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I-1-

I-1-

Situation actuelle

a) La situation actuelle du réseau routier de la république
fédérale d'Allemagne et du territoire sarrois, en classant

les routes d'aprés leur largeur, était la suivante en 1956;

République fédéragle d'Allsmagne

Routes de 3,00 m jusqu'au-dessous de 5,50 m : 87.627 km

" de 5,50 m " " de 9,00 m :  38.547 knm
" de 9,00 m " " - de 12,00 m : 1.444 km
" de 12,00 m et plus ‘ s 2.720 km

Routes communales:

-~ & 1'intérieur des agglomérations (voirie
"urbaine) ¢ 104.189 km

118,818 km

- & l'extérieur des agglomérations

Total république fédérale 353.345 km

(non compris Berlin-Ouest)

Sarre

Routes en-dessous de 4 m : 114 km

Routes de 4,50 m jusqu'au-dessous de 5,50 m : 425 km
" de 5,50 m " " de 6,50 m 742 km
" de 6,50 m et plus 424 km

Routes communales non précisé

Total Sarre

non compris les routes

communales et les auto-

routes (24 km) . : 1.705 km

Sources: Statistisches Bundesamt
Statistisches Amt des Saarlandes

000/-p.
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I -« 1~ b) in adoptant le classement administracif national, la situa-

tion au 31 mars 1960 était la suivante:

Autoroutes ‘ o 2.539,3 km

Routes fédérales 24.865,9 km

Routes provinciales: -

- 1e catégorie 57.669,3 km :_

- 2e catégorie 50.097 kn .
Total - 135.171,5 kn

;2 - (Bource: Bundesverkehrsministerium, 4bt. Strafenbau) ' =

Ce chiffre ne comprend que les routes dites classées,
"d l'exclusion des routes communales qui couvraient, au

31 mars 1956, un réseau de 223.C07 km (voir paragraphc I-1-a).

I ~-1=-c¢) Le tableau suivant retrace, en reprenant '1e classement
‘administratif, 1'é&volution du réseau routier de la Lépublique

Fédérale, mais seule:ent pour les routes classées (cn km).

. ( ¥

Année de ‘Autoroutes% Routes Routes provinciales i TOTAL é
référcnce . fédérales TS 1o 55 - ‘
(au 31-3) é % ! ordre ordre ; %
5 (31-12) | 2.116 Po2k.251 1 ko 327 ; 51.927 L 127.621
" 1955 - 2119 . 2k.33 1 50.926  50.939 | 127.917
1954 2151 . 2k.150 | 51.996 g 49 843 1 128.1ko
| 1955 g 2.175 L 24,369 g 53. 400 E 49.294 g 129.238
1956 ;275 0 2k.469 [ 55533 | 48.161 | 130.338
‘ 1957 , 2.2h9 } 24.397 ! 55.256 ‘ 1*87629 ‘ 131 531
}. 1958 - 2.260 | 2k-395 | 56.701 | 48.672 | 132.029 |
- 1 1959 - 2.408 P2k k23 56.813 i 49 265 i 132,900
s 1960 2.539  24.866 | 57.669 | 50.097 . 135.171 §

"./‘..




Ubersichtskarte: Weiterbau der Autobahn in der Bundesrepublik
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I-1-4d) les autoroutes

La République fédérale posséde le réseau d'autoroutes le
plus important en Turope. La situation des autoroutes en ser-
vice & la fin de 1960 figure sur la carte ci-contres elle est
également résumée dans le tableau "république fédérale d'Alle-

magne' de l'annexe 1.

Au ter janvier 1960, elle avait 2.539 km d'autoroutes

en service devant:

- 1'Italie : 838 xm
- les Pays-Bas : 720 km
- la Belgique s 154 km
- la France : 91 km

A la méme date, la République fédérale avait 375 ki

d'autoroutes en construction contre:

- 1tItalie : 530 km
- la France : 115 km
- les Pays-Bas 3 40 km
- la Belgique ) 33 km

Les principales autoroutes en service actuellement sont
les suivantes:

- Liibeck - Hamburg — Bremen (le contournement sud de Hamburg est
encore en construction)

- Hamdburg -~ Hannover

- (Berlin - Magdeburg) - Hannover - Dortmund - Diisseldorf -
Kéln - Frankfurt/Main - Aschaffenburg - Wizburg/West Hochstadt -
Nurnberg

- Leverkusen - Kamen
-~ Aachen - Kdéln

— Hildesheim (au sud de Hanncver) - Bad Hersfeld - Frankfurt/Main
- Mannheim - Karlsruhe - Riegel Freiburg/siid — Weil bei Basel

- Bad Hersfeld - proximité de ®isenach — -Iena - Chemnitz - Dresden -
Bautzen)

- St Ingberg/West - Kaiserslautern — Mannheim

- Heilbronn - Stuttgart

- Berlin - leipzig - Hof - Nirnberg - Miinchen

~ Karlsruhe - Stuttgart - Ulm - Augsburg ~ Minchen
- Minchen - Salzburg

~ Rosenheim - Kufstein (Inntalautobahn — une ssule chaus3ée )

A
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I-1-

e) De grands axes routiers définis & Gendve empruntent le

[ Territoire_de la République fédérale: parmi les plus impor-

I-1-

tants i1 y a lieu de noter:
- % 3 : de Venlo & Flensburg par Oberhausen, Hamm, Hannover,
Hamburg et Neumlinster

de Grossenbrode (nord de Liibeck, sur la Baltique) &
Béle par Hamburg - Hannover - Gottingen - Kassel -
Hersfeld - Frankfurt - Mannheim ~ Karlsruhe -
Freiburg -

-3 4

= B 5°¢ de Aachen a Passau par K8ln - Frankfurt - Wirzburg

Niirnberg - Regensburg - Straubing

- B 6 3 de Griesen (frontidre autrichienne & proximité de
Garmisch) & Hof (vers leipzig et Berlin) par
Minchen - Nirnberg '

|
td
[oo]

de Oldenzaal(frontidre néerlandaise) 3 Braunschweig
en direction de Magdeburg et Berlin, par Osnabriick -
Bad Oeynhausen - Hannover

- % 11: de Kehl (frontidre frangaise) & Salzburg par Karls-
ruhe - Stuttgart - Ulm - Augsburg - Miinchen

1 12: de Sarrebriick & la frontidre tchéque en direction
de Prague par Mannheim - Heilbronn -~ Schwdbisch-
Hall - Niirnberg.

I1 existe, en outre, quelques embranchements et rocades,

'définis & Gendve et qui traversent le territoire de la Répu~-

bliqus fédérale.

f) 4 la suite de réunions organisées par la Commission de la
C.R.B. et groupant les experts nationaux des six pays, une
carte des grands axes routiers de la Communauté a été établie

(voir annexe 2).

D'gutre part, une liste de recommandations particuliéres

a 6té adressée par la Commission aux différents gouvernements

en vue du développement de l'infrastructure des divers modes

de transport dans le cadre de la Communauté. OCes recommanda-
tions portent essentiellement sur la réalisation de trongons
de soudure permettant la liaison des différents réseaux natio-

naux. 7%n ce qui concerne le réseau routier de 1'Allemagne

coifeen

"
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Fédérale, elles sont les suivantes:

VIi/5677/G1=F
-6 -

Ax-la-Chapelle - frontiére néerlandaise (vers Heerlen et anvers):

Il conviendrait de prévoir l'aménagement en autoroute de ce tron-
gon afin d'assurer l'homogénéité technique de la liaison Aix-la-

Charelle - Anvers

. Oberhauscn - frontiére-néerlandesise (vers Venlo - Eindhoven -~ Ani._rs):

Il scrait opportun d4'étudier dans quelle mesurc il serait possikic
de construire sur ce trongon, sSinon une autoroute, tout au moins
unc route 4 4 voies, en concordance avec les dates prévues pour sa

prolongation en territoire néerlandais.

Osuabriick - frontidre néerlandaise (vers 0Oldcnzaal - Deventer -

_Amcrsfoori) :

Il conviendrait de poursuivre les études relatives au trafic actucl
et aux priévisions de trafic, en vue de détcrminer si un aménagenent

& deux voies dc cette route est suffisant ou non.

Bréme - frontiére néerlandaise (vers Groningen) :

I1 scrait souvheitable de poursuivre, en concordance avec l'AGminis-
tration nécrlandaise, les é&tudes permettant de déterminer les carac-
téristiques structurelles & adopter sur ce trongon et 1l'urgencec de

son aménagement, etant donné l'importance qu'il revé&t pour le déve+

loppement des régions relativement moins développées qu'il traverse,

Sarrcbriick - Remich et o .

Echicranach - Cologne (via Bitburg)

Tl conviendrait d'accélérer l'aménagement en catégorie II, prévu
yar le programme allemand, du trongon Sarrebriick - Remich, compte
tenu de la date de 1965, envisagée par le Gouvernement luxecmbour-
geois pour l'achévement de 1'aménagement en catégorie II du trongon

Luxenbourg - Remich.

Tn ce qui concerne le trongon Echternach - Cologne via Bitburg, il
convicandrait, outre la réalisation des travaux inscrits dans le pro=-
gramue allemand, de suivre attentivement le développement du trafic
sur celtc route e¢n vue de déterminer si 1'aménagement prévu cn
catézorie I est suffisant ou non.

13
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I ~ 2 ~ Investissements

I - 2-a) le tableau suivant nous donne les investissements bruts réalisés
en République fédérale de 1953 & 1959 dans le domaine de 1'infra
strueture rontidre (en millions de. DM). '

1953 | 1954 | 1955 | 1956(1) | 1957(1) | 1958(1) | 1959(1) |
Bund , 210,6| 197,91 37139 656,0 660,6| 1.031,5| 1.210,1 =
{ldnder 85,11 172,5 267,8 255,9 267, T 374,4 454,1 ,

Landkreise 114,2] 126,0] 167,5 179,6 |  160,5| 190,8] 236,9 ”
Villes hanséa-
tiques 25,3 31,6 53,4 | 70,0 50,6 67,6 86,5
Berlln W 8,6 9,4 13,3 31,2 44,2 6197 59,9

: Communes - 498,51 - 569,17 787,0 886,5 903,91} 1.106,71 1.319,8

; TOTAL _ 942,3{1.107,1}| 1.660,9 | 2.079,2 | 2.087,6 | 2.832,7| 3.367,3

% (1) Chiffres provisoires

Source : Statistisches Bundesamt und Bundesverkehrsministerium

Bn 1958 il a été dépensé au total (investissements bruts et autres
dépenses, par exemple entretiens, salaires, service de la dette,
réserves, etc.) 1.051 millions §, soit 4.384,2 millions DM.

Les investissements du Bund qui couvrent la période 1959/1962 sont

LT e e

prévus par le plan de 4 ans pour la construction des grandes routes
. : du Bund.

Les crédits ouverts par ce plan aux autres collectivités territo-

riales se décomposent approximativement suivant le tableau ci-aprés :

corfonn
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Ces projets sont d'ailleurs récapitulés sur la carte annexée-mn
vis-&-vis de la page 4 avec ceux des 2e et 3e Plans de quatre ans,i

et au tableau "“République Fédérale d'illemagné" de l'annexe 1.

I - 3 =~ Db) En ce qui concerne les routes fédérales, les projets

prévus dans le Plan de quatre ans sont les suivants:

ROUTES FEDERALLS

Liste des trongons en km et délais de construction selon
le Plan de quatre ans

1+ Longueur des troncons au dehors des agglomérations M‘. ‘1)
dont le déplacement ou aménagement est prévu (1) 2010 km
2. Longueur des trongons traversant des aggloméra-
tions jusqu'a 9000 habitants 100 km
3. Longueur des trongons de détournement d'agglo-
mérations & titre de constructions nouvelles 607 knm
Lk, Constructions nouvelles de routes fedérales 185 knm
2905 km

- ’ S. Blimination de pas.ages & niveau route/chemin de fer
(nombre) : 86

(1) &n outre, en construction jusqu'd 1962 et se prolongeant
dans le 2e Plan de quatre ans : '

Dans les paragraphes 1 & 4 sont compris les travaux suivants:

a) élimination de pavage en basalte 159 km
b) amenagement résistant au gel ' , 1.787 km

¢) constructions nouvelles et modifications de ponts
d'une longueur de 10 m et plus (nombre:323) ' 22 km

d) élimination de passages & niveau avec chemin de. fer
' (nombre) 129

e) aménagement de passages des agglomérations (nombre) 69
. A (paragrzphe 1 et 2)

£) constructions nouvelles de dét@urnements

dtagglomérations (nombre) 129
g) construction de carrefours sans croisement & niveau et de voies
d'accés aux routes classées (nombre) 387
- 3 : - P L}
h) chemins pour bicyclettes unilatéraux U444 km ) 982 knm

bilatéraux 538 km )
hoo/'c’
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ITI - 1 - Situation actuelle

Au ler juillet 1961, la situation du parc des

véhicules en circulation sur le territoire de la

République fédérale était la suivante :

- Motos (de cylindrée supérieure & 50 cm3) 1.700.558
- Véhicules privés (voitures privées, commer- ,

ciales, pour malades) 5.171.228
-~ Véhicules pour transports de personnes

(de plus de 6 places) 34.300
-~ Camions 689.083
- Véhicules spéciaux (y compris les camions-

citernes) 50.412

-~ Véhicules tracteurs dont la mise en circula-
tion requiert une autorisation (y compris
les tracteurs agricoles) . 949.646

-

TOTAL 8.595.227

Ce chiffre ne comprend pas les bicyeletied et les cyclo-
moteurs; le nombre delces derniers était évalué, en septembre
1959, & 2,06 millions. ’

Source : Kraftfahrbundesamt, Fleisburg (Aolt 1961).

Le parc des camions, en tenant compte du type de trans-
port auguel chaque véhicule était affecté (pour compte de
tiers et pour compte propre) ainsi que de la charge utile,
était le suivant en 1957, en république fédérale d'Allemagne,
non compris la Sarre : )

T Transport
ransport pour Total
professionnel compte proore

jusqu'a 1.000 kg 9.038 236.220 245.258
de 1.001 & 3,000 kg 14.855 149.395 169.250
de 3.001 a 4.999 kg ‘ 46,659 - |- 79.486 126,145
de 5.000 & 6.999 kg 18.271 17.140 35.411
de 7.000 & 9.999 kg ‘ 13.558 5436 18.994
de 10.000 et plus ‘ 200 135 : 335

107.581 487.812 595.393

Source : Commission économigue des Nations Unies pour 1'EZurope

eee L]
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les études effectuées par le Dr. R. Adamek, Oberre-
gierungsrat (1) et la Deutschen Shell AG - Hamburg (2) don-

nent des chiffres &firs et indiquent une tendsnce en ce qui

concerne le développement probable de la motorisation dans la

république fédérale d'Allemagne.

Les prévisions relatives au développement de 1l'en-
semble du parc automobile et des diverses catégories de
véhicules dans 1'étude de la Shell AG apparaissent dans le

tableau ci-aprés, oll sont rassemblés tous les résultats:

(1) "Zur Frage der voraussichtlichen Entwicklung des Kfz,
Bestandes und Verkehr" in "Strasse und Autobahn" Heft
1/1961, S 11, Kirschbaum Verlag, Bad Godesberg.

(2) Prognose des Kraftfahrzeugbestandes bis 1975", Sonder-
druck "Deutsche Shell AG - Hamburg, ertschafts—und
Marktforschung'v. 12 September 1961.
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Développement et perspectives de la situation des véhicules
automobiles (y compris les véhicules pour leséuels a 6té faite
une demande temporaire d'immobilisation) du trafic routier et de
1'agriculture jusqu'a 1973,

(Territoire de la République fédérale
~ sans Berlin-Ouest
~ ¥ compris la Sarre & partir de 1960) .

: ‘ (en millions - évaluation au fer juillet)

E (1) 1950 1560 1565 1970 1975 1980

; Vénicules de

. personnes

. (y compris combi-

- wagen et ambulances) | 0,52 4,34 8,1/8,6 |11,8 14,1 15,5

- Camions 0,358 | 0,644 | 0,745 | 0,835 | 0,922 .

;1 Tracteurs routiers 0,031 0;043 0,043 0,043 0,043 .
Véhisules spéciaux 0,014 | 0,045 | 0,049 | 0,050 | 0,051 .
Autobus 0,014 | 0,032 | 0,037 | 0,043 | 0,048 .
Motos . 0,914 | 4,1 3,6 3,1 2,9 .

Situation totale du
parc automobile pour
le trafic routier

(2) ‘ 1,8 9,2  f2,5/13,015,9 18,1 .

Situation des trac-
teurs agricoles 0,1 0,824 1,034 1,091 1,100 .

(1) Bn 1950, sans la Sarre, évalué partiellement. Seulement les véhicu-
P les qui sont en circulation. Situation d'ensemble, y compris les
véhicules pour lesquels a é6té faite en 1950 une demande temporaire
d'immobilisation, soit environ 2,1 millions d'unités.

(2) Chiffres arrondis.

cesfeee
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D'aprés ce tableau, 1'ensemble du parc automobile dans
le trafic routier du territoire fédéral (& l'exclusion de
Berlin-Ouest) passera de 9,2 millions d'unités en 1960 a
environ 18,1 millions d'unités en 1975, se trouvant ainsi
doublé. Pendant cette méme période, 1lleffectif de véhicu-~
les de tourisme qui passera de 4,34 millions & 14,1 millions

sera triplé.

Les études de R. Adamek, qui se portent sur la période

[V 4

allant jusqu'en 1975, montrent qu'il faut s'attendre de 1955
1975 & une augmentation multipliant le parc automobile de

2,3 (1). Il convient toutefois de souligner que 1'augmenta-
tion du parc automobile ne signifie pas une augmentation
analogue du trafics; les volumes du trafic devraient s'acerfi-
tre environ du double, ou un peu plus jusqu'en 1975, par
rapport a 1955 (2).

(1)pa¢ 11

(2) page 11
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III - TRAFIC

et e e e
=S E=S=

III - 1 - Trafic de marchandises

La Bundesanstalt fiir den Ciiterverkehr, Colegne, a publié
ses statistiques de 1959 concernant les transports routiers
de marchandises, dans la nesure oud il s'agit de transports
professionnels a grande distance. Par rapport & l'exercice anti-
rieur, le ncmbre de tonnes acheminées en 1959 est passé de
57,4 millions. 464,7 nilliohs, ce qui représente une augmenta-
tion de 12,67%. La performance ‘en tonncs-kilométres s'est amé-
liorée dc 11,6% et est passéé de 14,9 a 16,7 milliards,

IITI - 1 - a) Capacité du paBc: le tableau suivant donne 1l'évolution
de la capacité de chargement du parc des camions et des
remorgues pour trénsport de marchandises en République
Fédérale.

(Chiffres en milliers de tonncs)

Année Camions . Reniorques pour 2 i
; , transport de ! Total 3
: : -marchandises ;
1950 (1) ¢ 667 . 577 ! 1 24k
(1951 (1) f 785 | 641 § 1 426

1952 : k2 | 745 i 1 686
11953 i 1070 i 864 i 1 934

1954 L9 127 ; 960 g 2 087

1955 ©1 152 ; 986 { 2 137
11956 12l 1021 | 2 267
1957 ;1316 1 04 | 2 358
i1958 i1 350 ; 1 024 2 374 ;
1959 | 136 963 2 329 ?
. 1960 )| 1.539 | 1.021 § 2. 560

(1) N-n compris les véhicules pour lesquels il a été fait
une demande temporaire d'immrbilisation.
(2) Y compris la Sarre.

Source ¢ Kraftfahrt-Bundesamt

ooo/-on
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III - 1 - d) Trafic_international

Le tableau ci-aprés nous drnne, pour les années 1956 & 1959 :

- le nombre de camions immatriculés en Réﬁublique fédérale et

en Sarre qui sont sortis du territoire de la République fé-

dérales

-~ le nombre de camions immatriculés en République fédérale
et en Sarre qui sont rentrés sur le territoire de la Répu-~ -

; blique fédérale;

-~ pour chacune des deux catégeries de véhicules ci-dessous,
le nombre de véhicules chargés et le tonnage des marchandi-

ses transportées.

e Camions entres
_ Total dont : véhicules | Tonnage trans-
. . en milliers chargés porté en 1000 ¢

en milliers

—t

1956 231 154 1.866
| 1957 259 17 1.950
- 1958 281 199 2.183
3 1959 373 272 2.863
1960 - 437 331 3.384

Camions sortis

1956 247 120 1.318

1957 280 142 1.524
1958 292 136 1.388
1959 36 | . 159 1.505
1960 419 174 1.647

) Source : Kraftfahrt-Bundesamt (Novembre 1961)
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Le tableau ci-aprés nous donne, pour les années 1955 & 19560,

1'évolution du trafic international routier dans son ensemble, de

et vers la République fédérale, ainsi que le trafic de transit

sur le territoire de la République fédérale pour la méme période

(chiffres en milliers)

1955 | 1256 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960
]
a) Camions entrés 376,3 453,3| 526,9 625,0 853,2 [L.026,7
" sortis 368, 6 449,0} 520,0 603,0 811,5] 928,4})
Entrées (tonnes) 2.671,3 |3.098,6/3.488,8 | 4.574,8 | 6.516,1 {7.892,5
Sorties (tonnes) 1.519,4 |2.145,6(2.593,2 | 2.694,3 | 3.200,8{3.846,8
b) Camions en transit 9,6 12,0 13,0 17,4 22,3 25,7
Marchandises transpor-
tées (tomnes) 90,8 | 119,9| 131,41 193,5] 264,9| 300,7

Source : Kraftfahrt - Bundesamt (Novembre 1961)

ceefese
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Le tableau suivant nous donne 1'évolution des prestat1ons du transport
reutier en matiére de transpert de voyageurs, comparativement aux che-

mins de fer.

£ »
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g- III - 2 - Trafic_de voyageurs ’ 4
%f o

%ﬁ‘ Voyageurs transportés
g; Année par autobus et autocars par chemins de fer (1)
3 en millions en millions de | en millions. {en millions de ;
personnes/km personnes/km
1950 822 8. 380 1.473 31.884 .
v 1951 | 991 | 10.450 1.407 31.473 4
- 1952 | 1.189 .11.980 1.385 30,923
3 1953 1.345 13.150 1.398 33.212
‘ 1954 1.556 15. 560 1.447 34.625
1955 1.851 18.490 1.555 | 37.437
: 1956 2.131 21.270 1.617 40.323
¢ 1957 | 2.248 | 22.620 1.632 | 41.947
? 1958 2.325 24.910 1.510 40.158
I 1959 2.429 26.060 1445 39. 710
3 1960 (2)1 2.680 30. 780 1.422 39. 730

(lg sans transports militaires
(2) y compris la Sarre
Source:Kraftfahrt-Bundesamt (juillet 1961) und Statistisches Bundesamt

WS,
ST

Le trafic de veoyageurs par autobus et autocars se répartit sui-
vant le tableau ci-aprés:

X TRANSPORTS SUR LIGNES TRANSPORTS OCCASIONNELS
| Amnée REGULIERES
;A Personne§ Personnes/km Personne§ Personnes/km
;, B tgznzgiiziiz en millions Zia2§§§izzzs en millions
. 1950 801 pas de 21 pas de
% 1951 961 données 30 données
3 | 1952 1.155 8.410 34 3.570 R
3 1953 1.306  9.410 39 3.740
e 1954 1.514 10.900 41 4. 660 -
- 1955 1.807 13.830 43 4. 660
i 1956 2.085 15.630 47 5. 640 |
- 1957 2,198 16. 620 51 6.000 '
t ' 1958 2.271 17.550 54 7.360

1959 2.371 18,030 58 8.030

1960 2.619 20. 860 61 9.420
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I-1~- Situq&jon actuelle

I ~-1-a) Lla classification des rrutes belges selon leurs carac-—
téristiques teckniques s'établit comme suits

Sitvation au ler janvier 1950

Longueur en km
Routes | Routes | Chemins
de 1'Etat | provin- | vicinaux
Nature de la route ciales | déclarés| Total
de gran=-|
de com-
municat.
- Routes urbaines - renseignements inconnus
- Routes autres que routes
urbaines:
. autoroutes (voir tableau 124 - - 124
"Belgique" de l'annexe 1) ‘
. routes empierrées avec 9,916 1.309 12.006 §23.231
liant ocu revétoment hydro- -
carboné, routes en béton
de ciment ou routes pavées
. routes cmpierrécs sans liani 5 - p
ni rov8tcment et routes 3
scl stabilisé
. chemins de torre - - - : 4 - . S 4
Total ' 10,049 1.309 12.006 |23.364

(Sourca: Ministdre des Travaux publics)

ceifens
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Longueur dgs routee de grande communication

(en xm.)
Annéc Btat Provinccs Total
1937 9.000 1.576 10.576
1940 - .8.732 1.576 10.308
1955 9.789 1.323 11.112
1957 9.869 1.336 11.205
1959 10.049 1.309 11.358
(Ministére dos
Communications)
f

Longucur de cortaines routos, classées solon la

chausséc (situation au lor janvier 1960)

largeur do la

Chausséa (1) i 'Longueur des routes (km)
Caté-" _ Routos 'Chemins vi-
gorie Nom— Routes ouSi'“ cinaux dé-
b Largeur en métres de PIO= 1 s1arés do Total
Te 1'Btat | Vo2 ande com-—
ciales grar )
nunicaiion
A 1 |moins de 6 m. 2.984 496 3.480
B 1 jde 6 & 8,99 m. 5.645 718 6.423
C 1 de 9 & 12 m. 977 34 1.011
D 1 {plus @e 12 m. 90 0,2 90,2
B 2 |moins de 9 m. chac. 284 0,5 284,5
F 2 |de 9 & 12 m.chacune 43 - 43
G 2 (de plus de 12 m. - -
B 3 8 - 8
J 4 9 - 9
{
Potaux 10.040 1.308,3 11.349

(Source: Ministdro des Travaux publics)
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Longueur des routes non urbaines, classées selon leur importance

économigue

(Situation au lor janvier 1960)

Circulation mctorisée moyenns Longucur das routos (2n km)
fiournaliérc pondarnt 1755
Routes de Routes Total
Nombre de véhicules motorisés ligtat |Provinciales
1 & 1.999 5.129 541 5.670
2.000 a 3.999 1.565 97 1.662
4.000 & 5.999 505 - 505
6.000 & 9.999 300 8 308
10.000 & 14.999 158 = 158
15.000 & 19.999 T - 7
20.000 a& 29.999 - - -
30.000 ¢t plus - - -
Trafic non recconsé 2.385 663 3.048
‘Longuour totalc des routles
pour lesquelles lc tableau 10.049 1.309 11.358
est fourni

(Sourcc: Ministére des Travaux publics)

I -1

% 10

b) Sur les 11.358 km. de¢ routes principales; 1.115 km. se trouvent
sur los grands itinéraires <internationaux: ' o

. Longucur on km. on

: Belgique
Lisbonne -~ Paris = Stockholm,
par Courtrai, Gand ot Anvors 160 km
Londres - Vicnne - Budapest - Aloxandroupolis, 300 km
par Ostondo, Gand, Bruxcllos, Liége,
Aix-]la~Chapelle
Amstordam -~ La Haye - Bilo - Géncs, 150 km
par Maastricht, Liége, Bastogne, Arlon
Paris - Bruxelles - La Hayo - Amsterdam, 170 km

par Mons, Bruxclles, Anvers

ot leurs cmbranchements:

- veofonn
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E E 39 - Hechtel - Aix-la-Chapellc 100 km ?
‘. E 40 - Bruxelles — Famur - Bastogne ‘ 135 kn

2 E 41 - Calais - Valencienncs - Mons ~ Charleroi 100 km

“ Namur - Liege

g‘ I - 2 - Investisscments

}, I - 2 -~ a) Invcstissemcnts dans l'infrastructurc routiérc de ‘
3 1950 & 1957 (cn millions do francs)

1950 | 1951 1952 | 1953 | 1954 | 1955 | 1956 | 1957

2.946 |3.587] -2.348 | 2.324 | 2.345 | 3.305 | 3.787 |4.269

I - 2 ~Yb) Investisscncnts publics dans le transport de 1950 & 1957

(en millions dc francs)

Modc % au
de 1950! 1951 1952 1953 1954 1955| 1956| 1957 Totaux| total
transport global

Chem.dc fer '
(SNCB + 972 776 801[1.20311.046] 925! 995{1.778] 8.496.}17,3

$ECV)

{Routc 2.94613.587}2.348(2.324{2.345{3.30513.,787}4.269{24.911 {51,5
(Infrastr.)
Voiecs na- -
vigables 1.382{1.359/1.404{1.287 ~791 1.17611.659{1.389(10.447 | 21,6
Ports 483 373 606 230 227 215 941 209 2.437 5
Tlotto na+
tionale 102 62 23 20‘ 48 4 202 307 768 1,6

Aviation | 156 142{ 129] 135 186] 178! 160 335( 1.421 | 3

TOT AUX 6.041{6.299 5.311 5.199{ 4.643 {5.803 6.897 8.287 48.480 1100

i

(Source: Ministérc des Communications)
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I-2-c¢c) L'accroisscment rapide de la circulation automobilc,
qui n'a pas pu &trec suivi dans la période immidiatement aprés 1a
guerrc, par un développement correspondant des routes, a provoqu’

unc insuffisance chronique du riscau routicr.

Cette situation est préjudiciable & 1l'économie nationalec, cn
ndme temps qutelle provogque une insécuritd qui sc traduit par un

taux trep Slevé dos accidents.

Pour romédier & cette situation, unc lei du 11 juillet 1952
avait crlé un "Fonds des Routes". Toutocfois, 1l'cxpérience a prouvi
quc ce premier cssal avait.un: portéc trop limitée devant 1'Stcndue
das tlchss & accomplir et préscntait certains inconvénicnts qu'il
convenait de corriger, notamment cn cc qui conccrne l'autonomic

financiévre.

C'cst pour ces raisons quc, par une loi du 9 aofit 1955, un
nouvcau "Fonds decs Routes 1955-1959" a &te eréé et qu'il béndificic
d'vne cxistence juridigue propre, indépondante du budgct de 1'Etat.

Les ressources de co Fonds sont conmstituécs par des cmprunts
émis par lui, garantis par 1'Etat & concurrencc d'un montant total
dc 30 milliards dc¢ francs en quinze ans ct par une dotation anmucI.1c
vorgée par 1'Etat sous forme de subvention, ¢margeant du budgst
cxtraordinaire ¢n vuc d'assurcr notamment le sorvice financiecr dcs

emprunts.

Lc Fonds fait chaque annéc rapport au Parlemcent. Co rapport cst
annoxd au Budget des Travaux Publics ¢t doit obligatoircment

comporters

1) Le programme des travaux & cxécuter au cours dc 1'annéc budgd-

taires
2) Le relevé complet decs travaux terminds ¢t des travaux cn courss

3) La situation comptablec du Fonds.

3 - Pr-ojets )

3 - a) Le projet de 1-i sur les investissements en matiére de
grands travaux publics, cui a ét4 soumis au Parlement, trace la
politicue & suivre dans ce domaine p-ur la période allant de 1960

R

a 1974, soit oauinze ans.
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. I1 y a toutefois lieu de signaler que ce projet de loci est devenu
caduc par suite de la dissolution des Chambres. Ie plan reste technique-
ment valable, mais il faut évidemment s'attendre & lui voir subir di-
verses modifications plus ou moins importartes 'dont le détail ne peut

encore étre donné,

Le projet porte & la fois sur les routes, los veics navigables,

les ports et les b&tim:unts. Il contient dcux programmcs: 1o promicr

g, formant le programmc d¢ basc, lc deuxiémc comprenant divers iravaux
4 .34 exéouter lorsque les circonstanccas conjoncturclles lladmettront

ou l'imposcront.

Lc programmec de basc s'éléve au total de 150 milliards de Frs.
lcqucl cst réparti, comptc temu de la part prévisibl: du rcvenu
national qui cst riscrvé & cettz fin., Le tablcau suivant on donn:

1z répartition anmucllc:

Part rdscrvic aux investisscmcnts de travaux publics

! Prévision du revemu

Amnde national en millions cn % cn nillicns de fr.
: dc francs
1960 448,000 1,7 7.600
1961 462.000 1,8 8.300
1962 476.00C 1,8 8.600
1963 491.000 1,8 8.800
1964 506 .000 1,8 9.100
1965 522,000 1;8 9.400
1966 538.000 1,8 9.700
g 1967 555,000 1,8 9.900
; 1968 572,000 1,8 10.200
1969 590.000 1,8 10.600 .
1970 608,000 1,8 10.800 ‘
1971 627.000 1,8 11.200
1972 646.000 1,8 11.600
1973 666.000 1,8 - 11.900
1974 © 686.000 1,8 12.300
150.000

o] e
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I-3-"1) L'articlc 4 du prcjct de loi prévoit les ongagements de

crédits suivants, en millicns dc frencs.

Arnée Reoutes dZZii?qﬁZ; "~ Batimcnts Urbanismc  Totaux
1960  2.500 2,710 1.080 1.310 7.600
1961 2.800 2,825 1.315 1.360 8.300
1962 3.030 2,940 1.270 1.360 8.600
1963  2.920 3.445 1.025 11.410 8.800
1964 3.550 3.355 755 1.440 9.100
1965 3.820 3.340 790 1.450 9.400
1966  4.240 3,170 790 1.500 9.700
1967 5.160 2.280 910 1.550 9.900
1968  5.210 2.450 1.090 1.450 10.200
1969  5.540 2.430 1.180 1.450 10.600
1970 6.000 2,070 1.250 1.480 10.800
1971 6.020 2.115 1.535 1.530 11.200
1972 6.330 2,135 1.605 1.530 11.600
1973 6.460 2.250 1.640 1.550  11.900
1974  6.420 2.485 1.765 1.630 12,300

70.000 40,000 18.000 22.000  150.000

I -3 -c) L'article 5 détaille lcs montants des crédits inscrits
pour la comstruciion ¢t 1l'aménagcment des autoroutes ct routes, ainsi
quc dcg ccntres urbains - cinq grandes agglomirations - du pays. Un
montant dec 30 milliards cst prévu pour les autoroutes jusqu'cn 1974,
un montant équivelcnt 1'scst pour los routes ordinaircs, tandis quc

lcs aménagcments urbains s'élévont 34 10 milliards.
]

~ .../ooo
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I -3 ~4a) A la suite de réunions organisées par 1a Commission .de
la CEE et groupant les experts nationaux des six
pays, une carte des grands axes routiers de la Com-

munauté a &t6 établie (voir annexe 2).

D'autre part, une liste de recommandations parti-
culidres a été adresséo per .la Commission aux dif-
férents gouvernements SQ‘Que du développomeﬁt de
1l'infrastructure des divers modecs do transport

dans 16 cadro de la Communauté. Cos rocommandations
portent cssentiellement sur la réalisation do
trongons do soudurec pormottant la liaigon des
différents réscaux nationaux. 3n ce qui conccrnc

15 réscau routior boclge, cllos sont les suivantoes:

ROUTZS

— Bruxcllos - frontidrec francaise

I1 convicndrait dc réaliser dans lces meillcurs délais la

construction d'unc autorouto sur cc trongon.

eoefeen
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~ Anvors — frontidre néorlandaisc (en dircetion de Braeda et
d'Ansterdam)

L'aménagement en autorcute de co trongon dovrait Ztre
réalisé dans les mcillcurs délais on concordancc avce las
datos qui sont prévues pour 1'auménagomont de sa prolongation

en torritoire néerlandais.

— Auvers — frontidrc néorilandaisc (Vers Haerlon ot Aix-la-

Chapcllc)

I1 convicndrait d'aménager on autoroute lc trongon
situé cntre 1'cmbranchemont sur 1'autoroutc Anvors-Lidgo,
actuclloment on voic d'achdvemont, ot la frontidro néor-
landaisc, afin d'assurcr 1'homogénéité structurellc de la

liaison Anvers - Aix~]la-Chapolloe.

- Anvors — frontidre néerlandaisc (vors Bindhovon ~ Venlo ~

Oberhausoni

I1 secrait souhaitable de réaliser dans los moillours
délais la construction d'unc autoroutc sur cotto liaison
ouse%~est, particuliéremeqt importante pour lcs pays doc la

Communauté.

coefeen
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I -3 - ¢) Lc programmc routisr

.Lc programmc routicr a été déterminé on fonbtion:dO'l’évolution
prévisible de la circulation routiérc, laquélloia'juSQu{é prisent,
dlpassd toutcs los privisions optimistcs faitcs dans lc passé.

Lcs obscrvations faltcs ot comparles dopuis plusicurs snndécs dans

les pays de 1'Europe cccidentale ont pormis de rattachor 1'évolution
du degrl dc motorisation au rcvenu national par habitant. Los pré-
visions qui cn résultent sont, & premilrc vuc, cffarantos: con

1980, il faut s'attcndrc, en Belgiquc, & un parc motorisé plus doc 4
fois plus important que cclui de 1957. Lfussi lc probléms d'adaptation

du réscau routicr sc¢ préscntc commc lc plus ‘mportant par son volumo.

Won sculcm nt, il faut rcndrc possiblc la circulation futurc,
mais oncore faut-il aminager lcs routcs cn fonction d'une sécurité
indispensable ci s'occup.r dc ccriains amdnagemcnts urbains qui,

jusqu'ad priscnt, furcnt l'apanagc dos villcs cllcs-mines.
Lc programme sc divisc cn trois partics:

1) Lc réscau dcs autoroutes, cemprend nen sculcment lc nombre do
voios de ecirculation nicossaircs pour satisfaisc lcs beseoins du
trafic intirieur, mais ¢galcment certains trongons rontrant dans
1o cadre plus général de la circulation curopienn.: unc telle

cenception privuc hcurcuscment dcpuis 1949 prend toutc sa valour

& l'aube du liarché commun.

Lc nouvcau riscau doit prévoir 971Vkm d'autoroutes & 2 x 2 veoics
de circulation, 475 km d'antoroutes & 2 x 3 voics ¢t 82 km d'auto-
routcs & 2 x 4 voics, soit au total 1.528 km, tandis quc l'on dis-

pose actuellcment dc queclque 188 xm soulcoment. Lo ddétail dcs tron—

~¢ons cn couss d'aménagement ou cn project cst donnd au tablcau

"Belgique" de l'anncxe 1. La comsiruction d'eonviren 1.400 km d'auto-
routcs peut Sirc estimdc & quclque 40 milliards de Frs. La part de

ce riscau dans 1lc plar d'investisscments s'éléve & 30 milliards dc Frs.
Les cs~timgtions comprennent l'aménagement complct-de l'autoroute et

de¢ som dfpendances,; y compris 1'éclairage.

R N
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2) Les routcs ordinaircs de 1'Dtat sont répartics dars les trois

catégorics suivantes:
- riscau primairc I, réscau primairc II, riscau sccondalrc.

Scules lcs routcs des réscaux primalilrcs font partic du progromme
dc basc. Bn cc qui concernc le réscau primairce I, il faut aménagcr
743 kn de routcs & 4 voies ¢t 3.086 km dc routes 34 3 voics de cir-
culations pour 1o réscau primairc II, lc nouvcau programme provolt
2.546 km de routes & 2 veoics. La medovnisation dc cc riscau pri-
mairc, compte tonu des travaux 40jd offccetuds sur cortains itindi-
raircs, cst cstimuc & environ 40 milliards do Frs. dont 30 scromt

repris dans lc plan.

3) Les amcnagomonts urbains de grandc voicrie qui no concerncnt

quc los grandos agglomirations do Bruxcllus, Anvers, Liggse, Gand ct
Charleroi. Les amunagements dans las autrcs coniroes urbains ont ¢t8
répartis dans l¢ programme des routcs ordinairecs. L cofit total

o8 aminagoments dans les grandes agglomdrations pout Stre cstimd

d 20 milliards dc Frs., dont la moitid a 3t rctenmue pour les cing

grandes villes.

C'cst done quclque 100 milliards dc Frs, qu'il faut investis
pondant la péricde 1960-1980, considéric dans lc calcul dos,prévi—
sions de trafic., 71 y eorrcspond unc ddpcnso quc l'on pcut wstimer,
comptc tcnmu de la croissancc du revemu national, & quclque 70
milliards pour les 15 anndcs du plan d'investissiment considdré

dans lc projct dc loi.

LE DETAIL DES 70 MILLIARDS

L'cxécution du programmc pour les autoroutcs cstimé & 30
milliards rcstc inféri.uve & un montant anmicl dc¢ doux milliards
pour la promidrs tranchce quinguennalc ct-oscillc cntre 2 ct 2,22

milliards pour lcs deux suivantcs.

'00/0-0
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Pour i’autcroutc Baudouin, les cstimations en millions de
Frs. s'élévent &: 150 (1960) pour la plnétration d'inverss
1.200 (1960 ¢t 1961) pour Boring-n - Lidge; 135 (1962) pour
les ponts; 1.450 pour Lidge - Aix~la-Chap:llc, soit 1.230 (1960
et 1961) + 220, pour les ponts (1962). L'autoroutc Bruxclles -
Liége scra>réalisée cn dix ans, s'{chelonnant sur la déccnnic
1960~1970: son cofit rcprésentc 3.260 millions. Cclle rcliant la
capitalc aux Ardcennes, via Namur, représcnte unc dépensc cstimée
& 2.350 millions, dont 87,5 % scront cxécutés au cours de la

troisiémc tranch quingucnnalc.

Les 175 millions destinés & la constructicn de ponts sur
ltautoroutc Bruxclles -~ Ostcndc sc répartissent su 1los années

1960 & 1962. La mise 3 2 x 3 voiecs dc Bruxellcs ~ Gand scra

~cxbeutée 4o 1968 3 1971: lc colit sn cst cstimé & 750 millions.

La routc dc¢ Wallonic s ra rialiséc cntre 1961 ct 1967 cnirc Lidge

ct Mons: lc colit cn cst cstimé 3 3,54 milliards, dont 20C millions
pour l'accés & Scraing et 140 millions pour l'taccés a Charlcroi -

Yord.

Un financemont complémcntaire scra niécossaire en cc qui con-
cernc 1l'autoroute Bruxcllcs - Mons - Paris, & partir dc .965, afin

dc parfaire 1l'estimation dc 3 milliards, 1.400 millions éiant

inscrits pour les années 1961 & 1964. L'embranchement dc Charleroi

figurc pour 1.200 millidns (1967-1969) ot 1l'accds & La Lowiére pour
170 millions (1968). La nouvellc autoroute Bruxclles — Melines -
Anvers intervient pour 1,325 millions (1962-1966), 1lc petit ring -
d'Anvers pour 600 millions, (1963-1965) ¢t lc ring dec Brumlles
pour 1.500 millions (1963-1967). 270 millions sont inscrits

(1965) pour Lidgc-Beaufays; 1.700 millions (1965-1971) pour .

Louvain - Lummen - Eisden - Meuse; 330 millions (1966) powr le

grand ring d'Anvcrs. La liaison Mons - Bruges rcpréscnte 3,5 milliards
(1968-1974) ; cclle entre Anvers ¢t Amsterdam, 1.200 millians (1970-
1974); idem pour Bruges-Calaisj; 1.330 millions sont cstim& néces~
saircs pour la rdalisation d'Anvcrs-Eindhoven (1970-1974); 800
millions pour Bruxelles - Knokke (1972-1974) ot 600 milliocns pour
Lidge - Maastricht (1972-1974).

o)
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L'cxécution du programmc des routcs ordinaires n'est pas
dé%aillé par année; il est chiffré par tranches quinquennales,
soit 5.160 millions ~ 17,2 % - (1960~1964). 8.490 millions -

28,3 % ~ (1965-1969) ot 16.350 millions - 54,5 % - (1970-1974).
Un poste !"Divere® figure confin de chague nomenclaturc. Sans
vouloir cntrer dans des détails fastidicux,discns sculcnment
qu'Anvers - Malines ~ Bruxclles (250 millions), Anvers - Licrre
(90), Toermonde ~ Malines (200), Gand ~ Zelzate (180) scront
exécutés on 1960-1964; Anvers — Boom -~ Bruxelles (400), le

ring de Licrre (100), Aarschot -~ Geel - Mol (230), Turnhout -
Geel (170) Turnhout - Mcl — Bourg-Leopold (250), Namur - Louvain
ct Malines - Lierre -~ Qostmalle (630), Asse - Tormonde - Lokcren =
Moerbeke (280) le seront cn 1965 -~ 1969 ;3 enfin Lierre - Aarschot
(150), Courtrai = Gand - Anvers - Turnhout (680), le ring de
Turnhout (120), Malincs- Westerloo (200) Louvain - Malines ¢t

et Ocstmalle — Mecrle (280), Hcrontals - Kasterlce (120), Breen—
donck ~ Tamise - St. Niecclas (180), Melselc - Becloo (79C) 1e
seront en 1970-74. ;

L'aménagement urbain

Les 10 milliards affectés & 1l'cxécution dcs aménagements
des cing grandes agglomérations sont répartis comme suit:
3,5 milliards pour Bruxelles, 2,5 milliards pour Liége, 2,5
milliards pour fnvers, 750 millions pour Gand ¢t 750 millions

pour Charlceroi.
(linistére des Travaux Publics; Le Lloyd Anversois)

Pour terminer, il est & signaler que 1l'on insistc de diffé-
rents cdtés pour 1'établissemcnt rapide 1) d'unc autoroute Anvcrs -
Lille, par Gand et Courtraij; 2) d'une douxidme liaison cntre bs

deux rives de 1'Escaut & Anvers.

t../"’
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Ces deux liaisons n'étant pas prévucs au projct de loi, dont
question ci-devant, lour réalisation - tout au moins la promiédre -
serait financée ct ecxécutée par unc société concessionnaires
privéc. L'Etat dédommagerait cette société en lui payant unc

redevance calculée d'aprés 1'importance &e:la circulation. .

II - 1 - Situation actueclle

IT - 1 - a) Le Bulletin anmuel des statistigucs deos transports
curopéens ~ Nations Unics 1958 ~ public lcs chiffres suivants au

sujet dc l'évolution du parc de véhicules:

Annéoce Voitures Autobus/cars | Véhicules utilitaircs
1951 308.005 2.495 A 151.500
- 1952 330.931 3.069 156 .000
1953 362,637 3.363 159.000
1954 , 403.875 3.352 168.000
1955 - 478.500 3.930 170.500
1956 538.873 4.235  180.630
1957 615.600 44750 188.500

Cos chiffrcs sont, pour 1957, sensiblement différents de ceux
publidés par le¢ Ministere des Communications (Bcho des Communications,
n° 1 de 1959):
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Total dc ) Motooy—
" i A - ) T
&utobus/ ;zﬁicgi Véhicul. sz?iuic clettes{Total de Vélocie
Année | Voiturcs | utili- ) et véhicul. N
cars transy. taires auto—~ evelo— |3 mot pedes
dc per—- a mobiles I meteur :
moteours !
sonnes ;
1937 144.093 957 | 145.050f 77.328] 222,378 67.235| 289.613 | 2.525.087
1948 177.288 | 1.942 | 179.230| 125.739| 304.969{ 108.641| 413.610 | 2.781. 640
1952 319.932} 3,069 | 323.000| 147.306| 470.307 | 204.328 | 674.635 | 2.996. 495
1957 563.066 | 5.353 568.419 170.960] 739.379 | 243.625 | 983.004 | 2.902.243

(Cos chiffres nc comportent que lcs

véhicules taxés)

Ce tablcau fait rcssortir qu'en moins de dix ans, lc nombrc de

véhicules & motour a augmonté do plus de 137 %. Lc problémc de

1'aménagement de l'infrastructurc routigre (qui s'est déveclopple

4 un rythme bcaucoup plus lent) s'est donc aggravé. Par contre,

1c nombrc d'accidents s'est développé plus rapidemcnt: en cffet
de 39.€86 cn 1948 il cst passé 3 143.864 en 1957, soit unc augmon-
tation do 262 %.

II - 1 - b) Statistiques du matéricl de transport de marchardises
au 31.12.1959 (Office des Transports par Route)
Idnnage Véhi9ules roulant
rour compte deo ticrs pour compte propre

ca 1,9 7. 916 98.959
2a 6,97, 9.026 .245
7Ta 9,9 T. 604 3.488
10 & 14,9 T. 303 1.698
15 T. ot plus 22 309
Remorques 5 T. - 6.223
S/remorques 8 T. 254 7.891
TOTAUX 10.125 168.813

veif e
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IT -~ 1 - ¢) Statistiques du matériel de tramspwrt routier pour

marchandises. Décomposition d'aprds les renscignements

statistiques dc 1'0fficc des Transports par route

aw 31.12,1959

Véhicules autorisés .
Véhiculcs autorisés|{d rouler pour comptc | Véhisules roulant
Tonnage a roulor pour comptc | de ticrs dans un pour le compte
(charge utile) de' ticrs au dcla rayon de 25 km. -propre
: d'un rayon de 25 km | autour du siége du propridtaire
: 1t'axploitation (1)
Jusqu'a 1 t. 208 256 37.653
+1t. a2 t. 337 415 611006
+2t.84+t. 1.703 2.099 10.926
+4 t. 46t. 3.269 4.029 20.972
+6 t.a7t. 1.766 2.177 11.330
+ 7t.a8 t. 257 316 277
+8 t. 39 t. 269 332 289
+ 9 t. 2 10 t. 711 8176 765
+ 10 t. & 12 ¢, 322 420
+ 12 t. & 15 t. 546 713
+ 15 t. & 17 t. 185 78
+ 17 t. &8 20 t. 305 128
+ 20 t. & 25 ¢, 218 91
+ 25 t. 29 12
[Remorque + 5 t. 6.223
S/ Remorqus + 8 % 7.430
TOT 4UX i 10.125 10.500 158.313

(1) I1 y a lieu de noter que,
.__._égala%%nL~%$111§ahmngur_gifaniu;r_dcﬂ_iranhagrt= pux;ggmnte DIONYC.,
- 2 - a) T Km. transportées cn 1959 par la route (en milliers)

dans la vplunart des cas,

ces véhicules sont

cstimation ée¢ 1'0.T.R.

pour compte de tiers: 2.335.000
pour compte propro: 5.159.000
7.494.C00

On estime gque lc transport par route (péur compte propro‘ct pour

compte de tiers) donne du travail & 111.200 personnecs.

verfens
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La valour dcs capitaux investis chaguc année dans 1

do véhiocules autemebiles est cgtinde A

(en millicns de francs)

VII/5677/61-F

¢ parc

| Amde 1951 , 1952 1953 © 1954 | 1955 | 1956 , 1957
Valour b, 3 ) ? f ‘ | : S =
| catimes | 7+450 [8.400 [8.720 | 1o.8;o§ 11.600 ; 11.500 ' 12.050

(Ministére dcs Communications)

270

Les invostissements dans leos différconts sectours 4

e transport

s'établisscent comme suit pour 1957 (cn millions de francs)

¥ode de transport

[

iTransport par rail

s .}\T‘C .B.

S.F.C.V,

Transport urbain

Trensport per routc

" Routes

Véhicules

Transport par voie d'eau

Voics navigables
Ports

Batcaux

Transport par aix

. t N
FOTAUX

Secteour public | Secteur privd
1.778 1.937
174 -

- 130
4.269 -

- 12.050
1.389 -

209 -

307 1.959

335 731
8.461 16.807

0.0/“.
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3. Le reveru national et les investissements (en %)

1950 | 1951 11952 {1953 {1954 | 1955 | 1956 | 1957
Revenu national netj 100 100 100 100 100 100 100 100
|Total des inves— - ~ A
ool 988 |22,9] 19, 20 | 20,4 | 20,8 | 21,2 21, 21,6
investissements 6,20 5,31 5,5] 5.51 5,91 6,5 6,2] 6,1
|{dans lc transport ’ ’ ’ ? ’ ’ ’ 7
Investissements 7.4 6.6 7.8 7.7 17,5 7.5 8,5 8
dans 1l'industrie ? ’ ’ ’ ’ ? !

Les investissements en géndral et ceux

relatifs aux transports

en particulier absorbent donc au cours des dernidrce années unc

nronosition sensiblement constante du revenu national.,

4. Invegtisscments par mode de transport de 1950 & 1957

Nontant en millions

N L L S e T LR SR
e BEN .,, . . - -

Mode de transport do fr. %
Chemin &c fer 28.550 17,5
Transport routiecr 102.951 62,8
Navigation aéricnne 12.275 745
Transport maritine 10.239 €,3
Ports 2.437 - 1,5
‘Pransport aérien 4.979 3

Vicinaux et tramways 2.366 1,4
TOTAUX 163.797 100

VII/5677/61-F
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T -1~ Situation actuelle

I-1- a) Le réseau routier frangais comporte 1.465.000 km de

routes, qui se répartissent comme suit :

~ 920,000 km de moins de 6 m de large et sans revétement
450.000 km de moins de 6 m de large )
47,000 km de 6 m a4 8,90 m
2.000 km de 9 m a3 11,90 m
1.000 km de plus de 12 m
45,000 km de voies urbaines )

avec revétement
(545.000 km)

Source : Ministére des travaux publics

I~-1-"D) En observant le classement administratif, le réseau routier

frangais comprend :

Routes nationales : 80,000 km, dont 212 km d'autoroutes
Routes départementales : 280.000 km, dont 270.000 avec
_ revétement
Routes communales : 415.000 km, dont 180.000 km avec
revétement. Y sont compris 45.000 km
de voies urbaines
Chemins ruraux s 690.000 km, en état de viabilité, générale-

ment sans revétement.

Densité du réseau s 267 km de routes aux 100 km2, dont :

— 99 km de routes avec revétement

~ 168 km de chemins sans revétement, mais viables.

corfoon
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Comme il ost indiqué ci-dcssus (voir aussi lc tabloau
"France™ do 1'amnocxoe n® 1), 1la France n'a que 212 km

dlautoroutcs dont:

autoréute oucst do Paris 31 km

- autoroute nord do Marscille 20 km
- autoroutc sud do Lillo 41 kn
- autoroute sud dc Paris avoc ombranche-
mont sur Orly 39,75 km
- autoroutc do 1'Bstorcl A8 km

Zn co qui concornc los itinéraircs intornationaux
intérossant la Prance, la situation, fin 1957, cst
colle:qui est indiquée par le tableau ci-aprés. la
longueur totale des itinéraires internationaux tra-
versant la France, et des routes de jonction, ost
de 5.943 km, aprés déduction de sections ol les
itinéraires se superposent.

R
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{S1tuation su ler janvier 1962)
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1
. Longueur Longueur actusllemen? slassée H Aménagenments
totale en catégoria {en ka) | ¢
Itinédraires | en — -
(en France) France | , | . toroute| 1L ° chaussée! I ; chaussée En service Bn construction En projet
i (en km) 4 3 voles | & 2 voies
] H
B 1 Le Havre-Vintimille I 1.200 i25 87 1 288 su ter janvier 1 62mutoroutaq au_ior janvier 1%62:autorout 8, & mattre en chantier en 1963;
‘ i F autoroutes s ’
| = ouest ds Paris 3 22 xm | - ouest do Paris . i
! ~ sud de Paris 1 35 km (Chauffour-Orgeval 37 km | = Louviers-Chauffours 20 ki
| - diversos seotions 1 18 km{ - sud de Paris = Nomours-Sepeaux 60 km i
) i~ Fréjus-Nice 1 50 km (Corbeil-Nemours) 36 km | - diversos secticne 20 km !
i - Auxorre-Avallon 25 km ;
! 1 125 km ) = nord de Lyon 100 kn }
(Villefranoke-Ansa) 13 km . '
| - Lyon-Vienne M ko )
! ~ Vienne-Valonce 60 km H
! { ~ Bedarrides-Bompas 11 ko i
I | 213 ka
B 2 Calais-Vallorbe "3 - k2l 642 - - ~ quolquas déviations au pro~’
gramme 1$62/1965 (Lillors, \
. Pont d'drdrea) i
B 3 Hendayo-Frontidre 949 50 248 651 au ler janvier 1962:autwoutes| au ler Janvier 1%2tautoroutss ' & mettro on chantior on l
franco-bolge - ouest de Paris 12 km | - Paris-Senlis 42 kml ! ! t
- sud de Lille 38 km - Autoroute Sonlis-Roye 60 kmi
————=| d'Hondays & Paris 3 Quolques déviations (St.Jean de Lus, !
50 km | pont de Bordeaux, Chatollerault, Tours, Chartras) sont en
1‘ i construction ou soront mises on chantior on 1963, 1
2 4 Le Perthus~Gonove 542 - 158 384 - - A mettre on ochantier on 1963 xi
Sections d'autoroutos i
| = Montpellior ot Milhaud- i
Uchaud 20 km
-~ Vorsppa-Grenoble 15 ko
= Gronoblo-Moylan 20 kn
-
55 ke
& réalisor on 1964/1965
divorsos déviations
B 5 Calais-Frontidre 54 - - 54 - - -
franco~belge
B 9 PFrontidre franco- 138 - 20 248 - an 1962 : autoroute
luxombourgeoise~ Thicnville-Metz 20 km | & mettro on chantior e
Bdlo , 3§§2Z1§§§ t
- autorouta sud de
Strasbourg 1% ko
~ autorouto Habshoim-
8%, Louis 20 km
3% xn
4 réalisor dans lg nfmg tomps
quolquos déviations (Brumath,
Fogorshoim, ato...
B 10 Paris-Bruxalles 13 - 8 55 voir E 3
B 11 Paris-Strasbourg 359 - 120 239 - - & mottro on chantier e
- autoroute sortie pst
do Paria 10 km
Prévus pour 1963/1945
- déviation do Pagny/Mouso
~ importants aménagomonts sur
1'ensamblo do 1'itinéraire
en vus do lo porter progres-
aivement & 10, 50 m do largo
B 12 gesg‘j{,ﬁclgz g:rfo;l 145 - 38 107 - - 3 matire on ohantier aprds
s
vors Metz, Sarre- =
brilok -~ autoroutes Pont A& Mousason~
Motz ot Metz-Sarrebriick
& réalisor on 1963/1964
~ suppression du passsge &
nivoau do Morlebach
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(suiie
Lgnguaurl Longueur actuellomont classéo Anénagoments
totale en catégoria (on km) ‘
It 1(n dra i)r @8 on = e 4 s ] v-.%n
en France Franoe TI : chauseée | I & chaussée . . i
Con ) 4 » autoroute 21 veion 2 2 voies En sorvico Bn constructiion i n projet
i
5 13 Lyon-Chambéry- 240 - 13 167 - - L& minra 9¢ ohantivy epy8 ;‘w
Hodane 65 3 s
T.ocdviauian a¢ C o oong da
Pin é
2. autoroutv Lyos: dourguin
3, autoroute Bou  win-~ t
Chambéry ¢
4. auatoroute Cnawmuesy - ;
Chignia
i
- Bupprossion du ,cesegdé & 0
niveau de Xodene i
-BY’ 292 - 34 258 - - - améragements importan.e
317 Ohagny-Bdlo prds do Besuns ot d» Lure
1]
B 21 Gendve-Mont 17 - - 71 - - ’i‘ur‘mo‘]i'\i.uhlélont Blanc on en 1963/1964 » f
Blans voio dlachdvement - aménagemonts importants "
prde du Tunnel du Mont '
Blanc :
~ déviation do Cluses et
des Houchos H
,
B 41 Calals-Valen- 59 - 34 25 - - sutoroutes Lille- ) i, autoioute arwantidzrs |
ciunnes vers Armentidres 17 Caassl §
la Delgigue ~ autoroute pdri- 2. gutorgute Cesesl- 3lars
phérique de Lille i
E 43 Avallon-Dijon 19 - - 9 - - - ‘
E 44 bolrors- 49 - - 49 - . !
Hulhouse i
B 45 Dole-Usndve 88 - - 88 - - « weviatioh & Dole
i
B 46 Lyon-Gondve 147 - 22 125 - - - sednagonents importanta  f
ontre la Cluae ot i
Collongos .
!
B 47 Aix-on- M 15 16 - - - - :
Provonce~ !
Marseille
E 48 Ninos-Marseillo 110 - 20 90 - - - déviation 2 Saion (sui] |
~ aménagements ertre Nimte
et Fourques
B 49 Bordeaux- 398 - 110 288 - - -~ doa scoiione d'autorouti. |
Marbonne voni 8ire m1ses on i
ohantior (Moux -Souzons 5
puis Sud-Bst de Bordesux) ;
- dévistion prds d'bgen, &
Caatelneuiary, ato... H
- nombroux . -nagomonts é
i
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‘s e) & la suite de réunions organisécs par la Commission de la CEE
ot groupant les oxperts nationaux dos six pays, unc carte dos
grands axcs routiors ds la Communauté a 6té établie (voir an-

noxe 2).

D'autro part, unc listo dos rocommandations particulidres a été
adressée en 1960 parla Commission aux différcents gouverncments
on vue du dévoloppemont do 1'infrastructurce dcs divers modes
de transports dans lc cadro dc la Communauté. Ces rocommanda—
tions portcent ossenticllemsnt sur la réalisation do trongons
de soudurc pormettant la liaison dos différonts réscaux nationaux.
Zn cc qui concorne lo réscau routicr frangais, olles sont los

suivantos:

Nice - frontidre italionne

I1 convicndrait d'accélércr 1'aménagemcnt prévu en catégo-

rie II d° cc trongon.

Chambdéry — frontidre italicnns (vors Turinl

L'aménagoment do cotto liaison pose le troblemc d'un tunncl
transalpin., Des études techniocues et éc-nomi~ues sont menées en c-~1-

laborat on avec les experts italiens & ce sujet.

Nancy - Kohl (vors Karlsruhc)

Pour parvenir 3 unc ocoordination dans le iomps dos programmes
frangais et allemand, il serait souhaitablo d'accéléror 1cs tra-

vaux d'aménagcoment en autoroute en co gui concyrne cette liaison.

Motz = Sarrcbruck (vors Mannhoim)

Du obté allcmand, 1'autoroutc de Mannhecim & Sarrobruck scra
complétoment ouvorto & la ciroulation on 1961. I1 apparait donc
nécessaire que la date do rézlisation dc 1'autoroutc Motz -

Sarrebruck puissc 8trc rapprochéc,

A
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Nancy - Langros — Chagny

Ce trongon s'inscrit dans un grand axc nord-sud dc la Commu-

-

nauté ot cst appelé & jouor un rélc trds important dans lcs annécs

a4 vonir. I1 s'agit donc, d'unc part, do réaliscer, dans lc plus -

brof délai, le programmc prévu (aménagomont on catégorio II pour

lo trongon Nancy-Langrcs, aménagemoent on autoroute pour 1o trongon

Langres-Chagny). I1 sorait souhaitable, d'autre part, d'ontroprond: .
- dos études approfondics dans lc but .dc .détorminer si la solution

d'une autoroutc nc doit pas 8tro préféréc pour 1o trongon Nancy-

Langrcs.

Thionvillc = Luxcmbourg

I1 convicndrait d'cxamincr & nouvecau cottc liaison ot do
libéror lc crédit nécossairc & son aménagomont dans lcs. meillcurs

délais.

Longiry ~ Mort—St-Martin

I1 apparait nécossairc quc lc programmc frangais prévaic
1'aménagoment on catégoric IT du trdés court trongon ontro la
frontidre luxembourgooiso ot Mont-St-Martin on concordancc avec
la dato d'achévoment du prolongomcnt dc cotto routc jusqu'a
Luxcmbourg (1964).

L'onscmble dc 1'itindrairo dc Paris & la frontiérc luxcmbour-—

gooiso pourrait Strc cxaminé & nouvcau du point de wuo dos datos
d'aménagemont . )

Paris ~ frontidre belg0<£va£§ Bruxclles)

Il convicndrait de réalisér dans lcs meillcurs délais la
construction d'unce autoroutc sur co trongon: La misc au point
du dossior concernant 1'autorouto Paris-Bruxclles pourra 8iro
Poursuivie on collaboration avee 1'Administratio belge ot la
Dirocction généralc dos transports.

cas/
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I - 2 « Investissements

I - 2~ a) Le développement et la modernisation du réseau routier en
France repose sur le Fonds d'investissements routier qui a été
créé par les lois du 30 décembre 1951 et 3 janvier 1952 s en
‘sont exclus tous travaux d'entretien qui restent & la charge
du budget général. La comptabilité de ce Fonds est hors bud-
get et sa gestion est assurée par un "Comité de Gestion" composé
de 5 fonctionnaires, de 3 parlemantaires'et 2 représentants des

usagers.,

Les programmes sont proposés par la Direction des Routes

et exécutés par elle.

Ce Fonds est alimenté par un prélévement sur la taxe in-
térieure pergue sur les carburants; la détermination de ce pré-
lévement a fait 1l'objet de lois. successives, En 1959, par la
loi du 28 décembre, il a été fixé & 7,7 % pour 1l'ensemble des

voiries (national, départementale, urbaine et communale),

la loi avait déterminé, juscu'a 1957 inclus, la réparti-
tion, suivant les catégories des réseaux routiers, des cré-

dits du Fonds., Pour l’année 1957, elle était la suivante :

~ Réseau national 64 %
~ Réseaux départementaux 11,5 %
- Réseaux vicinaux 13,5 %
—~ Réseaux ruraux 4,5 %
~ Réseaux urbains 6,5 %

Les quatre derniéres tranches représentaient seulement une
participation de 1'Etat, le complément étant fourni par les

collectivités intéressées, suivant des taux variables.

ceefoas
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I - 2 - 1) La loi de finances pour 1958 ne tient plus compte des
pourcentages fixés par la loi du 30.12.1951; elle fixe,
forfaitairement, & 25 milliards 500 millions d'anciens
francs les crédits affectés & la tranche nationale et a
1 milliard 700 millions ceux affectés & l'ensemble des

4 tranches départementale, vicinale, rurale et urbaine.

- I - 2~ ¢) Le budget de 1960 prévoyait les dépenses suivantes

(en milliards d'anciens francs) :

Crédits de Autorisation de
payement programme

BUDGET GENERAL : Travaux

publics et Transports

- Travaux d'entretien

Routes et ponts :
entretien et répa-
-rations 23,645

- Investissements
Routes et ponts :

reconstruction et
grosses réparations 3,120 5,560

COMPTES SPECTAUX DU TRESCR :

Fonds spécial d'investisse-
ment routier

- Bxécution du plan natio-
nal d'amélioration du
réseau routier 22 ‘ 25,050

- Bxécution du plan dépar-
temental d'amélioration
du réseau routier 1,320 2,700

~ Exdcution du plan 4'amé-
lioration de la voierie
urbaine 3,270 4,300

~ Exécution du plan d'amé-
lioration de la wvoierie

comuunale 1,900 3,000
TOTAL 28,500 35,050

Y S
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I~ 2-4d) Le tableau suivant récapitule les investissements qui ont
été faits en France, dans l'infrastructure routiére pour la
période 1951 & 1960. (Les chiffres indiqués pour les réseaux
locaux sont approximatifs, Ils comprennent la voirie urbaine

(notamment Paris, Lyon, etc...)).

en milliards d'anciens francs

1951 & 1956 1957 1958 1959 1960
I - INVESTISSEMENT DU FONDS

ROUTLER - _

1) Tranche nationale 90 25 26 28 22

2) Autres tranches 24 12 3 4 6
II - EQUIPEMENT DES RESEAUX

LOCAUX 240 40 55 65 80
II1 - DEPENSES D'ENTRETIEN

1) Réseau national ' 103 17 18 21 24

2) Réseaux locaux 490 80 100 110 130

IV - DEPENSES D'INVESTISSEMENT
POUR_SOCIBTES AUTONOMES
CONCESSIONNALRES D' OUVRAQES
PUBLICS 18 3 1 2 3

V - RECONSTRUCTION DE PONTS
DETRUITS PAR FAITS DE GUERRE

1) Réseau national 18 1 2 3

2) Réseaux locaux . - 11 -4 1 -2

la répartition des investissements entre les routeé existantes
(aménagement) et les routes nouvelles (équipement ) est la sui-

vante, pour la période 1951 & 1960 :

O.'/.O.
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~ aménagements sur plan:

-53 -

en milliards d'anciens francs

- réseau national

65

-~ réseaux locaux (compris urbains) 330

- construction de
déviations et de

routes nouvelles

résean nationalé

réseaux locaux (compris urbains)

routes ordinaires 83
autoroutes .43

150

‘I - 2-e) Lle tableau ci-aprés nous donne, en ce gui concerne: la

voirie nationale, et de 1951 & 1960, d'une part les dépen-

ses totales d'investissements et la part réservée sur ceux—

ci & la construction d'autoroutes et, d'autre part, les

dépenses d'entretien.

Dépenses totales d'investis-
sement (y compris les auto- Autoroutes Dépenses d'entretien
routes)
1651 18.000,000 NF 8.475.000 NF 1951 171.000.000 NF
1952 94.940.000 17.420.020 1952 172.500.000
1953 134.000,000 17.380.000 1953 163.300.000
1954 178.500,000 36.180.000 1954 148.70C.000
1955 1 (1) 276.550.000 19.600.000 1955 177.700.000
1956 { (2) 284.660.000 36.500.000 1956 184.400.000
1957 | (3) 251.380.000 47.400.000 1957 172.300.000
1958 (43 255.000,000 57.280.000 1958 184.800.000
1959 | (5) 284.000.000 87.700.000 1959 207 .600.000
1960 | (6) 220.000.000 59.350.000 1960 236.450.000

Source: Ministdre des Travaux .Publics)

(1) Y compris
par faits
(2) Y compris
par faits
(3) Y compris
par faits
(4) Y compris
par faits
(5) Y compris
par faits
(6) Y compris

par faits

31,000,000 NF pour
de guerre
30,000.000 KF pour
de guerre
14.310.000 NF pour
de guerre
24.060.000 XF pour
de guerre .
30.000.000 FF pour
de guerre
15.520.000 KF pour
de guerre

la
la
la
ia
la

la

recohstrugtion des
reconstruction des
reconstruction des
reconstruction des
reconstruction des

reconstruction des

ponts détfuits.
ponts défruits
ponts détruits
ponts détruits
ponts détruits

ponts détruits

Y P
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I -2~7f)En ce qui concerne les crédits d'investissement pour les
artoroutes, les milieux officiels sont orientés vers la
construction d'autoroutes & péage pour les autoroutes de
liaison. Le financement serait assuré par des emprunts émis
par des sociétés d'économie mixte et gagés par des péages
dont le montant ne doit représenter qﬁ'une fraction des avan.
tages résultant de la création de 1l'autoroute {cas de 1'au-

toroute Estérel-Céte d'Azur).

Parmi les autoroutes déja construites, il est possi-
ble de donner une indication financiére:
. = 1'autoroute sud ds Paris, avec une longueur de 39,75 km

a cofité 15 milliards d'anciens francs.

I - 3 Projets

I -3 - a) Le réseau frangais des routes nationales étant trés bien
équilibré géographiquement, 1'aménagement des routes natio-
nales constitue le premier effort & faire pour le mettre au

niveau international souhaité.

Actuellement en effet, 30 % seulement des routes natio-
nales ont une largeur égale ou supérieure & 7 m, chiffre

minimum admis pour une route moderne,

Un programme a été &tabli. L'adaptation doit porter
sur 15.000 km de routes, les aménagements étant essentiel-
lement constitués d'élargissements pour les liaisons de
premier ordre et de rectifications pour les autres liai-
sons. lLes liaisons de premier ordre comprennent 6.500 km
de routes dont 3.200 km de grands itinéraires. Ces routes
seraient toutes aménagées selon los caractéristiques des
grands itinéraires et comporteraient trois voies ou méme

quatre voies dans certains cas, notamment aux abords des

Y
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I-3-

grandes villes. Les liaisons de deuxiéme ordre seront
aménagées de fégon 8 assurer une certaine homogénéité au
réseau et les améliorations porteraient essentiellement
sur le calibrage et la suppression des goulots et points
dangereux. Bnviron 9.000 km de routes seraient ainsi

aménagés.

Le programme d'aménagement du réseau routier fran-

¢ais figure sur la carte ci-contre.

b) Bn ce qui concerne les autoroutes, le programme éla-
boré en 1955 portait en 1&re urgence sur 1.933 km d'auto-
routes. Actuellement 255 km sont construits ou en cours de

construction (dont 94 antérieurs & 1955).

Le programme de 1ére urgence élaboré par le Ministre

des travaux publics, M. Buron, reprend exactement celui

de 1955 quant au kilométrage; il en differe parfois pour

les itinéraires. Y sont prévus les trongons suivants:

- Paris - ILyon 471 km
- Lyon - Marseille _ 307 km
'~ Estérel - Céte d'Adzur 48 xm {actuellement
- Paris ~ Lille - Belgique 293 km °% service)
- Paris - Normandie 165 km
- Paris - Chartres 64 km
- Thionville - Metz - Nancy 122 km
~ Metz -~ Sarre 71 km
- Strasbourg - Bile 133 km
- Autorouts de la Cdte Basque ; 36 km
- Autoroutes de dégagement 233 km
' Total 1.933 km

Le programme a&ant été porté a 3.500 km, le supplé-

ment a été réparti en réalisation de 2éme et 3éme urgence.

ceefeen




Le programme de 28me urgence comprend les itiné-

raires suivants:

Narbonne - Crange

Lyon - Chambéry

Chartres - Le Mans - Tours
Lille Q.Dunkerque

Lille - Tourcoing

Total

VII/5677/61-F

200 km
95 km
200 km
75 km
15 km

585 km

Enfin, le programme de 3éme urgence est ainsi défini:

Tours ~ Poitiers
Bordeaux - Narbonne
Aix - Fréjus

Chagny - Langres
Strasbourg - Saverne
Genéve - Grenoble
Mulhouse - Montbéliard

Calais -~ Cassel

Total-

le programme des autoroutes a été établi pour 15
ans (jusqu'en 1975). Pour 1961 les projets de travaux

sont les suivants:

sur l'amboroute Nord de Paris -
trongon Paris -~ Roissy

prolongement de l'autoréutq du sud
de Paris, Jjusqu'ad Nemours

prolongement de l1l'autoroute de
l'ouest jusqu'a Bonniéres

autoroute du Sud de Lyon et amorce

de 1'autoroute de la vallée du Rhdne

autoroute Metz ~ Thionville
(2%me tranche)

autoroute ouest de Lille
(2&me tranche)

Total

105 km
395 km

120 km

120 kn
40 km

140 km -

60 km

60 km

1.040 km

12 km
50 km
40 km

39 km

,15 .

4 km

160 km

cosfees
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le détail du programme de construction des autoroutes en

France est synthétisé dans le tableau "France" de 1'annexe 1.

I -3 - c) L'effort de financement de ces programmes colitera 60 mil-

;
i
¥
5
;

liards d*'anciens francs par an et ceci jusqu'en 1975.

le financement pourra €tre réalisé soit par le canal
du budget, soit en faisant appel & des capitaux privés (em-

prunts par exemple), le recours au péage n'étant pas exclu.

I - 3 - d) Quelques précisions peuvent §tre données, en ce qui con-

cerne les autoroutes, sur les travaux en cours ou prochains:

Paris - Lilles Le tracé est déclaré d'utilité publique sur

toute sa longueur.

. la construction de Paris - Roye est inscrite au 4eéme

plan de modernisation.
Paris - Senlis se trouvera engagé en totalité en 1962.

Paris — Normandiet La construction de Orgeval - Chauffour

{(limite de la Seine et Oise) est en cours. La prolongation
de l'autoroute de 1'Ouest jusqu'ad un point situé & 20 km au

sud de Louviers est inscrit au 4éme plan.

Lille — Dunkerque: La section Lille - Armentiéres (17 km) sera

- ouverte & la circulation en 1963.

Une partie de Dunkergue - Bergues (2 km sur 11 km) a été
mise en service en fin 1961.

Autoroute %st de Marseille: Les travaux sont déjad forts avancés;

cette artdre sera mise en service fin 1962.

Strasbourg — Bale: La pénétrante Sud de Strasbourg (15 km)

et la section Habsheim (sortie de Mulhouse) & St Iouis (sortie .

de Bile), longue 19 km, seront mises =n chantier.

oco/o.'
-
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Motz - Nancy: Seul le projet de tracé de la section Nancy -

-

Pont-a-Mousson est soumis 3 1l'enquéte publique. Les expro-
priations des propriétés et immeubles & démolir commenceront

dans le courant de cette année.

Tstérel - Cdte d'Azur: L'ensemble de cette autoroute sera

ouvert au trafic avant la fin de 1'annde. Le trongon de
23,5 km entre Fréjus et Mandelieu est en service depuis

le 1er mars.

Vallée du Rhéne: La section Lyon - Vienne (autoroute de

dégagement de 31 km sans péage) est en chantier.

Vienne — Valence: La construction (en cours) est concédé &

la Société d'économie mixte de la vallée du Rhdne.

Les déviations d'Orange et de Bedarride-Bompas (est

d'Avignon) sont en cours.

Paris - Lvon: - Paris - Corbeil est en service,

Corbeil - Nemours et Auxerre - Avallon
sont en construction

les déviations de Tournus et d'Anse-Ville-~
franche intégrables & 1l'autoroute sont
lancées.

veefen
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uelle

II - 1 - a) iu ler jan

vier 1960, le parc automobile frangais &tait de:

- 5,220,000 véhicules a 4 roues

La répar

est la suivon

éhicules 4 2 roues.

tition entre les différents types de véhicules

te:

é % roues f 2_roues
. Voitures particu- i Cyclomoteurs (1) 4.775.000
. liéres : 4,700.000 ‘

1
| Autobus et auto-
j cars .

. V&éhicules induse
D tricls

TOTAL

i Vélomoteurs (2) 960,000
| Motocyclettes (3)  335.000

: Lo.oco0 |
i Scooters (4) 530.000
: 1.480.000 g
6.220.000 TOTAL 6.600.000

Pour é&tre co

mplet, il faut mentionncr 180.000 remorques ou

senirenmorques, 720.000 tracteurs agricoles et 20.000 tracteurs

routicrse.
(3ource: UNICH RO
(1) Cyclomoteur:

(2) Vélowmotcur:

(3) Motocyclette

(4) Scootor. :

UTIZRE DE FRANCE)

Tout véhicule pourvu d'un moteur thermique guxi-
liaire d'une cylindrée n'excédant pas 50 cw’ et
possédant les carpctéristiques normales des
cyclcs quant & ses possiblités d'emploi.

Tout véhicules & 2 roues pourvu d'un noteur
thermique dont la cylindrée n'excéde pas
125 cm”? et ne répondant pas a la définitioen
du cyclomoteur.

Cette catégorie cnglobe tous les véhiculcs
d 2 rcues dont lc moteur est d'une cylindréc
supérieure & 125 cm”.

I1. cntre: dans la catégorie légale des vélo=-
moteurs lorsgue la cylindréz n'excéde pas

125 cmd. Dds que la ¢yliialdrbe dépassce 125 ciad,
il entre - dans la catégorie légale dcs umoto-
cyclettes.

‘

.olo/-c.
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II - 1 - b) La répartition suivante est donnée relativement
aux sculs camions, ¢'une part suivant leur emploi
(pour compte de ticrs ou pour compte propre) ct d'autre

part suivant lcur charge utile:

Tronsport pour Transport pour’
:conpte (¢ ticrs compte propre | Total

!

!
| & dcscous de 1000 kg’ 7.300 ; 577.400 ,  584.700 i
{1000 & 2900 kgz f 25.100 ! 458,000 | 483,100 |
'3000 & 4500 kg ‘ 14.600 % 83.900 .  98.500 ?
4600 4 6500 kg . 15.400 Z 69.800 ! 85.200 |
5600 & 8900 kg . 10.500 P 29,100 ; 37.600 %
'9000 kg ct plus 12,400 ‘ 17.500  ;  29.900
‘ TOTAL : 85.300 1.233.700  1.319.000

- —

(Source: Coumission Economique pour 1'iurope)

II - 2 - L'¢volution du parc automobile (4 roues) frangais se pré-
sente suivant le tableau ci_aprés:

PARC D VENICULES <N S_RVICE AU 1er JANVIER 1960

. (Unit2: millier) 1955 1956 - 1957 1958 1959 1960

' .Voitures particu~ 2.0667 . 3,016,2 3.476,5 3.972,2 L4.511,9 5.019,1
‘lidres ct commer- ' : i ( '
;ciales . ; . : :' i :
.Canmionnettes, 11,080  11.140,1  1.228,7 1.319,1"' 1.408,4, 1.485 ;
_camions et véhi- i ; ﬁ ;o i

‘cules spéciaux f ’

‘Autocars ot autobus 29,5 29,6 . 31,2 32,9 3h, 4 35,6
Tracteurs routiers 3 15 15,8 ° 17,7 Z 19,4 21,3 23
Tracteurs agricoles, ' ‘ |

forostiers et . | 3 4 | | :
autres - 242,55 293,1 376,2 Lok, 8 559,9: 636

- - . - . W W W R M . S T e G W . G NP S G e WA BE Sna .---..-.-.-_— _--_—--- - ma S e e o 2 i e e A

Parc total : L.o3h,0 4.494,8 5.130,3 5.818,4 6.535,9 7.198,7

Scurce: L'Opinion Economique et Financiére du 12-5-1960

coo/-t-
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i IT - 3 - La production automobile frangaise

II - 3 - a) Elle est synthétisée dans le tableau suivant: .

(chiffres en milliers)

Voitures de tourisme Véhicules utilitaires
————— _.ot_commerciales ________ —————————————— —————— -
1937 181 27) ’ ) :
1950 257 1003 E?tlma' , ’
1951 314 q27) ‘tiom
1952 370 ~ 129 ; -
1953 368 128 f
; 1954 437 161 f
? 1955 553 170 §
1956 649 176 :
1957 724 202 :
1958 92k 201 ;
1959 1.085 196 :
1960 1,175 170

Source: Office Statistique des CGommunautés Européennes:
1960, n® 53 1961, n® 9

IT - 3 = b) Le tableau suivant donne, par année, la producticn des
- véhicules motorisés 4 4 et 2 roucs immatriculés en France,

dans la métropole seulement:

TAnnéo,Voitures par- Véhicules *Motocyclettes  Cyclomoteurs %

! .ticulidres -utilitaires V&lomoteurs , :

| mmmm e m—————————— e m ---oSgoofers____________ e mmem e d )
(1951 216.000 100.000 1744000 272.000 i

11952  "290.C00 105,000 215.000 355.000 i

11953 283,000 102.000 243,000 483,000 z

;1954 332,000 127.000 270.000 619,000 %

1955  hik.ooo 138.000 293.000 775,000 | .
1956 486,000 147.000 232.000 879.000 :

1957  561.000 163.000 185,000 858.000 )
1958  550.000 - - - (
1959  565.000 (1) - , - -

(1) ZEstination

Source: CEMT, Comit& de Coordination des Investissements, 21-10-1959;
Office statistique des Communautés sZuropéennes 1960 - no..5
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Ce tableau ncus prouve:s

- que l'acquisition de voitures particulidres est toujours plus
importante d'année en année jusqu'en 1957 et qu'clle était
2,6 fois plus forte en 1957 gqu'cn 1951;

- cue l'acquisition de vé&hicules utilitaircs a, elle aussi,
augmenté d'année en année jusqu'en 1957 et qu'elle &tait 1,53
plus forte en 1957 qu'en 1951;

~ que 1l'acquisition de motocycles, vélomoteurs, scooters, est
en train d'accuser un ralentissement trds marqué depuis 1956
et qu'elle est retomble, en 1957, pratiquement au méme niveau
qu'en 1951;

- que Yacquisition de cyclomoteurs accusc elle aussi un raloen-
tissement, beaucoup meins prononcé cependant que la catégorie
précédente. Il y a méme lieu de noter que ce ralentisscument
s'cst annoncé deux ans plus tard gque celui de la catégorie

fnotocyclettes®, itvélowotcurs et scocters'.

oob/noo
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III - TRAFIC

B3]

III - 1 - Dtaprés "Nouvelles de la Circulation Routidrei dc '
Septembre/Octobre 1958, l'expansion des transports routiers
¢n France a &té bien supérieure 2 celle de la production
industrielle ct des autrces modes de transport, dont les
indices respcctifs sur la base 100 en 1933 &taient en
1956 de 175 pour la production industriclle, 164 pour
la $NCF, 133 pour les voies navigabies et de 1l'ordrc 300
pour les transports routicrs.

III - 2 « En Francc les transports de marchandises pour conpte
de tiers sont assujettis & la délivrance d'autorisations:

cclles-ei sont accordées, sans limite de temps, scus la

forme de contingents préalablenent fixés, répartis par

zone et attribués & chaque entreprise. On distingue trois

-
i
i
¥
,

B

catégories d'autorisations qui sont, pratiquement, fonction
de 1'&tendue de la zone dans laquelle le transporteur veut

T exercer son activité:

- la zone de camionnage d&élimitéc par un cerclc de
40 km de rayon autour de la conmune du centre

d'exploitation,

-~ les zones courtes dont les linitcs sont compriscs
entre les cercles de 100 ot 150 km de rayon ayant

pour centre le chef-licu du département;

- la zone longue qui couvre l'ensemble du territoire

métropolitain.

Il n'est requis aucune autorisation pour les transports

pour coupte propre.

IXTI - 3 - Trafic de marchandises

III - 3 - a) ggafic intérieur

Le tableau ci-aprds indique les parts respectives
des divers modes de truonsport dams le totel du trafic

en France(tonnage kilométrique). Pour la route, les

00./..'
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données s'contendent camionnage cexclu et compte tenu des réscrves

qui s'impcsent cn ce qui concerne 1'évaluation de ce trafic.

Hodc de 1929 1933 1949 1S52 1953 1954 1955 1956 195/
\ _Yromsport % ____ % %k . % % ___ % __ % ____ .
| TER 80,2 : 65,9 7% i70,7 67,6 65,7 166,5 67,1 67,
. BAU 13,1 © 20,6 10,8 12,4 13,1 13,1 12,5 12,2 12,2
 ROUTE 6,7 13,5:15,2 .16,9 19,3 21,2 21 20,7 20

Source: Hotus de Presse du liinistere belge des Communications:
Tableau extrait du “Bulletin de Documentation de la S.C.E.T.Ae

no. 104 d'avril 1959

Pour 1l'ann&ée 1955, le trafic routier de marchandises se dé-

‘compesait commie suit:

-

Tonnes kilométrigues

Tonnage

(en milliards de TK) '(en millions de T)

O - . M. G S B B e - S o G G G G G W ot W G S G M e e S A S AP S el S . G - -~

TRRE3PORTLURS PUBLICS

- Trafic locel 1,6
- Trafic entre 50 et 150 kn 2,2
- Trafic 4 plus de 150 km 9,5

TOTAL ® 0 0 80000 Pe B 3_._34}

b

T Lo PCRTLURS PRIVS

~ Trgfic local 5,0
- Trofic entre 50 et 150 ku 4y 2
- Trafic a plus de 150 ku 3,9

TOT‘&L s a0cscsevean .‘1’.‘3:!;

2uCLPTITULATION

- Trafic local 6,5
~ Teafic entre 50 et 150 km 6,4
- Trafic & plus dc 150 ku 13,4
TOT e 0002000 ese ;_2_2‘:1

W e e e T G 08 N S . - S G - - .

141
4
28

HON
[{iang
H

677

Source: Commission des Comptes des Transports de la Yation,

2e¢ Rapport Général

.00/...
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Le tonnage de marchondises transportées par la route en
1956 ttait de 699 millions de tonnes (204 millions pour l¢ chemin
de fer et 63 millions pour les voies navigables)(Source: Stati-
stisches Bundesant).

Les estimations de 1'INSES pour 1957 indiquent une activité
.de l'ordrc de 759 millions de tonnes (soit 73% du transport

total de marchandises) réprésentant 214 milliords de T/kn,.

III - 3 ~b)§£afic international

- S - = o - - -

Le développement des transports routiers intcrnationaux
est passé, pour la France, de 344,000 t en 1952 & 1.500.G00 t
en 1956, mais lc¢ pourcentage 41 tonnage transporté par véhicules
frangais entre la France et 1¢5 pays voisins est trés faible:
30% avee. la Belgique, 14% avec 1l'Allemagne, 2,55 avec les Pays Bas
1,2% avee 1'Italic.

Source: Nouvelles de la Circulation Routidre de septembre/
octobre 1958,

III -~ 4 - Trafic voyagcurs

Les transports routiers assurent approxinmativement 757 des
transports de voyageurs (48% pour les voitures particulidroes,
12,75/, pour les autobus et cars, 14,25% pour les deux roucs),.

(Source: Nord Industriel et Ccmuercial du 24-1-1959)

Pour les transports de voyagcurs en France, il y a:

-~ 14,000 ki de lignes régulildres qui desservent 30,000 conmmunes
et couvrent 450.000 km. Les services parcourent 484 millions de
kn par an (Source: "Entreprise' du 14 mars 1959).

~La Commission des Comptecs des Transports de la Nation, dans
son deuxiéme Rapport géhéral, donne les précisions suivantes,
pour l'année 1954: ‘ )
- Kilométrage parcouru

a) par les scrvices intcrurbains réguliers: 450 millions
b) par transports occasionnels: 30 millions

1

Voyageurs,/Kilonétres

45 nilliards
y> milliards

eee/ues

a) des transports réguliers: 7
b) des transports occasionnels 1

3
2
ar

B

R

K
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Pecur 1'année 1960, les chiffres sont les suivants :
~ Nombre de véhicules/km : 500 millions (services réguliers)
130 millions (services occasionnels)
- Nombre de voyageurs/km : 7 milliards (services réguliers)
‘ 4 milliards (services occasionnels)
On constate un accroissement gensible du trafic occasicnnel

(ramassages d'ouvriers et d'éléves)

fretrombaedrrnefiioiedor ot rooiprep el et are el et anrreenlram o et e e il

IV - 1 - Influence dans la formation du revenu national

Pour l'année 1955, le chiffre d'affaires de la circula-
tion routiére, conpte non tenu des transports routiers
effectués par la Déferee Nationale et les autres administra-
tions, est estimé 4 1.434 milliards de francs. Cette somme
se ripartit suivant le tableau ci-aprés (chiffres en

rilliards):

o TRNCPORTS TUBLICS TRENSPORIS PRIVES
Voragcurs 55 Voyage. s (cars) L
Taxis 25 Marchandises L30
Marchandises 185 Dépenses des voiturecs

particulidres &
2 et 4 roucs 735
TOtC-l LI B 265 Total.oto.1169

TOTAL GENsRAL = 1.434

Si 1'on ticnt conmpte de l'augmentation du perc auto-
mobile (30,6 pour lus 4 roues, 507 pour les 2 roucs), de
l'&ccroissement des prix é¢t de 1l'coxpansion industriclle
depuis 1955 (plus Ge 20%), on peut admettre que l'ensemble
des dépenses de la circulation rcutidre en 1958, transports
pilitaires compris, avoisine 2.000 milliards de francs.

(Nouvelles de la circulation rocuticre de
Scptembre/Octobre 1958)

IV = 2 - .prés le tableau précédent, donnant une estimation de
12 circulaticn routiére en Frapnce, le tableau ci-aprés nous
pricise le nombre des travailleurs gqui vivent directement ou

indirectement de la route et de l'automobileé en Francc.

cMmmy comme
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Construction autoumobile

(cycles et motocycles compris) 168.000 personnes
Equipements autonobiles '
(automobiles, cycles et motocycles) 85.000 "
Réparation et Commerce de 1l'automobile 170.000 w
Carrosserie 32.000 "
Pneunatiques 30.0C00° n
Pétrole ‘ 66.000 n
Entreprises de travaux routiers 90.000 "
Personnel de l'idninistration

des Ponts et Chaussées 60.000 "
Personnel assurant la pclice de la

circulation routiédre 20.000 i
Traunsports publics 15C.0C0 "
Transports privés 225.0C0 "
Taxis et voitures de louage 60.000 "
issurances ‘ : 10,000 i
Divers ' 70,000 "

Total : 1.,236.000 personnes

La population active de la France étant de 19,5 millions
de personnes, on voit qu'un frangais sur 16 vit de la circula-
tion routiére, cncore n'avons-nous pas compté de nombrecuscs
professions dont 1'activité est pour une trés large partie
liée & llactivité de la routc: 1'hétellerie par exeuple.
{Source: Union Routilre de Francs,

-

IV -« 3 -~ Recettes fiscales fournies var les trcnsports routiers

- Le tableau suivant donne, cn regard du chiffre des
reccttes fiscales totales, celul des reccttes fiscales oifi-

cicusus du traasport rcuticr (en nmilliards de francs):

Onsc//p.n
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Ce tableau statistique ne couvre pas un nombre d'années :

suffisant et nc permet pas, en conséquence, de tirer des con-

¢lusions vraiment significatives. Cependant, il semble laisser
entrevoir,que le pourcentage des recettes fiscales de la route

par rapport aux recettes fiscales totales de 1'Etat soit prati-

quelent en augnentation d'année en année, ce qui paraft normal, -

d*failleurs, eu égard & l'augmentation réguliédre du trafic.

Toutefois, cette aughuntation du pourcentage ci-dessus, : .
semble vouloir s'amcindrir. D'aprés'"l'Cpinion Econowigue et
Financiére'du 12-5-1960, de 1958 4 1959, la consommation
totale de carburants-auto a augmenté de 4,5%. Mais le parc
automobile moyen s'est accru de 12,3@. Le rapprochement de
ces deux pourcentages permet de déduire que la consommation
par véhicule a baissé entre 1958 et 1959. L'é&cart ontre les
deux chiffres est, en effct, trop grund pour que les progrés
techniques suffisent seuls & 1l'expliquer et il est vraisembla-

blement 48, en partiec, & une diminution du kilométrage parcouru.

S T G Sy S U S Vb Sl SR .

%
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I -~ INFRWTRUCTURE RCUTIZIRE | ‘
I - 1) Situation actuelle
I - 1 - a) Réseau routier au 31.12.1959
i
pourcentage§
- Groupe de régions de i Longueur en km Longueurs
territoire . ‘ - totales
montagneux ;nationales provinciales|communales
-~ i
Italie septentr. 68 i 7.733 15.838 T4.444 98.015
Ttalie centrale 23 i 5.551 13.243 24.494 43.288
Ttalie méridionale i i A
bt insulaire 85 ‘ 12.284 18.500 8,605 i 40.389
; :
Total 8o 25.568 47.581 . 108.543 | 181.692
(moyenne) g ! ;
NOTH

I1 existe également des routes communales,

urbaines et militaires, mais pour lesquelles on ne

poeséde pas de donnéeg précises.

Longueur en km pour 100 km2

Routes nationales

8,49

Routes provinciales 15,80

Routes communales

Total

60,32

36,03

Btat de la surface de roulemant

(estimation)

Routes nationalses

Routes provinciales :

t 49,5 % trés bon;

40 % bon;

10,5 % médiocre;

72% protégées

par revétement souple ou durj
28% macadam;

Routes communales
revétement soupls ou dur;

fond naturel.

: 5% protégées par

95% macadam et

. Source: AJNe. Fo I. Ae As (4ssociazione Nazicnele fra Incdustrie
Lutomobilistiche e Affini)

Pour avoir une idée sommaire de 1l'effort accompli

par 1'Btat et les provinces, il peut 8tre intéressant
de confronter les situations de 1950, 1955 et 1959

pour les routes nationales et provinciales.

000/0'00
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Ies deux tableaux précédents montrent que l'intervention

de 1'Etat a été orientée jusqu'a présent, moins vers une augmen-
tation du réseau routier qui s'est avéré insuffisaht en regard de
1'accroissement du trafic, que vers une extension de 1'asphal-
tage des/routes, t8che qui peut &tre considérée comme termi-

née en ce qui concerne les routes nationales. *

Ltintervention des administrations provinciales a été

moins importante.

Il faut noter, par ailleurs, que les variations des
longueurs des réseaux nationaux et provinciaux sont dues,
v en partie, & des changements de classification: des routes

provinciales sont devenues routes nationales et des routes

v ' communales sont devenues routes provinciales.

L'aménagement du réseau provincial effectué en Italie
;‘ méridiondle et insulaire a été largement financé par la
/ Caisse du Midi (Cassa per il Mezzogiorno), organe financier

créé par 1'Etat italien pour les intervantions rapides et

5
S
5

directes dans tous les secteurs de la production, en vue

d'élever le niveau économique de 1!'Italie du Sud.

I -1 - o) Routes_internationales et autoroutss_

Un certain nombre de routes internationales traversent

1'Italie; elles sont récapitulées au tableau qui suit. On
remarque que le caractére d'autoroute est ou doit &tre donné
;W & plusieurs trongons de ces routes internationales. A cet
;), égard un pavagraphe spécial doit &tre consacré aux auto-

routes en Italie en raison de l'importance qulelles y

prennent.

Ry
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Embrenchements et -rocedes

H
i

i

i
|
1
i

1
t

! ;
E 56 |Ponte-Garigliano-Foggia ' 204 )

iN‘ de la; Itinéraire total- .. . kin. Autoroutes prévues
j route : sur 1l'itinéraire !
! , : italien {
; E 53 ETorino—Tortona - 115 ) 3
'E 54  |Casteggio-Piacenza L7 § Torino-Piacenza |
; ; ‘ ' |
1 B 55 ‘Migliarino~Pistoia 39 Migliarino-Lucca- [
; Pistoia f

i

( Napoli-Bari

: E 57 gNapcli—Arienzo ; 35 y i
| E 58 Bari-Taranto P87 :
: E 59 éMessina—Siracusa . f 172 Messina-Catania g
E 91 éCervignano—Ronchi { 16 Venezia-Trieste %

| v !

= Total . 715 km. |

i
i
i P s s . e
{

I -1-=-

- > - . -

vées exclusivement & la circulation des véhicules & moteur et
qui, notamment, ne sont accessibles qu'en des complexes d'ac-
cés spécizlement 2ménagés et N0 comportent aucune intersection

4 nivesu, La situation en Italie était la suivante au 31 décem-
bre 1960: _

- km, 1172,840 d'autoroutes exploitées

- km, 339,79 R en construction

- kn, 376,500>doublements d'autoroutes existantes,

en cours d'exécution
- kn. 1.203 d'autcroutes en projet.

La situation autoroutiére italiernne, présente et & venir,

Voir carte

ci~-contre

R S T

est synthétisée dans le tableau "Italie" de l'annexe 1.

cee/vee
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Les autoroutes déjd en service sont les suivantes:

A. Gérées directement par 1'4A,N.A.S, (Azienda Nazionzle Autonoma
delle strade)

1. Milano-Laghi , km. 84,007
2. Milano-Bergamn-Brescia " 98,046
3, Firenze-liar Mediterranco n o 81,333
L, Genova=-Serravalle " 50,040
5. Roma~Ostia (transit sans péage) " 23,500
6. Voltri-Celle Ligure-Albisscla " 21,200
358,126
B. En concession !
1. Napoli-Pompei km. 23,346
2. Milano-~Torino " 425,870
3, Padova-Venezia n 24,570
4, Milano-Bologna - Sasso Marconi n 206,000
5. Capua~-Nrpoli " 40,000
6. Serravalle-Tortona - Binasco-Milano 84,500
7. Ceva-3avona " L2,000
8. Torino-Ivrea " 42,000
9, Brescia-Verona n 63,500
10. Cava dei Tirreni - Cavalone di
Srlerno : i 7,428
11. Sagso Mearconi-Firenze . n 74,000
12. Vsrons-Padova " 81,500 814,714

Total Killeeseeessss 1.172,840

e sme e e S e e 2 e

Autoroutes en construction

1. Firenze-Ugnano km. 6,000
2. Firenze sud-Monte S.Sevino " 62,000
3. Magliano Sabina-Roma n 52,000
4. Roma-Capua " 163,000
5. Ivrea~-Quincinetto " 14,000
6. Pompei-Cava dei Tirreni " 20,892

7. Canalone di Salerno- S.Eremita
(Salerno) " 0,899

8. Genova-Voltri et Albissola-Savona " _ 21,000
Total " 339,791
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S Doublement d'autoroutes existzntes, en cours d'exécution

%.A 1. Padova-Mestre (1961) km. 25,000

g; 2. Firenze-Mare Mediterraneo " 83,000

L 3. Toriho-Milano (1962) " 125,000

i? 4, Genova-~3Serravdlle " 50,000

! 5. Milano-Bergamo-Brescia (1961) " 93,500 i
jF Total: fm 376,500 .. . ..

- I - 2 - Investissements de 1'Etat
% I -2 «a) Loi du 21 mai 1955, n*463 (piano Romita): 120 milliards

409 WK iy e B3 Sow olim - W - o e i T e o o i ke o W e ot D . S Sk D Bt D . S e S T U P s Wi W e U Y s Yo W

Cette loi prévoit l'investissement de 100 milliards de-
lires, & titre de contribution de 1l'Etat pour la construction

: et 1l'exploitation d'autoroutes.

Ces investissements seront couverts en 10 ans (10 mil-
liards par an, & partir de l'exercice financier 1955-56 jus-

qu'a celui de 1964-65).

La loi prévoit encore 20 milliards pour les eméliora-
tions et 1 construction de nouvelles routes dans le Midi
(2 millisrds ¥r an, & partir de l'exercice 1955-56 jusgu'a
celui de 1964-65).,

I-2-%) Loi du 19 novembre 1956,-n° 1328 : 50 milliards (qui at-

geignent 100 milliards avec les charges dvintéréts)

e S > e i . G - - - T - T o — " T T - - D - B G -~

L'A.N.A.S. est autorisée & effectuer des emprunts jusqu'a
50 milliards pour le doublement et la modernis=ztion des auto-
routes qu'elle exploite directement (Genova-Serravalle; Mila-

no-Bergame~-Brescia; Firenze-Mare).

L'A.N.A.S. réalise ces emprunts, qui atteignent aujourd!
hui les 20 milliards, avec 1'I.N.A. et le "Conscrzio di Credi-
to per le Opere Pubbliche", payant des intéréts.trés élevés
(8,50 % environ)., A la fin des exerciges financiers pendant
lesquels les emprunts seront couverts, l'A.N.A;S. aura donc

supporté une charge de 100 milliards environ.

L4

Y S
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¢) Loi du 21 mars 1958, n°® 298: 6 milliards

L'Etat s'est engagé pcur une centribution de 6 milliards
en ce qui concarne. la congtructicn de l'autoroute Venezis -

Triegte.

d) Loi du 12 fézfior 1988, ro 126: 180 milliards

Le Ministére des travaur publics préveit la classifica-

+

tien et 1l'améragement des routes communales qui seront exploi-
tées par lesg provinces d'aprés leg dispositions de la loi ci-

dessus .

La ccrntribution de 1'Btat pour ces aménagements est pré-—
vue pour un montant de 180 milliards; elle peut couvrir
Jusqu'a 80 % des dépenses supportées par les administrations

provincisles nour les travaux.

Les investissements sont partagés en huit années avec

4

des cctigations precgressives croissantes & partir de 1957/58,

jusqu'ad 1964/55.

1

@ 13 acit 1959 n° 904 pour l'aménagement des routes de
1

“acilivemeut du programme auiorcutier: 240 milliards

Lei dun
tdt O{l

-

L'Btat réserve 40 milliards pour la construction et
llexpleitation des autcroutes Belogna-Rimini-Pescara, Messina-
Cataria et Catania-Palermo, et 200 milliards pour l'aménage-

ment et la modernisaticn des routes de 1'Etat,

43 milliards cohtenuz rar 1'Emprunt Naticnal, et affectés

=

aux routes, seront aingi répartis:

~ 20 rilliards pcur l'aménragement des routes provincia-

les qui reviendront & 1'Etat, d'aprés le reclassement
prévu, par la loi n° 1263

- 20 milliards (& adjoindre aux 180 milliards 4éja af-
feciés) pour compléter les investissements prévus par
la lci n® 126 pour 1l'aménagement des routes communa-—

les qui rassercnt aux provinces;

- 3 milliards pour les routes de 1'Etat en Sicile,

cee/eus
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es ]
D
[}

(60

u m

Routes de 1 ' ®Bta tf °

dtcocrcutes . im ey e . .
A . et viabilités ordinaires

100 milliards (loi n® 463)| 20 milliards (lci n® 463)

100 " (1ci ne 1.328) 1 180 " (Loi ne 126)

6 n {(1oi n® 298)§ 200 n (101 n® 904)

3 " (Tei n®  846) 1 43 " (Emprunt ¥Na-
40 " (].Oi no 904) tional :
249 milliards | ! 443 milliards

Total général: 692 milliards

Source: Notiziario F.I.5. (Federazione Italiana della Strada)

/

I -3 - Projets

I - 3 - a) Autoroutes en programme

1. Bologna - Rimini - Anccna - Pescara km, 360

2, Venezia - Trieste (avec bretelle vers
Palmanova - Udine) u 146
3. Monte S.3avino - Magliano 3abine " 123
4, Fornove - Pontremoli " 53
5. Napocli - Bari " 245
6. Palermc - Catania u 190
7. Messina - Catania " 86
Total km, 1.203

Source: F.I.S.

VY

L



»
§

- 8] -
VI1/5677/61-F

I ~3 = b) Nouveau programme autoroutier italien

(voir carte en regard de la page 76)

Un prcjet de loi rcelatif & un programme national de ccns—
tructions autoroutiéres & achever au cours de 1971 a été pré-

senté au 3énat par le gouvernement italien,

Le plan prévcit la réalisation d'environ 5,120 km, d'au-
toroutes, & laguelle 1'Btat participerait avec une ccntribu-

tion supérieure a 1,000 milliards de lires.,

Le projet de loi ci-dessus prévoit encore que 40 % au

mcinsg des investissements scnt réservés au Midi de 1'Italie,

L'exécution sera répartie entre 1'A.N,A.S. et 1'T,.7.I,

(Istituto per la Ricostruzione Industriale),
Lz programme prévcit 1l'exécution des travauxz suivants:

1) Autoroutes sans péage

- Salerno - Reggio Calabria (420 km,)
& congtruire par 1'A.F.A.S. et dont la totalité des

frais sera & la charge de 1'Etat.

2)  Autoroutes & péace

“a) Exploitdes par 1'I.R.I.

~ Milano - Napoli (achdvement du trongon Firenze - Roma
sur le parcours Incisa Valdarnc - Monte San Savino -

Magliano Sabina).

..0/..'
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Autoroutes AJN.A.3.

(achévement des travaux en cours et doublement du par-
cours Milano - Laghi)
- Ccmo -~ Chiasso
- Genova - Sestri Levante
-~ Brennerc -~ Verorna - Autostrada del Scole
- Padova -~ Bologna
- Bologna - Canosa
. ~ Firernze - Mare (achdvement des travaur en cours)
- Roma - Civitavecchia

- Napcli - Bari
pour un total de 2.000 km environ,
b) Autres autcroutes & péage & explciters 1,2C0 km,

3) Superroutes et racccrds & congtruire directement par
1'AN,A.S., enviren 1.500 km, dcocnte

-~ Maglianc Sabina ~ Cesena - Venezia
- Qrosseto - Siena - Fano
- Livernce - Civitavecchia
- Battipaglia - Pctenza - Metapcntc

~ Pcrto Torres ~ 3Bassari - Cagliari

RESUME

Autorcutes sansg PSage eceseessaveescssosees Kl A20
Autcroutes & péage Y . 31200

Superrcutes et raccerds sieesecesccssssssas KM 1,500

km 5.120

..l/‘..
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I - 3 - ¢) Caractéristiques techniques principales des nouvelles
autoroutes

i cause des difficultés morphologiques, géologiques, E

historiques et panoramiques des régions traversées et en

N
1}

prévision du trafic qui se développera sur chaque autorcit:,
trois types d'autoroutes ont été prévus dans 1l'étude du pro-

. jet, dont les caractéristiques techniques sont ci-dessous

mentionnées:

Caractéristiques IR --.Types_dlautoroutes | ———

L] . s

cdu projet A B C

Vitesse minimum )

prévue au projet : 100 km/h 100 km/h 80 km/h

Rayon minimum ce courbure:;

~ normal 500 m 500 m 300 m

- exceptionnel 300 m 30 m 150 n

Distance minimum de

visibilité:

- normel 25C m 250 m 20C a

- exceptionnel 150 150 m 150 n

Pente maximum:

- normal 4 Lgg 5%

- exceptionnel 6% 6% 7%

Sections typiques:

- sur parcours normal ‘24 @ et plus 18,70 m 14,1C m)
; ’ 18,70 m)

- sur ponts et viaducs 2 x 8,60 m 16,70 m 12,10 m

- sous tunnels 2x 9,50 n 10,00 m 10,00 @

Les expropriations pour la construction d‘autoroutes du
. ' types B et C, seront prévues de fagon que ces derniéres
puissent &tre en suite aménagées en autoroutcs du typc 4 ¢n

. ’ fonction de l'accroissepsnt é&ventuel du trafic.

Source: Notiziario F.I.S. - décembre 1960

o-t/ooo
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I -3 -4) i la suite de réunions organistes par la Commission de
la C.E.E. et groupant les experts nationaux des Six Pays,
une carte des grands axes routiers de Ja Communauté a été

établie (voir annexe 2)

D'autre part, une liste de recommandations particuliéres
a été adressée par la Commission aux différents gcuv.ornements
en vue du développement de l'infrastructure des divers modes
de transport dans le cadre de la Communauté, Ces recommanda-
tions portcnt essentiellement sur la réalisation de trongons
de soudure permettant la liaison des différents riscaux natio-
nauxe

mn ce qui concerne le réseau routier italicn, elles sont

les suivantes:

- Turin - frontiére frangaise:

L'anénagement de cette liaison pose le probleme d'un tunnel
transalpin. Les &tudes dé&jd entreprises & ce sujet du coté
italien devraient &tre poursuivies en collaboraticn avee 1l'ad-

ministraticen frangaise.

- Brenner - jonction avec l'autoroute du Scoleil :

sn raison de l'importance toute particuliere de cette iiaison
qui est la plus naturelle et la plus économique entrc, d'une

part, 1l'Italie et, d'autre part, l'surocpe Centrale et le Nord
de l'kurope, il conviendrait de réaliser au plus vite 1l'aména-

genent en autoroute de ce trongon.

- Tunnel au nord de Milan :

Les études relatives a la construction d'un tunnel au nord de
Milan pour faciliter le franchissement de la chainc des llpes

sur le grand itinéraire E 9 devraient &tre poursuivies,

.oc/ooo
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IT - P4RC_DES_VBHICULZS ~
““““““““““““““ , Uy
II - 1 - Véhicules en circulation -3
D'aprés une estimation, il y avait 2.052.0C0 véhicules cn }i
circulation au 31 décembre 1959; la densité &tait de 1 v&hicule E
pour 24,3 habitants et de_1 voiture particuliére pour 30,5 hobi- ‘;

tants.

Bveolution du nombre d'habitants par véhicule (de 1955 & 1559)

1955 1956 1957 1958 + 1939
39,0 34,3 30,2 27,4 2k, 3

Source: AJNJF. I.,4.40.

.o-/ooo
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II - 3 - L'augmentaticn globale lu pare des viéhicules en eirculation

est due en grande pertic aux accrolsseuwents virifiés dans les

. . PR Y : ]
secteurs des voitures particuliercs et de 1 ensemble Yvélomoteurs,

scooters et motocycles'" qui représcntent rcspectivement 28,4% et

61% du parc total (pour 1959) .

II - 3 - a) Immatriculation e véhicules

- S . S e S T T TS s 0 WA S W T S T W S S Ee e e

(Voitures autcmobiles ¢t véhicules industriels)

1955
192.856

Source: A.N.F.

1956

230,644

Itl.r‘.to *

1957 1958
222.408 237.332

1959

284.611

IT - 3 -Db) Si 1'on ne considére que la catégorie cCes véhicules

automobiles affectés exclusivement au transport des mar-

chandises (inserits 4 1'E...M. (Ente wutotrasporto Merci)),

classés on fonction de la charge utile, on a les chiffres

suivants, pour l¢s années 19556 & 1960:

N 1956 1957 1958 1959 1960
Camions jusqu'a 0,5t 85.470 91.125 92.674 95.678 02.682
Camions au-dessus
de C,5 t jusgqu'a 1,5 t 91.577 95.182 99.652 104.926 1ch, 847
Camions au-dessus
de 1,5 t jusqu'a 2,5 t 62.062 67.621 71.942 77.275 81.445
Camions au~dessus '
de 2,5 t jusqu'a 4 t 29.930 31.284 32,387 32.215 35.834
Camions au-dessus
de 4,0 t jusqu'a 5 t 24,967 26.638 27.055 26.829 29.962
Camions au-dessus )
de 5,0 t jusqu'a 8 t 34.227  36.231 38.825 43,597 50.911
.Camions au~dessus
de 830 & 1.911____ 2,069 ___ 2.162_ _____ 2.410_ ____ 22:997 ..
Totaux des camions : j
inscrits 4 1'E.A.M. 33C.144 350.150 3264.697 2382.930 398.678
bblici

Source:Trasporti Pu

0.0/009
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Les chiffres du tableau précédent ne compr nnent par les
camions affectés 4 des services spéciaux (autoponmpes, arroseuses,
véhicules automobiles spécialisés pour les travaux agricoles,
du bAtiment, incdustriels, etc. ...) aux Services des différents
corps militarisés le l'Etat, et aux Services des Btats se trouvent

sur territoire italien (Vatican, St.Marin),

¢). .Cn peut établir une statistique analogue pour les remorques
et les semi-remorques inscrites 4 1'Eli.M., Tasde sur la classifi-
cation en fonctiwn de la charge utile; la caté~orie des semi-remcr-

ques prend de plus en plus d'importance,

1956 1957 1958 1958 1960

Tracteurs routiers 1.345  1.700 2.095 2.413 2.900

Kdauiorgues
jusqu'a 1,0 t
de charge utile 1.081 1.124 1.12% 1,149 1.036

Reuorques

e plus de 1,0 %

ct jusqu'a 2,0 t de

chorge utile 303 279 298 298 260

Remorques et semi-re-

morques de plus de 2,C t

et jusqu'a 4,0 t de

chorge utile 719 763 853 933 957

Remorques et semi-re-

morgues Ce plus de ky,o t

et jusqu'a 8,C t Je

charge utile L2794 4,130 3,680 3.375 3,044

Remorques et semi-ro=-
morques de plus de 8,0 t

de charge utile 25.532 27.085 27.880 29.658 33,243
Totaux remorques et
Bemni~remorques

(déclarts & E.h.M.) 32.4k29 33.381  33.835 35.413 38,540

Source: Trasporti Pubblici

iffctons l'augmentation sensible cdu nombre des tracteurs routiers
de 1956 & 1959 (78,4 %) & laquelle correspond une augmentation
analogue des semi-rcmorques; ceci met en lumiére la diffusion
toujours croissante de ce type de véhiculey ce dont on peut se
réjouir en raiscn de son faible encombrement sur la chaussée,

& &égalité de charge utile,

~g.»/-ﬁo.
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Une catégorie de moyens de transports automobiles mérite
une mention particulidre: c'est celle gqui est utilisée pour
le transport de marchandises en régime de température con-
trdlée,

P e S G L LT L

Année Nombre Tonnage global
(en tonnes)

- e e s W e S I B e i SRS B B T WS I W D B T D S W G A T S G U WD S G SO G G G A G W A G S L W T e T ) S -

Camions isothermes,

) réfrigérants, fri- 1952 395 1'560’9
gorifiques et calo- 1953 461 2.010,6

- rifiques 1954 601 2.619,8

1955 620 2.629,6

1956 658 = 2.808,9

1957 899 3.851,6

1958 943 - L4.054,6

1959 1.255 4.709,5

Source: E.AM.~ Statistica Nazionale sull'autotrgsporto
di cose

ITI -~ 3 - f) Répartition en fonction du type d'autorisation pour les
transports de marchandises (pour compte propre, pour compte
de tiers). : :

Situation 1957 & 1960 =~ Nombre d'entreprises:

- n s W > ao s e wp oo o Be e e s W e

Année Pour compte Pour compte Véhicules
propre _ de tiers de services

e e e e e e e e e e e e e e e publics __ TOTAUX __

1957 306.642 . 80.169 - - 386.811

1958 323,971 83.682 - - Lo7.653

1959 364,061 87.690 - . 451,751

1960 387.925 98.219 - L86 . 144

) Matériel roulant détenu:

. 1957 105.871 54533 56 111.460

‘ Iriporteurs 4559 139.515 6.225 250 145,990
- 1959 138.541 7.478 56 146.075
e 1960____ 158.802_ 10,990 _________ 76 ____._.169.868_

1957 256.394 92.180 1.576 350.150

Camions 1958 266,734 96.294 1.669 . 364.697

1959 281.966 99.383 1.581 382.930
o960 287.689______109.577_______ AP - 398.678_

. 1957 9.673 23.431 277 33.381

535§§353§ 1958 9.747 23.916 172 33.835

Semi-re- 1959 10.075 25.166 172 35.413

Boriuos 1960 11.292 27.119 129 38.540
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IT - 4~Production automobile

I - 4 « a) Production pendant les années 1955 a

P

- 92 -

. n e . > e G - —— 0 S S G T G T G S S G . B -

1955

Vihicules & deux )
ou trois roues ) 630,000

Voitures automobiles 230.833

Camions légers 12.088
Camions moyens %4.350
Cesmions lourds 6.440
sutobus légers 361
sutobus moyens 762
Auvtobus lourds 1729

1956 1957 195

it St S T e D e O - G W S G S S D S T G D TP W S G e A i S S G e v VAP ve G W U S - 0 G S o S T S . A ot om0 e -

(+)

602.000 608.500 633.000 629.900 667.300

279.713 318.775 3
11,767 19.114
L. 432 3,827
8.342 7.836
266 296
659 601
1.528 14350

69.37% 470,659 595.907
20.536 18.900 21.699
4,972 4,097 12.561
7.432 4,908 11.532
209 124 120
L2 597 1.015
1.413 1.484 1.783

(+) Données provisoires

Source: Trasporti Fubblici

8i lton examine l'é&volution de la production pendant les années 1955

d& 1959, on constate:

- pour les véhicules & deux ou trois roues: une tendance &

la stabilisation du volume de la production;

- pour les voitures automobiles: une augmentation continue

avec une progression gquasi linéaire, exception faite pour

1959, année pendant laquelle on a constaté un accroissement

~

de 27,42% par rapport a 1958 (pour ce
ment avait &té de 15,86 %).

tte année l'accroisse-

IT - 4 - b) Production de voitures automobiles en 1959 (d4'aprés leur
cylindrée) et pourcentage de chaque type de véhiculc par

i T 0 o o o T - > " — ———— g o= S W WD G Wy GO T B S G Ve W G e St R TR W D P il e

Nombre d'unités % cn 1

959 % en 1958

Jusqu'ad 650 cm3 284,958 60,54 57,73

de 651 & 1,200 cm3 119.558 25,40 31,84

de 1.201 & 2.000 cm3 55,014 11,69 9,94

plus_ gy 2.000 em3 11129 .. 12,37 049 _____
470.659 100,00 100,00

La proportion des potit,gcylindrées est, en 1959, en aug-

mentation par rapport & 1958. La proportion des grandes cy-

lindrées a augmenté elle aussi sensiblement,

ooo/o-'
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IT - 4 - ¢) camions pour le transport de marchandises

On note une diminuation dans chaque catégorie, excocp-
tion faite pour les camions jusqu'a 3,5 t, pour lesquels, coﬁme
il rcssort clairement du tableau suivant, il y a eu une aug-
mentation de 11%, par rapgport & 1958.

. . Jusqu'd  jusqu'a jusqu'ad jusqu'a plus dé
o . 16 1.5t 3,5t 6%t 6% oML
1959 | 8,984 3.468 6.448 4,097 4,908 27.905
1958 9.701 4,991 5.844 4,172 7.432 32,140
Variatioms dw - - TR o
Tourcentage '
de 1959 par - 7440 - 30,52 + 11,0 - 1,80 - 33,97 - 13,18
rapport & celui
de 1958

a eu lieu en 1959, comme il ressort du tableau suivant:

hutocars: légers _______ moyens lourds ____t ot al _
1959 124 597 . 1,484 2.205
1658 209 L2 1.413 2.034

Variations du pour-
centage de 1959 par
rapport & ceclui de

1958 - 40,67 + 4b.9 + 5,0 +.8,41

II - 4 - e) Sxportations_d'automcbiles de 1955 4 1960

- T . S - " S R B B T Y U W W G O S LD G0 S S G G Y i Gv e S G e

1952 1956 1957 1958 1959 1960

Voitures

particulicres : 70.147  79.955 110.953 161.130 216.381 197.935

Camions s 44565 8.222 7.758 7.611 3.368 5.632

Autocars: __________ L S Bk M2 ____ 212 ____ M . 368
TOTAUX: 75.395  88.591 119.123 169.253 220.694 203.935

Source: Autotrasporti Fubblici
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En 1959, l'exportation absorbe 44 de la production
(41,94% en 1958).
Evolution du pourcentage des exportations en 1959, par

G - - - T N - G o W . W - T - G W . - Y. o S

Voitures automobiles eeveseees + 34,53
CamionS sescsecscesssscccssnce = 48'68

;‘:..utOb'us C......'.CI'...'.O.‘I.-13209

L'Allemagne et les Etats~Unis sont les principaux impor-
tateurs dc¢ véhicules en provenance de l'Iltalie, Toujours par
comparaison avec 1958, les augmentations rclatives ont &té
de 29% pour 1l'Allemagne et de 5% pour les U.S.4. Les deux
pays réunis absorbent les 63% des exportations totales de
l'Italie.

Exportations vers 1l'Amérigue du Nord (de 1948 & 1959)

. o T e T e - . S S S S S W W W W . S Gt i wes G e S U S WD S A e SN R . P . A S > .

1948 - 61 unités 1957 - 13,229 unités
1955 - 324 u 1958 - 30.759 @
1956 = 1.151 * © 1959 - 43,194 n

Source: A.N.F.I.A.A.

Voici l'évolution &s exportations dans les premiers mois de P60:

Voitures

____________________________ automobiles Camions_ __ Autobus T o t a l

1960
1cr scuestre 120.437 2.808 223 123 .468
Juillet 15.551 434 30 16.012
Aol o 5663 _____ 29 1 e 52945 _
e Total ____ 141.651 _ 3,510 ____ __ 26k 145,425
Jonvier - Aofit 1959 134,801 1.995 236 137.03%2

Varictions en pourcentages

de la période janvier-aofit

1960 par rapport & celle

de janvier - aofit 1959 + 5,08 + 75,9 + 11,86 + 6,12

% de la production seee.. 35,03 13,11 12,31 33,56

Source: AN.F.I.A.A.

ooo/to-



S, T TR

G TR T PR RGN T AR
PR DA U LN :

‘; : - 95 -
" . VIiI/5677/61~F

i
3
7
4

-4 - ) Les 1mportatlons en 1959 et dans le Eremier semestre 195C

- WS o " GV P G W S D W ey S P s B B s o B A S Y W e T B . P e S I s s . G

Sk AW

Voitures automobiles importées en 1959: 11.688,
avec un accroissement de presque 100% par rapport a 1958 '

Voitures auvtomobiles importées dans le ler semestre 1960: -
10.473, 4

avec un accroisseument de 93,41% pan\rapport au ler semestire 195 .
Source: A.-NQF.I voAo
On constate aisément l'effct des mesures du Marché Commun &

sur l'élargissement des contingents.

IIT - TRAFIC ' ;

e me et et e
pte et~

IIT - 1 - Importance globale des transports automobiles de voyageurs
et de marchandises

(Les chiffres indiquées pour chacun des woyens de transport
sc référent aux véhicules efiectivement en circulation, &tont
exclus ceux qui sont imuobilisés pour diverses raisons; ré-

varations, accidents, etc.)

voe/vas
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Evaluation du colit total des transports automobiles de

marchandises et de voyageurs:

Année
Année
Année
Année
Année

1956
1957
1958
1959
1960

cessesessenssecsses 1e621 milliards
secevessesscscesses o792 milliards
tescsccsesseassssae 1e8T74 milliards
sessvsesscsencsssss 1909 milligrds

Secesssssceensasse 2.020 milliards

Sources Trasporti Pubblici

de lireé
de lireé
de lires
de lires

de lires

P O

3 hn e
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Source: Trasporti Pubblici

(1) Ces chiffres sout différents de ceux des annéee précédentes par suite de vérifications directes sur la rcute

- 100 =
III ~ 2 - Transports automobiles J¢ marchandiscs
111 - ¢ - a) Données dlexploitation (anntes 1956 4 1960)
J
Véhicules cffece Parcours moyen Véhicalos/km  [Frix de ot tetal 1Ta1;ce d'uta Tonnes/kn Prix d¢ revient Tonnes ki E
tivement en cir= par an et par dan3s 1'annic revient Ay Pran yeri fPopation oAy utiles noyen bruteg .
culation véhicule poyen lu e moyenne totales Lonne/km totales
Chiim transportée 1
_______________________________ SRR £t 374 S0 . 25!,Yéhlﬂ%ull.4,q“_,-_--qn SSOURUUESRR FE . R,
nillaions ’
Annge Nombre km ~1illicng lires 1irer tonnes | millions lires mlliona
\ L T T B PP R FUNUSUS - — N ..S,
1956 101,000 11,000 1,076 o 6% 122 2,08 33k 18¢ 712 i
Triporteurs motoriaia § 1957 106.5 10,500 1,107 6C £76.5%3 0,23 . 298 220 668 .
o 1958 1205600 10,500 ALY 53 73,752 0,28 ; 327 215 by
1959 131,700 10,50C 1.370 58 50,4900 0,2% ‘ 370 210 a3
1960 153,000 8,400 1,284 60 ?7.172 0,27 47 268 a8y .
- - [URT, EU—
1956 234,600 306000 7,038 59 h15, 242 1,20 8,446 49 16,187 §
M 1957 238.000¢ 30000 7140 60 428, hot 1,20 8.568 LS 1642, t
Camions jusqu'd p g X i > 52 H
2,5 t de charge utile 1958 2h9.000 39,000 74479 b2 63.140 1,20 8,96 5 17,924 !
1959 248,004 30,000 7440 60 446 ,40C 1,20 8.926 50 19,34k §
1960 251,000 8,000 7.028 59 b1k 652 0,60 (1) b.217 8 15,462 i
3
1956 1,000 39.000 1.989 67 133.263 2,8¢ 5.569 2u 13.127 :
1957 52.000 40,000 2,080 (24 141,440 2,70 5.616 25 13,520 i
Camions d¢ 2,5 ¢ 1958 5%,000 40,000 2,120 68 144,160 . 2,70 5,724 25 1%.780 ;
d 5 t de charge utile | joc9 000 40,000 2,000 67 134,00¢ 2,70 5.400 25 13.00¢ '
1960 954000 41.00r, 2,259 6. 146,575 1,80 (1) 4,059 36 11,951 '
. |
1956 13,300 4k, 000 585 85 by, 725 90 2,866 1w 6.376
1957 12.000 45,000 540 85 45,900 4, 8¢ 2.592 18 5.832
Camions de plus de 1958 . 14,000 45,000 €30 52 51.660 4 80 3,024 17 6.80b i
5 t ce charge atile 1959 16,000 45,000 720 81 57,300 4,80 3,456 17 7.276
1960 22,000 44,000 966 70 2,472 3,2001) 3,098 25 8,906 '
- .
1956 6,100 45,000 274 108 29.59. 6,70 1,836 16 3,954
Traine routiers 1957 54707 45.00C 256 1 27,643 6,70 14715 6 34507
moyena 1958 5,400 45,000 243 112 27,216 6,70 1.628 R4 3402
1959 5.200 45,000 23k 110 e5.740 6,70 ©.568 16 3,346
1960 3,800 52,000 19% w07 214384 8,00 (1) 1.584 1z 24109
1956 21,400 56 ,00€ 7,198 4 170.116 1,9 14,256 12 774034
. 1957 24,000 55,007 1,320 142 187,140 11,8 15,576 1. 30,096
Tourds |HrOTe 1958 24,000 53,000 1,504 140 182,560 1,90 150518 K 29.992
1959 25,200 53,000 1,335 138 166,230 1149 15,886 17 20705 .
1960 26,500 70,00¢ 1.855 136 252,280 12,90 (1) | 23,929 1 b, 55k i
T R moyven o ”
1956 427400 12,160 8614260 334307 25,85 674795
1957 438,200 12,443 297,411 34,365 26,11 70,045
— 1958 466,60 15.016 9h2  LER 35,185 26,00 72,647
1959 476,100 13,09 929,5% 35,608 26,45 25,04k
1960 511,300 13.588 964,535 374234 26405 84,651 '

erelone






- 101 - .
VII/5677/61~F.

I1 résulte des chiffres mentionnés au tableau précédent
que la légére augmentation globale du trafic routier de mar-
chandises (6,9 %) de 1956 & 1959 a été provcquée surtout par
l'accroissement sensible du trafic effectué par trains rou-
tiers lourds (de plus de 10 tonnes de charge utile), accroi- -
sement qui est de l'ordre de 11,% % et qui, en valeur absolus,

dépasse ltaccroissement total du trafic.

On peut en décuire gu'il y a2 une tendance vers te trafic
par trains routiers lourds, en raison du cofit unitaire moins

élevé: du transport.

I1 faut noter, d'autre part, l'augmentation du volume cu
trafic constatée dans le transport professionnel de 1956 &
1959 (15,2 %) face & une diminution globale du trafic pour
compte propre (2,7 %) ce qui pourrait s'interpréter comme
étant une conséquence des améliorations apportées sur le plan
technique et sur le plan de l'organisation dans le secteur du
transport professionnel, et qui ont déterminé le transfert,
vers ce dernier, d'un volume non négligeable de trafic prove-

nant du secteur pour conmpte propre.

I1I - 1-¢) Prévisions de développement du secteur du transport routier

Pour pouvoir établir des prévisions valables, il faudrait
établir dcs rapports statistiques entre le volume du trafic et
tous les phénoménes qui ont une influence présumée sur c%wyg%g-
me. Parmi ces phénonméncs, on c¢stime que les plus importanfs

sont : la production, le revenu et l'urbanisme.

Une étudc de ce genre a été faite par le Dr. Del Viscovo
(Congrés nationzl des Transports 1956) qui, en examinant 1'évo-
lution du trafic des marchandises en Italie depuis 1911, et en
le comparant & l'évolution corresponiante des trois variables
indépencantes précitées, est arrivé pour la piriode 1958-1965

aux prévisions suivantes :
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Prévisions de trafic
Anné; Tonnes Tonnes/kua. Rayon moyen
(millions) (millions) d'action (km)
1958 268,5 25.316 94,3
1959 269,2 25.680 95,4
1960 | . 275,7 26.665 96,7
1961 282,3 27.591 98,1
1962 289,1 28.757 99,4
1963 266,1 29.865 100, 8
1964 303,2 31.010 102,3
1965 310,5 32.022 103,7
! ; !

(& 1'exclusion des cycloumoteurs, scooters et motccyclettes)

Prévisions de circulation

i circulation; automo- Camions 5 dutobus Accroissement
Année | globale biles __annuel en %

! (milliers) | (milliers)| (milliers)}(milliers) voi-tcanief abtos

; ' ture] ons .l bus
1958 | 1.778 1,334 422 22 o= Tl { --
1959 | 1.958,5 1.481 hsh 23,5 |11 | 7,6 6,8
1960 § 2.139,5 1.629 486 2,5 {10 |7 4,2
1961 | 2521 1.777 518 26 9,11 6,6 | 6,1
1962 [ 2.502 1.925 550 27 8,31 6,2 | 3,8
1963 | 2.682,5 | =2.072 | 582 28,5 7,61 5,8 5,6

)
1964 2.864 i 2.220 614 30 7311 5451 5,3
{

e —

o.c/old
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Les prévisions du tableau précédent ont été faites en 1954

par 1'/NFI..5i l'on cronfronte pour les années 1955,1956 et 1957

(voir tablcau ci-aprés) les prévisions avec les chiffres effecti-

vement relevés, qui sont générale ent un peu supérieurs, on peut

en conclure, au moins pour le nc ent, que les prévisions concer-

nant la circulation apparaissent dignes de foi.

Autonmcbiles Camions ‘ Autobus

année |Eprerees Chifires  Chiffres ; Chiffres| Chilires | Chilires

prévus vérifiés prévus I vérifiés prévus vérifiés‘

E , :
1955 896.000 831.319 | 339.000 % $315.751 18.000 18.287
1956 {1.042.000 | 1.030.663 | 367.000 ! 331.694 19.500 19.842
1957 11.188.000 | 1.213.082 | 394.000 342.890 20.500 21.026
1958 | 1.334.000 | 1.392.525 | 422.000 352.522 22.000 22.098
1959 {1.481.000 | 1.644.247 | 454,000 411.549 23.500 22.697
(4.N.F.I.4. )

s s 0/ s
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III - 2 - b) Utilisation du matériel de tfansport des marchandises.

Nous ne disposons pas de données suffisamment précises
relatives 4 la charge globale du parc en circulation et
permettant de déterminer le coefficient d'utilisation.

Le bulletin annuel de statistique de la E.C.E. (1958)

donne pour les années 1956 - 1958 les chiffres suivants :

1956 1957 1958

Nombre de véhicules utilisés
pour le compte de tiers .... 96.764 97.919 102.815

Nombre de véhicules utilisés
pour compte PrOPre ceeeseses 392,035 382.277 408.755

e
/

v
e

TotauX ...... 488.799 480.196 511.570

e e e Ty ———
RS S T SRS oD EmEsESn oo msS==

Nombre de remorques ........ 46.171 33.381 33.835

Capacité globale de charge..
(millions de tonnes) 1.216  1.167 1.216

Ces chiffres comprennent les véhicules & trois roues.

Les statistiques du Ministére des Transports concernant
les véhicul.s que l'on estime effectivement en circulation,
& l'exclusion de ceux qui sont immobilisés pour des raisons
diverses, fournissent des chiffres sensiblement moins élevés.
( voir tableau page 100)

En tenant compte en revanclie, de tous Yes véhicules, y
conpris ceux qui sont immobilisés pour des causes diverses

\ ( voir tableau page 87) on obtient des chiffres sensiblement :
plus élevis.

Il est évident qu'en raison de cette imprécision, on ne
peut calculer un coefficient d'utilisation moyen en établis-

sant une comparaison entre les charges utiles disponibles et

eveleen
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les charges effectivement transportées. Selon des évalua-
tions qui ne sont pas récentes (cfr. Bernieri - Congrés ita-
lien des Transports 1956) ce coefficient dtutilisstion est

d'environ 60 %.

Un autre aspect qui mériterait d'€tre approfcndi, mais
pour lequel on ne posséde pas de données suffisaantes pour
une évaluation acceptable, e¢st celui du parcours moyen de
la tcnne de marchandise transportée par route. Pour une
évaluation suffisamment précise, il faudrait évidemment avoir
des données valables sur les tonnes/km effectives des dif-
férentes catégories de camions (les chiffres figurant dans
les tableaux précédents se basent sur des parcours moyens

sup .osés) et les tonnages transportés.

En 1953, lcs rayons moyens d'utilisation relevés ont été

les suivants (en km) :

Triporteurs Camions Camions Poids lourds Trains routiers

légers moyens moyens
23 95 131 156 190
Trains rcutiers Trains routiers Citernes Frigorifiques
lourds gros tonnagg
289 337 237 265

Cn a toutes raiscons de croire que ces rayons moyens
d'utilisation n'ont pas changé de fagon sensible au cours

es années qui ont suivi.

ees/vee
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III - 2 - ¢) Carnets T.I.R. délivrés par 1'E.i.., & l'usage des

auto:ransporteurs italicens pendant 1l'année 1959 - pour

les trafics internaticnaux et selon les points de pas-

sages des frontiéres.,

| Sortis d'Italie Entrés-en-Italde | T ot al i N
K ! ¢ H
i Passages de ' . : 3 ) ?
- . Nombre f"l:onn:xg'e ! Nombre tonrage (Nombre ftonnage
" frentieres ; de mar- | de mar- .de mar-
de " chandises de Ichandises; de ichandises |
- . transpor , Jtranspor-!_.. .  _|transpor- i
vehlculeﬁ tées (en' vehicudy s (en | VEBICU-I 2o (en
. tonnes) | les tonnes) |les { tonnes)
* ‘ 1‘
i
. - % ! i
Brenncro 6.210 | .66.418 | 3.3 | 34.269 |9.530 ' 100.687
Claviére 54k | 5.460 609 | 6.196 [1.153 | 11577
Molaretto ' f i | :
Cenisio 1.942 | 19.922 | 2.240 23.257 |4.182 i 43.180
i : I i
Ponte Chiasso 393 , L.284 ! 22 | 195 415 4,479 !
i :
Ventimiglia : i " ’ ;
Grimaldi 1.605 -+ 1hH.216 : 1.297 | 13.073 | 2.902 ' 27.290
: ! ' i
Autres passageg 188 | 2.119 f (R E I 941 | 302 3.065 '
: i i { :
i H i . ‘
1 i T . B
Total 10.888 | 112.419 ' 7.596  77.851 .18.484  190.278
l ' +

(E.A.M. Statistica Nazionale sull'auto-
trasporto di cose)

cos/ene
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Ne disposant pas de données plus récentes, nous ne pouvons

relever, ci-aprés, que celles se référant aux années 1953-1954.

IV - 1 -~ Influence sur la formation du revenu national

IV - 1 - a) Si 1l'on se référe seulement aux transports pour le comp-
te de tiers (les transports pour compte propre étant comp-
tabilisés dans lc valeur de la production des autres sec-
teurs de production), on a, correspondant aux valeurs ajou-
tées (augmentations apportées par L'activité de »roduction
4 la valeur des matiéres introduites dans le processus de

transformation), les chiffres suivants :

| Mllllards de llresi

1953 § Jﬁéié

1) Transports routiers i o
- produit net (1) 202 * 230 |

i

- valeur ajoutde (1) 230 2ko’

3

2) Autres transports ;
- produit net (1) 228 2n |

“

- valeur ajoutée (1) 291 334;

3) Tous les transports !
i

1

- produit net (1) 430 : Loz

- valeur ajoutée (1) 521 584!

(1) N.B. Produit net : rémunération em ce qui concerne le

travail (salaires, traitement et charges); le ca-
pital (intér&ts); 1l'entrepreneur (profits); 1'Etat

(impdts directs).

DIO/O'Q
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Valeur ajoutée : produit net + amortissement.

En ajoutant aux valeurs ajoutées le cofit des
marchan_ises et des services utilisés dans le
secteur des transports, on obtient le cofit de

production.

IV - 1 - b) Pour 1953, les ¢hiffres sont les suivants :

1953 (en milliards de lires)
| . |
. Tous les autres systémes ; Total
Zotte de transport g
Marchandises et
services 167 70 237
Valeur ajoutée 230 291 521
i H H i

IV - 1-c) Pour l'année 1954, en supposant gque les valeurs
ajoutées du secteur des transports sont proportion-
nelles aux valeurs ajoutées de la production nationale

globale, on parvient aux chiffres suivants :

1954 (en milliards de lires)

Route Autres transports Total

et e

!M;rchandises et

{services 180 8o 260
 Valeur ajoutée 250 334 584
{ :

§ Total 430 L1l ; 8l

La production it.lienne globale ayant été évaluée, pour

les années 1953 et 1954, respectivement & 14.490 et & 15.500

o.o/ooo
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milliards de lires, on en déduit que leskeuls transports
routiers pour "le compte de tiers'" ont représenté, durant
ces années, 35, environ de la valeur de la procuction nationale

de tous les secteurs de l'économie italierne.

Lx production tot.le du secteur des transports routiers
pour "le compte de tiers™, toujours si l'on se¢ réfore aux
années 1953-1954, revient pour les 3/4 environ aux transports
c¢e mzrchardises, et pour 1/4 environ aux transports de voya-

geurs (services publics).

Selon une estimation de la revue "Trasporti Pubblici®
le colit global des transports routiers, s'éléve pour 195k, &
1.250 milliards. Ce chiffre représcnte le cofit global néces-
saire pcur maintenir en activité tout le parc autowmobile et
englobe par conséquent l'ensemble des dépenses qui s'inscrivent
dans le budget des entreprises et dans celul des consommateurs.
La différence entre ce dernier chiffre (1.250 milliards) et
celui du tableau précéient (430 milliards) est due, en grande
p.riie, aux transports pour compte propre, y compris le mou~

vement des voitures particuliéres.

Les chiffres précédents doivent &tre naturellenent accep-
tés avec beaucoup de prudence, étant donné le caractére trés
estimatif des enquétes effcctuées dans ce secteur, 4ft & 1'inmpos-

8ibilité de relevé systématiques et précis.

Ces chiffres peuvent indiguer néanmoins l'ordre de gran-
deur de la part prise par les transports routiers dansila
foraztion de la pro. uction économique nationale avec une va-
levr qui, de fagon trés approximative, peut s'établir entre
7 et 8 %. On estime que cette valeur n'a pas subi de diminu-
tion durant les années qui suivent 1954 et durant lesquelles
au contraire, l'accroissement.du trafic automobile est resté
presque constant face & un léger ralentissement enregistré

dans le processus d'accroissement de la production.

e/ eea
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En 1953, comme on l'a déja indiqué, les ventes du secteur

des "trznsports routiers de marchandises pour le compte de tiers"

aux autres secteurs de production, ont été évaluées a environ

306 milliards, réparties comme suit :

Ventes du secteur des transportsd
routiers aux secteurs productifdg
i .
Milliards de lires %
l
1. Agriculture 58,4 19,07
2. Foréts é 9,6 3,14
3, Péche | 1,8 0,60
4, Extraction des combustibles ; 3,0 0,97 i
5. Extraction d.s minerais ! 1,3 0,44 ;
6. Denrées alinentaires et ta- 5 !
bacs : 122,2 39,89 |
7. Textiles i 19,5 6,38 ;
8. Cuirs.et vétements 11,2 3,66 5
9. Bois 9,9 3,25 |
10. Papier’ 1,3 % 0,41 i
11. Service de presse 0,3 ! 0,11 i
12. Céramique 3,7 é 1,22 %
13. Dérivés du pétrole 10,0 : 3,27 i
14, Dérivés du charbon 2,2 'f 0,71 :
15. Caoutchouc 1,3 § 0,43
16. Travaux sur minéranx non §
.métalliqges : : 15,1 g %,93
17. Industrie métallurgique : 3,6 i 1,19 :
18. Industrie mécanique i 25,7 : 8,39 :
19. Divers é 5,9 ? 1,9k g
Totaux g 306,90 100,00 i
pz===s=ssssssos=s=ssssoosssssosssssssssssssssssssssozSsmzsoos =rz==z==czd




- 113 - VIi1/5677/61-F

IV - 1 -~ e) Collt des services des trunsports routiers "pour compte
de tiers" par rap.ort au colit total des transports concer-

nant gquelques secteurs productifs

Tous les Secteurs . ¢ ¢ ¢ ¢ o &« ¢ ¢ o o o o o 2 & o« o 71

dont : Agriculture . . ¢ ¢« & v 4 e 4 e e .. P10
Foréts . . ¢« ¢ ¢« ¢ ¢ ¢ ¢ 4« o « o« « . kg
Extraction des combustibles . . . . . 21 .5
Extraction des minerais . . « . . . « 10 )5
Denrées alimentaires et tabacs. . . . 89 »
Industries chimiques. « . ¢ ¢« « o « . 27
Dérivés du pétrele .« « ¢« « &« + « . . 66 B
Industrie métallurgique « « « « o« « » W2 %

Industrie mécanique . . . . + . « . . 85 7%

et N e bt b b )

IV ~ 2 - Recettes fiscales fournies par les transports rcutiers

IV - 2 - a) Consommation de carburant pour automobiles

- - T - — - " ——{— — _—— ——— - >~ —

(en milliers de tonnes)

(+)]

| | | ‘ ; !

i Poagshi 1955 1956 § 1957 | 1958 | 1959°

i {

) ; ! . ; : .

! , : ) : -

l , % : , ;

iEssence pour transports ‘! : | i

lintérieurs \ ;10131 1,284 1,332 [1.460 ’1.56l 1.775

: ' !

;Essence pour les touriste# | : t

| étrangers : 39 56; 75 100 l 204 250 i

f Gas-oil | 930" 1.020] 1.100 }1.200 |1.423 |1.610 :

‘ : ! e {
(+) Données provisoires (Tras»orti Pubblici)

oo/ e
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IV - 2 - b) :
(en milliards de lires)
1955 < 1956 | 1957 | 1958 §1959
z ; |

¥ ; i

R ;
I~ 3ts sur les carburants 223 | 240 ; 288 | 346 ! 333
T...5ts sur les lubrifiants S T N i 14 15 % 16
Taxes de circulation 31 t 39 % bh 55 ; 69

I.C.E. (1) sur les véhicules | 3 | | ;
automobiles et matériels % 17 % 22 | a2 z 23 1 25
Impdts et taxes divers (12 16 8| 21 22

r { i !

: B ! i ;
Totaux | 296 331 | 386 | 460 | 465

. i i i ! :

% par rapport au cofit total % ~ i é §
des transports automobiles : X - : 20 f 22 ; 25 i 2k

' : ’ i

(Trasporti pubblici)

(1) I.G.E. : (Imposta generale sull'entrata) : impdt général sur les

IV - 3~

recettes.

On ne posséde pas de chiffres relatifs a la production
économique nationale pour les années 1955-56-57. En supposant,
par analogie avec ce qui a été constaté pour tous les pays de
1'0OECE, que par rapport & 1953, un accroisseient presque constant
de 65 a été enregistré, on peut en décuire que, durant les. an-
nées 1955-56-57, les rentrées fiscales provenant du secteur des
transports autonmcbiles se sont élevécs respectivement & 11,4 % -

15,3 % = 17,1 /s des recettes effectives du Trésor.

Ce pourcentage représente donc plus du double ée celui qui
corzrespond & la part prise par les transports routiers dans la
productioh économique globale du pays.

Emplois dépendant de la motorisation routiére

Clest 1& un élément du plus haut intérét, ou la poussée
démographique et la densité de populati n élevée par rapoort aux

ressources économiques disponibles déterminent une pression des

cee/ens
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plus fortes sur le marché du travail, qui est encore large-

ment insuffisant pour répondre & la demande.

Dans le domaine considéré, 1l n'estpas possiblé dlavarcer
des chiffres sfirs, parce-que les relevés systématiques mar-
quent et qu'il est difficile de déterminer, dans beaucoup
de secteurs de production, le pourcentage qui dépend de la

moterisation.

En outre, dans 1'étude de l'emploi, une autre cause
d'imprécision tient & l'emploi indirect, c'est 4 dire &
l'emploi de tous les préposés aux activités auxiliaires cans
les deux secte.rs fondamentaux des transports routiers :

production automobile et exercice de l'activité de trunsport.

Une enquéte effectuée par 1'A.N.F.I.A.a. (association
nationale de l'industrie automobile et des industries con-
nexes) Rapport pour le Gongrés nuaticnal des Transports 1556-

aboutit sux estimations suivantes :

Iv - 3 - a)

1) Travailleurs employés directement dans le
secteur de la production de véhicules automo-

biles : , 78.000
2) Comme ci-dessus, pour les véhicules & deux

ou trois roues , 30.000
3) Exploitation commercinle pour les secteurs

( 1) et 2) 20.000

4) id. comme ci-dessus, pour les accessoires,

piéces de rechange, préposés aux ventes 100.000
5) Garages, stations-scrvices, ateliers de

réparation 75.000
6) Corducteurs de véhicules des services

publics 8.000
7) Location de¢ véhiculus automobiles et ,

autobus 135.000

ces/oee
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Co
&

83 Transports automobiles en conmun ~ service
public 142,000

9) Crauffeurs privés 20.000

10) Transports de marchandises pour compte de
tiers (personnel itinérant, ateliers, char-
genent, déchargement, triage et groupage,

b personnel administratif) 350.000

AR,

-7

11) Transport de marchandises en compte propre
(coume ci-dessus) 2350.000

12) Secteurs en partie subsidiaire (non en- 7 _ ~
tidrement au service de la motorisation,
mais déterminés par celle-ci dans une

£,
L
2
B
-

4 sensible proporticn) 60.000
% 13) Construction de routes, pour la part ‘
- correspondant & la motorisation 40.000
) 1%4) Contrdle de trafic 8.000
i 15) Raffineries, pour la part qui peut &tre

attribuée a la motorisation 9.000
Y 16) Industries du caoutchouc, pour la part

qui peut &tre attribuée & la motorisation  20.000

1.233.000

EREERISEES

Ce chiffre correspond, pour l'année 1955, a 6,4 % de
la population active et & environ 20 % de l'ensemble de la -

‘main-d'oeuvre industrielle.

I -3-01)

Travailleurs employés directement dans le secteur de la

produbtion de véhicules automobiles (années 1957-1959)

% f : ; Total i

Année | Ouvriers Employés )
‘ Homues Fe mes

1957 64.398 14,979 92,145 | 7.232

1958 62.080 14.886 70.192 6.774

1959 68.346 16.0k41 i 77.45% | 6.933

(A.N.F.I.4.)
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I-TNFRASTRUCTURSGE

I -1 - Situation actuelle
I -1 - a) Lle réseau routier luxembourgeois comporte:

~ les routes de 1'Etat: 865 kn
« largeur de 5 & 7,5 m 693 km
+ largeur de plus de 7,5 m = 172 km

Blles relient les principaux centres entre eux et

assurent les communications avec les pays limitrophes.

Blles appartiennent & 1'Ztat et sont entretenues

par lui.

- les chemins repris par 1'Btat (largeur de 5 &

7,5 m) = 1.959 km

Ils appartiennent aux communes, mais sont entre-
tenus aux frais de 1'Etat. Ils permettent les communica~
tions interlocales ou intercantonales suivant un trajet

continu.
~ les chemins vicinaux (largeur de 5 & 7,5 m) = 1.616 km

Ils appartiennent sux communes, IL'entretien en est

assuré par les communes avec l'appui financier de 1'Btat.
I-1-"5b) Il n'existe pas d'autoroutes dans le Grand-Duché.

I -1-c) Sur les 4.400 km de routes, 88 km se trouvent sur

les grands itinéraires internationaux:

- B 9 (Amsterdam — Génes) de Steinfort - Luxembourg 2
Frisange, et
— B 42 (Phalsbourg - Cologne) de Remich ~ Luxembourg &

Bchternache.

ceefean
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De ces parcours internatienaux sur territoire luxembour-
geois, 38 km. sont actuellement réalisés & 3 voies et munis

d'un revétement modernc.

I - 2 - Investissements:

I - 2 -a)Le budget ne prévoit aucune distinction entre investissements
' pour les routes ou pour les chemins repris. Les dépenses sont
prévues au budget de chaque znnée et font 1'objet d'un ou de

plusieurs srticles.

I - 2 -b)Dans les années d'aprés~guerre les crédits pour la modernisa-
tion du réseau routier éteient pretiquement inexistants et
on était réduit aux réalisations fragmentaires, concentrées
surtout aux srtéres du résesu routier international (E9 et
E 42).

Le reste du réseau routier devait se contenter de gquel-
ques crédits d'entretien suffisent & peine pour éviter le pire  §

et excluant absolument toute idée de modernis=ation.

I ~ 2 -c)Par contre de 1950 & 1960, le Grand-Duché a investi:
.= 75 millions de fr, pour la construction de routes,
- 85 millions pour 1l'aménagement du réseau routier, et

=120 millions pour l'entretien de ce réseau,

I -3~ Projets:
Le "Programme luxembourgeois des grcndes constructions"
prévoit pour lea période 1961-1970, une dépense de prés de

2 milliards de fr, pour les travaux de voirie,

Ce progromme se subdivise comme suit:

.0./'.'
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-~ travaux aux routes E : 135 millions

- trevaux aux routes nationales
& trefic international :1201 millions

-~ travaux aux boulevards de caintu-
re et aux routes de coatvunnement
ouverture=s & reuf ¢ 534 millions

- travaux aux autres voiries de
1'Skat : 111 millions

de fr.

de frc

de fr,.

de fr,

(Source: Ministére luxembourgeois des Tresvaux publics)

cos/vee
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IT - 1 - ¢) Investissements :

1. La valeur des capitaux investis dans le parc des vihi-

cules automobiles au 31.12.1960 esgt estimée 3 :

- Véhicules de transport y compris

les remorques 1.000,000,000 F
- Autobus et autocars 180.000.000 F
~ Voitures privées 1.850.000.000 F
~ Vélomoteurs 59.000.000 F
~ Motocyclettes 90. 000,000 F

coefene
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6. PAYS~ BAS
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I - INFRASTRUCTURE

I-1~ Situation actuelle

I-1- 2~ Situation au ler mai 1962

Le réseau actuel comprend aﬁproximativement

80.000 km de routes, empierrées ou non, a l'exclusion

des routes situées dans les agglomérations.

Sont comptés dans ce chiffre :

- les routes prévues au programme des
routes d'Etat de 1958 (rijkswegenplan 4

1958), ainsi que les itinéraires de

remplacement destinés, & assurer les

liaisons non encore existentes, prévues

4 ce plan (1), d'une longueur totale de 3.133 knm

- les routes prévues au programme des rou-

tes. de deuxiéme catégorie, d'une longueur

totale de L.734 knm

- les routes prévues au programme des rou-

tes de troisiéme .catégorie, d'une longueur

totale de 5.803 km

2

~ les routes empiérrées ne figurant & aucun

programme, d'une lgngueur totale de 423,000 km

- les routes non empiérrées qui s'éten-
dent sur 40 & 45,000 km.

(1)

La. longueur des liaisons existantes ou projetées
suivant le programme des routes d'Etat de 1958

est de 3.373 km. Les itinéraires "E" représentent
cux Psys=Bas, une longueur de 1.350 km, Parmi les
routes prévues au programme des routes d'Etat de
1958, 493 km sont du type "autoroute!, dont 439 km
a4 deux cheussées séparées et 5S4 km ‘a4 une seule
chaussée.

Sur ces deux derniers chiffres 263 km et #O km se
situent sur des itinéraires "E"

'-o/ol'
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Entre 1959 et 1961 inclusivement, il a été procédé a

la mise en service de :
) .y 195 1960 1961

a) nouvelle voie de
communicgtion:
- &1 seule chauss.?3,8 (8,1)km 38,4 (9,5)km 9,8 (~) km
-- 3 2 chaussées L. (3,7)¢ 9,5 (9,5) " 72,7 (60) v -
séparées -
soit un total

de- - 77,9(11,8)km 47,9(19,0)km 82,5 (60)km

e e mwae PRI G

») deuxiémes chaus-
 sées doublant des
routes & une seu-
e chaussée exis- .
tant déja 26,6(20,9)km 17,4 (5,7)km 28,7 (23,4)km

Les chiffres entre parenthéses se rapportent aux trongons
de routs~s figurant au programme des routes d'Etat et apparte-

nant aux itinéraires '"EY,

Le recensement général de 1960 a montré que la distance
parcourue sur les routes empiérrées extra-urbaines par l'en=-
semble des véhicules a moteur s'est élevé & 33,2 x 106 km,

par 24 heures.

Plus de 50 % de ce kilométrage s'est effectué sur des
routes s'inscrivant dans le programme des routes d'Etat de
1958 et sur des itinérzires de remplacement, soit sur un peu

‘plus de 8 % de l'ensemble des routes empiérrées extra-urbaines.

-I - 2 Investissements

Le finencement de la construction routiére est pris en
cherge par le budget de 1'Etat ou les bugebs des collectivités
locales. Les collectivités locales ¢(provinces, communes,
poldurs) financent sur leurs budgets normaux la construction,
l’éntreti;n et l'amélioration des routes dont elles ont la
charge, étant entendu que des subventions spécifiques sont

accordées annuellement aux provinces dans le cadre du budget

ces/ene
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de 1'Etat. Ces subventions sont destinées uniquement

a l'aménrgement, & 1'amélioration et l'entretien des
routes qui s'inscrivent dens le cadre d'un programme de
routes de deuxiéme ou troisiéme catégorie. Cette sub-
vention peut &tre affectée soit aux annuités d'inatéréts
et d'amortissement des emprunts contractés pour le fi-
nancement des travesux routiers, soit directement au paie-

ment des travaux a effectuer .

Le montant de la subvention considérée équivaut &
45 % du produit de la taxe sur les véhicules & moteur,
En outre, un montant annuel de 1 million de florins est
encore prélevé sur le budget de 1'Etat & titre de par-
ticipation aux freis d'entretien et d'smélioration des
routes de polders. De plus, en c; qui concerne cortaines
routes ou trongons de routes, le budget de 1l'Etat subven—
ticnne encore les frais d'aménagement ou d'amélicration de
routes autres que celles de la premiére catégorie, lors-
que ces routes ou trongons de routes, présentent, en
plus de leur utilité normale ou intérét particulier
pour le trafio de transit, pour l'agriculture, ou encore
dens le cadre de la promotion d!'industrialisation. Ces
derniéres subventions ne figurent pas au tableau ci-des-

sous, relatif aux crédits budgétaires.

ees/aan
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I-2b Les dépenses suivantes ont été financées par le budget

de 1!'Btat pour les annédes

- construction de routes
dans le cadre du pro-
gramme des routes d'Biat

..a faisant partie du réseau

routier européen

b autres routes

. = construction de ponts et
tunnels (y compris ceux

situés sur les itinéraires

npn )

- entretien ot amélioration
des routes d'Btat

~ entretien des ponts

"= gubventions spécifiques
accordées aux provinces
on faveur des routos do
deuxidme 6t troisidmo
catégorio

1960 1961 1962
60.000.000| 63.000.000] 68.000.000
40.000.000| 45.000.000, 52.000.000
13.500.000( 19.000.000] 37.000.000
41.500.000 | 44.000.000| 43.900.000
1.500.000 1.800.000] 1.200.000
156.500.000 | 172.800.000] 202.100.000
65.000.000 | 71.280.000} 79.920.000
221.500.000 | 244.080.000{ 282.020.000

Y
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I-3- Projots

Si los invostisscments offectués aux Pays-Bas on 1961
pour 1'onsomble du résoau routier (routos d!'Btat et routes
géréos par les collectivités locales se sont éleovés &
516.500.000 florins (dont 94.000.000 de florins pour les
itinéraircs "B"), les prévisions pormettont d'estimor que
ce montant passera en 1962 & 545.000,000 de florins (dont
106.000.000 de florins pour lecs itinéraires "B").

Aux Pays-Bas, toutes les grandes routes de trafic
international, qui constituent lo réseau routier ocuropéen
et dont les caractéristiques sont fixées & 1'annoxe II
de la "Déclaration de Gonéve" do 1950 en -fonction de la
catégoric dc classoment, figuront au programme 4o routcs
d'Etat. A 1'époque, los catégories dans lesquelles los
itinéraires, ou trongons d'itinérairos curopéens soraient
classés avaiont été arr8tées & Gondve. Si 1'on se basec
gur co classomont en catégories, les itinéraircs ouropéens
traversant los Pays—Bas répondont, & concurrence do 90 %

onviron, aux caractéristiquos imposéos.

Entro--tomps,les Pays-Bas ont mis au point divors
projots visant & conféror & un cortain nombre de ces routos
n'appartonant pas & la catégoric des autoroutes les

caractéristiques d'unc catégorie supérieure, soit en

Ry
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améliorant la routo oxistanto, soit en aménagcant uno routo
ontidremont nouyellc. Lo but poursuivi ost d'aménager

la majoure partic des itinérairos YE" prévus aux Pays-Bas

en autoroutcs (chausséos séparéos, supprossion dos croisoments
& nivoau), 1los autres routos étant résorvéos & la circulation

des véhiculos & motour.

I1 faut remarquor & co propos quo dans do nombroux cas,
et co, dans lo but d'obtenir un rondomont maximum dos sommos
consacrées a4 1l'aménagomont des routes d'Btat, los Pays-Bas
noe procédent provisciremont qu'id l'ompicrremont d'unc soulc
chausséo lors do la construction d'autoroutes sur lesquelles
la donsité du trafic no nécossito pas immédiatoment la
construction do chausséos séparécs, C'est ce qui a pormis,
pour unc déponso égale, dlouvrir dés & présont & la circulation

un nombroe plus élové do kilométragos do routos.

Parmi 1los principaux projots d'itinérairos "E" qui sont

actucllemont on cours de réalisation, on pout citor :

B-10: construction du tunncl Coon sous lo Noordzoockanaal non

loin d'Amstordams

E-3: on cours d'aménagomont, do 1'ouost d'Bindhovon en

direction do Vonlos

Croisomont E-36 (B-8) ot E~9: conversion du nooud routior
d'0udonrijn on croisomont on
"tréflo’;

-~

E-35: aménagomont d'une nouvello autoroutoc roliant Zwollc &

Amorsfoorts

E-10: construction d'un pont sur la nouvollo Meuso (Niouws Maas)
a4 1'est de Rottordam;

B-9: aménagomont d'unc nouvolle autoroute Maastricht-Kelpen,

comportant un pont sur la Mouso prés do Wossom.
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II - 1 - a) L'office statistique des Communautés européennes, le

Bulletin des Transports européens, & Genéve, et le Bu-

reau des Statistiques des Pays-Bas ont publié les chif-

fres suivants au sujet de 1'évolution du parc de véhi-

cules (en milliers) 3

motocycles

Années 1951 {1952 1953 | 1954 | 19551956 {1957 {1958 | 1959 | 1960
Voitures de tou-| ;50 | 3731 188 219 268) 3271 376| 420| 450| 512
risme et commer— i - . T
ciales
Véhicules .
utilitaires 90' 91 99 105¢ 117} 132 { 137 1431 157} 168
Autobus et
autocars 6 6 6 6 7 7 8 8 9 9
Total 253 | 276 | 293 | 330 392] 466 ] 521 571|. 616 689

Cyclomoteurs et | 555 | 334 | 402| s07| 651| 83| 920( 1.028}1.126

(les tricycles & moteur affectés au transport de perscnnes, sont inclus sous

la rubrique "cyclomoteurs et motocycles'"; ceux utilisés pour le transport

de marchandises sont repris sous la rubrique "véhicules utilitaires")

R
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II - 1 ¢) Au 1er aofit 1956, il y avait 128.299 véhicules utilitaires

en service. Le tableau ci-dessous en donne la pépartition seclon

que ces véhicules roulent pour compte propre ou pour compte dec

tiers :
b == -
{
TOTAL I Pour comupte ! Pour compte Incor u
% d'autrui propre f
‘ Capacitd :Capacité kapacité% Capacité
Nombre en Nonbre en Nombre.; en }Nombrf en
1.000 tf 1.000 t ; 1.000 ti ' 1.000 t
A t 7 ,
Camions 112.790! 288,31 24.652] 107,4 84.19a0 74,4 ) 3.948 6,5
Remorques 10.973 44,9}  4.029] 24,5 6.57¢ 19,5 [ 374 0,9
Semi-remor- % ‘ § | |
ques 4,536  48,8! 2.6271 29,8 1.884 18,8 23 0,2
; : i
i ; . —
Total 1128.299 382 | 31.308 161,7 92.644 212,7 4.343 7,6 |
| ? i . ! ’

(les tri~vslza

& moteur ne sr- % »as3

~soris dans ce tableau).

voesunn
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II - 2 - b) Transport professionnel de marchan

dises @

VII/5677/61-F

ct sy

en millions de

U, L‘i -

Années % tonnes tonnes/km
? total dont interlocal total dont interlocaX
? ‘ j
1955 96,6 59,9 2.579 | 2.386
; 1956 L 101,3 65, 2 2.943 i 2.740
; 1957 i 105, 4 70,2 3.243 i 3.041
L 1958 : 97,5 boe7,2 3.140 | 2.969 |
i ! ; ) :

Pour 1657, le nombre de tonnes et tonnes/km est réparti comme suit

en millions de

{
tonnes tonnes/km :
I :
Transport & la demande ] 98 2.922
services régulicrs L, 4 275
¢ .
:  services de ramassage et de - % |
' distribution 3 46 ;
i Total 105, 4 3.243
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PROBLEMES GENER/LUX DE LA ROUTE

Développeuent du parc

Il ressort clairement des données relatives au parc gue
nous avons fournies pour chacun des -pays du Marché Cormun cuc
1'évolution du parc a &été dans le sens d'une augmentation cons-
tante au cours des dernidres anntes. I1 est peu probable quc ce
phénomcéne prenne une allure différente si les données &conoumiques
qui le conditionnent restent & peu prés identiques, c'est-i-
dire, si la woduction automobile reste libre ct si les entraves
fiscales ou méme simplement physiques(c'est-d-dire celles qui
résultent de l'insuffisance de l'infrastructure) ne dépasscnt

pas lc niveau maxiuum atteint dans certains pays.

. i .
an effet, 1 achat de véhicules autoncbiles (tcut au nmeins

pour les 80% constitués approximativement par les voiturcs de

tourisne) est fonction du revenu national par habitant qui doit

continucr de suivrc une courbe ascendante dans 1'avenir,

Des études qui ont é€té faites dans le cadre de la CHIT, il
reseort clairement que le degré de motorisdion varie suivont
unc¢ certaine puissance du revenu national par habitant, puissance
gui cst dc l'ordre de 1,8 pour les pays industriels d'Lurope
occidentale & notorisation actuelle moyenne, et gqui est quelque
peu inférieure & I1'unité pour les pays & souse-potorisation ct
& super-motorisation (Etats-Unis), la variation de ce taux de
la puissance pour les deux dernicres catégories résultant de
ce gue le phénoméne est pris d'une part & A'origine et, d'autre

part, & 1'approche d'une limitcde saturation.

Or 1'évolution du revenu national fait actucllement l'objet
de prévisiors relativement sidres dans les pays de la Ccmrmunauté.
Le rcvenu nationdl par habitant tend inévitablement & rejoindre
celui des Etats-Unis, de sorte que, apte tenu du rapport gque
nocus venons d'indiquer, le degré de motorisation de la C.Eed. .

devrait atteindre vors ]980 1e degré actuel des E’cats~Unis,qui est d=

see/eee
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1tordre de 4GO véhicules pour 1000 habitants (République f&dé-
rale d'Allemagne: 75 véhicules pour 100L habitants; Belgique 93;
Italie 40; Luxembourg 112; Pays-Bas 50; France 130).

Les &tudes utilisant des méthodes quelque peu différentes,
qui ont &té entreprises dans différents pays, ont conduit 4 une
zugnentation du néme ordre de grandeut. C'est ainsi qu'en France
les statisticicrs du Centre de Recherches et de Documentation
sur la Conscmmation ont chiffré le parc des véhicules privés
en 1970 & 7,7 millions, c'est-d-dire environ le double de celui
:de 1958, Le postulat fondamental de cette méthode consiste &
supposer qu'un ménage qui gagne actuellement par exenmple
5C.C00 francs par wois, mais peut espérer en gagner 70.000 francs
dons 5, 10 ou 15 ans, dépensera a ce moment ses 70,000 fraunes de
la néne fagon que le ménage qui loes gagne déjd actuellemcnt. Ce
postulat nécessite de chiffrer & partir des enquétes actuelles
sur la consomaation, 1'évclution future des dépenses des Frangais,
en rectifiant, bien entendu, les calculs pour tenir compte
d'autres &volutiors prévisibles. C'cst ainei quée 1'essor des ventes
a crédit, la diminution des délais de livraison dans 1l'avenir,
la perspectivc que les depenses individuelles de comstruction
foites par les familles accédant d la propriété freineront ioins
gue par le passé l'achat de voiturcs, sont autant de phénomlnes
clossés par le CREDOC sous la rubrique 'Phénoménes de diffusion
cde l'automobile qui auront une-influence directe sur l'essor du
parc/cutomobile’. Mais, puar ailleurs, ct c'est l'aspect essentiel,
les pFrangais, en s'appuyant sur les truvaux actuels du Comnissa-
riat au Plan, verrént vraisenblablement lcur niveau de vie
s'élever de 3,50% par an (de 1960 4 1970), et si la dispersion
des revenus reste identique, cette augmentation du revenu national
par habitant, compte tenu, comme il a é&té dit, de la structure
des dépenses, doit permettre d'approcher les achats dfautomobiles
qui seront faits dans les années & vcenir. De plus, lc nombre des
fintnages® {au sens statistique du mot, c'cest-d-dire le nonmbre

des groupes de consomnation, unc personne vivant seule consti-
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tuant un ménage au méme titre qu'une famille nombreuse) passera
de 1% a 15 millions. La cowmbinaison de cet élément avec les
autrcs ajoute 4 la précision qui peut étre donnée en ce qui
concerne l'acroissement du purc automobile frangais d'iei

a 1970,

in Belgique unc méthode de projection du parc automobilc
a &té mise au point dans le cadre dus recherches économétriques
de programmation &cononique. En excluant l'acquisition d'unc
deuxidéme voiture par ménagce (phénomdne qui doit se produirc
comme aux Etats-Unis 4 partir d'un certain niveau de saturation)

les résultats obtenus sont les suivants:

? Y Population belge jNombre de voitures Parc automobile
b ange (fin d'année en {fpar 1.000 habitants | (milliers d'unités
. pilliers f(unités en fin en fin d'annte)
de personnes) __G4'annbe) ¢
Indice T Indice”
1959=100 1959=100
1959 9.128 (a) 70,1 - 100 640 100
1970 9.621 127,6 182 1.228 192
1980 10,151 192,7 275 1.956 306 ]

(a) Chiffre provisoire, utilisé& pour les calculs

Il sera i certes souhaitable que les différentes méthodes
soicnt conf.ontées sur le plan curopéen et que les recherches
soicnt coordemnfes afin d'arriver & des prévisions plus préciscs
cn ce qul concerne le parc des véhiculcs de la Communauté.

On se rend compte en tout cas d'ores et d&jd que le parc

des véhicules autonmobiles, dont le développement résulte de
lvinitiative privée, doit augmenter dans des proportions con-
sidérables cu cours de la prochaine décennie. Ce phénominc
conccrine essentiellement les voitures particulicéres, mais il
touche &également, bien que dans une mesure moindre, les véhicules
utilitaires.- Le ncmbre de véhicules utilitaires a considéra-

blement augmenté depuis la fin de la derniére guerre notamment
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dans les années 1950 d 1959. I1 faut remarquer que cette aug-
mentation est surtout le fait des véhicules utilitaires pour

: compte propre puisque le transport routier professionnel .est

i ‘ soumis d'une fagop géndrile 3d des réglementations restrictives (1).

On sait en effet que la crise économique qui s'est produite

cntre les deux guerres a cu des conséquences désastreuscs sur

1'&conomie des transports. Afin de la protéger, les gouvernements s
des six pays ont &té amenés & prendre des mesures qui furent '

ax8es sur la limitation plus ou moins stricte du développement .
du transport routier professionnel. L'expansion é&économique qui '
caractérise l'aprés-guerre a fait peu a peu disparaltre cette

attitude malthusianiste et la coordination des transports a tendu

& se baser non plus sur la protection d'un mode de transport dé-

terminé, mais sur l'instauraticn d'un équilibre entre les différents

- .modes de fransport de sorte que chaque transport soit assuré par

le moyen de transport le plus apte & 1l'effectuer.

On peut donc s'attendre raisonnablement & ce que dans les
années d venir le tramsport routier professionnel continue
d'&trc Yibéralisé, Sur le plan international, la réalisation
des objectifs du Traité de Rome qui implique une intensifica-
tion des échanges inposera é&galement une diminuation des res-
trictions qui pésent sur la liberté des transports internatio-

naux de marchandises,

8i le développement des véhicules utilitaires pour compte
propre devait s'affaiblir pour des raisons qui tiennent aux
limites &conomiques de l'exploitation pour compte‘propre, il
n'est pas douteux qu'il serait relayé par celui du transport

routier professionnel,

L'adaptation de l'infrastructure routiére

Le développement du parc automobile tel qu'il vient d'&tre
exposé pose aux Etats des problémes d'infrastructure extrlmement
complexes. L'aménagement de l'infrastructure appartient en

effet & 1'initiative des pouvoirs publics. Les investissements

(1) I1 en est autrement en Allemagne: par la loi de finances de 1955 surles
transports, le trafic pour compte propre a été particuliérement imposé

ce qui 1'a fait sensiblement régresser au profit,d'une part, du
transport pour compte d'autrui et, d'autre Part, du chemin de fer,

cee/oes
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en natiére d'infrastructurc figurent au budget des administra-‘
ticvans publiques. Il en résulte que le montant glebal des in-
vestissements qui dépend des possibilités budgétaircs et d'options
souvent politiques ne répond pas nécissairement aux besaoins

de trafic.

5'il convient donc de remédier au décalage entre les
2 variables qui régissent lt'exploitaticn des transports routicrs:
infrastructure et véhicules, et si, & cet &gard, il importe (¢
concentrer les efforts dans tous les pays du Marché Commun
sur l'aménagesent des infrastructures routiéres jugbes tréds
insuffisantcs d'une fagon générale, il est cependant prudent
de nuancer les jugements de valeur que l'on est tenté de porter
sur les infrzstructures d'une fagon trop hltive et globale,
I1 faut en particulier se méfier de comparaisons qui ne sont
pas tuujours en définitive trés probantes. C'est ainsi par
cxenple que la comparaison des longueurs respectives dl'autoroutes
dans chaque pays ne saurait suffire; <lle doit &tre complétée
par la comparaison des densités des réscaux totaux par km2 ct
par habitant, par la qualité de ces réscaux; il convient de re-
marquer que la congestion de certains parcours est propre aux
péricdesde vavances; que, généralement, un nombre trés ricunit
do routes supporte la majeumrm partie du trafic (on constate ainsi
gue pour les pays de la CEZ 70% environ du trafic se concentre
sur 30% du réseau routier et plus particuliérement sur les
artdres de grance communication). Toutes considérations qui
doivent permettre de meux juger des efforts effectifs ot
¢ifférents 4 réaliser dans chaque pays ct de mettre au point

un programme technigue et financier d'investissements rcutiers.
brog q

La tendance de la plupart des pays, corme nocus l'avons CXa
minge en détail, a &té précisetment d'établir de tels programmes
qui permettent de poursuivre réguliérement un programme routier
d'entretien et dtamélioration adapté aux besoins économiques
particulicrs des pays ou des régions. Il apparait de plus en

plus que les gouvernements sont conscients de la nécessité de
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respecter des programnes gt de ne pas procéder & leur omputaticn

4 ltoccasion des difficultés budgétaires.

Ces aménagements sur lesquels nous ne reviendrons pas sont
cependant congus presque exclusivement en fonction d'exigences
intéricures, Or le fait nouveau que constitue la réalisation
du Marché Commun implique de plus que les réscaux nationaux
stintdgrent dans un systéme comaunautaire de grands axes routiers
en mesure de garantir la libre circulation des. personnes ct des
choses dans la Communauté, compte tenu notarment des modifica-
tions structurelles qui résulteront sur le plan économigue de

ce Marché Conumune.

Les problémes de l'infrastructure routiére sur le plan europen

Juelle cst, de ce point de vue, la situation actuelle ?
Les réscaux nationaux se sont progressivement constituls cn
fonction des nécessités particuliéres de chaque Etat et de
divers facteurs extra-&conomiquese D'une telle situation de

fait découle:

a) Une insuffisance de racccrdements entre les divers
re¢seaux naticnaux;

b) Un caractére hétérogéne des structures de part ct
d'autre des frontieres;

c¢) Une insuffisance des liaisons entre les gran(s ports
et les bassins industriels gui constituent leur hinter-
land naturel;

d) Une disproportion duns la desserte des voies de coumu-
nication qui desscrvent d'une part les capitales et
divers centres industriels, d'autre part certaincs
régions éconcmiques dont le r8le peut devenir considé-
rable dans le codre d'une économie intégréc;

e) Un manque de synchronisme dans les phases de réalisation
des trongons situés sur les territoirces de plusieurs pays
et appartcnant a des itinsraires de grand trafic inter-
national.

..'/.0.
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1)  L'amtnegement des_grands axes com.unautaires
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L*¢élimination progressive de ces lacunes constitue la
condition pré&alable indispensable pour la réalisation d'un
réseau communautaire, en mcsure de satisfaire aux exigences
postes par l'intégraticn écconomique ¢t ¢'cst ainsi que le
prerrer objectif de 1l'gection gque la CEEZ a entrecprise dans ce
domaine a &té& la définition des grands axes de communication
et 1'individualisation des travaux de caractére particulicrement
urgent d rocommander aux gouvernements comme étant prioritaircs

dans unce optigue europécnne.

Nous avona rappelé les recomuandaticns de la Commission
en cc qui concerne chacun des pays du Marché Commun et égalenment
les routes de trafic international définies a Gendve gui lcs
intéresscent. L'annexe 1 indique les itinéraires curopéens amé-
nagés ou & aménager cn autoroute. Il est bien &vilent en efict
cuc la CEE ne pouvait faire abstmetion des résultats acquis par
dfautres crganisations intcrnationales et c¢'est notamment sur
la base des itinéraires routiers &laborés 4 Genéve en 1950 que
les sorvices de la Cisz ont cherché, en liaison étroite avec
lcs experts naticnaux 4 définir les grands axes comsunautaires,
avxquels les gouverneients des six pays, sans méconnaitre 1us
exigences strictement nationales, devraient Jans l'avenir ré-
scrver une priorité dans le c.dre de l'exécution de leur programue
('cnsenmble. - Les grands axcs routiers communaut&8ires corres=
pondent d'ailleurs d'une fagon générale aux grandes routes de
trafic international — définies g Genéve, wmais la Commission de
la CZ8 & la différence de 1'ECE 4 Genéve a surtcut pris en con-
sidération les trongons de ces grands axes permettant de fron-
chir les frontidres ou ceux qui relicnt Zles zones Jont la fone-
tion é&conomique est indiscutable. On trouvera en anncxe des
notes sommaires sur ces principaux trongons qui ont fait 1t'objet
d'ichanges de vue au cours des réunions “infrpstructure routes®

orzanisdces par la Commission et pour certains desquels la

ooo/ooo



VI1/5677/61-F - 142 -

Commission a entrepris une acticn. - Car précisément, et ce point
différencie également l'action de la CiZE de celle de 1'ECE &

Geneve, la Commission ne peut se contenter de jouer un rdle

passif, mais doit contribuer & l'aménagement des Haisons consi-
dérées non seulement par ses efforts (e persuasicn auprés des
: Gouvernements mais enccrc par la recherche de moyens de finan-

cement et par les &tudes techniques et é&conomiques qu'elle peut

mener ou susciter.

A ce dernier égard, la Commission n'ignore pas la nécessi-

té de déterminer la valcur écononique des itin&raires puisgue
aussi bien cette évaluation cCevra constituer 1l'élément décisif
gquant aux décisionsrelatives au volume et & la priorité ces

investissements 34 effectuer.

2) Les études de rentabilité &conomique
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Mais il conviént alors de considerer que, sur un plan com-
munautaire, il importe que ces é&tudes économigues soient wenées
suivant des méthcdes & peu prés identiques s'appuyant sur des 1%
cdonnles comparables et exploitables de pays a pays, lorsque la
Comnission s'intéresse & des liaisons Jde caractére intcrnaticnal K
mcttant en relation des régions situées de part et ('autre des
frontiéres. Il convient en effet alors qu'une seule méthode soit
.appliquée & la totalité du parcours en vue de choisir le tracé
lc plus rentable, la correspondance entre les dates de mise en
service et la rentabilité de l'ouvrage, de déterminer son urgence
par rapport & d'autres parcours. Si la nécessité d'une mdthcde
unique apparaft moins évidente lorsque la Commission &tudic des
liaisons & caractére purement national, dans le cadre par exemple-
d'une politique de développement régicnal, il n'en demeure pas
moins vrai qu'il est souhaitable gue ces é&tudes soient fondées

sur unc néthode scientifique incontestée reposant clle-nfume sur

&«

des données de trafic exactes zinsi gue sur une connaissance du

volume de circulation que peut supporter la route projctée.
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En concentrant ainsi son effort sur les grands axes rou-
tiers communautaires le probléme est donc posé de déterminer
dans quelle mesure une méthode d'analyse é&concmique valable peut
8tre appliqule dans les différents pays de la Communauté &tant
entendu qu'on devrait s':fforcer d'appliquer unc seule méthode

pour les liaisons de coractére intcrnational.

3) L'exploitation rationeclle de l'infrastructure
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I1 cst bien évident que 1l'aménagement de 1l'infrastructure
doit aller de pair avec son exploitation la plus rationelle.
Les prcgréds qui sont constamment réalisés dans la science de
trafic doivent permettre de tirer le parti maximum de 1l'in-
frastructure aussi bien cn définissant les caractéristiques
structurelles les plus approprides au trafic & achemincr qu'cn

mettant en application des régles de circulation rationelles.

L)  La_créaticn de gares routiéres

- o 1 S i oo e S G B DS s - .

1i¢ 4 1'aaénagement des grands axes de cormunication et
exer¢ant une influence nctable sur la circulation routidre
dens les grandes agglomérations ie probldme de la créaticn Ges
gares routiéres, dont par ailleurs le r8le en ce qui concerne la
rationalisaticn de 1l'exploitation du transport routier c¢st ca-
pital, doit faire l'objet d'é&tudes ¢t de confrontaticnssur le

plan cummunautairca

5) Planification rcutidre

G W B T e S S G > e A . T S G S o

. plus longue échéance le processus d'intégratiocn en cours
de méme que la politigue commune des transports reniront né=-
cessaire de conpléter cette premidre action et de mettire en
ceuvre sur le plan communautaire un systéme de planificaticn

routiére &tablie pour une période suffisanment longue. Cette
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plenification devra résulter de la coordination dans le tenps
et dans l'espace des programmes nationaux, éventuellement
modifi¢s, compte tenu de ce que les exigences d'une CGconomie
intégrée modifient celles en fonction desquelles les programmes
nationaux sont &tablis. #1le impliquera de nombreuses re-
cherches communcs en matiére d'analysc économique de 1'int8rét

des projets routiers, de nombreuses confrontations sur le rdle

.de l'infrastructure dans 1'é&eoncomie, la mise au.point d'une

»

doctrine commune de la rcute. . Ses conséquences diverses, par
exemple, sur la teehnique de construction routiere, sur la cir-
culation des travailleurs, le march® des capitaux en feront

un instrument &conomique de premier choix. ille permettra enfin
de résoudre au nieux pour la collectivité le probléme de l'adapta-

tion de 1l'infrastrucutre au paro de vihicules.
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La série de tableaux ci-aprés est destinée, sur la base des
renseignements en notre possession, 4 faire le point, en juin 1961,
de la situation autoroutiére dans chacun des six pays de la Communau-
té.

Chacun de ces tableaux récapitule :

- en premier lieu, les itinéraires "E" qui sont (ou seront) desservis
par autoroutes;

- ensuite, des itinéraires non classés "E", mais désipnés par les
différents pays comme étant (ou devant &tre) desservis par autorou-

tes.

Pour les premiers, la colonne (1) porte le numéro de l'itinérai-
re "E" couvert par le tracé développé & la colonne (2). La colonne (1)
porte parfois plusieurs numéros, dont le premier est toujours souli-
gné, ce qui signifie que le tracé développé & 1la colonne (2) couvre
entiérement 1'itinéraire souligné et par trongons seulecent les iti-

néraires non soulignés.

Les kilométrages totaux {colonne 3) et partiels (colonnes 5 et 8)
ont été calculés de manidre & ce que les trongons communs a certains
itinéraires ne soient décomptés qu'une seule fois. (en face de 1'iti-~

néraire souligné & la colonne (1)). Ceci nous permet de dire :

- que le total général de la colonne (3) représente le nombre total

de km d'autoroutes réalisés et & réaliser;

- que le total général de la colonne (5) représente le nombre total

de km d'autoroutes actuellement en service;

- que le total général de la colonne (8) représente le nombre total

de km d'autoroutes restant a aménager.

Pour 1a colonne (10) (Date prévue d'achévement des travaux) la
Belgiqie précise la période prévue sur laguelle s'échelonneront les
travaury la France donne, seulement, en face de chaque projet, un

ordre d'urgence qui a été reconnu par décision ministérielle.

Les pointillés indiquent des données soit manquantes, soit trop
imprécises actuellement pour qu'il en puisse &tre fait mention :

les longueurs, par exemple, n'ont pas toujours pu &tre relevées avec

ees/ean
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exactitude, quand il s'agit d'autoroutes & aménager attendu que, :

dens bien des cas, le tracé exact n'a pas été défini (il peut

€tre, soit entiérement nouveau, soit sensiblement le méme que

2 o8

- celui d'une route déja existante).

%f De méme, les caractéristiques sont, la plupart, manguantes, vﬂf

sauf pour les projets belges, pour lesquels elles ont été, par

contre, trés clairement définies.
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€5 + Aachen - Kite - Frankfurt/Main « Asschaffenbury: 565 . *achen » Wirghrg Ve-t env, B¢ NN ,
~ Rofwbruon » Wirzburg - Mirnberg - Ragensburg - Wrgburg Wost - Wichstadt % .
. Hichstadt - Mrrberg % s 1962
w

wern SeaReEIE fes avoeteRTEToaMA-YALINAERESRLIreT 1 TIibAteEARSATSYYINAEINGEIoanrnent

€6 + Minchen ~ Mlrnberg - Hof 26 . Total 46 du parcours

T T T PIY YYTT TIY TR TN

£8 + Trongon coasun avec £ 3 de Bad « Oeynhauson & ne « Totat{td du careur~ "3 V-
Hannover, Hannover - Braumschualg - Melmstodt- “eriin

eoene essnterses I B LT T T T B T T LT T T D T TP T TT LER R T T R P T YRPT PTY PYTTPET P TP RVT YIS

in + Trongon comaun aves € & do Apporwelsr 3 Karlsrw- A2 _ Totalité du parcourt AR Ve
o, Karlsruhe « Stuttgart ~ Ul - Augsburg «
Minchon - Roscphetn » Bad Relchaphyll » fron-
titre autrichionne

estvenere [EETTE PP

ER « Saarbriicken ~ St. Ingbert - Kaiserslauteen - Mannhein eav, 200 St, Inghart West » walldert 150 e » Saarbriickon - St, lngbert
Hollbrona {sortle da Manahoin} . Walldor ~ Hoilbeonn

T B PR op YY)

Crrhreseassatresaerene

RITTTTE teasaes: EETPRTIRPN Aereerarerianenbreceieigre sanas

£E® + Srewen ~ Hasturg 10 . Tolal it du pargoues Ll .

e B D P D P D T O S S T o)

£% « Easerich -~ Vosel -~ Obortiusan « Kola v, 128 , Hgser - Oberhduzen - Kiln & . . ewmarich - Nose® o b0 o %

- Casasenes R TR LTI Ppes

(£ » Hama - Boest - ‘assei 1% . Contournement sud de Kassel ]
. Hamw - Contournement sud de Kavsel ) Projet.
©eraeres s taten etareeress1mbesasees Ar IS ees arenasre et e bbeseebenanens tee Passneaes
£n « Stutigart ~ Hoblbroon ~ Wiezhurg - Fulde v, % . Stutlgart - Hollbronn Al ces , Hollbronn - 0ad Horpfold L . e
Bad Horsfald - (Eisunach) + Bad Horsfeld - oroxletdg i
4 sarach 5 cee

aarenesrmmean. apes Coentanneresssos

DT I N h N IT S D A e ReBT PO N SAR | e TH AN TeeaRRe e R TR ANLE Nites NS OERTAeRat i ABL #akel NThNerHeataRER G4 be ner v wasaes iisesme wes 4%t eErrescmc s s MEnaaryYe<e8reRNN Ll rannnnraresntape rerae

T D PO
!I73 o K8in -~ Kason im, 300 o ‘Bl - tager o, 70 “n . Hagon - Kasan oy, 0 “an k1]

O 080N 0 es EEEa et aee s RN RES R el s les Ut aei s tvhs GNNTATher  sec R4Rsga Ba  eeats 8AEAEARERATCCEaNe 4vuseaese shests nassensaneprapean biversesspees

ATINERALRES MOrt CLASSES "€”

B DT LT T Ry P T P Y B Y T TS PYY TV YT TT TR R Y PIROTr ey

- Kaaan - Minster - Dsnabriick « Promsan a5 - - + Komop « [nter
. Minster ~ Osnabrick
+ Osnabriick - Viddoshausen
+ Wil doshausan - Belakun
+ Brinkus - Oyten (Bresen)

LR LT TR LT R I T T T T Ty E R T LT S N P T R P R PP

« Dortamd ™ Hagen - Glasser @ . . Dortmnd « Hagen - Glassen 07 o Projat

e s
e 1968

fan

eBEE %

o easeer aeerrens P F R T T NN

T D

. eesans e e s o e e meeaeeaesiisae
» Kbl - Bonn 2 Total 146 & parcow- z .

e 0L b e L L1008 18100 hs 007 30305200 0SS s L Le 4 MenRLT L tei EIRAING © ks ke was esneadieeesretesnes Sasaes ts ses © bLkenesteesedbess ehbeericers aears frensesrasmrecibitabue s Aes asraesianssybesasesessrenge
« Bresen - Verden - Walsrode & - . Breaga - Vorden 8 cen 1962

. Yorden ~ ¥alsrode 5 e 1

—ereannvica B L L D T R SN
e L e T P L e T P P P PR PP T )

LOMGEUR TOE S MIGRWIES !
EH SIRVICE 2,189 ke
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ATINERAIRES (0U PARTIE D€ CES | T1NERAIRES) APENAGES OU
A AMENAGER EXCLUSIVENENT EN AUTORMTE

veree

o, dg Troacé
1'itindraire

o @
VTINERAIRES CLASSES *E®

o frontldre frangalso ~ Courtral - Gand « Amvers =
Turnhout - frontidre néerlandalse

€3

P

sraes

& 5 o frontidre frangaise - Furnes - Ostando - Bruges -
Gand ~ Bruxellos & Louvain - Lidge - frontidre
allonands -~

' N

+ fronttdre ndorlandaise - Lidge - sud dc Lidge ~

» frontidee frangaiso ~ Hons ~ Bruxelles ~ Anvors «
frontidre néoriandatse

[

« Awors « Tessonderlo - As - frontidro néerlandalse

E®

LT T T T P T T T T T T T PP PP P PR PP T PP PT PP P IR

€

o+ Bruxolles - Namur ~ Colies

TTTITY

erevane

» Mons - La Louvidre ~ Charlerot « Nasur ~ ouest de
Lidge

L T T D L Ty D P D R LT 1T TIVT YT TYRIPR PRI

|1 HERAIRES KON CLASSES "¢®

o Bruxellos - Gand - Knolde
avac brotelle vers Bruges

Bruxalles ~ Ronse ~ Courtral - Ypres - Furnes avac
beetelles :

~ de Courtral b Bruges

~ de Ronse 3 1a frontldre framgatse par Tournal

Courtral - Mons {Jorctlion avec £ 41}

Louvatn ~ envirane de Hasselt {joncrion avec E o)

Litge ~ Hassslt - anvirons ve Hasselt (jonction
avec £ ) !

Bruselles - Anvors

o dNVers « IntvHer

Bruxelles - Zaventm

Longueur toto-

LRTRITTRTS

- 14 -

TRONCOAS DEJA EN SERVICE

Tract

Y2 {en ka)

(3

S Y PP S YT ET LYY PRI P eSS

o

o Ostondo - Bruxelles

iy

TP I PII I

LITTTYISTIITN

25

. wers - Kwedoechelen

» on servie

LONGUELR DES AUTORMTES
EW SERVICE

seirtesnetienarariiarttasiiteitabraebite

Longueur
{on kn)

1%

T T T Ty T TR P T e P P T P T PO PP E SR I PP TR R

Caractéristiques

22 voles

o Actuellerent & claussées
séparées et avec passages &

ntveau entre Bruxelles et

hnvers

BT T T P D P P T N

+ Bruxelles ~ sortls de Hocllaert

e

2 vafes

23 voes
[0}

DT T VR PT T TYPPIP TR
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CELOIOQUE

TROCONS EN COURS D'AENAGE. ENT O
0F CONSTRUCTION, OU
€N pROJET

g T LT T P P L YT P T Y PIY PPV R AT PR L YT RIS TT I PR

iracé Longuew Caractérictiquos Bole prévue
(en ko) cavisles @ achdyosent
dus travaux

e (C)

B2 voles )
3 wilos )
)
!

. irratRre frangalsu - Peteges
» Putcgen - Gand
o Gand ~ St.Niklne
» St,Miklass ~ hnvors {sortlo)
+ Anvors (s.rtie) » Turrhout - frontidr.
aderl andal so

22 volos
23 yofes

Projot
14
1051978

§ 22 votes

T LT T LT T TR R D T T T T T R L S PP PO P P T TP TR P R T PR PR PSR

O

I, frontiere frangatso - Furnes - Bruges %] 22 volos 19701974

", Gand - Alost 5 23 yoles BI0-WH
+ Most-Bruxclles 2% 23 volus 19651068
. Bruxclics-Louvain il b voles 1960- 1964
+ Louvain-Litge n 3 vaten 165-1989
. Lizgu-Bttice il 23 valus 1960- 1564
« Battieo-frontitro allemndo 2 2 volos 950- 1964

T R T TR T T R T R T TR R LT T T LT T T DT T T T T e T R R Ry IR PP P RO R R PR P

. frantire nicelondaiso « Litga » porw
Ho wu sud & Uidge - 19701974

1065-198

1%

.-

22 wvelus
22 wiies

T T T R LT LT T T T T T T TP T I T TR T T D T T LT T T L TP T T P P TP T TP T YT T Ty T T IS Py P PR TP T YT P PO TR P R TP P IY P TR TR

47

o frontitee frangatsc « Frameries 22 volus VIC-1974

+ Frasries - Mong ~ Nivollcs . 3 wotos 1965-1960
. Mivelles - Bralna F'Alloud 12 24 voles 1965199
« Brafne 1*A leud ~Bruxcllies 0 24 voles 1060- 1904

o Bruxellos - kavers - Ekerin . 23 vales 1960- 1364
« Ekeron- Brasgchaat .- 23 wiles 1020-1974
¢ Brasschoat - Brescht N o2 wolus 1970-107%
o Brocht - frontidre ndorlandaisc . 2Q wales 17519719

arasiaee

TIYPIPPRNN

o Kvadnochilen - Rord de Hasselt 22 yolys, Wiw-1068
» Bord o Hasselt - Zonhovn - 2 voles 18519
- donhoven - frontitre nferl - dals. . a2 voles 0751979

&2 wolus 1960- 1004
2 vols 1970-177

2 wol.s 1915197

+ Hooilaert - sortic de Wawy
- gartie *n ¥ivrg « Narue - Yvoir ar
o« Yvolrm ulles .

fediriariapsaniriniragrncany

161

B T T TP R P T LTI IT IR Te TS

o Kons - Lo Louvidra » Sharlerol . 3 veles "= 1A
+ Goarlerol = Fleurus " M2 volcs 1901904
« Fleurug - Litge “ &2 vohs 1665 008

19701974
19751979
10151979
175 WH

+ Brusolles - Gang ‘.
. Gand » Maldegen

- Kalduges - Knckke
« Maldegim - Bruges

2 voles
3 vols
B2 volus
22 vaben

« Bruxcllos - Ronso - Crartrai 242 vales 130-998

» Courtral - Furncs 62 2 volus 190 416
« Courtrai = Bruges " 47 vales -\
- Ronse « "ournal - frontidra frangalse % 2:2 wles 115-1479
o Curtral - Peruvolz ) 2 yelos 020-1374
o Poruvelz » fong 2 22 vulos 115170
o Jotabit- du parcours " 22 volos 10L5-1ud
. Totolité & parccurs 22 woles 1900 1064

'

| ¢ T3t 1t du parcours 24 valey 19751619

1

Awvers « Ehoren - Kapellen
Kapellen ~ Londvliet

23 wolus
2 wales

1915-1979
1M5-N10

fe
P
i
|

I
! (@) Ce. cutes ot cellos hun prograsee ab est devirw cadue (wale 1-3ea, Bolglaue)
1

B e P T PP P PRI Y

Sreeebecasteasi it enns satangeieenets

T TP P ST R R TR TP RO P







seveeasn

ATINERVIRES (OU PARTIES DX CES 1 TINCRAIRES] AMEKAGES O A ARENAGER

DICLOSIVEENT BN AUTORTES

L)
Piginéeatre
})]

lraci
']

Longueur totala
= k)
(3)

LT T T T P T YT P T PP PP PSP PR

% -

L T T PP PR P T
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FRAKCE

venses

TRONCORS DEJA €N SERVICE
{au Tor Janvier 1962)

tanrraeay

B T TR T T T PP TIPS U VPP PRSIy

TROKCONS EN COURS D' ANENAGEMENT 0U DE CONSTRUCTION
(au 1er Janvier 1962) OV EN PROJET

2]

3
€10

evsersensbeerenseirarrtrinany

1T INERAIRES CLASSES *E*

. Tancarviltle - Rousn - Parts
huxerrs - Chagny « Lyon «
Orangs ~ Belldne « Afx en Pres
vente - Nice

1162

et

« frontidre espagnole - Biarritz

+ sortie nord de Bordeaun « St,
André de (ubzac

o Peitiers « Tours - Chartres
Farls - Péremne - LIHe o
feontidre belge

L1

[ 2]

. Narbeone - Nises - Orange -

Yalence
. Chasbéry ~ Genbva

ESat
EN

£
1]

fortensretionsitaensieiianiiointraceiasersssiasininurniaeriitanieieivistes

en

|81

o frontidre lureebourgeotse - |
hotz

» Saverne ~ Strashourg -
Muthouse - Bile

TR T P T T O T P L Y T PP PRPTI T PPPL I TPPPLEPRTTRN

o trongon commun avec £ ) do
Paris 3 Péromne, -Péronne =
front idre belge

. Contournement ds Nancy

+ Betz - Sarrabrick

E13

o
£ (1)

« Lyon - Chaebéry

T T P P Y TY FYTTTTTYTTSTPPIRTRY

o Chagny - Dijon
« Belfort - (7) vers Bile

YT TR T PR IPOUPPTOTRIPIION

serree

8

el

Al

%

Le
Tracs (?::; Caractéristiques Track L‘Z?z '; Caractéristiques kta ﬁwzr:::'?nmt
() ] {6) ) (8) (9) (10)
cenen T verreber s bnn e eaareen srevavens " tose ey
. Autorcute Quest de Parly 2 e + Tonmtretita o Bouas o
- hutsrouts Sud de Parls 5 o Chauftear 15 ™ 1bre urgense
. Diverses sections 1 e + Chantémur » Orosw!
o Fréjus - Nlce 50 “e {Ouest do Parts) kij e e construction
+ Corbeil - Nemurs {Sud de Parts) 36 . en construction
« Nemours = Auxerre fere urgance
« Aoxerrs - Avallon e on goastruction
« Avallon - ¥illgfranche . e 1are urgence
+ Y(llefranche - Anse
(Nord de Lyon) 13 e o construction
« Lyon - Vienna ~ Valence f e s scastruct fon
. Valence ~ Badartdes e iy e urgmes
o Bedarides ~ Bompas 1 e e construct fon
. Bompas - Alx en Provence o o 2eme urgence

P T T P PO P PP

. hutorouts Quest de Parls
+ hutoroute Sud de Lille

B T LT T P T T LT

L T T T P

T L T R P T N P PP Y P P T P R P R PRI PPT T PP PPINNY

[ETEYTITPITN

TR P TP PPRTT I

DT TR PR VP IR PT P TR PPPpRPR.

2
B

S erenstiare e r st ararseeransl

. frontitre espagnole - Btarritz -~
Kord de Blarritz
+ Bordeawx - §1. André do

Lubzac

o Pottiers = Tours
+ Tours « Chartres
« Chartres » Paris

. Parls « Senl

+ Senlis  Roye - frontidre balge

arseresasnirains

« Narbonne » Orange

» Orange - Val

» Chasbéry « Gendve

serersersererias

. frontidre luxesbourgeolse -

Thionville

+ Thionviile - Metz

» Saverne -~ Sk

« Strasbourg - B3le

+ Péronne - fr

BT T T 1 S P T TII T

e 1¥re urgence

n . 1ere urgence

102 Jewe urgence
" e Zbee urgence
[} 1&re urgence

& construction
1dre urgence

2x 3 voles

42
1%

L T T P P P T T TP T L P T P LT T PRI PR PSP RIS

24 e 24me urgence
ence 7 s 18re urgencs
€ . Jhwe urgenca

BT D Ty T T P T PP PP TP P TP R T T T N P TP ITI TP TIPRTR TR PIRN N

a e 1dre urgence

Fl e 6 construction
rasbourg 39 “s Jeme urgence
134 1dre urgence

BT T T T T R P PP Y PRI ST R PYTS

ontidre belge 8 1dre urgence

e

DT TR D P T P PP P PP PP PP T T PR R TP TR LR PR R

. Totalité &

2

Tére urgence

parcours

P I TT T T TIT TRy TS

D T T FPE PP P P

T T TR P R T PP T P T TSI P Y PIT P YT E TPITT T T TOPPRPTy

[ X3)

Peerenees

EwW

. Calats - Lflle

Prssrenanaes

. (1) - Wilhouse

TR T T R R Rt T TR T T L T r T T PP TP P T P P PRI T PP PP IR

en

+ Alx en Provence o Harseflle

£V

PRPPEY

. Berdaaux - Toulouse » Narbonne

JTINERAIRES WON CLASSES **

o te Mans o St. Calats (Chateaudun 1)
+ Dunkerque - Lille

« Dijon ~ Langres

. Fontébéllard - Wlhouse

« Autoroute Nord de Farsellis

+ Mutoroute Est do Marseille

%9

18

L0
o

Partle en service

T T PR Y LI PTOP

CharT e bersebeaedraserresnires IR TTRIRTIYT IR ITN:

16

18
?1_] kn

NGUEUR TOTALE DES AUIOR(UIES

+ Total1té du parcours n o~ 1¥re urgence
+ Sortte do Lyon s e Tore urgence
. Sortie de Lyon ~ Charbéry Beme urgence

P T T Y T Y PR T T P RT YT RP TSR PPTIVY

« Chagny « DY
. Belfort ~ (7

shraversiventines

. Calal
+ hrsentidres

Jon 5 e 3dme urgence
) vers 83le - - (1)
sovere
Arsentidres - Tme urgence
- Lille 17 €n constructlon

Seavreaner

Jbse urgence

e o
seversen YIS YT
o Partie en constructlon " o 2Zbme urgence (7)
» Bordeaux - Langon » o 1re urgence
+ Langon = Toulouse ~ Narbonne k) e Ree urgance

. Tatalité du parcours

« Dunkerque -
o Tolatité du
+ Totaltté &

SERVICE

Zems urgance

Arsontidres o . Zeee urgence
parcours & e Jtme urgence
parcours 59 o Jeme urgence

[ates probables de afse e service, dans les hypoth

rever

"

de f1 fyoen;

au 3112612 « pour 1z Ydre urgence : de 21975
= pour la 2bae urgence : de 1075 3 1960
~ pour 1a Jise urgence : de 1980 A 1989
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FTALLE

LT T T T T T LT T T S T P P TP T S TR PR PP TRCP VPRV VL IRRR Y

ST U OO P N OO PP R PSPPI L TS PONTS PSP PSPPSR ISP PIT IS PPTSPS TR TN
| TINERAI RES (ﬁu PARTIE DE CES THMERAIRES) AMENAGES QU A AMENAGER TRONCONS DEJA EN SERVICE TRONCORS €N COURS DYAMENGEMENT QU
DE COMSTRUCT 1 O O

EXCLUSIVEMENT EN TOROUTE
pas LU R dbias EN PROJET

“ memm - Lonwm‘. PO e o e
(on ka) (en ke} {en ka) tigues un o' achdvenant
visydcs deg fravaux

(8 (9) {10)

B S T T R T T T Y T TS TP ITTRIT LRI Ry

L T T T Y N TR R PP LYo

1TINERAIRES CLASSES
E1 + Savora ~ Gonova ) 2 1x 3 volen ., Savon* ~ Genova (doub) oaent} b Ve 1963
o Roma - Salerno ; m , Roaa ~ Capua 6} e w2
+ Torsini sorese - Palerso ) - Gapua ~ Fonpal n ves . Posgel ~ Salerao il S 161
L Teratol imoross ~ Padorm. ¥ U 1963

o area2000s abestare asans e enhbeaart e abs B T RITT

1066

- Savona - Genove

Fl
B T L T T T T T T TR TTITPIT Ty reen

SR RO PP
E 2 et « Milano - Modena -~ Bologna - Pascar. A5 Hilano « Bologna 104 tre b Bologna - Pescara fs e

£6
L

BT T T L T R P Y PP T LT T FRREU NPT

essremeasteanserisainasaesttits

%ES « Rons - Firenzo - Bologna, trongon cos 676 . Firenze - Bologna 106 N . Rona ~ K.gliano Sabina 52 . 1062

wun avee £ 2 do Bologra 3 Modena, Node , Nagliano Sabina - Honte §.8.vim 4] e H

na - Vorons - Bolzano - Bremera . Monte 3.Savino - Flrenze 8 - L1
. Modara « Gronnern nt P Projut

[T TP T PPN B Y I T YT T IS YT TP EI TP PRV P ERPYRY

‘11 ot + Padova - Mestre - Caryignanc 1% Padova - Mestro -] 1x 3 yoles L Padova - Mestrs (dovblesant! v e 1961
s Mestre - Cervignano m 20 e 1 i

[TTTTTITTRTTRE NPTPRTPIeR

revecrtrrcrpriernvenss

beerssesntronannrraness

BT T T T T T T P P PR P T P POy P P T PY R P P PY PO TP PY POPPR TR TY Y TYY TYPRYRN

S PRI PRV PP

84 1% 3 vobus . Chiasso « MYano (doubl ament) g PN

bevreacitsesisarseraressensan

3] + Chiasso ~ Coaa ~ Nileno = Tortom ~ m . Chtasso - Milano
Serravalle - Ganovs « ¥Jano ~ Serravaile 84 PO
+ Secravalle ~ Genova 50 1x 3 voles L Serravalle ~ © huubl ament ; LY e 103

TR L L T T T e P T Ty PP P R T T PIT RY SR YT TRNY

. BEr

194

T T T R T T Iy PO T P P P TP P Y R PP P YT PYTPT TR PP IR PITSTRRY AP PPRIRTN

139 1 3 voles . Tortno = B ans {ucwbluaont) 139

By Ty I T T R T TP P P PP P PP P T TP PPP PRI TP TR PIFPYT TYPTRTPITINY

[ 3R "o Torfna - Hilano ~ Brescla - Yerena . 37 2 Torino  Milano
-~ Padova, trongon en comsun dvec A M N N -
£ 7 da Padov: B Vonezin Mitam - Brascl, *® 1 x 3 voles , Mileno - Bresc ... (doublument} ¥ . 1962
, Brosck: - Varona 63 - . Yerora - Padova (doublasent) "2 - tornind?

+ Yerono - Padova 82 1x 3 volss

D T T Y YPPE YT TRRT PRSP ICPYRTY PSR PSR BT T T TTT TR RITPPIY

R TR LT T P T TP Y P PP PR T TSR L T T

173 15 . voles . Qimctnetto - Terdno {deubiosent) 5 "ue teratnd?
1963

R D Ty T R T

[ %3] « Quincinetto - Torino J + Cava = Savanz
+ Fossano - Cava -~ Savor, } 2 , Fose o - Geva 8 .

PR R LTI LT TSI TSI

1962

LT T Ry Y P PP TY T LS T YRS PR PP LI SPIP PRSP PPR R L T T PP Y O T T P T T T ST PP PP

, Tatalité dv parcour: 87 1 x 3 voles . Total it6 du g v ors (doublosent) e

BT T T T B L PP PR

E5 + Flrenze - Higliarine Ll

. Tetalitd du ,oreours Y . Projot

R T T L T T T Ly PRI PP PR T PN

IXITTITTrTrroTS)

34 + Hesstaa ~ Catania 8

PR N PRI TS

964

..... vere rerrna]evinies ceavnneny 2 e

. Tot 16

" IERAIRES WO CLASSES e
« Roma ~ Ostia n . Totad¥té du parcours a o .

T T PO P P R PP T PP TRV PP PPP IR AR PPN

LONGUEUR VOTALE DES AUTOROUTES EW







2. VII/5677/n1-7

. DI T T TR Ey TP T PP I TIPS .~ e . O PO PPN wceseanren T SO PN
CHINERALRES  EUROPEENS (O PARTIL DF CES {T1NLRAIRES) Mo ol b & 0 TRONCTNS DEJA TN SERVICE TRGACONS EN COURS D' AMEUAGIMENT (U
QCLUSIVEEN Er A JI0RLTE DE CORSTRISTATH, X!
BE PROJET

B Track Linguenr 5 Tracew Lorguew Crractéristious Tracd Lorgpee Tonto e
Wietirdiealon le (en k) (in k) ol it

. {en kn ! R (R
%)) () (5) (6) ] 1) () (10)

T LT TR T T P g T T LT LT T T T P LT LT T Ty T T D T Ty T T LA LT RTRI TR TSI Y YRS

H're, belga - €ors.! - Elndhoven » Asten -
re - Voalo - feeatidee Himande Ve « Totatitd dv porcours 1008

B T P TT R PRV N B T S P T S P T TP

£t vV, Graventege - Gouds - Wrecht - Amersfoort - . *s Gewenhage - Utrucht e o Utrecht « nersfourt il e
Horgede - frectiere 2leewnde 20 + contourmanr b do Utrecht roabe A chwe des « aaersfont - Hongelo " -

£E% i
5 paréos o Hengole = frontitre 1 lemands 1 e

£ 9 o+ haster trocht - 's Hertogsnbosch - Rocrmond ,
= Naastricht « froatide S lge B t . kmstordan - Ulrecht » « Utracht - s' Hertogenbesch # P 1n

! Utrocht - Vinen - Grosd - ) ) route & chussios o 15 Hortog nbesch - Eiadhovin i e w5

| ' Hertogorbosch siparécs + Efndhoven - Nisstricht 7 o 1085~ 1178
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SITUATION DU RESEAU ROUTIER COMMUNAUTAIRE
APRES EXECUTION DES TRAVAUX PREVUS

DAS VERKEHRSNETZ DER GEMEINSCHAFT NACH DURCHFUHRUNG
DER VORGESEHENEN ARBEITEN

SITUAZIONE DELLA RETE STRADALE COMUNITARIA
DOPO L'ESECUZIONE DEI LAVORI PREVISTI

TOESTAND VAN HET WEGENNET BINNEN DE GEMEENSCHAP
NA VOLTOOIING VAN DE VOORZIENE WERKEN

ANNEXE TT



CARTE DES GRANDS AXES ROUTIERS DE LA COMMUNAUTE

KARTE DER GROSSEN STRASSENVERBINDUNGEN DER GEMEINSCHAFT

CARTA DEI GRANDI ASSI STRADALI DELLA COMUNITA’
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A

BORDE AUX
A

HENDAYE

RECOMMANDATIONS PARTICULIERES

BESONDERE EMPFEHLUNGEN
RACCOMANDAZIONI PARTICOLARI

BIJZONDERE AANBEVELINGEN

CARACTERISTIQUES STRUCTURELLES OU PREVUES

Routes a 2 voies
Routes a 2 voies réservées ou trafic motorisé
Routes a 3 voies

Routes a 4 voies

Autoroutes a 3 voies

1

Autoroutes a 4 voies

DGV | 7 -6 -1960 |30r.
DIRECTIONB | j

.stenico

LYON

VALENCE

o BOLLENE

\TOULOUSE

MARSEILL

GEGENWARTIGE ODER VORGESEHENE MERKMALE
2 spurige Strassen

2 spurige Kraftfahrzeugstrassen

3 spurige Strassen

4 spurige Strassen

3 spurige kreuzungsfreie Kraftfahrzeugstrassen

Autobahnen

CARATTERISTICHE S

Strade 'a 2 vie

Strade a 2 due vie riser

Strade a 3 vie

Strade a 4 vie

Autostrade a 3 vie

Autostrade a 4 vie

COMMUNAUTE ECONOMIQUE EUROPEENNE - COMMISSION ELU

COMUNITA' ECONOMICA EUROPEA - COMMISSIONE EU
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UTTURALI ATTUALI O PREVISTE WERKELIJKE OF VOORZIENE STRUKTURELE KARAKTERISTIEKEN
Tweestrooksweg

te al traffico motorizzato Tweestrooksweg gereserveerd voor het gemotoriseerd verkeer

Driestrooksweg

Vierstrooksweg

Autosnelweg met drie rijstroken MESSIN

Autosnelweg met vier rijstrooken
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ROPAISCHE WIRTSCHAFTSGEMEINSCHAFT - KOMMISSION

ROPESE ECONOMISCHE GEMEENSCHAP - COMMISSIE
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