront partagés également entre les pdles de reconversion indus-
trielle, les &conomies d'énergie et les infrastructures de trans-
port. I1 est prévu en particulier qu'ils concourent au finance-

ment du TGV Atlantique.

Le projet de loi pour une quatriéme tranche, approuvé le 27 avril

1984, sera présenté a 1'Assemblée a 1'automne.

I1 faut souligner que la taxe qui sert 3 rembourser les emprunts
du FSGT, doit &tre portée de 2,7 centimes/litre @ 4,7 centimes/litre

en aolit 1984 et 3 6,7 centimes/litre en avril 1985.

Ainsi, alors que 1'évolution des crédits routiers initiaux entre
1980 et 1984 se situe dans le prolongement de la période 1973-1980
(- 4,2 Z contre - 3,6 % annuels), la tension induite par 1'accé-
lération notable d'autres dépenses budgétaires se traduit par
1'impossibilité de dégager des crédits conjoncturels, voire la
tentation d'annuler des crédits d'équipement en cours d'exercice
budgétaire. Ce fut le cas avec l'arré@té du 5 mai 1983 qui annu-
lait 293 MF de crédits de paiement sur le budget des routes,

et de 1'annulation de 2,7 GF de crédits d'équipement le 29 mars

1984. Ces événements montrent que 1'&quipement devient un poste
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de régulation négative du budget.
Parallélement, les évolutions du FSGT se situent a contre courant
de ces décisions d'annulations, mais accroissent le recours a

des fonds non budgétaires.

Si les routes constituent 1l'investissement en &quipements le plus
important de 1'Etat, le budget général contribue par ailleurs trés
lourdement au financement des deux investisseurs publics majeurs :
la SNCF et la RATP.

Les subventions d'exploitation versées 3 ces deux entreprises,
20,7 GF a la SNCF, 3,7 GF a la RATP, concourent a leur autofi-
nancement, et donc d leurs investissements. En 1981, 1982 et 1983,
s'y sont ajoutées pour la SNCF des dotations en capital élevées
(respectivement 1 GF et 2 GF).

Les données financidres sur ces entreprises sont rassemblées dans
les tableaux 5 et 6.

Que constate—t-on ?

Malgré une augmentation des concours budgétaires de 1'Etat

(+ 21 Z pour la SNCF entre 1980 et 1984, + 40 7 pour la RATP entre
1980 et 1983), leurs investissements décroissent au cours de

cette période : — 13 7 pour la SNCF entre 1982 et 1983, année qui
marque la fin des grands investissements du TGV Sud-Est, — 19 %

pour la RATP entre 1980 et 1983.

-~

Ainsi, 1'effort budgétaire est affecté, non pas a améliorer la
capacité d'investissement de ces sociétés, mais & compenser
1'évolution trés rapide et irréversible de leurs frais financiers :
+ 71 Z pour la SNCF de 1980 a 1983 (20 Zannuels) et + 10 Z prévus
pour la RATP de 1983 a 1984,
Le ratio Frais financiers/Investissements permet de mesurer la
dégradation de la situation financiére de ces entreprises, par-—
ticuliérement celle de la SNCF :

RATP : 51 7

SNCF : 108 7%

La tension budgédtaire s'accroitra en 1985, avec la volonté de ré-
duire les prélévements obligatoires. Comme les autres postes bud-—
gétaires, et probablement plus si 1'on suit les tendances actuelles
les crédits d'équipement seront sollicités en baisse pour atteindre

1'objectif fixé. Sur les 26 GF comnsacrés aux routes et aux collec-

-



tivités locales, c'est au minimum 500 MF (2 %) de crédits qu'il

faudra alors annuler.

La confirmation de ces réductions et le vote de nouvelles tranches
du FSGT viendront probablement & 1'automne ajouter au stop and go
de la politique d'équipement de 1'Etat, et prolonger la débudgé-

tisation du financement des &quipements dont 1'Etat est le maitre

d'ouvrage.

2.1.2- LE COUT FINANCIER NOUVEAU DES EMPRUNTS
Durant la derniére décennie les taux d'intérét étaient assez faibles
et en général inférieurs au taux d'inflation si bien que le recours
3 1'emprunt &tait intéressant, le poids des remboursements étant al-
1égé par 1'inflation. La figure 7 montre 1'évolution des taux d'inf-
flation, des taux des emprunts (taux du marché et taux privilégié)
des collectivités locales. On remarque que jusqu'en 1982 les collec-
tivités locales pouvaient obtenir des préts a long terme a des taux
réels négatifs,ce qui encourageait 1'emprunt. Depuis 1982, et méme
un peu avant, on assiste 3 un double phénoméne. D'une part le taux
des préts bonifiés des Caisses d'Epargne est devenu supérieur au taux
d'inflation, d'autre part la proportion des préts bonifiés a tendance
- 3 diminuer dans les financements communaux (83 7 de préts bonifiés
en 1980, 70 Z en 1984). Les collectivités locales sont donc obligées
de recourir 3 des emprunts au taux du marché ce qui leur impose des
taux d'intéréts réels de 4 7.
I1 est facile d'illustrer ces &volutions, en prenant quelques exemples
de préts accordés aux collectivités locales. Le tableau 7 montre les
caractéristiques de préts accordés au département de 1'Indre. On
constate que les taux des emprunts ré&cents non bonifiés sont élevés,
que ces emprunts sont importants en montant et émis sur une durée
longue.
Cet aspect de 1'endettement des collectivités locales, qui sont les
premiers investisseurs en équipement, se remarque particuliérement
dans la figure 8 qui retrace 1'évolution du montant des emprunts
émis et du service de la dette. Bien que le maximum d'emprunt se

situe 3 la période oli les taux &taient faibles, le service de la

ooif wwe
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TABLEAU 7 : QUELQUES EXEMPLES DE PRETS ACCORDES AU DEPARTEMENT DE L'INDRE

(Budget d'Investissement : 125 MF en 1984)

Organisme Date Objet Valeur Taux Durée
préteur (kF) () ans
CDC 1966 Construction maison 1 128 5,25 30
départementale de
vieillards
1969 Travaux de voirie 907 5,50 15
1975 " 750 9,25 15
1982 2 4 000 11,75 15
CAECL 1975 Travaux de voirie 640 8,75 10
1982 " 4 000 16,50 15
Caisses 1975 Travaux de voirie 1 500 8,75 12
]
d'Epargne 1982 " 1 000 11,75 15
Crédit
Agricole 1982 Travaux de voirie 1 000 15,- 15
Organisme 1981 Caserne de gen- 1 000 17,2 15
d'assurances darmerie

Source : Budget Primitif pour 1'exercice 1984
Département de 1'Indre.
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dette ne cesse de croitre car les emprunts & bas taux sont remplacés
par des emprunts a taux &levés.

Les entreprises publiques, qui sont le second maitre d'ouvrage aprés
les collectivités locales, n'échappent pas non plus & ce phénoméne.
Elles empruntent souvent & des taux élevés et subissent de forts
taux d'intéréts réels. A ce phénoméne s'ajoutent les conséquences
des emprunts en devises qui avaient &té massivement €mis sous la
pression du gouvernement & une &poque ou le dollar &tait bon marché
et les taux américains peu élevés ; depuis,le dollar a doublé de
valeur et les taux d'intéréts américains ont connu de fortes hausses.
Ces emprunts pésent donc lourdement sur les finances des entreprises

nationalisées et limitent leurs possibilités d'investissement.

Comment envisager 1'évolution des taux d'intérét dans 1l'avenir et
les conséquences sur 1'équipement ?

Contrairement 3 ce qui a prévalu durant la derniére décennie, les
taux d'intéréts réels positifs sont en fait un phé&noméne naturel.
I1 est normal que, aprés un prét, le préteur retrouve un capital
correspondant au pouvoir d'achat initial augmenté d'un intérét qui
rémundre 1'ajournement de sa consommation. L'évolution de ces taux
réels est difficile a définir car ils dépendent des taux d'intérét
et du taux d'inflation. L'INSEE prévoit des taux réels de 1'ordre
de 5 . Cette persistance de taux réels positifs va sans doute
conduire 3 une modification des programmes d'équipements. En effet,
i1l existe deux solutions pour réunir 1l'argent nécessaire au finan-—
cement d'un &quipement : 1'épargner ou 1'emprunter. Dans une période
oli les taux d'intéréts réels sont positifs, il est toujours préfé-
rable de repousser les réalisations d'&quipements non prioritaires
ou non rentables. Il est donc certain que seule une forte volonté
politique pourra entrainer la mise en chantier d'équipements dont

le besoin ne s'exprime pas de maniére pressante.

2.1.3- LA PROGRESSTION DES INVESTISSEMENTS DE MODERNISATION PAR RAPPORT
AUX INVESTISSEMENTS DE CAPACITE

Nous avons vu que les maftres d'ouvrage traditionnels connaissaient
de plus en plus de difficultés de financement a la suite de 1'é&vo-
lution des taux d'intérét réels qui sont devenus positifs. Ceci

les incite 3 mesurer le "rendement" de leurs investissements pour

optimiser leur utilisation.
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Nous avons distingué deux types d'investissements :

- les investissements de capacité (par exemple accroissement des
réseaux de transport)

- les investissements de modernisation (introduction de la bureau-
tique, gestion informatisée des transports)

Certains investissements de capacité ont des taux de rentabilité

financiére modestes :

- TGV Sud-Est 17 7

- TGV Atlantique 12,5 %

— liaison Seine-Nord 5 a 7 %

Les investissements de modernisation ont des temps de retour de

2 3 3 ans en général, ce qui correspond a des taux de rentabilité

supérieurs a 30 7.

Examinons sur quelques exemples les évolutions prévisibles de ces

deux types d'investissement

a) la RATP
L'évolution 3 moyen terme des investissements de la RATP peut
s'apprécier au travers des prévisions inscrites dans son plan
quinquennal d'entreprise.
Ce plan distingue 4 types d'investissements :
Titre I : Extension des réseaux
Titre IT : Amélioration de 1l'exploitation
Titre III : Modernisation et gros entretien

Titre IV : Commandes de matériel roulant

Actuellement et pour les années 3 venir, les commandes de matériel
roulant sont &troitement lides aux extensions de réseaux, de sorte
que l'ensemble Titre I et Titre IV représente assez bien les in-
vestissements de capacité de la Régie, alors que les Titres II

et III constituent des investissements de productivité, comme

le pilotage automatique, ou de modernisation.

Les projets d'investissement de la RATP pour la période 1983-1988

sont les suivants :



b)

Titres I et IV Titres II et III

(capacité) (modernisation)
1983 2 250 1 150
1984 1 327 978
1985 1 525 1 065
1986 1 285 1 130
1987 1 530 1 150
1988 1 520 1 150

(en millions de francs de 1984)

Ces évolutions sont retracées sur la figure 9.

Alors qu'en 1983, les investissements de capacité &taient deux
fois plus élevés que les investissements de modernisation, il
est prévu qu'ils évoluent tous deux vers un montant du méme

ordre en 1988.

I1 faut remarquer que des investissements d'automatisation comme

le pilotage automatique permet d'augmenter le trafic sur les in-

frastructures existantes et donc de retarder de fagon &conomique-
ment trés avantageuse la réalisation de travaux destinés a

doubler les lignes existantes.

La Direction Générale des Télécommunications

Avec 1'achévement de la phase de croissance forte du réseau té-
léphonique, les priorités d'investissements de la DGT s'orientent
vers :

- 1a modernisation de ce réseau ; l'introduction de la commutation
temporelle (15 Z en 1982) et de la transmission numérique per-
met aux installations d'@tre plus productives et d'accepter le
trafic des services nouveaux.

- les services nouveaux, comme le vidéotex qui se développe avec
le lancement de 1'annuaire électronique, sont sources de re-—
cettes nouvelles liées au trafic qu'ils engendrent.

- les réseaux c3blés prendront le relais du réseau téléphonique
et permettront d'accroitre la capacité de transmission d'in-

formation entre abonnés.

Actuellement, 1'engagement de la DGT est plus fort vis-d-vis des
investissements qui permettent de tirer parti de 1'infrastructure

téléphonique en place. Ce sont les deux premilres catégories que

«sifl u e
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nous avons énumérées ; les objectifs quantitatifs & atteindre
sont clairement définis dans la charte de gestion 1983-1986 :
50 % des lignes sur central électronique temporel et 3 millions

de terminaux Minitel en service en 1986.

Par contre, le développement des réseaux c3blés (investissement

de capacité) est hésitant :

- la charte de gestion des Télécommunications ne parle que de
2 millions de prises commandées en 1986.

- le financement de ces réseaux devra étre assuré en partie par
les collectivités locales sous forme d'avances remboursables.

- les temps de retour sont mal définis, du fait des incertitudes
économiques sur 1'industrialisation de la technologie de la
fibre optique. Ils varient, suivant les estimations, entre

7 et plus de 20 ams.

Dans la figure 10, nous avons retracé 1'évolution prévue des in-
vestissements suivants :

- le vidéotex, représentatif de la catégorie modernisation

- 1'ensemble bitiments-commutation-réseaux urbains, représentatif

de 1'extension du réseau téléphonique.

c) Les collectivités locales

Alors que le montant des travaux des collectivités locales a peu
progressé de 1973 3 1980 (+ 20 %) les investissements en acquisi-
tions mobiliéres ont vu leur volume multiplié par 2 durant la méme

période. Nous avons rencontré les Conseils Généraux de deux dépar-
tements (Indre et Calvados) et nous avons pu remarquer que les in-
vestissements de modernisation avaient la faveur des décideurs. A
Caen, une action pour améliorer la gestion du réseau d'autobus est

entreprise avec le concours:de 1'AFME. En mettant en oeuvre un sys-

témerde régulation des feux,et des moyens qui fournissent 2 l'uéager
une information dynamique sur la position des autobus, il a été
possible d'améliorer le service rendu sans investissements lourds.
Dans le département de 1'Indre une expérience consistant a &quiper
toutes les mairies de Minitek et 34 les relier entre elles permet

au personnel municipal d'accéder rapidement aux informations

qui lui sont nécessaires.
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Pour améliorer leur productivité et réaliser des &conomies sur le
budget de fonctionnement ou pour accroitre a moindre coit les
services rendus, il est vraisemblable que les collectivités lo-
cales et les entreprises seront amenées 3 entreprendre des inves-
tissements 3 forte valeur ajoutée. Les difficultés de financement
conduiront les décideurs 3 envisager d'autres réponses aux besoins
que 1'extension des capacités et les investissements & venir seront
sans doute plus modestes, formés de moins«de travaux et de plus

de technologie.

2.1.4- LA DECENTRALISATION
I1 est trés difficile d'apprécier les conséquences d'une réforme
aussi vaste, les partenaires s'accordant @ juger que le nouveau
point d'équilibre ne sera atteint que dans une dizaine d'années.
On peut néanmoins analyser les éléments nouveaux, susceptibles

d'affecter la réalisation d'équipements.

En dehors des compétences traditionnelles, dont on peut admettre
que 1'organisation est stabilisée, les collectivités locales

auront a assumer :

- des compétences nouvelles prévues dans la loi de décentralisation
- des conditions de financements modifi&es

- la tentative de jouer un role &conomique local accru.

a) Les compétences nouvelles

Les compétences nouvelles se traduiront surtout par une augmen-
tation des dépenses de fonctionnement des collectivités locales.
Cette augmentation de charges, estimée a terme a 30 GF (va-

leur 82) doit @tre compensée par un transfert de fiscalité d'Etat
pour moitié environ, et par le versement desdotations bud-
gétaires.

I1 est prévu que la Dotation Générale de Décentralisation soit
indexée, comme la DGF, sur le produit de la TVA.

Le ralentissement de 1'évolution du produit de cette taxe en
francs courants au cours des 3 derniéres années fait craindre

d certains départements que 1'é&volution de leur recettes de fonc-
tionnement ne couvre  pas celle de leurs dépenses, une bonne
partie des compétences transférées se traduisant par des
salaires.

Le Conseil Général du Calvados décrit ainsi 1'évolution de sa
DGF : + 15 % en 1982, + 10,8 7 en 1983, + 6,9 7 en 1984. Ces

données suivent d'assez prés 1'évolution du produit de la TVA :
P
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b)

& 66 =

+ 16,9 7 en 1982, + 11,4 7 en 1983, + 6,7 7 en 1984.
I1 est intéressant de comparer 3 1'&volution du produit de la

TVA, celles de quelques indicateurs macroéconomiques :

1979 1980 1981 1982 79/82
annuel
TVA et taxes
assimilées + 18,5 + 14,4 + 13,3 + 17,6 + 16,-
Prix du PIB + 10,4 + 12,- +12,- + 12,5 + 11,8
Masse sala-
riale Etat + 10,8 + 13,9 + 14,4 + 14,9 + 13,5
Masse sala-
riale APUL + 15,1 + 18,6 + 17,5 + 15,3 + 16,6
Rémunération
moyenne par
salarié + 13,3 + 14,7 + 14,4 + 13,3 + 13,9

On constate que si 1'évolution moyenne de la masse salariale des
collectivités locales est effectivement supérieure a celle du
produit de la TVA, elle est aussi tré&s supérieure a celle de
1'Etat, et au taux moyen de rémunération. Cette tendance, dont
on peut penser qu'elle est surtout imputable a une augmentation
des effectifs, existait donc déj3a avant la mise en oeuvre de

la décentralisation.

I1 est permis de penser que dans le cadre d'une gestion locale
rigoureuse 3 effectifs quasi-constants, les ressources trans-
férées joueront dans un sens favorable sur 1'épargne brute des

collectivités locales.

Des conditions de financement modifiées

Nous avons déja évoqué les 3 sources de financement des &qui-
pements locaux :

- Autofinancement* (70 2)

- Subventions (30 7)

- Emprunts (60 %)

* Epargne brute + Recettes diverses de la section d'investis-
sement (aliénations d'immobilisations, recouvrement de
créances) .

L'excédent de ces ressources sur les emplois en équipements est
affecté aux remboursements d'emprunts, subventions et consti-

tutions de créances.



— Evolution de 1'autofinancement

L'évolution de 1'autofinancement des collectivités locales est
largement soumise aux conséquences mécaniques de la politique
d'emprunt des années 70-80 (voir annexe 2),et aux possibilités
réduites d'une fiscalité locale proche de la saturation.

Les effets immédiats de la décentralisation ont été dé&crits

au paragraphe précédent ; nous avons Vu qu'ils tendraient a
accroitre 1'épargne brute.

A plus longue échéance, les effets des modifications de choix
d'investissements en faveur soit d'équipements de productivité,
soit d'équipements marchands seront une baisse relative des
dépenses de fonctionnement et une hausse des recettes d'exploi-
tation. Tls amélioreront 1'autofinancement des collectivités

locales.

Ce redressement de 1'autofinancement est déja une réalité,
aprés une quasi stagnation de 1973 a 1977, 1'épargne brute
3 criG de 7 Z de 1977 a 1980 (2 Z annuel) et de 20 7 en francs

courants en 1983, soit un peu plus de 10 7 en une seule année.

— Les subventions d'investissement

En matidre d'investissement, la loi de décentralisation ne
modifie pas les rBles respectifs de maltre d'ouvrage de 1'Etat
et des collectivités locales. Le transfert de 53 500 km de
routes nationales aux départements, qui fut décidé par la loi
du 29 décembre 1972 s'est achevé en 1981, 1'Etat ne conservant
qu'un réseau national de 27 700 km, composé des liaisons rou-
tidres du schéma directeur d'aménagement du territoire.

Par contre, 1'Etat se désengage du rdle d'orientation que les
subventions spécifiques d'équipement lui permettaient d'avoir
sur les investissements des collectivité&s locales.

La globalisation de ces subventions a &té engagée en 1983

oii la Dotation Globale d'Equipement représentait 26 7 des
subventions d'équipement, et se poursuit en 1984, cette

proportion passant a 347 .

I1 faut souligner que la globalisation de ces subventions
avait en fait commencé en 1975 avec la mise en place du Fonds
de Compensation de la TVA ; 1'Etat accédait alors a ume

demande ancienne des collectivités locales de récupérer la



TVA payée sur leurs investissements. Depuis 1975, ce fonds

a augmenté progressivement de 1 GF a 9,5 GF en 1984 et permet
aux collectivités locales de récupérer la TVA deux ans apres
leurs dépenses d'investissement. La montée en puissance de

ce nouveau transfert s'est accompagnée d'une réduction
équivalente des subventions spécifiques ainsi que le montre

la figure 11.

Quels sont et seront les effets de la globalisation des

subventions de 1'Etat ? Ils sont de trois ordres :

- Elle aura un effet redistributif des subventions au profit
des communes les mieux &quipées. Ces communes bénéficiaient
moins des subventions spécifiques, car nombre des &quipements
qui auraient pu donner lieu a subvention y &taient déja
réalisés.

- Un élément important de la globalisation est la fagon dont
la dotation &voluera : les collectivités locales ont gagné
avec le remboursement de la TVA, une ressource qui dépend
de leur politique d'investissement et non plus de celle de
1'Etat. I1 est important de suivre comment &voluera la DGE ;
il est question qu'elle dépende du budget d'investissement
de 1'année précédente.

- Enfin, et c'est le point le plus important, la globalisation
entrainera de nouveaux arbitrages au sein du plan d'inves-
tissement. L'@volution des dépenses de travaux (+ 30 7 de
1973 3 1976 puis - 8 % de 1976 a 1980) comparée 2 celle des
acquisitions mobilidres (+ 23 % de 1973 & 1976 puis + 43 %
de 1976 3 1980) confirme que, depuis la mise en. place du FCIVA
une redistribution s'opére dans les investissements locaux.
I1 faut interpréter ce résultat avec prudence car les
dépenses de travaux représentent encore 10 fois le montant

des acquisitions mobiliéres.

- Les emprunts

Nous avons vu que la capacité d'emprunt des collectivités
locales serait altérée par d'autres évolutions que la décen-
tralisation (fort endettement hérité de la décennie 1970-1980,

taux d'intérét réel, bonifiés ou non, positifs).

sad amo
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La décentralisation modifie la nature et la procédure

d'attribution des préts :

- Depuis 1976, la part des préts globalisés a crii fortement
dans 1'enveloppe de préts Caisse des Dépdts — Caisse d'Epar-—
gne : de 5,7 7 3 47,5 7 en 1980. Cette &volution est a rap-
procher de la globalisation des subventions.

- A partir de 1984, se mettent en place des comités régionaux
des préts (29 €lus locaux sur 33 membres) qui auront pour
mission de répartir les préts entre collectivités locales.
La Caisse des Dépdts conserve le pouvoir de fixer 1'enveloppe
globale de préts disponibles.

- Pour les années 3d venir, la Caisse des Dépdts envisage de
mettre a4 la disposition des Collectivités Locales deux
nouvelles formules de préts :

. des préts a taux révisable, dont le taux sera lié au
colit des ressources.

. des préts a annuités progressives, qui permettront le
financement d'équipements marchands, pour lesquels

les recettes sont différées dans le temps.

I1 est significatif que la C.D.C. entende favoriser ainsi

1'investissement productif de recettes d'exploitation

c) La tentation de jouer un rdle &conomique local accru

En période de chdomage, la tentation de soutenir 1'emploi est
forte pour les collectivités locales, d'autant plus si une
entreprise en difficulté se trouve sur leur territoire. L'expé-
rience montre que l'intervention financiére pour soutenir une
entreprise en difficulté est en général hors de portée des

budgets communaux et départementaux.

La loi de décentralisation définit un cadre nouveau pour 1'inter-
vention &conomique des collectivités locales :

- en matiére de développement &conomique, elle limite 1'ini-
tiative des aides directes (primes 3 la création d'entreprises
ou d'emplois, bonifications et avances) 3 la Région, les autres
collectivités locales pouvant &tre associées par des cofinan-
cements. Elle réglemente les aides indirectes sous forme de

rabais sur batiments ou garanties d'emprunts.

i e



- en matidre de soutien aux entreprises en difficultés,
1'intervention n'est possible que s'il y a engagements

réciproques sur le plan de redressement de 1l'entreprise.

La loi laisse ainsi une liberté assez grande aux collectivités
locales dans le domaine &conomique, et introduit le risque
d'une augmentation de ce poste dans les dépenses d'investis-—

sement au détriment d'équipements traditionnels.

11 faut toutefois remarquer que les entreprises de Batiment

et de Travaux Publics réprésentent un quart de 1'emploi indus-
triel et que cette proportion est encore plus importante dans
les régions de 1'ouest et du sud-ouest. Compte tenu de la si-
tuation déprimée de 1'activité BTP, ces entreprises font
partie dans beaucoup de régions des entreprises en difficulté
et la forme d'aide la plus simple est de leur proposer des

marchés de travaux publics.

En conclusion, la décentralisation n'est pas un facteur de
baisse du volume des investissements locaux. La conséquence
de cette réforme et de la hausse du coiit des emprunts pourrait
8tre une redistribution au sein des ressources et des emplois :
- dans les ressources, une importance nouvelle des recettes
d'exploitation, de 1l'autofinancement et des dotatioms

globales par rapport aux emprunts,

- dans les emplois, des investissementsde plus forte renta-
bilité, susceptibles d'améliorer 1l'autofinancement des

collectivités locales.



2.2 - LES BESOINS NOUVEAUX D'EQUIPEMENT ADAPTES A L'ENVIRONNEMENT
ECONOMIQUE A VENIR

Nous avons souligné dans ce qui préc&de les évolutions qui permettent
d'expliquer la diminution des dépenses en équipements d'infrastructure.
Mais diminution des financements ne signifie pas disparition des
besoins. En particulier il est certain que les récentes évolutions
industrielles et économiques seront a 1l'origine de nouveaux besoins
d'équipements d'infrastructure. Nous nous attacherons ici a préciser

la nature de ces besoins et & en estimer 1'8volution.

2.2.1- L"INTERNATIONALISATION DES MARCHES
Une des caractéristiques de 1'Economie Mondiale depuis 1945
est la trés forte expansion du commerce international dont
la croissance moyenne, de plus de 6 7 par an entre 1950 et
1980 est a rapprocher de la croissance de la production de

3,5 Z au cours de la méme période.

La France, au méme titre que ses voisins européens,a largement
participé @ cette &évolution, assumant une progression de ses
échanges de 10 Z par an de 1964 a 1978, tandis que la produc-
tion nationale augmentait de 5 7 par an. Outre cette progression,
les échanges commerciaux frangais ont &volu&, la part des an-
ciennes possessions coloniales a fortement diminué au profit

des pays européens.

Les figures 12 et 13 montrent les &volutions des différents
modes de transport a 1'exportation. On remarque le déclin des
modes de tansport traditionnel (chemin de fer et voies navigables)
et la progression des autres modes de transport. La forte crois-
sance du transport aérien et maritime s'explique par la nécessi-
té pour les exportateurs de trouver des marchés solvables et
donc d'exporter vers des pays industrialis@s tels que les
Etats-Unis ou le Japon. La progression du transport routier
traduit surtout le développement du commerce européen.
Aujourd'hui 80 % du commerce extérieur frangais est effectué
avec 1'Europe et les 4/5 de ce trafic transitent par voie de

terre.

T
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2.2.2-

I1 en résulte une utilisation accrue des structures de transport.
La part du trafic de véhicules utilitaires sur les autoroutes
francaises était de 9 % en 1970 et a atteint 17,4 7 en 1980

et la proportion de camions dans le trafic du tunnel du Mont-

Blanc est passée de 18 7 en 1970 a 32 7 en 1982.

Dans la perspective de ce développement il est important de mettre
en place aujourd*hui les infrastructures pour le commerce de
demain. Les projets les plus intéressants seraient la réalisa-
tion du tunnel sous la Manche pour faciliter le commerce avec
1'Angleterre avec la création d'un réseau ferré a 1'échelle
européenne ou 1'aménagement des structures autorouti&res dans la
perspective des transports européens notamment en réalisant un

vaste programme de contournement des grandes agglomérations.

LE DEVELOPPEMENT DES TELECOMMUNICATIONS

L'équipement téléphonique de la France est quasiment achevé
puisque plus de 70 % des ménages sont désormais &quipés et que

le délai moyen de raccordement e¢st passé de 16,4 mois en 1974 a

2 mois en 1982. Mais les télécommunications ne se réduisent pas au
réseau téléphonique. L'observation de 1'évolution dans ce domaine
a 1'étranger et en particulier aux Etats-Unis permet de prévoir
une demande nouvelle des usagers vers des équipements permettant
de transférer davantage d'information et d'adopter un compor-

tement interactif.

Ces besoins seront satisfait par le développement d'un réseau

de communication 3 large bande passante dit "réseau cablé".

Compte tenu des données disponibles, nous avons évalué les
perspectives de développement de ce réseau qui devrait se cons-

tituer a 1'initiative des communes de la maniére suivante

Prises commandées Commandes en génie civil (MF)
1984 300 000 50 -
1985 1 000 000 200
1986 1 000 000 650
1987 3 000 000 1 000~
1988 3 000 000 2 000
1989 3 000 000 3 000



2.2.5

2.2.4=

11 faut remarquer que la part de travaux est assez restreinte,
on estime qu'une prise d'abonné reviendra a 5 000 F environ

dont 1 000 F de génie civil.

VALEUR DU TEMPS ET INFRASTRUCTURES
La délocalisation des entreprises entraine aujourd'hui de nombreux
déplacements de cadres internmes & 1'entreprise (les déplacements

filiale-sidge représentent 38 7 de la clientéle d'Air-Inter).

De méme les déplacements nécessaires a la réalisation des marchés

s'intensifient (25 % de la client&le Air-Inter).

La caractéristique majeure des déplacements industriels est leur
rapidité. En effet 63 7 de la clientéle d'Air-Inter, 32 7 des
passagers TGV et 8 7 des passagers SNCF grandes lignes effectuent
des déplacements prufessionnels. Nous avons constaté par ailleurs
que les nombreuses sociétés de service parisiennes refusaient
de travailler en province si le déplacement &tait impossible

dans la méme journée.

Les entreprises accordent manifestement au temps de leur personnel
une valeur bien supérieure & la moyenne des usagers. Il est
possible et souhaitable de développer des réseaux de transports
rapides nécessaires aux entreprises. Pour les courtes distances
(inférieures 3 500 Km), le TGV 3 su faire preuve de sa compétiti-
vité. Pour les distances plus longues, seule 1'intensification

des liaisons aériennes et la simplification des procé&dures
(avions-navettes) permettra de satisfaire la demande comme le

montre le fort développement des aéroports régionaux.

LA MOBILITE DANS LES GRANDES AGGLOMERATIONS

Aprés une période de désaffection pour les tansports en commun,
die & la croissance trdés rapide de la pénétration de 1'automobile
dans les anndes 1960, une politique générale de réhabilitation

de ces transports a vu le jour dans les années 1970.

Le double souci d'un plus grand respect de 1'environnement et
d'une rationalisation de l'utilisation de 1'énergie et les
déficits chroniques et croissants des services de transport des
agglomérations ont précipité la prise de conscience de la nécessi-

té d'une telle politique.
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La prise en compte d'une politique nouvelle de transports
collectifs au niveau national est apparue dans le VIéme Plan
(1970-1975) puis s'est concrétiséepar 1'institution progressive
des versements transports (en 1971 en Région Parisienne, 1973
pour les agglomérations de plus de 300 OOO'habitants, 1974 pour
les agglomérations de plus de 100 000 habitants).

En Région Parisienne, un effort financier associant la mairie de
Paris et la région Ile-de-France, a permis le renouveau des
transports collectifs par la combinaison de réalisations d'in-
frastructures (RER, extensions de lignes, parcs de stationnement
aux portes de Paris), de conditions commerciales attractives
avec la création de la carte orange, et par la mise en place de
parcmétres destinés a prévenir une utilisation excessive de

véhicules individuels.

En province, essentiellement dans les villes de plus de 100 000
habitants, le versement transport a permis une amélioration consi-
dérable des réseaux et une augmentation de trafic de 24 7 entre
1975 et 1978.

Parallélement 3 ces politiques en faveur des transports collec-
tifs, 1'Etat et les Collectivit&s Locales ont poursuivi et
accentué leur effort financier pour la réalisation de voies
rapides urbaines, dont la longueur a plus que doublé entre

1971 (527 km) et 1980 (1 182 km).

I1 est & craindre cependant que, faute d'une réaffirmation
nationale de la nécessité de poursuivre de développement des
transports en commun, assortie de moyens financiers, les Collec-
tivités Locales ne ralentissent leur effort a cause des diffi-
cultds financidres qui accompagnent la réalisation d'investisse-

ments trés lourds.

Pour 1'avenir, le développement de la mobilité urbaine devrait
se poursuivre, associée de plus en plus & des déplacements
domicile-loisirs ; le mode d'urbanisation évoluera vers des
formes d'habitat plus dispersé (zones pavillonnaires a la péri-
phérie des villes). Enfin, 1'extension des possibilités de
déplacements domicile-travail constituera un facteur de
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développement économique local important ; la mobilité en
région parisienne qui n'est pas étrangére au faible taux de

chomage de cette région, en est un exemple actuel.

Ces évolutions rendront nécessaires certaines inflexions par
rapport au développement actuel :
- mise en place de mode de transport plus souples avec
des véhicules plus petits, et probablement une infrastruc-
ture plus légére (sites propres),
- politique de voies rapides et de transports en commun
en rocade autour des agglomérations, permettant le
développement d'échanges entre les zones périphériques,
comme c'est déja le cas en Ile-de-France avec
1'autoroute A 86.
- un autre exemple de projet d'infrastructure urbaine
d'avenir est le projet Intercity qui prévoit de relier
entre elles par un systéme de transport en commun cadencé

les villes de Metz, Thionville, Luxembourg et Tréves.

2.2.5- LA GESTION ET LA MAITRISE DE L'ENERGIE
Dans le passé la croissance de la consommation en énergie a
toujours suivi la croissance industrielle, mais depuis 1973 la
consommation en &nergie stagne et décline,méme aprés 1979. Les
investissements futurs seront donc plus orientés vers la gestion

et la distribution de 1'énergie plutdt que vers sa production.

Le phénoméne majeur en matiére d'&quipement énergétique‘a étée

le développement des centrales nucléaires dont la production est
passée de 14TWh en 1973 (8 % de 1'électricité produite) 3

103 Twh en 1982 (39 7 de 1'électricité produite).

Compte tenu des prévisions de croissance de la consommation
d'énergie électrique lors du lancement du programme nucléaire

la France dispose désormais, avec les centrales en cours de
réalisation, d'un parc important et il semble peu probable que

la construction des centrales nucléaires continue a& se développer

au méme rythme que dans les années 74 3 81.

Ce développement des centrales nucléaires a eu deux conséquences
importantes sur la gestion du réseau électrique :
- le remplacement du thermique par du nucléaire a supprimé

une certaine souplesse dans la production,
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- 1'apparition des centrales nucléaires a accentué les
différences de cofit de production entre les différents
moyens (hydraulique, nucléaire, thermique) et créé des

déséquilibres géographiques.

Pour remédier au manque de souplesse introduit par 1'existence

des centrales nucléaires, EDF développe des stations de pompage.
Ces stations sont composées de deux réservoirs a différents ni-
veaux, l'eau est pompée vers le réservoir amont aux heures creuses
et s'écoule dans le réservoir aval en produisant de 1'électricité
aux heures de pointe avec un rendement de 70 7 environ. EDF
devrait équiper environ six sites de 1000 MW ce qui induirait

un flux annuel d'investissement de 1 3 2 milliards de francs.

Les différences de cofit de production entre les différents

moyens, surtout en période de faible croissance de la demande
nécessitent un réseau de distribution performant afin de

pouvoir orienter la demande vers les moyens de production les plus
économiques. En narticulier le réseau 200KV devra &tre développé
au cours des années a venir. Le développement de ce ré&seau
réclame des investissements de 100 000 F/km environ et devrait

donc générer une demande de travaux.

Dans le domaine de 1'électricité&, d'autres investissements peuvent
8tre envisagés tels que la géothermie et les petites centrales

hydroélectriques "au fil de 1'eau".

En matidre de géothermie & usage électrique, les seuls sites
intéressants se situent dans les départements d'Outre-Mer et
cette application restera limitée. Les centrales "au fil de 1'eau"
semblent pour 1'instant condamnées & cause des surcapacités

Sl s . o : . : ; s ;
prévisibles et de l'opposition des riverains mais rien n'interdit
de penser qu'elles pourraient connaltre un certain développement

a long terme.

D'autres équipements visant 3 mieux utiliser 1'énergie sous forme
de chaleur vont connaitre un développement certain,c'est le cas

de la géothermie "basse énergie' et des réseaux de chaleur.
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Si les sites de géothermie "haute énergie” n'existent pas en
France métropolitaine, en revanche de nombreux sites (environ
150) existent pour la géothermie "basse énergie'. Ces sites sont
situés en majorité dans les terrains jurassiques (calcaires

du Lusitanien et du Dogger) du bassin parisien et dans le

bassin aquitain.

Sur ces 150 sites, 60 opérations ont été réalis&es pour une
production estimée de 3 000 tep chacune. 10 se sont soldées

par un &échec, 20 sont en cours de réalisation et 30 sont en service.
Chaque opération nécessite environ 20 MF de travaux de forages

et 20 MF de travaux en surface.

Le IXéme Plan prévoit 3 milliards de francs d'investissements
au titre de la géothermie et la seconde tranche du Fond Spécial

de Grands Travaux pour 1984 prévoit environ | milliard de francs.

Les réseaux de chaleur constituent sans doute un des développements
les plus prometteurs en 8quipements dans le domaine de 1'é&nergie.
Ces réseaux permettent de valoriser des sources d'énergie diffi-
cilement exploitables telles que

- chaleur d'incinération des ordures ménagéres

- rejets industriels

- vapeur des centrales nucléaires

Ces réseaux sont développés en majorité sur des initiatives
communales. Outre les &conomies d'énergie dies 3 la récupération
des sources précédemment citées, ces réseaux permettent de
réduire la pollution due & la multitude des chaudiéres indivi-
duelles et autorisent une diminution de la puissance nominale
die 3 1'étalement de la demande. A titre d'exemple, le ré&seau
parisien de la CPCU a une capacité de 2 000 MW alors que la

somme des puissances souscrites par les abonnées est de 4 000 MW.

Le développement des réseaux de chaleur a permis 1l'acquisition
de connaissances techniques essentielles dans le domaine de la
gestion de ces réseaux, cette gestion est délicate compte tenu
de la multiplicité des utilisateurs et des flux en présence.
C'est un des facteurs importants de la rentabilité du réseau
et une mauvaise gestion peut rendre 1l'exploitation déficitaire.

Compte tenu des connaissances acquises, les entreprises frangaises
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sont maintenant capables de réaliser des transferts de techno-

logie a 1'étranger et de conquérir ainsi des marchés extérieurs.

I1 est difficile d'estimer les enjeux du développement des

réseaux de chaleur, d'une part parce qu'ils sont concurrencés

par les autres modes de chauffage (gaz, pétrole) dont 1'évolution
des prix est incertaine, d'autre part parce qu'il n'existe pas

de politique nationale dans ce domaine, sinon quelques incitations

et que les décisions sont décentralisées au niveau des communes.

I1 apparait donc que le secteur de 1'émergie qui fut un gros
consommateur d'équipements avec les programmes hydro-&lectriques
et nucldaires va voir sa demande en &quipements &voluer du
secteur de la production vers la gestion et la distribution.

La demande en réseaux de chaleur, forages géothermiques et
stations de pompage - constituera un enjeu de taille plus réduite
mais non négligeable jusqu'a 1'époque du renouvellement du parc
nucléaire (les centrales ont &té construites pour 20-25 ans de
durée de vie) et l'arrivée du matériel nucléaire de seconde

génération (surrégénérateurs).

2.2.6- L'AMELTORATION DE LA QUALITE DE LA VIE
L'amélioraton de la qualité de la vie n'est pas un concept nouveau,
depuis une dizaine d'années, de nombreuses actions ont &té entre-
prises afin de lutter contre les nuisances de toutes sortes

(pollution, bruit, catastrophes naturelles).

Les actions en faveur de 1'environnement se concentrent essen-—
tiellement autour du cycle de 1'eau, collecte, distribution,
assainissement et épuration. Les dépenses en faveur de 1l'eau
représentent 82 % des dépenses des administrations publiques

soit 28 milliards de francs en 1981.

Comme le montre le tableau 8 des efforts importants ont &té
accomplis dans le domaine des adductions d'eau puisque la

qualité des eaux s'est sensiblement améliorée. Dans le domaine

de 1'assainissement,le tableau 9 montre 1'évolution des capacités
de traitement des collectivités locales. Bien que la pollution
éliminée ait &té multipliée par quatre en 10 ans il apparait

que seule la moitié de la pollution (24,8 M équivalent-habitants)

est éliminée, il reste donc des efforts importants & faire.
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La réalisation de ces é&quipements pose un probléme de financement
puisqu'il s'agit essentiellement d'équipements non marchands. Il
est en général impossible d'en attendre une rentabilité financiére
quelconque. Néanmoins il convient de placer en regard du coiit

des travaux le colit estimé des dommages subits. Pour 1'année 1978
les dommages causés ont &té estimés entre 70 et 88 milliards x

de francs. Si on ne retient que les dommages contre lesquels la
collectivité pourrait lutter efficacement comme par exemple les
inondations, on constate que ces grandes inondations cause<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>