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INTRODUCTION

Par lettre en date du 13 décembre 2012, le Président de la commission des
Finances a saisi la Cour des comptes d’une demande d’enquéte sur I’évolution des
péages autoroutiers et le bilan financier des concessions, en application du 2° de
’article 58 de la loi organique n° 2001-692 du ler aolit 2001 relative aux lois de
finances.

M. Alain Rodet, Rapporteur spécial des Transports routiers, fluviaux et
maritimes et M. Olivier Faure, Rapporteur spécial des Infrastructures de transports
collectifs et ferroviaires avaient propos¢ ce théme au bureau de la commission.

M. Didier Migaud, Premier président de la Cour des comptes et
Mme Evelyne Ratte, présidente de la 7™ chambre de la Cour des comptes, sont
venus présenter I’enquéte portant sur les relations entre I’Etat et les sociétés
concessionnaires d’autoroutes devant la commission des Finances, le 24 juillet 2013.
Quatre grands groupes de sociétés concessionnaires « historiques » (Vinci
Autoroutes, SAPN, Sanef et AREA) ont par ailleurs été invités a produire leurs
observations écrites sur cette enquéte a la demande du Président de la commission
des Finances. Le compte rendu de ces auditions et ces observations figurent ci-apres.

Les Rapporteurs soulignent a titre liminaire que 1’enquéte porte sur les
relations entre I’Etat et les sociétés concessionnaires d’autoroutes (SCA) et
I’examen du suivi des obligations des concessionnaires et la régulation des
hausses de tarifs. La Cour de comptes a mené cette étude en se fondant sur des
données transmises par le ministére en charge des Transports.

La Cour des comptes ne s’est donc pas livrée a la seule évaluation du bilan
financier des concessions stricfo sensu mais a réalisé une analyse beaucoup plus
large et approfondie, tant du cadre financier que juridique des concessions —
principalement des sept concessions historiques privées (V) — et a dressé un portrait
peu flatteur de la conduite par I’Etat des relations contractuelles avec ces sociétés.

Les Rapporteurs insistent sur le fait qu’il est primordial que 1’Etat revoit
rapidement tant les modalités de négociations avec les sociétés concessionnaires
d’autoroutes des contrats de plan que la pertinence de certains investissements y
figurant . Par ailleurs, le cadre tarifaire et le modéle financier qui n’offrent pas,
aujourd’hui, une protection suffisante des intéréts des usagers doivent Etre
repensés, de fagon urgente.

Les Rapporteurs, en s’appuyant sur les conclusions de 1’enquéte menée par la
Cour des comptes, appellent I’Etat a renforcer le controle des obligations
contractuelles des SCA (I) et a revoir les modalités de fixation des hausses de
tarifs (1I).

(1) Autoroutes du Sud de la France (ASF), Société des autoroutes Esterel Céte d’Azur Provence Alpes
(ESCOTA), COFIROUTE, Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne (APRR), Société des Autoroutes Rhone-Alpes
(AREA), Société des autoroutes du Nord et de I’Est de la France (Sanef) et Société des autoroutes
Paris-Normandie (SAPN).

(2) Un contrat de plan, conclu entre I’Etat et une société concessionnaire et négocié pour cing ans, permet, en
contrepartie d’une loi tarifaire plus élevée, de faire réaliser des investissements supplémentaires, non
prévus a l'origine dans le contrat de concession.






. UN RENFORCEMENT NECESS'AI’RE DU CONTROLE DES OBLIGATIONS
CONTRACTUELLES DES SOCIETES CONCESSIONNAIRES D’AUTOROUTES

L’introduction d’indicateurs de performance dans les nouveaux contrats de
plan constitue une avancée qui doit étre pérennisée. Mais contrdler les obligations
contractuelles des SCA reste insuffisant si 1’Etat ne recourt pas aux sanctions de
fagon stricte.

A. DES INSTRUMENTS DE SUIVI DES SCA A PERENNISER ET RENFORCER

Les cahiers des charges des sociétés concessionnaires les plus récentes "
comportant désormais des indicateurs de performance, la Direction des
infrastructures de transport (DIT) a souhaité mettre en place de tels indicateurs
aupres des SCA « historiques ». Elle est parvenue, au prix de quelques difficultés,
a faire accepter dans leurs contrats de plans récents ® I’introduction d’indicateurs,
réalistes, différenciés par société et accompagnés d’un mécanisme de pénalités.

Ainsi que le souligne la Cour des comptes, ce systétme de pénalités est
novateur mais ses effets financiers sont trés modestes, car les objectifs ne sont pas
nettement supérieurs aux résultats déja obtenus et les montants en jeu restent
symboliques.

Les Rapporteurs appellent toutefois a la pérennisation de ces
indicateurs dans les prochains contrats de plan, en les accompagnant de
sanctions effectives.

D’autres instruments de suivi intéressants existent : ainsi, au plus tard
le 1% juillet de chaque année, les SCA doivent remettre a ’autorité concédante, un
compte rendu d’exécution de la concession pour l’année échue comportant
notamment le bilan des investissements réalisés et les données d’exploitation. A
partir de ces documents, la DIT établit un rapport par société assurant le suivi des
actions en faveur du développement durable, de I’exploitation et des services aux
usagers, de la politique tarifaire et commerciale, de la politique financiére et de
I’évolution de la société.

Concernant le suivi de la politique d’investissements, les Rapporteurs
regrettent que les derniers contrats de plan ne comportent pas de clause
permettant 4 I’Ktat de connaitre le coiit réel de tous les investissements
compensés, ni le budget consacré i entretien du patrimoine. Etant donné que la
nature du contrat de concession fait peser le risque sur le concessionnaire, le
concédant ne peut récupérer la différence entre le colt prévisionnel et le coit réel des
investissements. Néanmoins, afin que I’Etat puisse négocier correctement les

investissements ultérieurs, il serait nécessaire qu’il ait connaissance de ces cofts réels.

(1) ARCOUR, ALIENOR et ALICORNE.
(2) COFIROUTE 2010-2014, APRR et AREA 2009-2013 et les avenants du 19 mars 2012, ASF 2012-2016,
Sanef 2010-2014.
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Enfin, les Rapporteurs appellent ’attention de la DIT, ainsi que le
souligne a juste titre la Cour des comptes, sur la nécessité d’assurer un suivi
approfondi de la situation financiére des SCA. Ce suivi, qui porte uniquement
sur la réalisation des travaux, ne permet pas de garantir [’absence de
surcompensation de ces investissements, qui constitue I'une des conditions de
I’acceptation de cette aide d’Etat par la Commission européenne.

Dans ce contexte les Rapporteurs recommandent de procéder a une
contre-expertise de tous les coiits prévisionnels ainsi que du bilan des contrats
de plan précédents.

Enfin, les Rapporteurs insistent sur I’'importance de définir le champ des
opérations compensables et que les opérations compensées soient toutes
incluses a I’article 7-5 du cahier des charges ".

B. LES CONTROLES DE LA REALISATION DES INVESTISSEMENTS
DOIVENT CONDUIRE A LA MISE EN CEUVRE EFFECTIVE DE SANCTIONS

L’Etat concédant doit vérifier, aprés mise en service d’un équipement, que
les SCA continuent de respecter les obligations réglementaires et contractuelles.
Ces contrdles prennent la forme de visites de chantiers et d’audits.

Il ressort de I’enquéte menée par la Cour des comptes que seul le controle
des ouvrages d’art présente une méthodologie formalisée et est conduit de fagon
réguliere.

Les Rapporteurs soutiennent donc la recommandation de la Cour des
comptes visant a formaliser la méthodologie des contréles relatifs au
patrimoine et a accroitre la fréquence des contrdles, notamment pour vérifier
I’état des chaussées, des ouvrages en terre et des aménagements
« environnementaux ».

En cas de manquement a une obligation du cahier des charges, le concédant
peut exiger, aprés mise en demeure restée infructueuse, le versement d’une pénalité
fixée a 10 000 euros par jour de retard (5 000 euros pour COFIROUTE).

Or, malgré le recensement de manquements (mauvais état de certains
ouvrages, insuffisance des données transmises), ces moyens contraignants ne sont
mis en ceuvre que de fagon exceptionnelle. Les Rapporteurs attirent 1’attention de
I’Etat sur le fait qu’une telle carence pourrait engager la responsabilité de
I’Etat concédant en cas d’accident. En sus de la nécessité pour I’Etat de
recourir fermement aux pénalités, il conviendrait de subordonner I’ouverture
des négociations des nouveaux contrats de plan au respect de ces obligations.

(1) Cette disposition impose aux concessionnaires de restituer 1’avantage financier résultant du retard de
réalisation d’un investissement programmé et déja compensé dans la loi tarifaire.
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Enfin, en janvier 2010, I’Etat a signé avec ASF, COFIROUTE, ESCOTA,
Sanef et SAPN, des avenants aux contrats de concession relatifs a la réalisation de
travaux pour un montant d’un milliard d’euros environ, en vue d’améliorer les
performances environnementales du réseau (le « Paquet vert» autoroutier),
assortis de contreparties financiéres et de I’allongement d’un an de la durée des
concessions. Ces SCA avaient jusqu’au 26 mars 2013 pour réaliser leurs
programmes de travaux. Or, en mars 2012, seule la moitié des travaux était
achevée. L’Etat devrait donc s assurer de leur réalisation rapide.

Si I’Etat est chargé de s’assurer du respect par les concessionnaires de
leurs obligations contractuelles et réglementaires, il a ¢également la lourde
responsabilité de mener les négociations des contrats de plan avec les SCA qui
régissent — la plupart du temps — les hausses de tarifs des péages.

Toutefois, il ressort des travaux de la Cour des comptes que I’Etat ne se
donne malheureusement pas les moyens de mener ces négociations dans un sens
favorable aux usagers.

Il. LURGENCE DE REVOIR LES MODALITES DE FIXATION DES HAUSSES
DE TARIFS

Alors que les recettes des péages augmentent régulierement et de fagon
particuliérement favorable aux SCA (hausses supérieures a I’inflation), il devient
urgent de revoir le cadre juridique et contractuel de fixation des hausses de tarifs.

A. DES HAUSSES SUPERIEURES A LA HAUSSE MINIMALE PREVUE PAR
VOIE REGLEMENTAIRE

L’article 3 du décret n°95-81 du 24 janvier 1995 relatif aux péages
autoroutiers garantit aux SCA une hausse minimale des tarifs égale a 70 % de
I’inflation mesurée par l’indice des prix a la consommation (hors tabac), en
I’absence de contrat de plan. Ce texte garantit donc un plancher minimum pour
les SCA et non un plafond. En pratique, les contrats de plan s’enchainant sans
discontinuité, cette situation est assez rare.

En revanche, les contrats de plan font également dépendre les hausses de
tarifs de I’indice des prix a la consommation mais surtout, garantissent des hausses
tarifaires supplémentaires en compensation des travaux que les SCA s’engagent a
réaliser.

Les grilles tarifaires sont contrélées par la DIT avant transmission de la
synthése de ces controles a la Direction générale de la Concurrence, de la
Consommation et de la Répression des Fraudes (DGCCRF) en vue de vérifier que
ces hausses respectent les dispositions du cahier des charges et du contrat de plan.



— 10 —

La DIT s’assure, par ailleurs, que les SCA ne pratiquent plus de
« foisonnement » ", pratique qui aurait disparu définitivement en 2011 (dés 2007
pour APRR, AREA, Sanef et SAPN). La récupération du produit du foisonnement
recommandée par la Cour des comptes en 2008 n’est intervenue que tardivement
et partiellement. Ainsi, aucune réfaction pour récupérer les recettes tarifaires de
2006 dues a ces modulations tarifaires n’a ét¢ menée a 1’égard de SAPN, ASF,
ESCOTA ou COFIROUTE. Il convient également de souligner que si le contrat de
plan 2011-2014 de COFIROUTE prévoit une clause « anti-foisonnement », celle-
ci a une durée par nature limitée et s’est accompagnée d’une hausse tarifaire
entrainant un surplus de recettes de 234 millions d’euros hors taxe sur la durée
totale de la concession, en vue de compenser le manque a gagner pour le
concessionnaire. Selon la Cour des comptes, les modalités de ce calcul ont été
favorables a COFIROUTE.

Les cahiers des charges des contrats de certaines SCA ) visent a limiter
les « distorsions tarifaires ». Ces contrats comprennent une clause tempérant
I’ampleur de la modulation des tarifs kilométriques par rapport au taux
kilométrique moyen sur le réseau : les taux kilométriques appliqués aux véhicules
d’une méme classe ne peuvent s’écarter de plus de 50 % du taux kilométrique
moyen, sur aucune section. D’aprés la Cour des comptes, cette régle n’est
respectée que par COFIROUTE. D’aprés les données communiquées par le
ministére, en 2012, 212 trajets s’écartaient de plus de 50 % du tarif kilométrique
moyen de la classe considérée dont 38 pour la classe 1 (véhicules légers).

Enfin, I’enquéte reléve, de fagon particulierement préoccupante, que la
tendance a la forte progression des hausses de tarifs en 2008 s’est poursuivie et
s’est amplifiée depuis 2009, tant en application des contrats de plan que pour
neutraliser I’inflation négative dans le cadre de la fixation des tarifs en 2010 @ et
la compensation de la hausse de la taxe d’aménagement du territoire due par
les SCA. A titre d’exemple, pour I’année 2012, alors que I’indice des prix a la
consommation connaissait une inflation de 2,25 %, le taux de hausse moyen des
tarifs pour les véhicules de classe 1 (véhicules 1égers) était de 2,58 % pour APRR et
de 2,53 % pour COFIROUTE. Pour les nouvelles concessions ), les hausses de
tarifs sont particuliérement élevées en raison des formules de fixation tarifaires
inscrites dans le contrat de concession : a 1’exception d’ALICORNE, les tarifs de
péages ont progressé en moyenne de 2,5 points au-dessus de 1’inflation depuis 2010.

(1) Selon la définition donnée par la Cour des comptes : « Cette pratique consiste, pour le concessionnaire, tout
en respectant le taux moyen d’augmentation annuel des tarifs des péages, a moduler cette augmentation afin
d’appliquer des hausses de tarif plus élevées sur les sections les plus empruntées. Cette pratique permet de
faire croitre le chiffre d’affaires annuel au-dela de ce qui résulterait d’une application uniforme de la hausse
annuelle des tarifs approuvés par 1’Etat ».

(2) APRR, AREA, Sanef, SAPN, ASF et ESCOTA.

(3) — 0,22 % entre octobre 2008 et octobre 2009 pour l'indice des prix a la consommation hors tabac qui a
finalement été intégrée dans le calcul des hausses tarifaires en 2010.

(4) ARCOUR, ALIENOR et ALICORNE.



TAUX DE HAUSSE MOYEN PAR SOCIETE (CLASSE 1) EN %

2010 2011 2012
Ecart par Ecart par Ecart par
Progression rapport a Progression | rapporta | Progression rapport a
I’inflation Iinflation I’inflation
ARCOUR 2,13 2,35 4,09 2,57 6,50 4,25
ALIS 3,14 3,36 4,77 3,25 5,00 2,75
ADELAC 0,93 1,15 3,67 2,15 3,54 1,29
CEVM 1,67 et 2,60 1,89et2,82 | 3,80et4,92 |2,28¢t6,44 | 4,69¢et4,88 | 2,44¢et7,13
(été) (été) (été)
ALICORNE Mise en service 0 - 1,52 2,67 0,42
Indices des prix a
la consommation -0,22 0 1,52 0 2,25 0
(hors tabac)

Source : Sous-direction de la gestion du réseau autoroutier concédeé.

Les Rapporteurs s’alarment du fait que les hausses des tarifs des
péages sont bien plus élevées que ID’inflation et permettent aux SCA
d’augmenter leur chiffre d’affaires péages en 2012, ce qui peut paraitre
paradoxal alors méme que le trafic a diminué.

B. LA NECESSITE DE REVOIR LE CADRE REGLEMENTAIRE ET
CONTRACTUEL DE LA FIXATION DES TARIFS

1. La procédure de négociation

Une série de contrats de plan a été conclue a partir de 2009 avec
six SCA ¥ afin de prévoir 1,2 milliard d’euros d’investissements en contrepartie
d’une compensation par des hausses tarifaires supérieures a 1’inflation.

Toutefois et malgré des enjeux financiers majeurs, le cadre de négociation
s’est révélé peu contraignant pour les SCA et défavorable pour I’Etat.

En effet, le décret de 1995 n’encadre pas les hausses tarifaires issues des
contrats de plan, plagcant le ministére chargé des transports dans un rapport de
force déséquilibré et peu propice a la garantie des intéréts des usagers, entretenu
par une organisation des négociations insuffisante et dommageable a I’Etat.
La DGITM négocie seule les hausses tarifaires, sur la base d’un mandat de
négociation peu précis.

La négociation de la nouvelle génération de contrat de plan atteste de cette
désorganisation. En effet, ce n’est qu’en septembre 2009, alors que les pourparlers
étaient déja bien avancés, que la DGTIM a sollicit¢ du Ministre en charge des
transports, un mandat de négociation ® mais qui a été limité aux seules hausses de
tarifs qui ne devaient pas excéder I’inflation en 2010 et 2011. Or, la loi tarifaire
finalement négociée s’est située hors de ce mandat et cette négociation n’a pas
couvert tous les contrats de plan en cours de négociation (aucun mandat de
négociation n’a été donné concernant les contrats de plan de deux autres SCA ).

(1) APRR, AREA, ASF, ESCOTA, Sanef et COFIROUTE.
(2) Pour les contrats de plan d’APRR, AREA, COFIROUTE, Sanef et SAPN.
(3) ASF et ESCOTA.



Par ailleurs, ni la direction du budget, ni la DGCCRF n’interviennent
durant les négociations de ces contrats de plan ; elles ne sont informées qu’apres la
cloture des négociations.

Sur le fond, de nombreuses données, telles que le choix des
investissements compensés, le bilan des précédents contrats de plan, I’impact de
larticle 7-5 du cahier des charges annexé aux contrats de concession, la
suppression du foisonnement, le taux de rentabilité des opérations conduisent a
rendre les négociations particuliérement complexes.

Cette difficulté est accrue par le fait que d’une part, le ministére négocie
au cas par cas sans avoir préalablement défini le champ des investissements
compensables et que d’autre part, I’évaluation des montants a compenser demeure
délicate, le ministére ne disposant pas d’une base de données actualisée recensant
les coiits, en raison, notamment, de la réticence des SCA a les transmettre.

2. Le modeéle financier

Le modéle financier appliqué par la DIT pour la négociation tarifaire est
trés sensible aux hypothéses macro-économiques et financiéres retenues,
notamment aux perspectives d’évolution du trafic qui sont trés favorables
aux SCA.

Le chiffrage de la hausse tarifaire a ét¢ réalisé par la méthode des cash-
flows actualisés qui consiste a évaluer I’ensemble des flux financiers positifs
(recettes de péages...) et négatifs (charges d’exploitation...) induits par
I’investissement envisagé et a les ramener a leur valeur actualisée a la date
de 2009. Le modele économique est construit de telle sorte que tout
investissement est compensé par une hausse de tarifs.

L’équilibre du contrat de plan consiste a égaliser, sur la durée de la
concession, la somme de la valeur actualisée nette des travaux inscrits dans le
contrat de plan, majorée le cas échéant des sommes dues au titre du bilan du
précédent contrat de plan et le surplus de cash-flows libres résultant de la hausse
de tarif. Or, les SCA ont bénéficié d’un surplus de cash-flows libres de plus
d’un milliard d’euros en compensation des investissements a réaliser.

Les négociations menées a 1’occasion de la conclusion de la nouvelle
génération de contrats de plan ont été clairement favorables aux SCA : les taux de
rentabilité ") négociés, supérieurs pour certaines sociétés a 8 %, sont généralement
plus élevés que ceux négociés pour le Paquet vert. Ils sont, notamment,
substantiellement supérieurs au taux proposé par I’Etat (6,7 % pour APRR
et 6,5 % pour COFIROUTE). Or, le taux de 8,08 % finalement retenu pour APRR
a exercé un effet de contagion sur la négociation des autres contrats de plan.
Au final, le méme taux a été retenu pour COFIROUTE et ESCOTA et ASF ont
méme obtenu un taux supérieur (respectivement, 8,25 % et 8,22 %). Ce taux

(1) 1l s°agit d’'un bénéfice raisonnable escompté par les SCA.
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pourrait, en outre, s’avérer supérieur au taux négocié compte tenu de I’intégration
de certaines hypotheses favorables aux SCA et de la marge dégagée sur le cotit des
investissements.

Finalement, les recettes de péages ont connu entre 2008 et 2011, une
progression de plus de 10 % qui est tres largement supérieure a celle prévue par
le ministére. Ainsi, Vinci Autoroutes, APRR et Sanef ont per¢u 7,6 milliards
d’euros de péages en 2011 (4,28 milliards d’euros pour Vinci Autoroutes,
1,96 milliard d’euros pour APRR et 1,38 milliard d’euros pour Sanef). Le chiffre
d’affaires des SCA historiques a cru en moyenne de4 % par an entre 2006
et 2011. Le résultat net des sept sociétés concessionnaires historiques se chiffrait a
2 064,6 millions d’euros en 2011, soit un taux de croissance annuel moyen
de 6,2 % durant la période 2006-2011.

Enfin, et de maniére particulierement préoccupante du point de vue de la
sécurité juridique, les hausses tarifaires négociées ont été mises en ceuvre dés la
signature du contrat de plan avant 1’approbation par décret en Conseil d’Etat.

Les Rapporteurs recommandent, avec la Cour des comptes, de revoir
le cadre réglementaire et contractuel relatif a la fixation des tarifs.

Ainsi, il conviendrait de modifier le décret de 1995 afin de définir un
plafond d’évolution des hausses de tarifs (et non plus un plancher), applicables
également aux contrats de plan, hors compensation des investissements.

Par ailleurs, les Rapporteurs soutiennent la recommandation relative a la
définition et a la formalisation d’une procédure de conduite interministérielle
des négociations pour les contrats de plan, auxquelles serait associé le ministere
du budget et qui serait, in fine, approuvées par le Premier ministre.

Au-dela de ces recommandations, il serait nécessaire de repenser les
investissements a inclure dans les contrats de plan qui doivent faire 1’objet d’une
analyse plus fine, le réseau autoroutier étant désormais constitué pour I’essentiel. 11
serait ainsi pertinent, dans le cadre de la négociation du plan de relance autoroutier,
de réfléchir a de nouveaux aménagements favorisant la mobilité dans les zones
périurbaines des grandes agglomérations.
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EXAMEN EN COMMISSION

La Commission procéede a I’audition de M. Didier Migaud, Premier président de la
Cour des comptes, et de Mme Evelyne Ratte, présidente de la 7° chambre, sur le rapport
d’enquéte réalisé par la Cour des comptes, en application du 2° de [l’article 58 de la loi
organique relative aux lois de finances, sur les relations entre I'Etat et les sociétés
concessionnaires d’autoroutes.

M. le président Gilles Carrez. Pour notre avant-derniére réunion de la session
extraordinaire, nous accueillons ce matin M. Didier Migaud, Premier président de la Cour
des comptes, accompagné de la présidente de la septiéme chambre, Mme Evelyne Ratte. Ils
viennent nous présenter le rapport qu’a préparé la Cour suite a la demande d’enquéte que
nous lui avions adressée le 13 décembre dernier, en application des dispositions du 2° de
I’article 58 de la loi organique relative aux lois de finances — LOLF —, sur les relations entre
I’Etat et les sociétés concessionnaires d’autoroutes.

Le méme jour, nous avions également saisi la Cour d’'une demande sur les avoirs
bancaires et les contrats d’assurance-vie en déshérence, sujet sur lequel, monsieur le Premier
président, vous nous avez présenté votre rapport le 17 juillet. En outre, vous nous remettrez
deux autres rapports, 1'un sur le crédit d’impot recherche et 1’autre sur le recours a des
organismes privés pour le placement de personnes sans emploi.

Les présidents de Vinci Autoroutes et de la Société des autoroutes du Nord et de
I’Est de la France — SANEF —, MM. Pierre Coppey et Alain Minc, ainsi que les présidents-
directeurs généraux de la Société des autoroutes Paris-Normandie — SAPN — et de la société
des Autoroutes Paris-Rhin-Rhone — APRR —, MM. Frangois Gauthey et Philippe Nourry,
m’ont fait parvenir la semaine dernic¢re un courrier, dont 1’objet était de me faire part de leur
souhait de pouvoir communiquer leurs observations sur les questions abordées par la Cour
des comptes. Ils estimaient en effet que la procédure du contradictoire n’avait pas été menée
a son terme, mais je leur ai rappelé que celle-ci ne prend pas sa forme habituelle dans le
cadre des rapports commandés en application du 2° de I’article 58 de la LOLF ; je les ai
néanmoins invités a rédiger une contribution écrite, qui sera annexée au rapport
d’information de nos rapporteurs spéciaux, Olivier Faure et Alain Rodet.

M. Didier Migaud, Premier président de la Cour des comptes. Je vous remercie,
monsieur le président, d’avoir organisé cette audition qui me permet de présenter a votre
commission I’enquéte que la Cour des comptes a réalisée a votre demande, en application du
2° de I’article 58 de la LOLF ; celle-ci porte sur les relations entre I’Etat et les sociétés
concessionnaires d’autoroutes.

Je suis accompagné de Mme Evelyne Ratte, présidente de la septiéme chambre, et
sont également présents M. Francois-Roger Cazala, conseiller maitre, président de la section
des transports a la septiéme chambre et contre-rapporteur, et Mme Claire Aldigé, auditrice et
rapporteure de cette enquéte.

Je tiens a préciser que ce rapport n’est pas le résultat d’un contréle des concessions,
ni davantage des sociétés concessionnaires d’autoroutes, car la Cour n’est pas compétente
pour mener de tels travaux. Ce sont donc les services de 1’Etat chargés des relations avec ces
sociétés qui ont été controlés. Les chiffres qui figurent dans les tableaux du rapport
proviennent du ministére de I’Ecologie, du développement durable et de 1’énergie, et non des
sociétés.
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Ce travail a suivi les procédures traditionnelles — collégialité et contradiction —
encadrant la production des travaux de la Cour et qui forment la garantie de leur neutralité et
de leur rigueur. La Cour a adressé le rapport provisoire aux administrations et aux sept
sociétés concessionnaires historiques qui ont été concernées par 1’enquéte — pour les extraits
les concernant — et elle a recu de volumineuses réponses écrites de leur part. Ces sociétés ont
également pu faire valoir leurs arguments a 1’occasion d’auditions, organisées pour les cinq
d’entre elles qui en ont fait la demande. C’est aprés une analyse approfondie de ces éléments
que la Cour a forgé sa propre opinion et a établi les éléments factuels qui figurent dans le
rapport. Pour répondre aux inquiétudes que les sociétés ont exprimées sur le contenu des
constats et des recommandations retenus par la Cour, j’ai suggéré a la présidente de la
septieme chambre de leur transmettre les extraits du rapport définitif qui les concernaient
avant qu’ait lieu la présente audition, ce qu’elle a accepté de faire.

Afin de financer le développement rapide d’un réseau autoroutier moderne, 1’Etat a
mis en place des concessions grace auxquelles la construction et 1’entretien des
infrastructures sont financés par les usagers — a travers le paiement d’une redevance —, et non
par le contribuable comme pour le reste du réseau routier. Cette dérogation au principe de
gratuité de 1’usage des voies de circulation vise a permettre de financer par des péages
I’amortissement des constructions déja réalisées, ainsi que 1’exploitation, 1’entretien et
I’extension du réseau existant. Ce systéme transfere au concessionnaire les risques liés aux
travaux et au trafic.

Les opérateurs qui ont assuré¢ la construction et I’exploitation du réseau étaient pour
I’essentiel des entreprises publiques. La privatisation des six sociétés historiques, mise en
ceuvre en 2006, a modifié la relation entre I’Etat et celles-ci. Elles ont été regroupées au sein
de trois groupes : le premier est Vinci Autoroutes, qui comprend Cofiroute, Autoroutes du
Sud de la France — ASF — et les Autoroutes Esterel-Cote d’Azur — ESCOTA —, le deuxi€éme,
contr6lé par Eiffage, rassemble APRR et la société des Autoroutes Rhone-Alpes — AREA —,
et le troisiéme réunit la SANEF et la SAPN. C’est sur les relations entre 1’Etat et ces sept
sociétés — qui réalisent 95 % du chiffre d’affaires du secteur — que 1’enquéte s’est concentrée.

La France dispose aujourd’hui d’un réseau autoroutier de 11 000 kilométres, dont
8 800 sont concédés. La partie la plus ancienne est amortie, mais, méme pour cette portion
du réseau, les colits d’exploitation et d’entretien sont importants : en effet, 25 % du trafic
routier passe par le réseau autoroutier, alors que celui-ci ne représente que 6 % du réseau. La
qualité et la sécurité des infrastructures autoroutiéres sont unanimement reconnues et
participent de I’attractivité économique du territoire ; il convient toutefois de s’assurer que le
rapport entre le cofit et I’efficacité soit le meilleur possible, ce qui est le role de la puissance
publique lorsqu’elle négocie les concessions autorouticres et fixe I’évolution des péages.

La Cour a déja eu 'occasion de s’exprimer sur le sujet des péages autoroutiers,
notamment dans un chapitre du rapport public annuel de 2008. Elle avait critiqué
I’inadaptation des régles de négociation et de fixation des péages aux enjeux actuels, la
déconnexion de ces péages par rapport a la mesure des cofits, I’insuffisante répercussion de
la fin de I’amortissement du réseau le plus ancien par une baisse des péages dans les sections
concernées, I’incohérence des tarifs dans différents trongons et, dans 1I’ensemble, un systéme
devenu trop favorable aux concessionnaires.

La Cour a constaté dans la présente enquéte que les recommandations qu’elle avait
formulées en 2008 avaient été assez largement suivies, mais que beaucoup restait a faire
pour améliorer la maitrise des concessions autoroutieres. Elle s’est concentrée, pour
répondre a la demande de votre Commission, sur une analyse de I’évolution des péages
depuis dix ans et sur le controle par I’Etat du respect par les sociétés concessionnaires des
obligations qu’elles ont contractées en contrepartic des hausses tarifaires obtenues ces
derniéres années.
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Plus généralement, I’analyse se porte sur le cadre de négociation entre les services
de I’Btat et les sociétés concessionnaires, et en particulier sur la deuxiéme génération de
contrats de plan discutés depuis 2009. Ces documents ne sont pas publics et sont conclus
dans des conditions peu transparentes ; c’est le role de la Cour de faire la lumiére sur
I’équilibre de ces négociations et sur leur contenu, et de formuler des recommandations pour
renforcer I’efficacité du systéme des concessions autoroutiéres dans 1’intérét du contribuable
et de ’'usager du service public.

Les principaux constats et recommandations figurant dans ce rapport peuvent étre
résumés en trois messages : le ministére assure un meilleur suivi du respect des obligations
par les concessionnaires, mais sans toujours tirer les conséquences du non-respect de celles-
ci; la négociation tarifaire ne permet pas de protéger les intéréts de 1'Etat et ceux des
usagers ; enfin, cette insuffisante maitrise du cadre contractuel par I’Etat résulte d’un
déséquilibre dans la négociation au profit des concessionnaires autoroutiers. La Cour
formule des propositions afin que I’Etat s’organise mieux pour négocier et dispose
d’informations plus nombreuses de la part des sociétés.

S’agissant des progrés dans le suivi des obligations des concessionnaires qui ne
débouchent pas assez sur des évolutions, il faut tout d’abord constater que 1’administration
bénéficie d’une expertise reconnue; elle a mis en place une série d’indicateurs de
performance qui servent a rendre compte de son action devant le Parlement dans le cadre de
la LOLF. Ces indicateurs concernent tant la qualité des routes et des ouvrages d’art que celle
des aires ou le délai d’intervention apreés un événement ou pour un dépannage. Ils ont été
repris dans les contrats de performance avec les sociétés concessionnaires et ont été associés
a des objectifs modulés selon les concessions.

Ce systeme est novateur et constitue une évolution positive. Il souffre cependant de
deux défauts: le premier réside dans I’absence de contre-expertise par les services du
ministére de 1’Ecologie, du développement durable et de ’énergie des données transmises
par les sociétés et une démarche d’audit pourrait étre mise en place pour assurer leur
¢évaluation ; la seconde faiblesse a trait au fait que les indicateurs n’ont de réelle importance
que si le non-respect des engagements qui y sont associés trouve une concrétisation — que ce
soit par le déclenchement de pénalités ou par I’insertion de nouvelles dispositions dans le
contrat de plan suivant. Or, cette traduction s’avére encore insuffisante ; un régime de
pénalités a bien été mis en place pour certains indicateurs, mais ses effets financiers restent
modestes : le plafond des pénalités ne représente que quelques centaines de milliers d’euros,
soit, selon les concessions, entre 0,029 et 0,055 % du chiffre d’affaires.

Le systeme d’indicateurs est donc prometteur, mais il doit étre pérennisé et
consolidé pour mieux contribuer au suivi du respect des obligations contractuelles par les
sociétés.

La Cour a examiné les autres aspects du suivi du respect de ces engagements. Les
cahiers des charges des contrats de plan prévoient, en contrepartie des hausses tarifaires, des
travaux d’entretien et la réalisation de nouveaux investissements. Ces mémes contrats
donnent a I’Etat la faculté de mettre en demeure puis d’exiger des pénalités en cas de non-
respect de ces obligations.

L’administration a effectué 503 visites de chantier en 2011 ; la Cour a constaté que
celles-ci se concentraient excessivement sur les ouvrages d’art et les constructions nouvelles,
au détriment de la vérification de 1’état des chaussées et des ouvrages en terre existants.
Seuls deux audits ont été consacrés a 1’état des chaussées en 2010 et en 2011, dont I’un a
constaté une dégradation suffisamment grave pour justifier une mise en demeure. Le
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contréle des obligations environnementales est également trés limité. La Cour recommande
que la politique de contrdle soit mieux formalisée et qu’elle donne davantage de place a la
vérification de I’état des chaussées et au respect des obligations environnementales.

Le maintien du bon état des ouvrages d’art fait partie des obligations a la charge des
concessionnaires — donc non rémunérées par des hausses de péage supplémentaires a la
hausse de 70 % de ’inflation prévue par le décret de 1995. La Cour a constaté que la plupart
des sociétés — notamment Cofiroute — fournissent des informations trop limitées sur les
opérations menées et sur leur colit. Méme si les sommes consacrées sont croissantes et que le
réseau autoroutier est plus slir et mieux entretenu que les autres réseaux routiers nationaux,
les moyens consacrés par les concessionnaires se situent encore a un niveau insuffisant
compte tenu du vieillissement et de la dégradation du patrimoine. L’analyse des campagnes
d’audit révéle pour plusieurs sociétés — en particulier ASF et la SAPN — le mauvais état des
ouvrages et la faiblesse des moyens consacrés a leur maintenance. Ces constats
particuliérement défavorables n’ont pas conduit I’Etat a4 mettre en demeure le
concessionnaire, ni a fortiori de lui infliger des pénalités ; ils n’ont pas méme eu d’impact
sur la négociation du contrat de plan suivant.

La Cour recommande & I’Etat d’avoir bien davantage recours aux dispositions
contraignantes, le défaut d’action pouvant engager sa responsabilité en cas d’accident ; elle
conseille également qu’une plus grande importance soit accordée, dans le renouvellement
des contrats de plan, au respect par les concessionnaires de leurs obligations de base, en
particulier pour ce qui concerne la sécurité des routes et des ouvrages d’art.

Dans I’ensemble, 1’administration se refuse a établir un bilan de la situation
financiére de chaque société, au motif que celle-ci assume le risque d’exploitation de la
concession. Cependant, 1’évolution de la situation des entreprises constitue un paramétre
important pour la négociation du contrat suivant et la Cour invite donc I’Etat & dresser un
bilan de I’exécution de chaque contrat de plan, en exploitant toutes les données permettant
de le faire; elle recommande que les données transmises sur la nature et le colt des
investissements réalisés soient plus précises, notamment s’agissant de ceux donnant droit a
augmenter les péages.

Le deuxieme message du rapport est que la négociation tarifaire ne permet pas de
protéger les intéréts de 1’Etat et ceux des usagers. La régle d’évolution des tarifs figure dans
un décret de 1995 ; elle garantit une hausse annuelle minimale du tarif kilométrique moyen a
hauteur de 70 % de I’inflation. Si un concessionnaire s’engage a réaliser des investissements
dans un contrat de plan, cette augmentation peut étre supérieure, sans qu’aucun plafond ne
soit défini. En pratique, le contrat de plan fixe presque systématiquement la tarification, et la
revalorisation est nettement supérieure au plancher. Ainsi, les contrats de plan, qui devaient
demeurer 1’exception compte tenu de 1’état presque achevé du réseau autoroutier, sont, a la
demande des sociétés concessionnaires, devenus la régle. On peut en outre s’interroger sur la
notion de plancher garanti de hausse, qui interdit toute baisse ou tout gel des péages. Le
systéme repose sur le principe que tous les investissements doivent étre compensés par des
hausses de tarifs ; par conséquent, les bénéfices des sociétés n’ont pas vocation a étre
réinvestis ou a permettre une diminution des tarifs. Ce modéle ne peut qu’aboutir a une
hausse constante et continue de ceux-ci. Le bien-fondé de cette exception au principe de
désindexation des prix a déja été contesté par la Cour ; a tout le moins, celle-ci recommande
qu’un acte réglementaire fixe un plafond d’évolution des hausses de tarifs qui puisse
s’appliquer méme lorsqu’un contrat de plan a été signé, avec des montants différenciés.

Les hausses tarifaires des derniéres années sont fortes. Entre 2009 et 2012, pour les
véhicules 1égers, la progression s’est établie a 2,2 % par an pour la SAPN, ASF et ESCOTA,
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a 1,9 % pour Cofiroute, a 1,8 % pour APRR et AREA, soit des montants systématiquement
supérieurs a ’inflation annuelle — 1,6 % —, a la seule exception de la SANEF. En 2010, le
choix de retenir une inflation nulle alors qu’elle était négative a nourri cette augmentation.

Ces augmentations visent a prendre en compte des investissements nouveaux, a
hauteur de 1,2 milliard d’euros. Ce niveau et la composition des investissements retenus
soulévent trois critiques. La demande d’investissements supplémentaires n’émane pas
principalement de I’Etat, mais des sociétés ; la question de leur opportunité se pose, en
particulier pour la mise en place du télépéage sans arrét — trés présent dans le contrat de
Cofiroute, alors que ce type d’investissement serait réalis¢ méme en 1’absence de
compensation tarifaire.

Compte tenu de 1’état de maturité du réseau, les investissements proposés par les
concessionnaires possédent une ampleur plus faible et sont donc plus nombreux.
L’administration, qui ne dispose pas d’une doctrine s’agissant des investissements éligibles a
la compensation, négocie au cas par cas et ne parvient pas toujours a éliminer ceux qui
reléveraient des obligations normales d’entretien du réseau. La Cour recommande une plus
grande fermeté dans la limitation des projets éligibles, afin de ne retenir que les plus utiles ;
pour ce faire, il convient d’élaborer une doctrine et de ’appliquer.

Enfin, la documentation des colts prévisionnels des investissements s’avere
insuffisante ; les montants retenus se rapprochent plus souvent des estimations des
concessionnaires que de celles des experts du ministére. La Cour recommande qu’une
contre-expertise soit systématiquement réalisée, formalisée et documentée. Par ailleurs,
I’Etat a trés peu mis en ceuvre le dispositif lui permettant de récupérer 1’avantage financier
découlant des hausses de péages déja percues lorsque les investissements concernés sont
retardés. L’annexe 7 du rapport consacrée a 1’analyse de la renégociation des contrats de
plan de Cofiroute et d’APRR illustre — page 96 — ces constats.

La Cour reléve également des distorsions au profit des concessionnaires, qui
concernent le « foisonnement » et le modele économique et financier sur lequel reposent les
contrats. La notion de foisonnement désigne une pratique conduisant a répartir — en
respectant la hausse du tarif kilométrique moyen fixé dans le contrat — les augmentations des
péages en fonction du trafic sur les différents trongons du réseau, afin d’optimiser le chiffre
d’affaires.

La Cour avait vivement dénoncé cette pratique qui aurait disparu en 2011. Celle-ci a
conduit par le passé a des dérives, notamment en 2006, année ou 1’excés de recettes procuré
par le foisonnement avait représenté pres de 1 % du chiffre d’affaires. Le rapport montre que
la récupération du foisonnement de 2006 n’a été mise en ceuvre que tardivement et trés
partiellement ; Cofiroute a obtenu une compensation tarifaire avantageuse de 234 millions
d’euros hors taxes en échange de I’introduction d’une clause anti-foisonnement dans son
contrat de plan 2010-2014.

L’une des conséquences des pratiques de foisonnement passées réside dans
I’hétérogénéité des tarifs au kilomeétre entre les différentes possibilités de trajets. Ainsi, 212
parcours en France affichent un prix kilométrique qui est soit supérieur de moitié, soit
inférieur de moitié au tarif moyen. La moitié de ces distorsions concernent APRR. Les
efforts pour les réduire ont été insuffisants et elles ont méme augmenté récemment chez
ASF.
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Un autre déséquilibre a 1’avantage des concessionnaires a trait aux hypothéses sur
lesquelles s’appuient les contrats. Les prévisions de trafic se sont presque toujours révélées
sous-estimées, au profit du concessionnaire ; 1’effet bénéfique de la nouvelle écotaxe sur les
poids lourds qui empruntent le réseau non concédé n’a pas été pris en compte dans les
contrats de plan les plus récents, alors qu’il devrait entrainer, selon 1’estimation du ministére,
un surcroit de chiffre d’affaires de 450 millions d’euros hors taxes.

Le taux d’actualisation utilisé pour mesurer la rentabilité des investissements est
fixé autour de 8 %, soit un niveau supérieur a celui que retiennent les analystes financiers
pour ces entreprises, qui se situe autour de 6 %. Ce choix conduit a une survalorisation du
contrat de plusieurs dizaines de millions d’euros au bénéfice du concessionnaire.

Ces avantages mettent en évidence un déséquilibre dans la négociation a I’avantage
des concessionnaires. En conséquence, les derniers contrats de plan ont permis aux sociétés
d’obtenir la compensation de 1,2 milliard d’euros d’investissements. Le modéle économique
ainsi retenu place les entreprises dans une situation trés favorable : leur chiffre d’affaires
s’est accru en moyenne de 4 % par an entre 2006 et 2011 et leur profitabilité est devenue
nettement supérieure a celle des autres entreprises frangaises.

Le troisiéme message du rapport met en lumiére un déséquilibre de la position de
I’Etat dans la négociation avec les concessionnaires et propose des pistes pour y mettre fin.
Au sein du ministere des Transports, la sous-direction chargée du réseau autoroutier concédé
négocie presque seule les contrats de plan et les avenants aux contrats de concession, et il est
rare que le ministére de I’Economie et des finances soit associé aux discussions ; or, les
sociétés concessionnaires appartiennent & des groupes importants — Vinci et Eiffage
notamment. Pour ces groupes, les tractations tarifaires s’inscrivent dans un ensemble plus
large d’interactions avec I’Etat sur d’autres projets & forts enjeux, notamment ferroviaires ou
de construction et de concession de batiments dans le cadre de partenariats public privé ; la
négociation séparée de ces sujets par les différents ministéres ne peut que placer I’Etat en
situation défavorable. Dans les rares cas ou le ministére de 1’Economie et des finances est
associé aux pourparlers, la Cour a constaté que la négociation devenait plus équilibrée, si
bien qu’elle recommande que soit définie et formalisée une procédure interministérielle de
négociation et de prise de décision. Cette procédure pourrait prévoir 1’élaboration d’un
mandat précis de négociation, avec une définition des besoins des usagers et de 1’Etat en
matiére d’investissements nouveaux. Un suivi interministériel régulier des discussions
devrait étre organisé, et le Premier ministre devrait en approuver formellement le résultat.

Pour des raisons juridiques contestables, les hausses de tarifs négociées dans les
contrats de plan interviennent avant I’issue de la négociation et I’approbation par décret en
Conseil d’Etat. Ainsi, les concessionnaires atteignent leur objectif principal de la négociation
au milieu des discussions, ce qui place 1’Etat en position de fragilité pour la suite des
échanges ; il importe de remédier a cette situation.

En conclusion, la Cour des comptes reléve que les conditions actuelles
d’encadrement des concessions autoroutiéres ne permettent pas que les intéréts des usagers
et de I’Etat soient suffisamment pris en compte. Dans un contexte ot les besoins d’extension
et de modernisation du réseau autoroutier sont moindres et ou I’amortissement des
autoroutes anciennes progresse, il convient de faire évoluer un cadre qui conduit a une
hausse continue et importante des tarifs autoroutiers. Cette préoccupation rejoint le souci de
préserver le pouvoir d’achat des ménages et de réduire ce qui représente, pour les entreprises
utilisatrices du réseau autoroutier, un colt de production qui pése sur la compétitivité de
I’économie.



L’opportunité de conclure presque systématiquement des contrats de plan
rassemblant un nombre croissant de projets de faible ampleur — dont l’utilité est souvent
contestable et le colt surestimé — doit étre discutée ; on pourrait réserver ces contrats aux
seules situations nécessitant des investissements lourds. Ainsi, I’absence de contrat de plan
deviendrait la régle, ce qui aurait pour conséquence un ralentissement de la hausse des
péages, en particulier dans les secteurs amortis et modernisés.

L’outil autoroutier — en concurrence avec d’autres modes de transport — trouve sa
finalité dans I’optimisation des flux de transport qui animent le pays, et les sociétés qui
concourent a le mettre en ceuvre n’ont pas d’autre vocation que de servir ce dessein. 11 faut
concevoir la politique tarifaire en ce sens, afin d’allouer les ressources aux emplois les plus
pertinents. Une remise en cause du cadre juridique et un changement de modéle économique
pour les sociétés concessionnaires s’averent nécessaires ; une telle évolution requiert une
sélectivité plus stricte des projets d’investissement et une attention plus grande portée au bon
entretien des infrastructures, afin de disposer d’autoroutes en bon état a I’issue des contrats
de concessions.

M. Alain Rodet, rapporteur spécial pour les transports routiers, fluviaux et
maritimes et les aides a I’acquisition de véhicules propres. Monsieur le Premier président,
madame la présidente, je tiens a vous remercier pour votre travail qui, dans le cadre du
contrdle des relations entre 1’Etat et les sociétés concessionnaires d’autoroutes — SCA —,
dépasse la stricte analyse financiére. En 2006, I’introduction du rapport d’Hervé Mariton sur
la valorisation du patrimoine autoroutier était intitulée « Les autoroutes pour I’emploi » :
sept ans apres, inutile de dire que 1’on est loin du compte ! Le rapport Mobilité 21 « Pour un
schéma national de mobilit¢ durable » de notre collégue Philippe Duron, président de
I’Agence de financement des infrastructures de transport de France — AFITF —, créée
en novembre 2004, juste avant la privatisation de 2005, montre également qu’il s’agit 1a d’un
rendez-vous manqué et d’une erreur de politique publique que nous allons payer pendant
longtemps.

Nous rejoignons le constat sévére dressé par la Cour des comptes : le cadre des
relations entre la direction générale des infrastructures, des transports et de la mer —
DGITM - et les sociétés concessionnaires d’autoroutes n’est pas satisfaisant et le probleme
tarifaire, qui découle des défaillances du systéme institutionnel, s’avére préoccupant.

Les présidents des SCA dramatisent leur situation, notamment le niveau de leur
dette, qui n’a pourtant rien de préoccupant ; ils font également part de 1’effondrement du
trafic des poids lourds, alors que seul le fret ferroviaire a connu un tel affaissement, la crise
économique ayant simplement freiné la progression de la circulation routiére des camions.
Leur défense s’avere maladroite, surtout lorsque 1’on constate que le président de la SANEF
est M. Alain Minc, qui « éditorialise » urbi et orbi.

L’Etat doit avancer groupé et ne pas laisser la DGITM seule face aux
concessionnaires ; ainsi, la présence du ministére de I’Economie et des finances serait bien
utile dans les relations avec les SCA.

Les mesures adoptées pour mettre fin au foisonnement sont-elles opérationnelles et
ont-elles déja obtenu des résultats ?

M. Olivier Faure, rapporteur spécial pour les infrastructures de transports
collectifs et ferroviaires et les services nationaux de transport conventionnés de
voyageurs. Monsieur le Premier président, madame la présidente, je souhaiterais également
vous remercier pour la qualité de votre travail.



Le doute sur la pertinence de ces privatisations existe depuis 2006 et certains, dans
la majorité de I’époque, avaient fait preuve de clairvoyance ; ainsi, notre président, Gilles
Carrez, alors rapporteur général de la Commission, relevait que ce projet contrecarrait la
mission de I’Etat, qui doit préparer le moyen et le long termes. La suspicion découlait du fait
que les privatisations furent décidées au moment ou les investissements qui avaient été
effectués arrivaient a maturité et ou les emprunts étaient remboursés, si bien que les recettes
étaient appelées a progresser.

En outre, le choix des concessionnaires s’est porté sur des sociétés dont le métier
principal est le batiment et les travaux publics, ce qui nourrit un risque de conflit d’intéréts
puisque des entreprises peuvent se trouver a la fois maitres d’ouvrage délégués et maitres
d’ceuvre ; cette situation complique d’ailleurs 1’évaluation par I’Etat de la réalit¢ des
investissements réalisés. Le rapport ne léve pas les doutes sur le vice initial de cette politique
et il pose plus de questions qu’il n’apporte de réponses.

Monsieur le Premier président, vous avez rappelé que votre controle ne portait pas
sur les SCA — cela ne reléve pas de votre compétence —, mais sur les services de I’Etat, et
vous avez donc travaillé a partir de chiffres élaborés par le ministére de I’Ecologie, du
développement durable et de 1’énergie ; or, ces données se révelent limitées et ne permettent
pas d’apprécier précisément la situation des SCA depuis 2005.

De méme, les contrats de plan ne sont pas publiés ; si les termes des délégations de
service public devaient rester secrets, de nombreux citoyens réclameraient des informations,
ce qui n’est pas le cas des contrats de plan. Cela renforce 1’opacité des relations entre 1’Etat
et les SCA, et nous le regrettons.

Vous avez formulé des recommandations qui méritent toutes d’étre retenues ; parmi
celles-ci, vous conseillez de formaliser un cadre de négociation qui soit plus favorable a
I’Etat. Cependant, I’administration ne tient pas toujours compte du mandat qui lui est donné :
pourquoi cela ?

La transparence des données est nécessaire pour créer un rapport de force et des
négociations équilibrées entre 1'Etat et les SCA: comment I’Etat pourrait-il obtenir
I’ensemble des éléments dont il a besoin ? En outre, pourquoi le ministére n’utilise-t-il pas
certaines données dont il a connaissance — par exemple sur les prévisions de trafic ? De
méme pourquoi les sanctions ne sont-elles jamais mises en ceuvre ? Pourrions-nous disposer
de comparaisons entre les taux de marge des sociétés concessionnaires privées et publiques ?

Vous écrivez dans le rapport que « les derniers contrats de plan ont fait bénéficier
les sociétés signataires d’un surplus de cash-flows libres d’un montant total supérieur a
1 milliard d’euros en compensation des investissements devant étre réalisés » : comment
I’Etat n’a-t-il pas réussi a anticiper un tel flux de trésorerie déséquilibrant les contrats de
plan ? Qu’est devenu ce flux de trésorerie ? A-t-il été intégré dans les bénéfices ou a-t-il
servi a financer de nouveaux investissements ?

M. le président Gilles Carrez. Je salue a mon tour la qualité du travail de la Cour
des comptes sur le contrdle de ce régime de concession de service public a des entreprises
privées. Avant la privatisation de 2005, le service public était concédé a des sociétés
d’économie mixte concessionnaires d’autoroutes — SEMCA — dans lesquelles I’Etat avait
gardé la majorité des parts; M. Jean-Claude Gayssot, ministre de 1’Equipement du
gouvernement dirigé par M. Lionel Jospin, a engagé le premier mouvement de cession de ces
sociétés au privé en vendant 48 % d’ASF a Vinci.
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Deux courants de pensée dans I’Etat et au sein de notre Commission se sont
opposés sur la question d’une privatisation totale en 2005 ; le clivage traversait d’ailleurs les
affiliations partisanes et je me souviens de débats avec mon collegue Hervé Mariton, alors
rapporteur spécial. J’étais réservé sur I’opportunité de la privatisation, vous 1’avez rappelé,
monsieur Faure, mais j’étais également sensible au fait que le flux de dividendes provenant
des SEMCA paraissait insuffisant, ce qui révélait ’existence de marges de progrés
importantes en termes de productivité et d’efficacité; ainsi, une partie des questions
soulevées aujourd’hui par la Cour des comptes se posaient déja avant la privatisation.

Ma position — défendue par d’autres — reposait sur la volonté de préserver une
capacité d’investissement de I’Etat ; nous observions déja son érosion et souhaitions — avec
le maintien du contréle public sur les SEMCA — que I’augmentation du flux de dividendes
alimente I’AFITF pour investir dans les domaines routier et autoroutier. L’autre courant de
pensée développait des considérations d’efficacité, mais également de nature financicre liées
au risque : en effet, les résultats des sociétés autoroutieres dépendent du trafic et de leur
endettement ; celui-ci était important et reste encore a un niveau élevé — 40 milliards d’euros
—, quoi que vous en pensiez, monsieur Rodet. La cession globale a rapporté 14 milliards
d’euros, dont 10 milliards ont été affectés au désendettement. La dette publique liée a ce
secteur a donc pesé dans la décision de privatisation.

Monsieur le Premier président, vous avez affirmé que les prévisions de trafic
s’étaient toujours révélées sous-évaluées; or, depuis le début de la crise économique
en 2008, le fret ferroviaire et le trafic des poids lourds sur les autoroutes n’ont pas évolué
favorablement. Les sociétés autoroutieres assument une indéniable prise de risque : quel en
est I’impact actuel sur leur compte d’exploitation et sur leur dette ?

M. Christian Eckert, rapporteur général. Monsieur le Premier président, je vous
félicite pour ce travail décapant. Votre rapport s’avére en effet cinglant, notamment sur
I’ampleur de la rémunération de la prise de risque ; j’incite les rapporteurs spéciaux a
¢laborer des propositions vigoureuses pour que 1’on puisse sortir de ce systéme qui favorise
la rente plus que le risque. La progression du résultat d’exploitation brut des SCA par rapport
aux autres sociétés est spectaculaire. En outre, aucune sanction administrative n’intervient
lorsque les sociétés manquent a leurs obligations, le prix des péages s’envole et vous
soulignez que trop peu de mesures ont ¢té mises en place pour limiter le foisonnement. Je
suis scandalisé par ce que 1’on découvre dans ce rapport !

Lorsque le Parlement a diminué la déductibilité des frais financiers des entreprises
pour leur réduction d’impot sur les sociétés, les pauvres concessionnaires d’autoroutes ont
attiré notre attention sur le poids de la dette qu’ils devaient porter, alors que celle-ci, dans le
cadre d’une concession, leur permet de diminuer leur impdt; la déductibilité des frais
financiers s’élevait a 100 % avant d’étre ramenée a 85 % en 2012 et a 75 % en 2013. Jai
regretté que les partenariats public-privé, les concessions et les baux emphytéotiques soient
exclus de cette mesure de rabotage de la déductibilité ; au moins avons-nous réussi a ce que
les futures concessions ne bénéficient plus de cet avantage — qui est double du fait de la
nature de D’assujettissement a 1’impot sur les sociétés de ce type de société portant un
endettement lié¢ & un investissement important. Quand ces contrats seront-ils renouvelés ? Le
ministére de 1’Economie et des finances doit étre étroitement associé aux négociations avec
les SCA — surtout qu’il est, comme vous 1’avez souligné, monsieur le Premier président,
impliqué dans d’autres dossiers avec ces sociétés ou leurs maisons meéres.

La réforme du dispositif actuel doit viser a abonder le budget de 1’Etat ou & baisser
les tarifs.
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M. le président Gilles Carrez. L Etat a cherché I’an dernier a majorer la redevance
domaniale : ou en sommes-nous de cette démarche, monsieur le Premier président ?

M. Hervé Mariton. Cette enquéte de la Cour des comptes sur les relations entre
I’Etat et les SCA est trés intéressante ; elle ne présente pas un bilan de la privatisation
décidée en 2005, pas plus qu’elle n’affirme que les lacunes de la tutelle de I’Etat se soient
résorbées depuis 2005. Au passage, monsieur Rodet, le rapport que j’avais rédigé et auquel
vous avez fait allusion, date de 2004 et non de 2006 : il est donc antérieur a la privatisation.

La Cour avance des propositions et certains collégues, notamment nos deux
rapporteurs spéciaux, ont émis des remarques judicieuses ; il apparait en revanche surprenant
que I’on ne se penche que maintenant sur la publicité des contrats de plan : leur absence
constitue 1’une des critiques majeures que I’on peut adresser aux relations entre I’Etat et les
SCA.

Lors d’un précédent rapport, la Cour avait formulé des observations sur le
foisonnement ; celui-ci ne date pas de la privatisation et le probléme que ce phénomeéne pose
semble mieux trait¢ depuis 2005, puisque I’Etat ne peut plus confondre son rdle
d’actionnaire — qui a disparu — avec sa fonction de régulateur qu’il exercait mal du fait de
cette confusion. La Cour a-t-elle constaté des progreés suffisants dans la lutte contre le
foisonnement ?

Le rapporteur général a eu raison de souligner la nécessité d’impliquer les services
du ministére de 1’Economie et des finances dans les négociations avec les SCA, mais, plus
largement, les relations entre I’Etat et les sociétés concessionnaires — et notamment la
capacité de tutelle du ministére de I’Ecologie — se sont-elles améliorées depuis la
privatisation ?

M. le président Gilles Carrez. Formuler la question en ces termes revient a y
répondre, et cela renvoie au probleme général de ’action du ministére de 1’Equipement
devenu ministére de 1’Ecologie, du développement durable et de 1’énergie.

M. Hervé Mariton. Je réaffirme que la privatisation met en lumiére la
responsabilité de I’Etat dans son role de régulateur ; a lui de bien remplir sa mission.

Monsieur le Premier président, vous remettez en cause le modéle concessif lui-
méme dans les derniers paragraphes du rapport. Pourriez-vous développer cette idée, méme
si elle dépasse quelque peu la demande de notre commission ? Afin de justifier ce
développement, vous écrivez qu’une « allocation judicieuse des ressources devrait conduire
a freiner l'investissement dans ce secteur, dont les sociétés concessionnaires cherchent au
contraire a amplifier le besoin ». Au-dela de votre affirmation selon laquelle les SCA
s’inscrivent dans une recherche de résultat excédant ce qui parait justifié, vous remettez en
cause dans cette phrase I’ambition d’investissement elle-méme : le systéme actuel incite-t-il
les SCA a proposer une quantité d’investissements dépassant le raisonnable ?

M. Marc Le Fur. Il semble que le trafic des poids lourds décroisse depuis peu de
fagon prononcée : qu’en est-il exactement ?

La logique initiale, vous I’avez rappelée monsieur le Premier président, est de faire
payer 1’usager ; celui-ci paie le service qui lui est rendu — ’entretien et la sécurité du réseau
qu’il emprunte — et I’amortissement du bien qu’il utilise. Si I’usager doit évidemment payer
de manicre pérenne le service, il ne doit plus étre prélevé pour un équipement amorti.
L’autoroute entre Rennes et Paris est ancienne et I’investissement consenti pour la construire
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se trouve amorti ; le péage s’éléve a 28,6 euros : quelle est la part du service dans ce prix et
quelle est celle de I’amortissement ? Le systéeme dans lequel 1’'usager de biens amortis paie
pour des constructions neuves n’est plus censé¢ perdurer, mais, comme les sociétés
concessionnaires engagent de nouveaux travaux dans les portions du réseau plus délaissées,
ce sont les usagers des autres trongons qui les financent. Autant la solidarité nationale par le
biais de la fiscalité est chose normale, autant I'usager ne doit régler que le péage
correspondant a ’itinéraire qui le concerne.

M. le président Gilles Carrez. Cette question est d’autant plus pertinente que, pour
certaines grandes infrastructures — ainsi du pont de Saint-Nazaire —, le péage a été supprimé
une fois I’amortissement terminé. Il serait bon, en effet, de connaitre la ventilation du tarif

appliqué.

M. Christophe Castaner. J’observe que, dans leur courrier, les SCA ne réfutent
pas les critiques de fond qui leur sont faites, mais qu’elles appellent ’attention sur la
« gravité » de la situation de ses adhérents, pointant la prise de risque « considérable » que
représentent des investissements de long terme dans une conjoncture dégradée, et soulignant
que ce risque s’ajoute a celui, déja assumé par les concessionnaires, d’une dette cumulée de
pres de 40 milliards d’euros. La réalité est tout autre que celle qui est décrite et qui, si elle
était avérée, fragiliserait dangereusement le cours de bourse des sociétés considérées. Qu’en
est-il vraiment ? L’excédent brut d’exploitation des SCA est le triple de celui des sociétés
non financiéres et, en un an, le cours de 1’action du groupe Vinci, société mére de Vinci
Autoroutes, a gagné 22 %. Autant dire que le sérieux de cette missive larmoyante est
largement sujet a caution.

M. Patrick Ollier. Je tiens a féliciter le Premier président pour la qualité,
incontestable, du rapport qu’il nous a présenté. J’observe cependant que mission était donnée
4 la Cour d’enquéter sur I’effectivité du contrdle des concessions par les services de I’Etat, et
rien d’autre. Je regrette donc que certains orateurs aient jugé bon de gloser sur une
privatisation qui, comme 1’a rappelé¢ le président de notre Commission, a permis de
transférer une dette de 20 milliards d’euros. J’étais hostile a la privatisation ; la décision a été
prise, on peut comprendre pourquoi, et elle doit étre assumée.

Le probleme est maintenant de savoir si les SCA respectent leurs obligations et si
I’Etat est &4 méme de le controler. Or le rapport de la Cour met en évidence a la fois le
manque de contrdles et 1’absence d’application de pénalités. Elle met donc en cause les
services de I’Etat, pas nécessairement la gestion des SCA ; il faut faire la part des choses.

Il a été question du trafic poids lourds. Je crois savoir qu’il est aujourd’hui au
niveau de ce qu’il était en 2002. Autant dire que, méme si la nouvelle taxe génére des
recettes supplémentaires, le probléme de fond de 1’équilibre de gestion des SCA n’est pas
réglé.

Par ailleurs, contrats de concession et contrats de plan font 1’objet de cahiers des
charges ; en prendre connaissance pour vérifier qu’ils sont respectés ne doit pas étre sorcier.
L’Etat est certainement aussi capable que les élus locaux de s’assurer de la conformité des
chantiers aux dispositions contractuelles et d’appliquer des pénalités quand elles sont dues.

Par ailleurs, aucun investissement n’est inscrit dans un contrat de plan s’il n’est pas
demandé par la puissance publique. Si des investissements complémentaires ont eu lieu, il
faut en analyser la pertinence. Ainsi, le télépéage représente-t-il un avantage pour la clientele
des autoroutes ? Oui, a I’évidence.



— 26 —

Les déclarations négatives a 1’emporte-piéce visant les sociétés d’autoroutes me
semblent donc devoir étre corrigées. Il importe surtout de mesurer si I’Etat remplit
correctement sa mission de contrdle et, si ce n’est pas le cas, d’appliquer les opportunes
recommandations de la Cour.

M. le président Gilles Carrez. Vous avez raison : cette activité peut faire 1’objet
d’indicateurs objectivement mesurables, mais encore doivent-ils étre effectivement
controlés.

M. Charles de Courson. J’étais, comme d’autres, hostile a la privatisation des
concessions d’autoroutes pour des raisons de fond : alors que I’Etat n’avait plus un sou pour
entretenir les routes nationales et que les recettes commengaient d’augmenter, le reversement
par des concessions autoroutiéres a I’AFITF permettait de maintenir 1’effort minimum
d’entretien des routes.

Il n’empéche, la privatisation a eu lieu. Cependant, le rapport qui vient de nous étre
présenté pose plusieurs questions. La premicre est celle de 1’optimisation du cash-flow
dégagé par chaque SCA, car force est de constater que, dans le systéme actuel, les sociétés
concessionnaires ont une facheuse tendance a privilégier des investissements dont 1’utilité
n’est pas toujours flagrante. Je regrette que la Cour n’ait pas évoqué la question de ce qu’il
adviendrait du cash-flow accumulé par les concessions qui viendront a terme dans une
quinzaine d’années, une fois la dette remboursée. Je suppose qu’il sera utilisé pour
rémunérer leurs actionnaires.

Par ailleurs, qui réalise les investissements décidés dans les contrats de plan ? Les
groupes de BTP qui sont les sociétés meres des SCA n’ont-ils pas une double rémunération,
la premiere par le biais de dividendes, la seconde en réalisant les travaux sans faire appel a la
concurrence et en surfacturant les travaux ? La Cour démontre ’étonnante absence de
contréles des colits a posteriori par I’Etat ; on ne sait donc s’il y a disparité entre les cofits
annoncés et les couts réalisés. Y a-t-il eu des surcolits, qui signaleraient une deuxiéme
rémunération des sociétés meres ?

Quelle est, par ailleurs, I’euro-compatibilité des contrats de plan ? N’est-ce pas une
forme déguisée d’adossement a des concessionnaires privés pour financer la totalit¢ d’une
infrastructure, ce qu’interdit la réglementation communautaire ? Y a-t-il des contentieux en
cours a ce sujet ?

Au cas ou un trafic 1égérement croissant ou stable entrainerait la constitution d’une
sur-rente dans les cinq a dix ans qui viennent, ne conviendrait-il pas, pour la récupérer, de
doubler la redevance domaniale en la portant a 400 millions d’euros, et de revoir la fixation
de la taxe d’aménagement du territoire, qui rapporte actuellement quelque 600 millions
d’euros a I’AFITF ? Enfin, ne peut-on envisager de fixer dans les contrats de concession un
taux de rentabilit¢ au-dela duquel les sociétés concessionnaires doivent reverser le
supplément de recettes a I’Etat ?

M. Jean-Frangois Lamour. Vous avez insisté, monsieur le Premier président, sur
la nécessité de mieux cadrer les contrats de plan et de mettre au point des indicateurs de
performance pertinents. A cet égard, certains des indicateurs, tels que récapitulés dans votre
rapport, ne manquent pas de surprendre. Ainsi, la mesure de la « consommation de produits
phytosanitaires » a-t-elle un intérét autre qu’accessoire pour apprécier la qualité de la gestion
d’une concession ? Par ailleurs, vous considérez que les investissements relatifs au télépéage
n’ont pas leur place dans les contrats de plan, mais la « géne aux péages » est I’'un des
indicateurs de performance recensés ; le jugez-vous pertinent ? Je constate enfin 1’absence
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dans cette liste d’indicateurs relatifs au colt analytique du kilométre payé par 1’usager, ce
qui interdit le contrdle par 1I’Etat de ce point crucial. D’évidence, beaucoup reste a faire pour
améliorer la qualité des indicateurs de performance.

M. Laurent Grandguillaume. Le rapport de la Cour ne dit mot de la
déshumanisation consécutive aux privatisations. Travailler sur des chiffres est bel et bon,
mais les indicateurs de performance passent sous silence les emplois supprimés aux péages,
partout en France, la réduction de la qualité du service qui en est résultée et la casse du
service public a I’ceuvre depuis 2006.

Mme Marie-Christine Dalloz. J’ai le sentiment que la privatisation n’a ni amélioré
ni dégradé les relations entre I’Etat et les SCA.

M. le président Gilles Carrez. Ce n’est pas complétement faux.

Mme Marie-Christine Dalloz. Vous avez, monsieur le Premier président, mis
I’accent sur la disparité des politiques tarifaires et plusieurs orateurs ont évoqué la part
respective, dans le tarif du péage, de I’amortissement et des services. J’observe a ce sujet que
méme une fois une autoroute amortie, des investissements considérables doivent continuer
d’étre faits pour garantir I’entretien de nombreux ouvrages d’art et la qualité du service — par
exemple la sécurité en hiver, ce qui se traduit, dans certaines régions, par des opérations de
déneigement fréquentes, au cott élevé. Quelle politique tarifaire souhaiteriez-vous voir
mettre en ceuvre ?

Vous appelez par ailleurs a un meilleur suivi des concessions, mais, pour leur part,
les rapporteurs spéciaux demandent la pérennisation des indicateurs de performance et
I’application de sanctions effectives en cas de manquements. Qu’en penser ? Faut-il
maintenir les indicateurs actuels ou leur en substituer d’autres, plus pertinents ?

M. Eric Alauzet. Vous avez souligné, monsieur le Premier président, le haut niveau
de profitabilité — 4 % — des SCA, qu’explique une hausse annuelle moyenne de 2,6 % des
tarifs de péage alors que I’inflation moyenne est de 1,6 %. Ainsi, le bilan pour
I’exercice 2010 de I’APRR est-il édifiant : un actif de 7,5 milliards, un chiffre d’affaires de
1,5 milliard, un résultat d’exploitation de 50 % et un résultat net de 30 %, soit 440 millions
d’euros, et un rendement de 160 000 euros par salarié¢, ce qui est colossal. Ces faits sont
connus de longue date; comment une telle situation peut-elle perdurer ? Pourquoi ne
dispose-t-on pas de plus d’éléments ? Pourquoi I’Etat ne parvient-il pas a contrler I’activité
de ces sociétés ? Ne pourrait-on au moins envisager d’augmenter la redevance domaniale et
de I’affecter a la réparation des dégats causés par les autoroutes a I’environnement ?

Mme Carole Delga. Depuis 2005, les relations entre les sociétés d’autoroutes et
I’Etat ont fortement changé puisque, désormais, il n’y a plus de recettes d’origine
autoroutiére au budget de I’Etat, ce qui est préoccupant.

M. le président Gilles Carrez. Il n’y en avait pas beaucoup auparavant.

Mme Carole Delga. Sans doute, mais il n’y en a plus du tout.

M. le président Gilles Carrez. Hormis, tout de méme, les rentrées fiscales.
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Mme Carole Delga. Il y a un sérieux manque a gagner pour le budget de ’Etat et
surtout pour le financement des infrastructures de transport dans leur globalité : comme 1’a
souligné la Cour, on ne peut se focaliser sur les seules routes ; 1’allocation des moyens doit
bénéficier a I’ensemble des modes de transport. Les privatisations ont eu des conséquences
dommageables pour les finances de I’Etat et je m’étonne du trés faible montant de la
redevance domaniale. Quelle est votre opinion, monsieur le Premier président, sur sa
possible augmentation ?

Etant donné le faible montant des travaux qui devront maintenant étre réalisés sur
les autoroutes concédées, quelle utilisation sera faite des liquidités des SCA ? Comment étre
certains que les investissements a venir seront faits dans 1’ intérét général ?

M. le Premier président de la Cour des comptes. Certaines des questions qui
nous ont été posées appellent une réponse de I’Etat : si des dysfonctionnements persistent,
c’est au ministére qu’il revient de vous donner réponse.

Nous avons constaté, monsieur Rodet, que les contrdles des tarifs de péage par
1’Etat sont plus approfondis et mieux documentés que lors du précédent contrdle de la Cour.
La pratique du foisonnement a pour 1’essentiel disparu, mais, outre que cela a pris du temps,
la cessation n’est pas compléte et, dans certains cas, elle s’est accompagnée d’une
compensation. Ainsi la société Cofiroute a-t-elle accepté de mettre un terme a cette pratique,
uniquement pour les années 2011 a 2014, mais en contrepartie d’une hausse tarifaire qui a
représenté 234 millions d’euros.

Beaucoup de vos questions, monsieur Faure, s’adressent en réalité au ministre des
Transports. Oui, les procédures suivies nous apparaissent insuffisamment formalisées, et les
mandats trop peu explicites pour que I’Etat puisse évaluer s’ils sont respectés. Méme si des
progres ont eu lieu depuis la publication de notre précédent rapport, il existe encore une
marge de progrés et nous considérons que 1’Etat aurait tout intérét a ce que les procédures
soient interministérielles.

Plusieurs orateurs ont évoqué le risque financier lié a 1’évolution du trafic. 11 est
exact que, de temps en temps, le trafic baisse, mais les contrats de plan permettent de réduire
I’exposition des sociétés concessionnaires a ce type d’aléa économique. Ainsi, en 2009, les
SCA ont peu — voire pas du tout — souffert de la crise économique : la réduction temporaire
du trafic a ét€ compensée par une hausse significative des tarifs, si bien que tant leur chiffre
d’affaires que leur excédent brut d’exploitation ont continué¢ d’augmenter fortement, le
premier de 2,3 %, le second de 3,8 %. De la méme maniére, en 2012, la réduction du trafic
n’a pas empéché la croissance du chiffre d’affaires. La lecture du rapport financier d’ASF
pour 2012, qui porte aussi sur la société ESCOTA, montre que, si le trafic des véhicules
légers a baissé de 1,3 % et celui des poids lourds de 2,9 % en kilométres parcourus, le chiffre
d’affaires « péages» a augmenté de 0,5% pour les deux sociétés. Etant donné
I’augmentation tarifaire, il n’y a donc pas obligatoirement corrélation entre la baisse du trafic
et celle du chiffre d’affaires. Ces données objectives permettent de penser que le risque est
peu élevé.

S’agissant des investissements, la question est de savoir ce qui reléve des
obligations normales du concessionnaire et ce qui doit étre compensé, notamment dans le
cadre des contrats de plan, par des augmentations de tarifs. Le télépéage doit-il é&tre
compensé ? Nous appelons I’Etat a plus de sélectivité dans les investissements donnant lieu a
compensation, certains pouvant étre considérés comme relevant de 1’exercice normal d’une
concession.
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Quant aux indicateurs de performance, qui sont a la fois quantitatifs et qualitatifs,
ils constituent un progres. Reste & savoir en effet s’ils sont tous pertinents. Certains ont pour
objectif de voir si les obligations environnementales des SCA sont respectées ; d’autres
portent par exemple sur la qualit¢ du service rendu. Nous encourageons a cet égard la
définition d’indicateurs pouvant rendre compte de l’efficacit¢é du fonctionnement des
entreprises.

Mme Evelyne Ratte, présidente de la septitme chambre. En ce qui concerne les
questions sur la politique tarifaire, nous ne les avons pas vraiment examinées, notre
démarche visant surtout 4 voir comment les services de I’Etat contrdlent les SCA. Nous ne
sommes pas allés trés loin dans I’analyse financiére, dans la mesure ou il faudrait avoir acces
aux données de ces sociétés — qui ne souhaitent pas les communiquer, invoquant au surplus
le secret des affaires — et ou la Cour n’a aucune compétence pour ce faire. Nous avons donc
travaillé a partir des données du ministére des Transports, celui-ci réalisant chaque année un
rapport au vu de celles transmises par ces sociétés.

La part, dans le tarif, de I’amortissement et de 1’entretien n’en demeure pas moins
une question de fond. Mais, a ma connaissance, I’administration n’a pas réalisé de travail sur
ce point. C’est donc peut-étre 1’occasion pour vous de Iui demander de le faire.

S’agissant de la question du cash-flow, on a calculé que la politique tarifaire était
trés avantageuse pour une société et que ce dernier pouvait atteindre 1 milliard d’euros sur
toute la durée de la concession. Mais celle-ci est mouvante : lorsque les sociétés n’obtiennent
pas d’augmentation de tarif pour faire des investissements, elles négocient son allongement.
Nous sommes donc dans un systeme circulaire, dans lequel il est difficile d’avoir une
analyse claire et définitive.

M. Marc Le Fur. Quelle est la fraction du réseau autoroutier dont les travaux
initiaux de réalisation sont amortis ? Il est utile que I’'usager sache a un moment donné qu’il
ne paye plus un prix correspondant a 1’'usage de 1’axe routier qu’il utilise.

Mme la présidente de la septiétme chambre. Il devrait étre assez facile de le
déterminer, ’amortissement correspondant a la fin du remboursement de I’emprunt. Cela dit,
certains emprunts ont sans doute été renégociés et des sommes ont peut-étre été affectées a
d’autres trongons, ce qui peut compliquer 1’analyse — d’autant qu’il faut tenir compte de
trente ans d’histoire et de ce que les autoroutes ont été construites par trongons. Je ne suis
donc pas sire qu’une donnée ait été parfaitement établie sur ce point.

M. le Premier président de la Cour des comptes. Il y a eu aussi des difficultés
dans les relations entre 1’Etat et les SCA tenant au fait que celui-ci, compte tenu de sa
situation budgétaire délicate, fait financer un certain nombre d’investissements par ces
sociétés. Il peut donc se trouver en situation de demandeur, ce qui peut fausser la nature de la
discussion avec elles.

M. le président Gilles Carrez. Plusieurs collégues se sont justement demandés si
I’internalisation au sein de ce systéme de la dépense autorouticre ne risquait pas de conduire,
compte tenu de I’amortissement, a un exces de dépenses en la matiére. S’inscrivant dans le
cadre de concessions de service public, celles-ci posent la question de 1I’opportunité de la
dépense publique au détriment d’autres dépenses, par exemple sur le réseau national.
Drailleurs, le rapport de la Cour laisse entendre que le systéme pourrait inciter a engager
dans I’avenir trop de dépenses pour les autoroutes.



M. le Premier président de la Cour des comptes. C’est en effet un risque, mais
ces questions relévent a la fois de vos propres travaux de contrdle et du fonctionnement de
1’Etat.

S’agissant du respect des régles de mise en concurrence, il est vrai que les sociétés
concessionnaires ont des filiales capables de réaliser les travaux. Or, on peut trouver parfois
que les recommandations de la commission nationale des marchés sont insuffisamment
prises en compte par les sociétés concernées. Nous pensons que celle-ci devrait davantage
utiliser ses pouvoirs d’investigation en la matiére.

M. Alain Rodet, rapporteur spécial. Il serait important que la direction générale
de la concurrence, de la consommation et de la répression des fraudes puisse étre partie
prenante dans le contrdle des sociétés, a la fois concernant les problémes de marchés et les
investissements, mais aussi au regard d’un certain nombre de services qui ne sont pas
directement liés aux péages, tels que la gestion des aires, les négociations avec les
compagnies pétrolieres et 1’organisation du service de secours, d’assistance ou de
dépannage. Selon nos informations, les intervenants auraient des sommes importantes a
payer pour étre présents sur place.

M. Olivier Faure, rapporteur spécial. La discussion que nous avons ce matin
n’est pas un débat religieux entre ceux qui seraient pour le tout public et ceux en faveur du
tout privé. La question est de savoir dans quelles conditions on peut établir de bonnes
relations entre le public et le privé. Or, le rapport de la Cour fait apparaitre que celles-ci ne
sont pas équilibrées.

Le probléme qui s’est posé a partir de 2005 n’est pas de déterminer si les
concessions étaient rentables : il tient au fait qu’on a fait entrer dans les sociétés
concessionnaires des entreprises ayant pour métier principal le batiment et les travaux
publics, qui se sont trouvées ainsi a la fois maitres d’ouvrage délégués et maitres d’ceuvre.
Ce faisant, elles ont suscité le soupcon — peut-étre injustifié — de faire facturer leurs services
deux fois. D’autant qu’une évaluation n’est pas a cet égard possible, ne serait-ce que parce
que les contrats de plan ne sont pas rendus publics et qu’un certain nombre de contrdles ne
sont pas réalisés. Il y a donc une véritable demande de transparence, qui doit étre satisfaite.

Par ailleurs, il n’est pas illogique que 1’Etat utilise les moyens qui lui sont donnés
pour réaliser a certains moments des investissements. S’agissant des propos tenus par Hervé
Mariton, la question n’est pas de savoir si, a I’époque, M. de Villepin avait eu raison de
recourir au moyen invoqué pour trouver des liquidités, mais ce qu’il en avait fait et quelle
¢était la nature du contrat passé avec les sociétés d’autoroutes. Je ne serais pas choqué que
I’on renégocie les contrats — y compris des prolongations de concessions —, a la condition
exclusive d’avoir toutes les données sur la table, de savoir exactement ce que 1’on négocie et
que I’on puisse évaluer les contrats de plan passés ainsi que les travaux futurs, pour pouvoir
obtenir un résultat équilibré et intelligent. On pourrait alors faire assumer les difficultés que
nous connaissons par des concessionnaires, dans le cadre d’un systéme « gagnant-gagnant ».

M. le président Gilles Carrez. Avant 2005, il y avait conflit d’intéréts entre I’Etat
régulateur et 1’Etat actionnaire.

Par ailleurs, je suis étonné que Mme Ratte ne puisse répondre précisément aux
questions de Marc Le Fur. Il me semble que, au titre des concessions de service public, ces
¢léments financiers, qui sont fondamentaux, doivent pouvoir étre communiqués en
permanence a l’autorité concédante. Qu’ils ne soient pas rendus publics est un autre
probléme.
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De plus, alors que nous disposons d’un luxe d’indicateurs de performance, les
autorités publiques devraient pouvoir également avoir des indicateurs de performance
financiers, qui ont toute leur place dans le traité de concession.

Enfin, beaucoup de questions que nous posons aujourd’hui reprennent presque de la
méme maniere celles que nous soulevions déja au sujet des SEMCA. Nous sommes en effet
confrontés a un probleme d’amélioration du dispositif de suivi et de contréle.

M. Patrick Ollier. Je suis d’accord avec Olivier Faure, sauf sur un point : quand le
gouvernement de M. Jospin a privatisé 48 % du secteur en vendant & Vinci, il s’agissait bien
d’une entreprise de BTP ! La question n’est pas de savoir qui a fait quoi, mais de constater
qu’il y a un fait nouveau a partir de 2005, justifiant la mise en ceuvre de modalités de
gestion. J’ai du mal a accepter les accusations portées sur les sociétés d’autoroutes, car il
revient a I’Etat d’exercer sa mission de controle dans ce domaine. S’il le faisait bien, les
sociétés privées, quelles qu’elles soient, seraient obligées de se soumettre a son autorité.

En outre, les contrats de plan intégrent les demandes de la puissance publique — Etat
ou collectivités territoriales.

Par ailleurs, on nous dit que les SCA auraient investi prés de 15 milliards d’euros
entre 2006 et 2013, ce qui montrerait qu’elles auraient plus investi que distribué de
dividendes. Monsieur le Premier président, peut-on vérifier ces chiffres ?

Pour le reste, le systéme de contrdle de 1’Etat, la transparence au regard du contrat
de plan et la qualité des indicateurs sont essentiels. Au sujet de ces derniers, I’utilisation des
produits phytosanitaires est aussi un élément important.

Enfin, la comptabilité analytique devrait permettre de déterminer exactement, par
rapport aux investissements, a 1’entretien et a I’amortissement, le cout du péage des portions
d’autoroute. Notre Commission devrait faire une proposition en ce sens, dans le cadre de
I’action que doit conduire le Gouvernement.

M. le rapporteur général. Elle pourrait aussi, au titre de 1’article L. 462-1 du code
de commerce, demander un avis a I’ Autorité de la concurrence sur 1’adéquation des tarifs au
regard des charges incluses dans le contrat.

M. le Premier président de la Cour des comptes. Sur la question de savoir si les
contrats de plan sont eurocompatibles, il semble que ceux-ci n’aient pas donné lieu a
contentieux. Par ailleurs, le paquet « vert » a été jugé compatible. Pour le moment, le sujet
n’a pas été mis sur la table.

Mme la présidente de la septiéme chambre. On a évité de le faire, en effet, mais
la question se pose. Il faudrait que ce point soit expertisé.

La consultation de 1’ Autorité de la concurrence me parait étre une trés bonne idée.
Cela dit, beaucoup de vos questions relévent de la direction générale des infrastructures, des
transports et de la mer et du ministére.
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S’agissant des investissements, nous ne mettons pas en cause la capacité des
sociétés d’autoroutes a les réaliser, mais deux questions se posent. D’une part, quels
investissements doivent étre compensés ? Nous soulignons 1’absence de doctrine et de régles
claires en la matiére. D’autre part, I’investissement proposé est-il bien évalué : quel est son
cout ? Il s’agit en fait d’appliquer des régles de bonne gestion.

M. le président Gilles Carrez.Je vous remercie. Il s’agit d’un rapport
extrémement intéressant, auquel il faudra donner des suites.

La Commission autorise la publication du rapport d’information de MM. Olivier
Faure et Alain Rodet sur les relations entre [’Etat et les sociétés concessionnaires
d’autoroutes.
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OBSERVATIONS ECRITES DES CONCESSIONNAIRES
D'AUTOROUTE

M. Gilles CARREZ
Président

Commission des Finances
Assemblée nationale

126 rue de I'Université
75355 PARIS 07 5P

Le 23 juillet 2013

Maonsieur le Président,

Par votre lettre du 17 Juillet vous avez bien voulu m'inviter 4 vous faire connaitre notre point
de vue concernant le rapport d"enquéte de la Cour des comptes sur les relations entre 'Etat
et les sociétés concessionnaires d'autoroutes, que le Premier président de la Cour
présentera a |la commission des finances le 24 Juillet prochain.

Vous m'indiquez que dans le cadre des dispositions de I'article 58-2 de la loi organique
relative aux lois de finances, il n'est pas prévu de procédure contradictoire aprés les
remargues que nous avons été amenés a présenter & la Cour sur le relevé des observations
provisoires qu'elle nous avait adressé. Vous avez cependant proposé, et nous vous en
remercions vivement, gue les sociétés concessionnaires puissent faire valoir leur avis. Cette
contribution sera annexée au rapport d'information dressé par les deux rapporteurs
spéciaux de la Commission des finances, MM, Olivier Faure et Alain Rodet.

Aussi la présente lettre n’a pas pour objet de répondre point par point aux observations
contenues dans le rapport du Premier président de |a Cour des comptes mais d'exprimer la
reaction générale des sociétés concessionnaires.

En premier lieu, il nous faut rappeler que les relations entre I'Etat concédant et son
concessionnaire sont régies par un contrat de concession gue nous nous attachons a
respecter scrupuleusement.

Ce contrat définit les droits et obligations des sociétés concessionnaires. La pérennité et la
stabilité de ce cadre contractuel sont la condition sine qua non de la viabilité du modéle
économique de la concession de service public. Mous accordons done la plus grande
importance a respecter intégralement les engagements qui y figurent, Parmi ceux-ci, le plus
essentiel est celui qui concerne Pexploitation et le bon entretien du réseau : il convient 4
notre sens de souligner le résultat des efforts constants d'amélioration et de qualité de
service que les concessionnaires déploient, en concertation avec I'Etat, pour mettre en
ceuvre cet engagement. La Cour des Comptes le souligne d'ailleurs dans somn rapport: « g
grande qualité des infrastructures du réseau concédé et la sécurité guelles assurent gux
usagers sont unanimement reconnues ». Nous en voulons pour preuve les excellents
résultats des enguétes auprés des usagers, ainsi gue les indicateurs contractuels de
perfarmance.
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Aussi rien n'est moins fondé que de diffuser INidée suivant laquelle, depuis la privatisation,
les rapports entre I'Etat et ses concessionnaires se sont déséquilibrés, comme on pourrait le
comprendre au vu du rapport présenté par la Cour des Comptes. Bien au contraire, la
restructuration des cahiers de charges a mis en place un cadre contractuel plus contraignant
ol les indicateurs de performance se sont progressivement imposés. || faut souligner
également I'apparition d'un comité des usagers au sein duguel les principes et les modalités
de calcul du péage sont présentés publiguement. Les sociétés concessionnaires se
réjouissent de cette évolution qui permet de mieux mesurer encore I'amélioration
quotidienne de la qualité du service apporté et de leur performance en matiére
d’exploitation notamment.

En second lieu, nous souhaiterions pouvoir ici rappeler les guelques principes de la
concession de service public et de son équilibre financier, gui sont — nous le regrettons -
assez souvent caricaturés.

Ceux-ci reposent sur la prise en charge par un delégataire, a ses frais, & ses risques et périls,
des investissements supplémentaires, souvent trés importants, qui sont décidés par le
concédant, Le délégataire assure le financement, |'entretien et [‘exploitation de ces
investissements par la seule ressource du péage, dans les conditions fixées — précisément -
par son cahier des charges et ce, pour |a durée de la concession, définie en fonction de
I'amaortissement nécessaire pour le financement de I'infrastructure,

Un premier principe veut que ces investissements, mis & la charge des sociétés
concessionnaires, relévent de la seule décision de la puissance publique s’appuyant sur
I'analyse de leur utilité, que ce soit dans le domaine de la sécurité routitre, de
I'environnement, de la protection de la biodiversité ou du service apporté a l'usager,
notamment en termes de diminution de la congastion ou encore de qualité de I'information
routiére,

Considérer que, parce que le réseau est achevé, l'investissement devrait sarréter, car il
n'existerait plus de besoins autres que ceux de l'entretien minimal n'est absolument pas
fondé.En continuant d'investir, les sociétés concessionnaires ne font que répondre aux
demandes de I'ftat et des collectivités, qui attendent une adaptation et une amélioration
constantes du réseau pour répondre a leurs besoins de développement économique.

Les investissements et engagements inscrits 4 ce titre par I'Etat dans les contrats de plan
relevent systématiqguement d'obligations nouvelles, distinctes des obligations de base déja
souscrites par le concessionnaire-. Pour autant, le principe dégagé de longue date par la
jurisprudence administrative est de weiller a l'équilibre des contrats. Il n'existe pas
d’obligations nouvelles qui seraient 4 la charge des concessionnaires sans que leurs coiits ne
soient intégrés dans le calcul des péages. C'est I'un des objets des contrats de plan que de
definir la compensation résultant des nouvelles régles, législatives ou réglementaires
imposées par le concédant.

Un second principe veut que le cadre des discussions entre PEtat et son concessionnaire, et
notamment son équilibre financier, relévent du transfert de risques, et en particulier du
risque de financement, Les sociétés concessionnaires ont, en 2006, d'abord racheté une
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dette, celle de I'Etat au travers de ses sociétés publigues. Elles se sont engagées a la
rembourser, en fonction de prévisions de trafic qui étaient encore, a I'épogue, empreintes
de l'optimisme des années antérieures a la crise financiére de 2008, Le trafic des Poids
Lourds est aujourd’hui revenu au niveau qu'il avait en 2002, et il continue de baisser, Cui
peut dire que les concessionnaires n'assumeraient pas de risques ? Quelle est dans ces
conditions le fondement de F'affirmation contenue dans le rapport selon laguelle le modéle
calcule les hausses tarifaires selon « des hypothéses macro- économigues qui sont 3
IFavantage des concessionnaires, notamment celles relatives aux perspectives d’évolution du
trafics ¢

Quant & la hausse des tarifs elle- méme, il faut bien souligner que la loi tarifaire n'est que la
résultante prévue et prévisible des décisions d'investissements de I'Etat prises plusieurs
années auparavant. Une définition contractuelle de |'évolution des ressources fondée sur la
compensation des investissements est inéluctable, Cette évolution reste modérée si on la
compare a celle des autres modes de transport.

Rien ne serait moins fondé que de dé-carréler I'évalution des péages des investissements
gu'elle sous-tend, ou de répandre Iidée que les investissements des concessionnaires ne
seraient pas une contrepartie suffisante pour justifier cette évolution des péages. En effet, le
risque pris dans les investissements de long terme, dans une situation économique
dégradee, est considerable. Ce risque wient s'ajouter au risgue déjd assumé par les
concessionnaires au travers de la dette cumulée qui s'éléve 3 prés de 40 milliards d'euros. La
visibilité et la stabilité du cadre contractuel, tarifaire et fiscal sont les conditions
indispensables & la confiance des marchés financiers, gui seule permet aux sociétés
concessionnaires de porter une dette de cette importance, La rentabilité des sociétés du
secteur doit donc étre appréciée a 'aune de cette caractéristique essentielle qu'est leur
niveau de dette. Elle ne peut résulter d'une vision instantanée et ne doit étre analysée que
sur la durée nécessaire au financement des infrastructures dont elles ont la charge.

En définitive, les sociétés concessionnaires, dans le cadre de leur mission de service public,
engagent de maniére réguliére des investissements importants dans les infrastructures de
transport qui facilitent I'accés aux territoires, créent de la richesse et contribuent a la
productivité des emplois, Au-deld de I'amélioration du service rendu a leurs clients, elles
contribuent ainsi & 'effort national de soutien & I'économie, 4 F'aménagement du territoire
et a la protection de I'environnement, Ces investissements nouveaux, et leur compensation
contractuelle, font I'objet de discussions équilibrées entre les sociétés concessionnaires et
les services de I'Etat qui représentent |'autorité délégante, Ces discussions sent éclairées par
des données, techniques et financiéres, qui sont analysées avec compétence et rigueur par
les deux parties.

Face aux contraintes de la dette publique, le modéle des concessions peut &tre une solution
pour le financement des infrastructures de mobilité, comme le proposent les
concessionnaires, dans le respect des prérogatives de I'Etat.

La concession n'est pas une finalité, c'est une modalité dont disposent les gouvernements
pour mettre en ceuvre leurs politigues. Au moment ol le rappert de la Commission mobilité
21 souligne les lacunes de financement pour mettre en ceuvre liaisons nécessaires a
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I'aménagement du territoire, ou solutions de mobilité pour le périurbain, le systéme de la
concession peut offrir une solution reposant sur I'adossement.

Les concessionnaires regrettent, en définitive, que le rapport de la Cour des Comptes, par
ses conclusions négatives, jette le discrédit sur un systéme qui 8 toujours satisfait 2 ses
engagements, et porte en lui des atouts pour le futur,

Alain MIRC / Frangois A‘U:};|_E'Y7 Philippe NOURRY

j;‘résid nt Bnéral Sanef
Sanef Pdg SAPN Frésident Dgl APRR
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Avertissement

Par lettre du 13 décembre 2012, le président deotamission des
finances de I'Assemblée nationale a indiqué au Rrepnésident de la Cour des
comptes les sujets sur lesquels la commission ddaitada réalisation
d’'enquétes en application du 2° de l'article 58laléoi organique relative aux
lois de finances (LOLF). Parmi ces sujets figurait’évolution des péages
autoroutiers ». Le Premier président a réponduréblement a cette demande
par lettre du 14 janvier 2013.

Une réunion a été organisée le 13 février 2013 ®sdeux rapporteurs
spéciaux de la commission des finances pour la ionissEcologie,
développement et aménagement durables respectivemegés des domaines
« transports routiers, fluviaux et maritimes » enhkastructures de transports
collectifs et ferroviaires ». Au cours de cetterién, les magistrats de la Cour
ont présenté aux rapporteurs spéciaux le périmétseproblématiques et la
méthode des travaux conduits au cours du deuxiémestre 2012 dans le cadre
d'une enquéte sur les «services chargés desordatavec les sociétés
concessionnaires d’autoroutes ». Il est appard’gpproche retenue par la Cour
correspondait aux questions que les rapporteufa demmission des finances
souhaitaient voir traitées.

Le Premier président a informé le président de darission des
finances, par lettre en date du 21 février 2013umuapport pourrait lui étre
transmis pour le 14 juillet 2013.

Le contenu du présent rapport a fait l'objet d'umeocédure
contradictoire conduite entre décembre 2012 et 2@t8. Des auditions ont été
organisées, a leur demande, avec les sociétés despeg VINCI
(COFIROUTE, ASF et ESCOTA) et SANEF (SANEF et SAR&f 27 février
et I mars 2013. Le directeur général des infrastrustdee transports et de la
mer (DGITM) a été entendu I€ ars 2013.

Le présent rapport, qui constitue la synthése iiéende I'enquéte
effectuée, a été délibéré, le 3 avril 2013, pasdptieme chambre, présidée par
Mme Ratte, présidente de chambre, et composée des NDarragon,
MM. Ravier, Guédon, Le Mer et Ortiz, conseillersimes, ainsi que, en tant que
rapporteurs, Mmes Bigas-Reboul, conseillere rétfaia, Aldigé, rapporteure,
et, en tant que contre-rapporteur, M. Cazala, dibersmaitre.

Il a ensuite été examiné et approuvé le 25 juin32p4r le comité du
rapport public et des programmes de la Cour desptasn composé de
MM. Migaud, Premier président, Bayle, Bertrand,papeur général du comité,
Mme Froment-Meurice, MM. Durrleman, Lévy, LefasRyiet et Mme Ratte,
présidents de chambre, et M. Johanet, procured@rgéentendu en ses avis.






Résumeé

Le secteur autoroutier concédé, qui représentérdés quarts du réseau
autoroutier, compte dix-huit sociétés concessiagesaiont deux seulement sont
restées publiqgues (Autoroutes et Tunnel du Mont&laATMB- et la Société
Francaise du Tunnel Routier du Fréjus- SFTRF)e Itaractérise par une forte
hétérogénéité. L'enquéte a porté en priorité susuivi des sept concessions
« historiques » privées : ASFESCOTA et COFIROUTE, APRRet AREA,
SANEP et SAPN. Ces sociétés concessionnaires exploitent unuésature et
dense et leur chiffre d'affaires représente 95 %tifire d'affaires du secteur.

1- Le ministere chargé des transports ne négodeapac les sociétés
concessionnaires d’autoroutes dans un cadre lumgitant de disposer d’'un
rapport de force favorable. Au sein de la directigmérale des infrastructures,
des transports et de la mer (DGITM), la sous-divectie la gestion du réseau
autoroutier concédé est chargée de mener les r@digosi sectorielles avec les
sociétés concessionnaires d'autoroutes (élabordtsrcontrats de plan, paquet
vert autoroutier, compensation de la taxe d’amémagé du territoire) et de
vérifier le respect par les concessionnaires des lebligations contractuelles et
réglementaires.

La sous-direction compétente de la DGITM négociasgquent seule,
dans un cadre peu formalisé (faiblesse du subsitdémentaire, mandat de
négociation non systématique, suivi interministéee validation sporadiques
des étapes de négociation). Le ministére de I'émomet des finances n'est
généralement pas associé aux négociations. OrGIaND doit traiter avec des
sociétés puissantes, adossées a de grands grdepB3P en particulier, pour
lesquels les négociations concernant le secteorauter s'inscrivent dans un
cadre plus large avec de forts enjeux. Le rappofbrte apparait plus favorable
aux sociétés concessionnaires, et ne retrouve rteircéquilibre que lorsque le
ministere des finances est associé aux négociations

En outre, les deux seuls organes consultatifs que l& comité des
usagers du réseau routier national et la commigsitionale des marchés des
sociétés concessionnaires d'autoroutes et d'ousragjart ne jouent pas
pleinement leur r6le. En particulier, la commissides marchés ne fait, en
pratique, pas usage des réels pouvoirs d'invegiigat de publication qui sont
les siens.

1 Autoroutes du Sud de la France.

2 Société des autoroutes Esterel Cote d’Azur Provaipes.
3 Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne.

4 Société des Autoroutes Rhone-Alpes.

5 Société des autoroutes du Nord et de I'Est dedade.

6 Société des autoroutes Paris-Normandie.



8 COUR DES COMPTES

2- Le ministere chargé des transports assure laissiivi des obligations
des sociétés concessionnaires mais sans toujoar$es conséquences du non-
respect des obligations de ces derniéres.

La sous-direction bénéficie d’'une expertise recenmenforcée par le
réseau scientifiqgue et technique du ministére, lgupermet de s’assurer du
respect du suivi des obligations des concessicgmain matiére de préservation
du patrimoine et de qualité de service. Elle a @@abdes indicateurs de
performance, assortis de pénalités financieregutdies demeurent cependant
encore d'un niveau modeste. Alors que les contrdleséseau effectués apres
mise en service ainsi que ceux portant sur les ageg d'art sont
rigoureusement et régulierement menés et documeoéds portant sur les
infrastructures, chaussées, ouvrages en terrandadts nécessiteraient d'étre
plus formalisés et renforcés, notamment dans Ispgetive de la fin des
concessions. Il est en effet essentiel que I'Etatssire d’une reprise du réseau
dans les meilleures conditions.

Surtout, I'Etat ne se montre pas assez exigeaohsrde non-respect de
leurs obligations par les concessionnaires, qudgisse de préserver le
patrimoine, de respecter les engagements pris ldansontrats de plan ou de
transmettre les données demandées par le concédaet rarement en ceuvre
les instruments contractuels dont il dispose (pd#éi de mise en demeure et de
pénalités) et ne subordonne pas la négociatiorcalesats de plan au respect
par les concessionnaires de leurs obligations aciugelles de « base ».

3- Les contrbles de I'administration sur les tagfmt en revanche plus
approfondis et mieux documentés. La sous-directienla gestion du réseau
autoroutier concédé s'attache a vérifier la conferndes grilles annuelles de
tarifs avec la loi tarifaire en vigueur ainsi quebkence de foisonnement et la
diminution des « distorsions tarifaires ». La praé du "foisonnement"
(cf. glossaire) aurait disparu depuis 2011. Tousefia récupération par I'Etat,
des produits du foisonnement de 2006, envisagée @08, n'a été mise en
ceuvre que tardivement et tres partiellement. Dansas de COFIROUTE, la
suppression du foisonnement a été acceptée paciktés uniquement pour les
années 2011-2014 en contrepartie d’'une haussaitariieprésentant 234 M€
HT sur la durée totale de la concession.

4- Le cadre juridique relatif aux tarifs n’offre gaaujourd’hui une
protection suffisante aux intéréts du concédadestusagers.

En l'absence de contrat de plan, le décret de 188Hif aux péages
autoroutiers garantit aux sociétés concessionnaires hausse annuelle
minimale des tarifs de 70 % de l'inflation mesupzer I'indice des prix a la
consommation (hors tabac).

Les hausses observées sont nettement supériegeeseauil. Pendant la
période 2009-2012, pour la classe 1 (véhicules#gla progression des tarifs a
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été importante chez SAPN, ASF et ESCOTA (+ 2,2 %gmg, COFIROUTE
(+ 1,9 % par an), APRR et AREA (+ 1,8 %), alors djiraice des prix a la
consommation hors tabac n'a augmenté que de 1,&r%mp La progression
pour SANEF a été moindre (+ 1,5 %).

Ces hausses ont été accrues par la neutralisatibimfthtion négative en
2010 et par la compensation de l'augmentation d&axXe d’aménagement du
territoire, mais elles refletent principalemenirpact des contrats de plan signés
depuis 2009. En effet, les contrats de plan 200220APRR et d’AREA, les
contrats de plan 2010-2014 de COFIROUTE et SANHISi @ue les contrats
de plan 2012-2016 d’ESCOTA et ASF prévoient desstes tarifaires
supplémentaires destinées a financer en contreparti montant brut
d’investissements supplémentaires des concessiesriiénviron 1,2 Md€.

Or, en raison de la maturité du réseau, I'Etataepié de compenser par
des hausses de tarifs un grand nombre d'investesssnde faible ampleur, dont
l'utilité pour l'usager n'était pas toujours avéréeu qui relevaient des
obligations normales des concessionnaires. L’Efadraailleurs trés peu mis en
ceuvre le dispositif lui permettant de récupérevdidgage financier découlant
des hausses de péage déja percues, lorsque lsissements concernés sont
retardés (article 7-4 ou 7-5).

5- Le modele financier du ministére chargé dessparts calcule les
hausses tarifaires de base sur des hypothéses éoacomiques qui sont
souvent a l'avantage des concessionnaires, notamowales relatives aux
perspectives d'évolution du trafic ou des chargepersonnel. En particulier, il
ne prend pas encore en compte le report de trafi le réseau autoroutier que
devrait produire la mise en ceuvre, en juillet 203}’ écotaxe poids lourds sur
le réseau non concédé, mesure qui devrait se teagar une augmentation du
chiffre d’affaires des sociétés concessionnairasitdroutes estimée par I'Etat a
450 M€ HT brut.

Enfin, les taux de rentabilité retenus lors de &gotiation tarifaire
récente sont nettement plus élevés que ceux négdai®s le cadre du Paquet
vert et que ceux proposés par les services du téniaishargé des transports. lls
sont supérieurs a 8 % pour COFIROUTE, ESCOTA, ASFRR, de 8,08 %
pour APRR, a comparer au taux de 6,7 % avancéegsaadministrations en
début de négociation.

6- Les hausses tarifaires prévues dans les codegitan ont été mises en
place de facon anticipée dés la signature du dorpar la société
concessionnaire, parfois deux ans avant I'approbapiar décret en Consell
d’Etat et la signature de I'Etat. Cette anticipatiée une insécurité juridique et
réduit les marges de négociation de I'Etat poualier les clauses non tarifaires
du contrat de plan.



10 COUR DES COMPTES

En définitive, une évolution du cadre juridiquefieincier, ainsi que des
modalités de négociations formalisées devraiennhetre de mieux prendre en
compte les intéréts de I'Etat et des usagers, éoutespectant les contraintes
d’exploitation des sociétés concessionnaires.

Au-dela, I'opportunité de conclure a l'avenir desrats de plan, alors
gue le réseau est mature, nécessiterait d'étrealiéggn; En effet, ces contrats
avaient un sens lorsqu’il s’agissait de financetodedes opérations comme des

élargissements ou des sections nouvelles.

Un demi-siécle aprés les choix qui avaient présidé construction du
réseau d'autoroutes appelée par le développemergagls, le réseau est a
présent constitué pour l'essentiel. Une allocatjodicieuse des ressources
devrait conduire & freiner l'investissement dansseeteur, dont les sociétés
concessionnaires cherchent au contraire & amgéfieesoin.
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GLOSSAIRE ET PRINCIPALES REFERENCES

Classes de véhiculesil existe 5 classes de véhicules en fonction de
gabarit. La classe 1 rassemble les véhicules Iétrerslasse 2 les véhicul
intermédiaires, la classe 3 les poids lourds eicaus a deux essieux, la clasg

les poids lourds et autocars a trois essieux os, fduclasse 5 les motos. L

véhicules des classes 1 et 4 sont les plus nhombreux

Contrat de concession un contrat de délégation de service public,lpquel
I'Etat, autorité concédante, confie pour une dudédinie & un opérate
économique (le concessionnaire) la constructiemtietien, I'exploitation d’'un
infrastructure autoroutiere ou d'un ouvrage d'agfyp contrepartie de

perception d’'un droit d'utilisation de cette infrasture (le péage) acquitté |
les usagers. Les contrats de concession automgtienprennent en annexe

cahier des charges.

Décret n° 95-81 du 24 janvier 1995 relatif aux péag autoroutiers : ce
décret prévoit notamment que, en l'absence de aomte plan, la haus
annuelle des tarifs minimale est égale a 70 %id#afion mesurée par I'indig
des prix a la consommation hors tabac. Toutefeis tdrifs peuvent égalemg
étre déterminés par les contrats de plan.

Contrat de plan: un contrat de plan, conclu entre I'Etat et uneiéé
concessionnaire et négocié pour cing ans, permesa@eiétés concessionnai
de réaliser des investissements supplémentaidssaipérations d’améliorati
du réseau, non prévus a l'origine dans le conteatahcession ou hors de
obligations normales.

Foisonnement : cette pratique consiste, pour le concessionnamaf tn
respectant le taux moyen d’augmentation annueladés des péages, a mody
cette augmentation afin d’appliquer des haussetatfeplus élevées sur I
sections les plus empruntées. Cette pratique pedmdaire croitre le chiffr
d'affaires annuel au-dela de ce qui résulteraind’application uniforme de
hausse annuelle des tarifs approuvée par I'Etat.

Paquet vert autoroutier: avenants aux contrats de concession d'A
ESCOTA, COFIROUTE, SANEF et SAPN signés en jan2&t0 et prévoyan
dans le cadre du « Plan de relance », la réalisation ensemble de trava
pour un montant d’environ 1 Md€ compensés par longément de la durg
des concessions.

ICAS : investissement complémentaire sur autoroute ericeefopérations d
construction et de conservation du patrimoine : ti@s nouvelleg
élargissements, etc.).

IEAS : investissement d’exploitation sur autoroute enviser (opération
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Article 7-5 (ou 7-4) du cahier des charges clause permettant a I'Etat de
récupérer l'avantage financier découlant du retdidne opération déj:
compensée par des hausses de tarifs dans le ¢andmeodtrat de plan antérieur.

&




Recommandations

La Cour formule a lintention du ministére chargésdransports et du
ministere chargé de I'économie et des financeslesmmandations suivantes :

1. définir et formaliser, pour les contrats de planest autres avenants aux
contrats de concession, une procédure intermifg@figérde conduite des
négociations et de décision comportant notamment nmendat de
négociation interministériel, un suivi interminiged régulier de l'avancée
des négociations et obtenir & la fin de ces da¥siBapprobation formelle
par le Premier ministre des contrats négociés &t lugothéses sur
lesquelles ils s’appuient ;

2. mettre en ceuvre les dispositions contraignantesipsépar les cahiers des
charges en cas de non-respect par les concessasndai leurs obligations
contractuelles, en particulier de celles relativiesla préservation du
patrimoine ou de transmission de données. Au bgessitbordonner
I'ouverture des négociations relatives au contepthn au respect de ces
obligations ;

3. réaliser systématiquement une contre-expertiseydiisée et documentée,
de tous les colts prévisionnels des investissenanss que le bilan des
contrats de plan précédents (bilan financier deidla 7-5 et des surcodts
éventuels), les surcodts d’exploitation et les salé renouvellement ;

4. revoir le décret de 1995 afin de définir un plafaiévolution des hausses
de tarifs, qui s’appliquerait également aux costda plan ;

5. élaborer une doctrine sur le champ des opérationgpensables, définir
avec plus de précision le bon état du patrimoibg@réciser les attentes du
concédant relatives aux biens de retour et aenshile reprise ;

6. inclure toutes les opérations compensées dansalagide I'article 7-5 (ou
7-4) et les documenter dans des fiches descripti¢étsillées et précises
annexées aux contrats de plan ;

7. formaliser la méthodologie des contréles relatifspatrimoine et accroitre
la fréquence des contrbles, notamment pour vétiat des chaussées, des
ouvrages en terre et aménagements « environnermentau

8. réaliser une analysex postdes modeéles financiers des contrats de plan et
du Paquet vert et obtenir des concessionnaire®idamt des colts réalisés
des investissements prévus aux contrats de pldanstle Paquet vert.






Introduction

La concession autoroutiére est un contrat de dédégde service public,
par lequel I'Etat, autorité concédante, confie pome durée définie a un
opérateur économique (le concessionnaire) la amtgin, [I'entretien,
I'exploitation d’'une infrastructure autoroutiére aliun ouvrage dart, en
contrepartie de la perception d'un droit d'utilisat de cette infrastructure (le
péage) acquitté par les usagers.

Les premiers contrats de concession autoroutigrétérconclus dans les
années 50. Désormais, le réseau autoroutier comepdésente 9 081 km (dont
8 798 km en service fin 2011), soit les trois gudd réseau autoroutier.

Le secteur autoroutier concédé compte au 31 déee@mitl, dix-huit
sociétés concessionnaires dont seulement deux dememajoritairement
publigues. Le détail du réseau, du chiffre d’affaipéages et des durées de
concession figure a 'annexe 5. Ces sociétés semtietérogénes. On distingue
notamment :

- deux sociétés restées publiques : les sociétémeltares » ATMB (Société
des autoroutes et tunnel du Mont-Blanc) et SFTR¥€i€Sé¢ Francaise du
Tunnel Routier du Fréjus) ;

- les nouveaux concessionnaires, qui n'existent gyeid les années 2000 et
qui exploitent un réseau beaucoup moins étendypair certains axes,
moins profitable ;

— sept concessionnaires « historiques » privés,xplogent un réseau mature
et dense et dont le chiffre d'affaires total reprde 95 % du chiffre
d’'affaires du secteur. Leurs recettes de péageergedlevées a 7,6 Md€ en
2011. Ces concessionnaires appartiennent a tramlgrgroupes : le groupe
VINCI (ASF, ESCOTA, COFIROUTE) avec 4,3 Md€ de riéee de péage
en 2011, le groupe APRR (APRR et AREA) avec pre2 € de recettes
de péage et le groupe SANHSANEF et SAPN) avec 1,4 Md€ de recettes
de péage. A I'exception de COFIROUTE qui a toujatésdétenue par des
capitaux privés, les autres sociétés concessi@maint été privatisées en
2006. Cette situation explique en partie le caractéuvent dérogatoire des
clauses contractuelles dont bénéficie COFIROUTE.

Les nouvelles conventions de concession protegest ihtéréts du
concédant avec une clause de partage des résldtisconcession et/ou de fin
anticipée si le chiffre d'affaires est plus impottajue ne le prévoyaient les
parties au contrat. Les subventions versées ptat If&nt I'objet de négociations
et de contre évaluations plus approfondies de ta cha ministére chargé des

’ Le groupe SANEF appartient au groupe ABERTIS.
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transports que ce qui a pu étre observé dans ke ced contrats de plan. La
participation de la direction du budget aux négomis et la validation du
résultat de la négociation en réunion interministi&é contribuent & équilibrer le
rapport de force avec les sociétés concessionnairtes expertises du ministere
chargé des transports semblent mieux prises enteomp

Quant a la direction générale de la concurrenedadonsommation et
de la répression des fraudes (DGCCRF), qui codemarrétés tarifaires pris en
I'absence de contrat de plan, son intervention atiéme de tarifs est limitée.
Avec un seul agent a temps partiel chargé du deiwiautoroutes, elle valide les
contréles effectués par la direction des infrastmgs de transports (DIT). Elle
n'est pas associée aux négociations des contrapdadeet n'est informée du
contenu de ces contrats qu'au moment de préparariétés tarifaires. De fait,
elle a validé les hausses de tarifs prévues danadee des contrats de plan,
alors méme que les dispositions tarifaires de oasrats n’avaient pas encore
été approuvées par décret en Conseil d’Etat.

Par ailleurs, la négociation de la derniére gémérates contrats de plan,
commencée en 2008 et relancée a I'été 2009, estvémue en parallele de
plusieurs autres négociations importantes pour I&ITM, et relatives
notamment a d'autres infrastructures de transpbaisgn Paris-Roissy,
partenariats publics privés ferroviaires par exenpt impliquant en partie les
mémes groupes que ceux dont relévent les concessies autoroutiers. Les
sociétés concessionnaires étant adossées a desgmandpes, de BTP
notamment (VINCI et Eiffage), les négociations destrats de plan s’inscrivent
dans un ensemble plus large de sujets qui les mhette relation avec la
puissance publique. Le ministére chargé des tratsspe@gocie sur plusieurs
fronts différents projets, dont les implicationsns@ chaque fois sensibles :
négociations du Paquet vert, des partenariats qaubplivés ferroviaires, de la
liaison Paris-Roissy. Le ministére chargé des pars doit aussi tenir compte
des demandes des élus qui s'inscrivent dans unquibgl’aménagement du
territoire. 1l est donc confronté a plusieurs pstiprenantes dans des
négociations multiples avec de forts enjeux, cenguienforce pas forcément sa
position de négociateur.

Enfin, les deux seuls organes consultatifs que lgoobmité des usagers
du réseau routier national et la commission nal®das marchés des sociétés
concessionnaires d'autoroutes et d'ouvrages d&ajbuent pas pleinement leur
rble. La commission nationale des marchés (CNM)argde notamment
d'exercer un controle posteriorides marchés passés par ces sogjgtédait en
pratique, pas usage des réels pouvoirs d’'invegiiyat de publication qui sont
les siens. Or, le réle de la CNM est essentiel mmaurer que les sociétés

8 La CNM est compétente pour les anciennes sociéé&snbmie mixte concessionnaires
d’autoroutes. COFIROUTE n’est donc pas concernée.
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concessionnaires respectent effectivement les sedge mise en concurrence
auxquelles elles sont soumises pour leurs investisats qui atteignent des
montants considérables (1 Md€ au titre du Paquit ¥2 MdE€ au titre des six
derniers contrats de plan).

Quant au comité des usagers, créé suite a une meodation de la Cour
des comptes de 2008, il n'est pas en mesure deenggitceuvre au mieux les
fonctions, pourtant limitées, qui lui sont conférdmar son décret constitutif. Il
est une instance de concertation et de communicatisentiellement consacrée
aux services a l'usager, et non comme une instdiesgpertise et de régulation.

*

Dans ce cadre marqué par un certain déséquildbmrtrole de la Cour a
porté sur le respect par les concessionnairesutle diligations contractuelles,
sur I'évolution de ces obligations (avenants aurebme concession, contrats de
plan) et sur les moyens dont dispose I'Etat poassirer du respect de ces
obligations.

Le présent rapport s'efforce d’en analyser pludétail la nature et le
contenu a travers deux axes principaux :

— une premiére partie expose la facon dont I'Etatsslee du respect, par
les sociétés concessionnaires, de leurs obligatmomdractuelles,
notamment en ce qui concerne I'entretien du résgales ouvrages
dart ;

- une deuxiéme partie souligne linsuffisante régatatles hausses de
péages, notamment lorsqu’elles sont issues desatode plan.
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Réseau des sociétés concessionnaires
d'autoroutes et d’ouvrages d’art

sssss

Source : direction générale des infrastructuress ttansports et de la mer (DGITM)/société
d’'études sur les transports, les routes et leurérmagements (SETRA)



Chapitre |
Le suivi des obligations des

concessionnaires

La grande qualité des infrastructures du réseawéttin et la sécurité
guelles assurent aux usagers sont unanimementnmaes. L’Etat doit
néanmoins, en sa qualité de concédant, s’assurerredpect par les
concessionnaires de leurs obligations contracwielmtamment en matiére
d’entretien du réseau.

Par ailleurs, la nature du contrat de concessiandiffere de celle du
marché public en ce qu’elle transfére au concesaiom le risque, notamment le
risque lié aux travaux et trafic, ne devrait paspécher I'administration
d’obtenir la transmission de données sur le cdattf des travaux compenseés,
sur lesquels les sociétés concessionnaires sesgagées en contrepartie d'une
augmentation des tarifs de péage.
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| - Le suivi annuel des sociétés concessionnaires
d’autoroutes

A - La mise en place d’indicateurs de performancessortis
de pénalités

1 - Historique
a) Les indicateurs LOLF

Au sein du programme 2Q8frastructures et services de transpdrbis
indicateurs LOLF (loi organique relative aux loie éinances) concernent le
réseau routier concédé : un indicateur sur I'éatchaussées ; un indicateur sur
I'état des ouvrages d'art ; un indicateur de géafie service des réseaux de
transports (aires de repos et viabilité hivernale).

Les indicateurs sont similaires entre les réseautiars concédés et non
concédés. Le réseau routier concédé obtient déenmsilrésultats que le réseau
non concédé, le systeme des péages permettantodarqar des ressources
stables pour I'entretien du réseau. Ces indicatentrgté repris dans les contrats
de performance avec les sociétés concessionnséles, la méme méthodologie
d’'évaluation que celle retenue par la LOLF.

b) Les indicateurs suivis dans les contrats de pldestapports annuels

Les anciens contrats de plan imposaient un suividifateurs et de
statistiques transmis par les sociétés concessiesrdans leur compte-rendu de
bilan annuel.

Depuis 2010, les rapports produits par la directlea infrastructures de
transport (DIT) permettent de formaliser de facgmtisétique le suivi global des
contrats de plan en cours, de leurs indicateurdeeteurs statistiques. Des
différences marginales existent entre les sociéd@sessionnaires, soit sur les
indicateurs suivis, soit sur les objectifs pourgiivConcernant les objectifs,
cette différenciation s’explique car les indicatewont adaptés a chaque
entreprise, et prennent en compte leur spécifitiide du réseau, niveau déja
atteint).
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¢) Un suivi hétérogéne selon les sociétés concessiasnd’exemple de
I'année 2010

L'analyse des indicateurs et statistiques trangmeisnet de cerner les
différentes cultures d’entreprise et la propengitus ou moins grande des
sociétés a transmettre ces indicateurs.

Concernant COFIROUTE, la sous-direction de la gestilu réseau
concédé notait, s'agissant de I'exploitation, «lgstait difficile d'obtenir des
éléments d'information factuels et chiffrés hors dedicateurs strictement
indiqués dans les contrats et que, dans certaiss|'cdormation demandée
n'existait pas de maniere centralisée et analyge€PFIROUTE ». En ce qui
concerne le volet patrimoine, elle notait que «d@snées étaient inexistantes ».

S’agissant de SAPN, le méme service relevait, pquae I'exploitation,
gue « pour la deuxieme année consécutive, aucuneédostatistique n'était
fournie sur les interventions sur réseau, ni sgektion de trafic ». En I'absence
de contrat de plan, SAPN se contentait de fourtrictement les données
prévues par la circulaire de 1981, alors méme qusotiété disposait de ces
éléments, puisqu'ils étaient mesurés dans le d¢od@aplan précédent. Ces
éléments ont finalement été fournis le 3 févried2Guite a de multiples
relances. Sur le suivi de la politique patrimonidée sous-direction constatait
que « le dossier bilan de SAPN ne donnait aucufioeniration sur le sujet si ce
n'‘est des faits généraux ». Pourtant, le suiviadgualité de I'exploitation est
inscrit a l'article 13 du contrat de concess$iat SAPN ne pouvait se prévaloir
de I'absence de contrat de plan, pour refuserahsinettre ces éléments.

Les autres concessionnaires ne présentaient pas ddfsultés
particuliéres.

° Rapports d’analyse annuels de la gestion du résedier (GRA), COFIROUTE : rapport
du 6 décembre 2011 ; SAPN : rapport du 10 févrigt22; SANEF : rapport du 10 février
2012 ; APRR : rapport du 10 février 2012.

10 Décret n° 2007-816 du 11 mai 2007 approuvantpéiésme avenant, art.13 : « des objectifs
particuliers de qualité d’exploitation sont défimisin commun accord, et par écrit, entre le
concédant et la société concessionnaire, notamementatiére de maintien de la viabilité, de
gestion du trafic et d’aide au déplacement. Enskmize d’accord, des objectifs sont fixés par
le ministre chargé de la voirie nationale ».
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2 - Une mise en ceuvre plus formalisée d’indicateurs geerformance
assortis de pénalités dans le cadre des nouveauxitats de plan

a) Le passage d’'un suivi statistique a la mise engliidicateurs de
performance

Alors que pour les sociétés concessionnaires régenies indicateurs
exigeants ont, des le départ, été intégrés daocashier des charges, la mise en
place de leurs équivalents avec les concessiobarifises a été difficile. La
DIT a réussi a faire accepter dans les contrafslate récents la rédaction d’'un
volet détaillé sur des indicateurs de performagod,occurrence les contrats de
plan COFIROUTE 2010-2014, APRR et AREA 2009-2013estavenants du
19/03/2012, ASF 2012-2016, SANEF 2010-2014. Cettmatche a permis
d'uniformiser les indicateurs tant pour le choisdmijets mesurés qu’en ce qui
concerne leur méthodologie d'évaluation. Elle aaurpermis d'en faire un
vecteur de performance et non un simple relevisttate.

Les indicateurs sont regroupés par themes. llIs lfobjet d’'une fiche
descriptive précise et compléte, détaillant leedifs et enjeux, le phénoméne
mesuré, la méthode, le mécanisme de pénalitéldetiad du périmétre mesuré,
le responsable de la mesure, la transmission deséds et les modalités de
contréle. Ces éléments sont présentés dans latable 1 suivant.
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Tableau n° 1: synthése des indicateurs de perfoance

Libellé

Phénoméne mesuré|

Méthode

Conservation du patrimoine

Etat structurel de la
chaussée « IQRA
structure »

Etat structurel des chaussé|

e(:1:‘égradé, ayant une note patrimoine <14

Proportion des chaussées en état structy

IQRA Surface

Etat de surface des
chaussées

Calcul d'un indicateur surface sur une
échellede 0 a4

Etat structurel des
ouvrages d’'art

Etat individuel de chacun
des ouvrages d'art

Cotation IQOA sur une échelle de 0 a 3 |
3U

Fonctionnalité des
ouvrages d’'art

Portance et hauteur libre
dégagée

Calcul d'un seuil de fonctionnalité en % g
regard des obligations contractuelles et
réglementaires

Sécurité sur ouvrage

Cotation sécurité de I''Q(

Moins de 2 % des OA classés S restant
Délassés S par rapport au nombre total
d’ouvrages

Exploitation / sécurité de

S usagers

Qualité des aires de repos

Prestations et entretien deg
equipements

Etablissement d'une note sur une échelle
0az20

Délais intervention sur

Evénement : accident,
véhicule en feu ou arrété

évenement

Délai : temps réception infq
— temps arrivée sur place

Délais définis par seuils de niveau en
distinguant jour et nuit

rel

de

Délais entre événement
grave et message radio

Evénement significatif
(accident, contresens, etc.)
Réception info et
transmission radio

Définition de seuils

Délais entre événement
grave et PMV

Evénement significatif
(accident, contresens, etc.)
Réception info et
transmission PMV

Définition de seuils

Géne au péage

Temps de géne moyen au
péage sur certaines barriér

eIévaluation d'un temps d'attente

Gestion de la viabilité
hivernale

Retour a des conditions
normales en période
hivernale

Calcul d'un délai de retour a des conditio
de circulation de type C1

ns

Délai de réponse aux
sollicitations des usagers

Réactivité aux sollicitations|
écrites

Temps de réponse aux sollicitations écrit
(mails et courriers)

es

Délai de dépannage

Réactivité entre délai appel
et arrivée sur lieu de la
panne

Evaluation d'un temps d'attente

Surveillance du réseau

Taux de surveillance

Taux définis selon le type de type de
sections (nombre de voies,
vidéosurveillance ou non)

Propreté du tracé

Avis des usagers sur la
propreté du tracé et ses
abords

Enquéte annuelle sur la satisfaction des
usages, note sur échelle de 0 a 10

Consommation de

Consommation de produits

produits phytosanitaires

phytosanitaires

Evaluation en kg/km

Source : contrats de plan récents
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b) Des indicateurs et des objectifs différenciés paiété

Les indicateurs et les objectifs associés ne sast tpus exactement
identiques entre les sociétés concessionnairescalont pas été construits et
négociés en méme temps. La DIT a souhaité mettrplaa®e des indicateurs
réalistes, progressifs (par la définition de sepisir certains par exemple) et
atteignables (en prenant en compte la taille dea¢pour moduler des valeurs
exprimées en pourcentage).

Pour COFIROUTE, l'indicateur sur les aires de repeglevrait étre mis
en place qu’au prochain contrat de plan. Par adllele contrat de plan de
COFIROUTE ne comprend pas d'indicateur de perfoorasur les délais
d’intervention sur événements et les délais de miggge. En revanche, des
suivis statistiques comme la surveillance du réggéquence des patrouilles),
la propreté du tracé et la consommation de prodguitgosanitaires, qui sont
transmis annuellement, ont été inscrits comme atdigs de performance.

c¢) Des indicateurs avec des pénalités associées

Les négociations ont porté pour chaque indicateutesir soumission ou
non a une pénalité ; les seuils déclenchant lalipgémrd les montants associés ;
I'éventuel montant maximal de pénalités par indioatet au niveau global.
COFIROUTE a préféré un systéeme de type forfaititm systéme progressif et
a fait préciser que le versement de pénalités megios’appliquer que « pour
des faits imputables au concessionnaire », ceteiaton étant aussi inscrite
dans le contrat de plan d’ASF.

Le systéeme de pénalités est novateur mais ses éiff@nciers sont trés
modestes, car non seulement les objectifs de mpesftce ne sont pas
significativement supérieurs aux résultats déj@irtt, mais, en outre, les
montants sont symboliques, notamment grace awjglafond global.

Tableau n° 2 : plafond des pénalités par rapport a chiffre d’affaires
péages (en M€)

APRR AREA | COFIROUTE| SANEF ASF
%‘He daffaire 1479,1 482,7 1180,2 1043,1 2 4554
Plafond des pénalités 0.8 0,2 0,5 0,57 0,7
% 0,054 % 0,041 % 0,042 % 0,055 % 0,029 %

Source : chiffres direction des infrastructurestdasports (DIT) et contrats de plan
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3 - Un systéme nécessitant un contréle soutenu de larpée la DIT

a) L’évaluation des indicateurs repose quasiment escebiment sur les
sociétés concessionnaires

Les sociétés concessionnaires procédent elles-mé&mxeévaluations de
leurs indicateurs sauf pour l'indicateur sur legside repos, qui est évalué par
le pble lyonnais de la sous-direction de la gestioméseau autoroutier concedé.
Les indicateurs sont transmis le 30 juin de chagneée avec le bilan
d’'information annuel.

b) Certains indicateurs dépendent fortement des tdolgies mises en place

Certains aspects techniques sont toujours en cdearsiéfinition et
d’'expérimentation. Les indicateurs mesurant degisiémposent la mise en
place de systeme d’horodatage entrée et sortie, syeme de type
géolocalisation et horodatage dans les véhiculatedvention ou de dépannage.
L'indicateur de congestion au péage n'est pas l&ébidans toutes les
concessions, il est en cours de mise au point igobret fonctionnelle avec
SANEF et AREA, il est stabilisé avec APRR.

¢) Les indicateurs concernant le patrimoine font ppartie I'objet d’'une
contre-vérification par les CETE

Les indicateurs sur le patrimoine, comme l'indicatéQOA mesurant
I'état des ouvrages d'art, font I'objet d’'une canbxpertise par sondage par les
centres d'études techniques de [I'équipement (CETEgs sociétés
concessionnaires font, elles, souvent appel a desabx d’études en raison du
nombre d’ouvrages d'art a inspecter.

d) La DIT met au point une méthodologie de contresdige

Dans la rédaction des contrats de plan, l'auteoticédante a conservé la
possibilité d’'effectuer des contrbles des niveaepdrformance a tout moment.
En outre, dans les contrats de plan d’APRR et d’ARE DIT a prévu des
sanctions en cas de transmission de données esrofiéde clause n'est pas
inscrite dans les contrats de plan de COFIROUTEYESAet ASF.

Un chargé d’exploitation, récemment recruté pasdas-direction de la
gestion du réseau autoroutier concédeé, aura pasianide mettre en place des
grilles d'audit permettant de vérifier les indiaate qui sont transmis par les
sociétés concessionnaires.
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B - Les autres instruments de suivi
1 - Principes

Au plus tard le 1 juillet de chaque année, les sociétés concessiesna
doivent remettre a l'autorité concédante « le dempndu d'exécution de la
concession pour l'année échue, qui comporte notainre bilan des
investissements réalisés, les données d'explaitaficompris sur la qualité du
service, et les opérations de maintenance et dtamtrpar opération:

La DIT établit a partir des documents et compteslus qui lui sont
transmis, un rapport synthétique annuel par sqaéiés’articule autour du suivi
des opérations d'investissement et de politiqueirpaniale, des actions en
faveur du développement durable et de I'environmejrd volet exploitation et
des services aux usagers, de la politique tariitimmmerciale, de la politique
financiére et de I'évolution de la société.

2 - Le suivi des actions en faveur du développement dainle et de
I'environnement

Dans ses rapports annuels, la DIT recense lesnactienées par les
sociétés concessionnaires dans ce domaine : ®s\paints noirs, bruit a traiter,
de la protection des zones de captage (pourcedealij@éaire sensible traité), du
stock de sel, des actions en faveur de la biodteers

Ces indicateurs sont suivis pour toutes les saxiétihcessionnaires,
gu’elles aient signé ou non le « Paquet vétt »

En 2010, AREA a été certifiee 1ISO14001, norme @quicerne la gestion
environnementale. Toutefois, la DIT notait que dditijue de tri sélectif sur les
aires de repos n’'existait pas et que le bilan madib pas d'information réelle
sur la politique de la société. S'agissant d’APRRDIT se félicitait des actions
conduites, qui méritaient toutefois d’'étre déveloggp ESCOTA est certifiée
ISO 14001 pour ses activités de construction, quim® aménagement,
entretien et exploitation de son réseau et a miseemre son deuxiéme plan
d'action développement durable. La DIT notait que politique
environnementale était établie et que tous lescatdurs étaient positifs. De
méme, la DIT considérait qu’ASF avait une réellditigne en termes de
développement durable et de protection de I'envieoment, et qu'elle s’est
engagée dans une démarche de certification 1SO 11400FIROUTE est
certifiée 1SO 14001 sur I'ensemble du périmétre l@tation. Concernant
SAPN, la DIT déplorait 'absence de données trasssiqui lui étaient pourtant

11 Article 35 des contrats de concession.
12 Celles qui ont signé le paquet vert sont ASF, ESCAO®FIROUTE, SANEF et SAPN.
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fournies les années précédentes, notamment la roometion de produits
phytosanitaires et le cumul des bouchons. EnfinNBRA n'avait transmis en
2010 ni le nombre d'aires disposant de tri sélectifla consommation de
produits phytosanitaires.

Il est regrettable que des societés, engagees ldaRaquet vert, ne
transmettent pas les indicateurs demandés pat EBtecédant, en invoquant un
contrat de plan non signé.

3 - Suivi du volet exploitation et services aux usagers
a) Sécurité routiére

Les statistigues d’accidentologie suivies par lewises de I'Etat sont
tres complétes, ce qui permet de connaitre latsitualétaillée pour chaque
société en prenant en compte non seulement lestagpgantitatifs du nombre
d’'accidents, mais aussi la gravité de ceux-ci. @nalyse multicritére montre
gu’aucune société ne se dégage comme étant exeetlandans une situation
particulierement critique dans tous les domainesumgs. D’'un point de vue
tendanciel, seule AREA enregistre une dégradatiotods ses indicateurs entre
2009 et 2010.

La DIT vérifie aussi que, depuis 2009, les soci&téacessionnaires
réalisent leur programme d'inspections de sécunitifiére par itinéraire (ISRI).
Les rapports 2010 et 2011 qu’elle a réalisés p@lrNset SANEF indiquaient
gu’aucun élément n’avait été communiqué sur lenbitkes inspections de
sécurité routiére.

Par ailleurs, la DIT a d0 effectuer plusieurs rdpgela réglementation
sur la signalisation. Certaines sociétés, notamneefies du groupe Vinci,
apposaient des éléments de communication comnersial des panneaux de
signalisation routiére, qui obéissent a une régteaton stricte, a l'inverse des
panneaux a vocation uniquement signalétiques.

La DIT vérifie les mesures mises en ceuvre par lesiégs
concessionnaires pour améliorer la sécurité sur féseau. Les conclusions
pour I'année 2010 sont assez hétérogénes. Contéesarones d’accumulation
d'accidents (ZAAC), APRR et AREA en tenaient unvglprécis avec des
analyses qui se déclinaient en un plan d'actioBSCOTA avait entrepris un
suivi des ZAAC mais n'avait pas transmis de plaactibns associé a la DIT ;
tandis que COFIROUTE n’assurait pas un suivi desACZAselon la
méthodologie de la DIT.

En 2010, SANEF a réalisé un audit sur les contes@®FIROUTE
n'avait pas souhaité communiquer le détail de®oastmenées pour lutter contre
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les contresens ; elle a indiqué avoir transmis BUR3A, en novembre 2012,
'analyse des zones a risque.

b) Service aux usagers

Mesure de la satisfaction

Depuis plus de 15 ans, I'association des sociéswdises d'autoroutes
(ASFA) réalise une enquéte de satisfaction aupgé<lients des autoroutes. Les
résultats des enquétes 2010 et 2011 donnaientateede satisfaction globale
constante de 7,7/10.

En 2010, les taux de satisfaction les plus élevé®ré observés chez
ASF et COFIROUTE et les plus faibles chez ESCOTSA&PN. Depuis 2006,
le taux de satisfaction des usagers a fortementié cur le réseau ESCOTA.

Graphique n° 1 : évolution de la satisfaction dessagers par société 2004-2010

satisfaction des usagers
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Source : direction des infrastructures de transpdRIT)

Concernant la qualité des aires, seule ASF obtenaitnote supérieure a
8. Cette qualité était en forte hausse chez COFIRE)l&n raison des travaux
de rénovation des aires liés au Paquet vert. Adlise, elle chutait chez SAPN
et AREA qui obtenaient de trés mauvais résultatsficoés par les audits
réalisés par le pble lyonnais de la DIT en 2011.
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Suivi des réclamations

Le nombre total de réclamations est passé de 29dABun réseau de
7897 km (soit un taux de 3,73 réclamations par nkéive) en 2003 a
157 707 réclamations pour un réseau de 8 789 krA040, soit un taux de
17,94 réclamations par kilomeétre. Le taux de réal@mns par million de
kilometre parcouru, s'il reste faible, a été mdiépgar 5 entre 2004 et 2010,
passant de 0,37 en 2004 a 1,87. Pour SANEF, i& anédtiplié par 9 (0,31 a
2,95). En 2010, ce taux était le plus élevé chellEA(2,95), suivi ESCOTA
(2,21), d’AREA (2,19) et de COFIROUTE (2,12). Cexaest plus faible chez
ASF (1,12) et SAPN (1,51).Cette hausse s’expliquepartie par la mise en
place d'outils nombreux de recueil des réclamatjmardes sociétés.

La grande majorité des réclamations concerne tarfaion du télépéage,
en raison d'erreurs liées a la classification aatiioae. Le rapport 2011 de la
DIT précisait que les réclamations relatives augpésont, en effet, en hausse
d'un rapport de 1 & 9,5 en dix ans ; mais les s&giéoncessionnaires mettent en
place des processus qualité pour les corriger.

Les délais de réponse ne soulevaient aucune diffi@articuliere, ils
étaient en général inférieurs a dix jours, et mémiérieurs a cing jours pour
COFIROUTE.

Les usagers, quand ils ne sont pas interrogés asuarification des
autoroutes, sont globalement satisfaits de la udk service et le seul point
noir en termes de réclamations concerne les erdmifacturation automatique
liées aux télépéages.

c) Suivi de la politique tarifaire et commerciale

Dans les rapports synthétiques annuels rédigéladalT, le suivi de la
politique tarifaire et commerciale rappelle lessldarifaires et le respect des
coefficients inter classes. Dans le rapport codsacESCOTA, des indications
(type d’abonnement, et nombre d’abonnés au tél&)é&agt données.

4 - Suivi de la politique d’'investissements et de I'éVation financiére de
la société

a) Le suivi des opérations d’investissements et gelitique patrimoniale

Selon l'article 35 des contrats de concessionsot@été concessionnaire
communique [...] au ministre chargé de I'‘économie,ndnistre chargé du
budget et au ministre chargé de la voirie nationaleapport, réalisé a la date la
plus proche possible de sa communication, comptdigat d'avancement des
liaisons nouvelles et des opérations d'élargissemiemdiquant le calendrier
d'exécution et l'échéancier financier de chaquerabp@ en projet et en
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construction ; [...] le programme des investisseméntéaliser sur les cing
années ultérieures détaillé par opératiéh »

Les rapports annuels de la DIT montrent que lesiées mentionnées par
I'article 35 sont bien transmises par les sociétésitefois elles ne permettent
pas a I'Etat d’assurer un suivi financier des opéna d’investissements et de la
politique patrimoniale (budget grosses réparatiomsamment). Ainsi, les
rapports de la DIT donnent un suivi d'avancemengtsjgiue des travaux par
opération, mais le suivi financier est quasimergxistant. Pour AREA et
APRR, la DIT ne peut que constater, dans ses bpartant sur I'année 2010,
'absence de données attendues et importantes cdesrgrosses réparations
réalisées au cours des cing années précédentegréldsions pour les cing
années a venir et le bilan de I'entretien pourcies] années précédentes. Pour
APRR, elle note que la société ne donne que tropdE@éments au travers de
son bilan sur la politique patrimoniale. Concerna8t, COFIROUTE, SANEF
et SAPN, il n'y a aucun élément chiffré dans legpats concernant I'année
2010. Pourtant, en 2009, ASF avait transmis umlilkffré, ce qui avait permis
au pole lyonnais de la DIT de constater que le essionnaire avait investi
1 M€ de moins que sa prévision a fin 2008. La Ddhisidérait que méme si la
valeur moyenne des dépenses de maintenance casaané ouvrages d'art
était croissante, elle était insuffisante en raishn vieilissement et de la
dégradation du patrimoine.

Les contrats de plan ne comprennent pas de clausgefiant a I'Etat de
connaitre le colt réel de tous les investissemeaispensés ni le budget
consacré a l'entretien du patrimoine. Or, si lauretdu contrat de concession,
qui fait peser le risque sur le concessionnairggewd permettre au concédant de
« récupérer » la différence entre le colt prévis@bnet le colt réel des
investissements, il n'en demeure pas moins quenaaissance des codts réels
est indispensable afin de donner & I'Etat la pd#sibde négocier dans de
bonnes conditions des investissements ultérieurs.

b) Le suivi financier des sociétés concessionnaires

L'article 35 des contrats de concession précisedmsiments que les
sociétés concessionnaires doivent remettre a fis&ltmoncédante au plus tard le
1% juillet de chaque année. La DIT vérifie 'exhauiéé des documents transmis
et le respect des délais, ce qui ne souleve pdsfibellté particuliere.

Alors gue les données a transmettre sont nombretskEsaillées, que les
rapports financiers sont en ligne, les analysdedaar la DIT dans les rapports
synthétiques sont limitées au résultat de I'exercau résultat net, au montant
des emprunts réalisés ou des investissementy. # pas de suivi pluriannuel, ni

13 La rédaction de cet article est différente pour CTFUTE.
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méme de cadre d’'analyse commun entre les soci@@sessionnaires. Le
rapport sur COFIROUTE indique seulement un posieosses réparations » en
2009, celui de SAPN indique uniqguement le chifffeffdires en 2010, celui
d’ESCOTA donne le chiffre d'affaires, le résultaetnet le montant des
emprunts, ceux sur APRR et sur AREA se contententdécrire un litige
survenu cette année-la.

La DIT ne fait pas d’analyse étayée de la situdfiimanciere des sociétés
concessionnaires. Au motif que les sociétés comresares assument les
risques travaux et trafic, elle s’interdit d'étailin bilan ou un suivi financier
des contrats de plan. La DIT considere que « knbfihancier d’exécution du
contrat de plan porte d’'une part sur les dispasitides articles 7.4 et 7.5 du
contrat, d’autre part sur les surcolts d'opérationstatés et potentiellement
compensables » et que « ni les dispositions cdottes, ni le cadre
réglementaire (ne l'autorise) a demander aux séxiédes informations
permettant de réaliser d’autres types de bilarmnfirersex postLa DIT ne tient
pas de bilan récapitulatif par contrat de planiigmtheses prévues et réalisées.
En effet, I'évaluation du contexte économique, grrimet de fixer les différents
paramétres d’environnement, est actualisée préamedit a chaque cycle de
négociation ». Le bilan qu’'elle effectue est urlarbqualitatif de I'exécution du
contrat de plan précédent (indicateurs, qualitéateice) ». De méme, le suivi
du Paquet vert ne prévoit pas de réel suivi firemdes dépenses réalisées. La
Cour considéere que la DIT s'interdit a tort d’exfdo les données financiéres
dont elle dispose.

Outre les documents déja cités, les contrats deession prévoient que
« le concédant peut demander a la société conoessie toute information
complémentaire sur le compte rendu de I'exécutmitadconcession ; [...] un
commissaire du Gouvernement, représentant du cantédssiste sans voix
délibérative aux séances du conseil d'administrataux assemblées générales
de la société ; [...] la société concessionnaire lui communiquesttes dossiers
transmis ou remis aux administrateurs ainsi quex ¢ENSMIs ou remis aux
membres des comités du conseil dadministration ..;] [la société
concessionnaire communique au commissaire du goenwemt les documents
transmis aux actionnaires a l'occasion des assemlménérales ; tous les
documents lui sont transmis dans les mémes conslitio'aux administrateurs,
membres des comités du conseil d'administratioaationnaires>. En outre, la

4 La DIT a indiqué bien recevoir les documents prémres aux différents conseils
d'administration et assemblées générales, ainsleguimvitations a participer a ces conseils
d'administration et a ces assemblées généralesolis-directeur de la gestion du réseau
autoroutier concédé représente le concédant, seesde parole. Toutefois, la DIT a précisé
que « compte tenu des propos parfois "orientégedmins administrateurs sur certains sujets
(négociations des contrats de plan par exemplejedtincapacité pour le commissaire du
gouvernement d'y répondre en séance, nous nowsnahstd'y participer depuis deux ans, a
I'exception des conseils d’administration des 266iATMB et SFTRF ».
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tenue de la comptabilité en respect des normes tedaeg, telle I''FRIC 12,
permet d'obtenir des données concernant uniquertenpartie concédée,
notamment les immobilisations incorporelles et oocefles du domaine
concédé. De méme, les travaux devant étre provisgri’évolution du montant
des provisions pourrait étre un élément intéressamalyser.

Des bilans chiffrés de la réalisation d’'un conttatplan, validant ou non
les hypotheses retenues par la DIT lui permetttaiarmoins d’avoir un retour
d’'expérience étayé, des éléments factuels et éhiffermettant de bien préparer
les négociations futures et d’'ajuster son modéle.

Il - Les contrbles de réalisation des investissants

L’Etat, autorité concédante, a vocation a vérifeebonne exécution des
obligations contractuelles prévues par les conttatsoncession et les contrats
de plan, notamment en ce qui concerne I'entretierpatrimoine (chaussées,
ouvrages d’art, etc.).

A - Le rble du péle lyonnais

Au sein de la sous-direction de la gestion du ésedoroutier concéde,
le pble lyonnais est chargi contréle technique extérieur de la réalisaties d
opérations nouvelles et daménagement du réseatul'ézaluation de la mise en
ceuvre par les délégataires de la politique d'émtrest de préservation des
chaussées et des ouvrages d'art permettant dladsureespect de leurs
obligations.

Les contrles avant mise en service d'un équipen(iestruction des
dossiers techniques, opération de contréle deauraste construction, décisions
de mise en service, etc.) sont contraints parlendaer des mises en setrvice.

Les contrdles aprés mise en service, destinésiievde respect par les
concessionnaires de leurs engagements, sont gdalis®nction du temps laissé
disponible par les contréles avant mise en ser@celes risques pour l'usager
sont naturellement plus importants aprés qu’avasg ien service.

B - Les contrdles liés a la préservation du patrimoe en
service

Aprés mise en service, le concédant doit vérifiere da société
concessionnaire continue de respecter ses obligatigglementaires ou
contractuelles.
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Les cahiers des charges imposent notamment :

- la mise en ceuvre de tous les moyens de natureugegsguelles que
soient les circonstances, la continuité de la @tmn dans de bonnes
conditions de sécurité et de commodité (art. 13-1)

— I'entretien et le maintien des ouvrages de la cssioa en bon état, de
fagcon a toujours convenir parfaitement a l'usaggual ils sont
destinés (art. 13-1) ;

- Tl'entretien de I'ensemble des dépendances et desages de la
concession dans un souci permanent de présenagirespéces et
des milieux, des ressources naturelles, du cadveeddes riverains et
d’intégration de l'autoroute dans les paysagesets®s (sauf pour
COFIROUTE).

La rédaction de larticle 13-1 est identique pooutés les sociétés
concessionnaires historiques privées a I'excepti&i$F, qui n'est pas soumise
a l'obligation de « mise en conformité avec leglegnents et instructions en
vigueur », hormis pour la signalisation de police et de GRWUTE, qui
bénéficie de contraintes moindres suite a des ti@dacmoins précises, et a
I'absence de mention de certains objettifs

En cas de manquement & une obligation du cahierctamges, le
concédant peut exiger, apres mise en demeure iaftéetueuse, le versement
d'une pénalité dans les conditions fixées pari€kt39.1. Le montant de la
pénalité est fixé a 10 000 € par jour de retardf paur COFIROUTE pour
lagquelle elle est fixée a 5 000 € par jour de tetar

Par ailleurs, au titre de I'article 40 du cahies @dbarges, la déchéance du
concessionnaire peut étre prononcée par décret @msel€ d'Etat si le
concessionnaire, sauf cas de force majeure, imgtradurablement ou de
maniere répétée I'exploitation d’une autoroute ssamtorisation et en violation
des articles 14 et 15 et/ou manque gravement abligations contractuelles.

D’autres obligations sont précisées dans les asreahniques au cahier
des charges relatives aux différents troncons, dessproces-verbaux des
inspections des travaux préalables a la mise evicegrdans les décisions
notifiées par le concédant au cours de la vie dmteession, et dans le contrat
de plan, qui, notamment, définit des objectifs titdaa I'entretien du réseau
(réduction des ouvrages en mauvais état, budggtodses réparations).

15 Absence de la mention « sans délai » s'agissaria demise en ceuvre des moyens de
nature a assurer la continuité de la circulatioabsence d’obligation permanente et générale
— mis a part pour la signalisation de police - dmise en conformité des ouvrages avec les
reéglements et instructions en vigueur », absenobjeltif de préservation des espéces, des
milieux et des ressources naturelles, pénalité failde en cas de manquement a une
obligation du cahier des charges, etc.
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Les contrbles prennent la forme de visites de ofanét d’audits.
1 - Les visites de chantiers

Les visites de chantiers servent a préparer I'sgention travaux », qui
permet de vérifier la conformité des réalisatiopar(rapport a une décision
ministérielle, aux regles techniques, a la sécqurité

En 2011, 503 visites de chantiers ont été effesiudent 315 sur le
réseau déja en service, ce qui correspond a uteedargression (353 visites en
2010).

2 - Controles des tunnels

Dans le domaine des tunnels, la sous-directiorr@lentavancement des
mises a niveau des tunnels en service. Ce cong’éféectue de maniéere
continue lors des déplacements, par réception diebies incidents CETU »,
lors des visites thématiques (accessibilité, sigatdbn) qui permettent de
contrdler de maniéere inopinée et par échantillenéiguipements du tunnel, lors
des exercices.

Des visites spécifiques ont lieu lors ou a la fas dravaux de mise en
conformité des tunnels ou lors de la mise en serd& nouveaux tunnels. Elles
ont pour objectifs de vérifier le respect du cahile's charges, et le bon
fonctionnement des équipements par réalisatioests.t

L'année 2011 a, en particulier, été marquée paoigrdle de la mise en
conformité des tunnels de l'autoroute A8. Fin 20tEk, principaux travaux a
effectuer portaient sur quatre tunnels de I'A8 deeM la frontiere italienne sur
la section Turbie-Coupiére et sur le tunnel du Rargms (mise en service de
I'alternat — régulation pour les poids lourds, vlatibn).

3 - Contrdles des ouvrages d’art

Les cahiers des charges imposent aux sociétés ssioigBRaires
d’entretenir et de maintenir les ouvrages de laession en bon état, de fagon a
toujours convenir parfaitement a I'usage auquesdst destinés. A I'exception
de COFIROUTE et d’ASF, ils obligent également lemaessionnaires a les
mettre en conformité avec les réglements et lesruict®ons en vigueur
(art. 13-1).

Le contrdle exercé par le pdle lyonnais sur I'éfantretien des ouvrages
d’'art se pratique selon quatre modalités :

— un contrble continu lors de visites non formalisdeséseau, lors des
déplacements ;
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- I'examen annuel de lindicateur LOLF relatif auxfaices d’ouvrages
qui ne sont pas en bon état (classéo8 3U’ lorsque la réparation
est urgente);

- lors d'audits biennaux réalisés sur documents etdulures avec
chaque société en vue de s’assurer des remisesideges, de I'état
du patrimoine, du respect des obligations contedlets en matiére de
patrimoine ;

- lors daudits de terrain destinés a examiner lesditions
d’application par les sociétés de leur cahier dewges en matiére
d’ouvrages d’art, a auditer la politique de la éb&j a observer in situ
I'état objectif du patrimoine, a examiner les gessgéparations
prévues a moyen et long terme (classe 3- 3U),fet,encomparer les
différents réseaux entre eux (concédé et non ceéfcéd

L’analyse des campagnes d’audit menées en 201014t onduit aux
constats suivants.

- les sociétés APRR et SANEF n'ont pas fait I'objetudit biennal sur
la période (a I'exception du tunnel Maurice Lemadr le réseau
d'’APRR) ;

- parmi les constats formulés dans les audits bienfigurent, pour
plusieurs sociétés (SAPN et surtout ASF), le mauwetat des
ouvrages et la faiblesse du budget consacré anisera niveal ;

- laudit biennal de juin 2010 portant sur les ouemgdart de
COFIROUTE a mis en évidence l'insuffisance des éesrtransmises
par le concessionnaire. Aucune information n'estnd® concernant

16 Appartient a la classe 3 un ouvrage dont la stracist altérée et qui nécessite des travaux de
réparation mais sans caractére d’urgence.

7 Appartient & la classe 3U un ouvrage dont la siracest gravement altérée et qui nécessite demuxa

de réparation urgents liés a l'insuffisance de ca@agortante de I'ouvrage ou a la rapidité d’'évioiu

des désordres pouvant y conduite a breve échéance.

18 SAPN : la lettre adressée au PDG en juin 201 hjiradi : « I'effort consenti par la société pour tret
niveau ses ouvrages aprés une longue période elecéatioit étre poursuivi. Le budget actuellement
consacré aux ouvrages d’'art parait failé’audit indiquait que compte tenu de I'age duripavine, il
faudrait y consacrer un budget 2 a 2,5 fois supgérie

ASF : la lettre du 6 avril 2011 soulignait « le gilanombre d’ouvrages en surcharge pondérale aet «
stabilité, a I'échelle de la société, du nombreugftages en mauvais état ainsi que la faiblesseudgéh

de grosses réparations, tant en comparaison deioétajt prévu au contrat de plan qu’en regard des
pratiques constatées dans les autres sociétése>nembre d’ouvrages en mauvais état est stable au
cours des ans; (...) en 3 ans, seuls 64 ouvrageslidéel 2006 ont été traités, soit un épuisemerstock

des ouvrages de 2006 sur 8 ans ; le pourcentagarfdee d’ouvrages classés en 3-3U dans le cadee de
LOLF est I'un des plus faibles [en fait, 'un ddspimportants : 90 % en 2009] de toutes les sésiét
n'évolue pratiguement pas (contrairement aux aus@sétés). Dans ses performances actuelles, le
systéme n'arrive pas a réduire le stock d’ouvragresnauvais état. A ce régime, en supposant que la
vitesse de dégradation des ouvrages n’'évolue pgmttiese optimiste) il resterait 160 ouvrages en
mauvais état en fin de concessiorCet audit soulignait aussi que le budget réalesgrdsses réparation
était inférieur a celui prévu au contrat de pla672@011 : 11,8 M€ en 2006, 5 M€ en 2007, 6,5 M€ en
2008, 7 M€ en 2009 et 9 M€ en 2010, alors que mérabde plan prévoyait environ 12 M€ par an.
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le budget consacré aux grosses réparations. Leisesen’avaient pas
obtenu communication du fichier électronique desrages d'art
(localisation, date de construction, type de stnggtcaractéristiques).
Ce ficher a été transmis en avril 2012. Plusiewiatp n'ont pas été
traités en réunion : ouvrages en zone sismiquepag de tassement
ou de glissement, ou de gel sévere ; état des bustalliques ;
ouvrages sous surveillance renforcée ; rectificatides écarts
constatés lors des précédents audits. COFIROUTRd®ué que
certains de ces points avaient été étudiés ulténeant en 2012 (zone
sismique, buses métalliques).

Ces constats particulierement défavorables n’omrtpot pas conduit a
mettre en ceuvre les moyens contraignants prévus ldarcahiers des charges
(mise en demeure, pénalités prévues a l'articld.B9te ministére chargé des
transports aurait également pu mettre comme condifi la signature des
contrats de plan, qui prévoient des hausses dfs tsmpplémentaires pour
financer des investissements supplémentairessgece par les concessionnaires
de leurs obligations de base, notamment d’entretienéseau. Or, les contrats
de plan ont été négociés et signés alors méme guaines sociétés ne
respectaient pas leurs obligations d’entretienédeau (application des 2012 du
contrat de plan 2012-2016 d’ASF).

4 - Contr6les des chaussées et ouvrages en terre

Les cahiers des charges imposent aux sociétésssinicraires de mettre
en ceuvre tous les moyens de nature a assurer.egjuglle soient les
circonstances, la continuité de la circulation daies bonnes conditions de

sécurité et de commodité (art. 13-1).

Chaque année, la DIT assure le recueil et l'argavdes différents
travaux d’entretien des chaussées sur la base dasees fournies par les
sociétés concessionnaires.

Comme pour les ouvrages d'art, le contréle de i&i@n du patrimoine
« chaussées » se fait de maniére « continue » dagm ponctuelle et
approfondie lors d’audits de terrain. Toutefoisa @ifférence des audits relatifs
aux ouvrages d'art, ces audits sont peu fréqudnksue méthodologie est en
cours d'élaboration.

En 2010 et 2011, seuls deux audits ont été réaisekes chaussées. En
janvier 2010, l'audit relatif & APRR a permis denstater d'importantes
dégradations de I'état des chaussées (décollementedetement) sur des
sections étendues du réseau. Ces constats ofigjuesti janvier 2010, une mise
en demeure d’APRR, qui a procédé aux réfectiongydhce requises.
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Un audit a été réalisé en 2011 pour SANEF aux tatsullans I'ensemble
satisfaisants, malgré de nombreuses dégradatiorstatées sur une des deux
sections (A4).

5 - Le contréle des obligations environnementales et dentretien des
batiments

A l'exception de COFIROUTE, les sociétés conceswines ont
I'obligation d’entretenir 'ensemble des dépendanet des ouvrages de la
concession dans un souci permanent de présenddmaspeces et des milieux,
des ressources naturelles, du cadre de vie deminseet d'intégration de
l'autoroute dans les paysages traversés (art. dB-dahier des charges). Cette
obligation ne fait pas I'objet d’'un contrdle régulde la part de I'Etat aprés mise
en service.

En 2010 et 2011, seuls deux contrbles, confiés @antres d'études
techniques de I'équipement (CETE), ont été réaliséd’occurrence concernant
la section Pau-Langon de I'A 65 et la section Saitien en Genevois de
I'A 41. Des bilans a un an ont été faits au primie 2012 pour les sections
d’A88 — Falaise — Sées et A4 — Contournement dm&ei

La faiblesse des contréles dans le domaine env@roental conduit a ce
gue certains investissements financés dans le cdwr®aquet vert ou des
contrats de plans deviennent rapidement inutilesblres leur mise en service
(passages pour la faune obstrués ou inondés, degrent de la végétation,
protection des eaux insuffisante). S'agissant dassgges a faune, la DIT
indique avoir demandé aux sociétés un meilleuriside plus, 'Etat peut
s’appuyer sur ses services déconcentrés, qui dspakéun pouvoir de police
dans le domaine de I'environnement.

En ce qui concerne les batiments des concessiandpigt partie des
ouvrages et des biens de la concession, I'Etah@élane action en 2011 afin
d’envisager les moyens de vérifier leur maintierben état tout du long de la
concession. Selon la DGITM les deux premiers dess taxes identifiés
(inventaire du patrimoine autoroutier concédé ;neissance, contrble et suivi
de l'état fonctionnel du patrimoine ; définitionudd « bon état cible» du
patrimoine en vue de la préparation de la fin decession) sont d'ores et déja
engages.
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C - Le suivi des opérations du « Paquet vert » autoutier

L’Etat a signé en janvier 2010 avec les sociétés ASOFIROUTE,
ESCOTA, SANEF et SAPN des avenants comportant &isedion d’'un
ensemble de travaux, d’'un montant d'environ 1 M@ Inotamment a la
requalification environnementale du réseau aut@nut

La mise en ceuvre du Paquet vert autoroutier adprisetard. Alors que
I'article 25 de la loi n° 2009-179 du 17 févrief02Qorévoyait que les contrats de
concessions pourraient étre prorogés pour un angdémaet simple approuvant
un avenant signé dans les six mois suivant la gatiin de ladite loi, la version
finale des avenants n'a pu étre signée au couta pgériode des six mois a
compter de la promulgation de la loi.

Aussi, un nouvel article de loi a-t-il été réintuitddans la loi de finances
rectificative pour 2009 (art. 117) afin de prolongke six mois le délai de
publication des décrets. Sur cette nouvelle bagddéle décret n° 2010-328 du
22 mars 2010 a approuvé les avenants aux contaterttessions des sociétés
ASF, ESCOTA, COFIROUTE, SANEF et SAPN, qui ont ju'sg 26 mars 2013
pour réaliser leur programme de travaux.

Le suivi du programme par la DIT s'effectue a padé I'analyse des
rapports trimestriels d’avancement fournis parsiesiétés, la tenue de réunions
trimestrielles et des contrbles sur le terrainiséalpar les CETE. En mars 2012,
seule la moitié des travaux avait été réalisée.

L'aide d’Etat que constituait I'allongement d'un afe la durée des
concessions dans le cadre du Paquet vert avajugée compatible avec le
marché commun par la Commission européenne soesveéslu respect de
plusieurs conditions. Parmi celles-ci figurait KEgement pris par la France de
transmettre a la Commission, au plus tard le 30 2012, « un rapport détaillé
qui vérifiera notamment I'absence de surcompensgbar la réalisation des
travaux imposés et précisera, le cas échéant,éeslits associées aux non-
réalisations qui seront identifiées Ce rapport n'avait toujours pas été transmis
en février 2013.

Par ailleurs, le suivi des opérations porte unicemnsur I'avancement
physique des opératidfisLes réalisations financiéres ne sont pas connues.

19 "article 9 bis 2 des avenants prévoit en effet guous les trois mois & compter de I'entrée
en vigueur du dispositif, chague société concessioea adresse un rapport détaillé
d’exécution des travaux prévus comprenant un étatadcement physique, un échéancier
prévisionnel ainsi que la quote-part valoriséeaspondante des opérations telles que définies
par décision ministérielle (...) ».
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CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS
La DIT a réussi a mettre en place un systeme navaténdicateurs de
performance assortis de pénalités sur les contrdés plan récents des
concessions historiques. S'ils peuvent encore fraraiodestes par leur niveau
d’'exigence ou leur éventuelle incidence financiézar mise en place conforte
toutefois les attributions de contr6le de la DI'R DIT devra néanmoins veiller
a les pérenniser lors des contrats de plan suivants

Les contrats de concession et les contrats de géfimissent un cadre
précis et détaillé, permettant a la DIT de dressarbilan annuel complet de
l'activité des sociétés concessionnaires. Il esttdfwis regrettable que les
derniers contrats de plan ne comprennent pas deselgpermettant a I'Etat de
connaitre le colt réel de tous les investissemartgensés alors méme que de
telles clauses existaient dans les contrats de pténédents.

L'analyse des rapports annuels produits par la pAur les années 2009
et 2010 montre les difficultés que celle-ci reno®ntpour que les sociétés
concessionnaires transmettent des données chiffifissprécises concernant
les travaux ou les dépenses consacrées a I'entrdtiepatrimoine. En outre, la
DIT se refuse & adresser un bilan d'exécution adedrats de plan.

Les contrbles effectués aprés mise en servicedafinérifier le respect
par les sociétés concessionnaires de leurs obdigaticontractuelles sont de
natures diverses et, lorsqu’ils sont formalisésprafondis. L’expertise des
services de I'Etat est reconnue. Toutefois, sesi®luvrages d’art font I'objet de
contrbles a peu pres réguliers. La méthodologie ahntréle des autres
infrastructures, chaussées, ouvrages en terre,ngifs nécessiterait d’'étre
formalisée et les contréles renforcés.

Par ailleurs, en dépit de constats défavorablesrigt dans les audits,
les dispositions contraignantes susceptibles d'étiges en ceuvre a I'encontre
des sociétés concessionnaires (mise en demeurealiteén ne sont
gu’exceptionnellement utilisées, ce qui pourraigager la responsabilité du
concédant en cas d’accident. L’Etat n’a pas norsgligé utile de subordonner
I'ouverture des négociations relatives aux contraésplan au respect par les
concessionnaires de leurs obligations de base diereal’entretien du réseau.
Enfin, le champ des « biens de retours®»et les objectifs des sociétés
concessionnaires relatifs au « bon état » des stftectures nécessitent d'étre
précisés, en particulier dans la perspective dérlales concessions.

Quant aux engagements du « Paquet vert », ilsrdtaien seulement des

engagements liés a [l'environnement dans le cadre Grenelle de
I'environnement, mais aussi des engagements awecoreparties financieres

20 Aux termes du cahier des charges, les biens derrsont les biens restitués a I'Etat a la fin
de la concession. lls doivent étre restitués eancdtat d’entretien.



40 COUR DES COMPTES

s'inscrivant dans le plan de relance et justifidiailongement d’'un an de la
durée des concessions. Or, le seul suivi réaligéupssuivi physique de la
réalisation des travaux, et non un suivi financi€e suivi ne permet pas de
garantir 'absence de surcompensation de ces iissEshents, qui était pourtant
I'une des conditions de I'acceptation de cette altfetat par la Commissich

La Cour formule en conséquence les recommandadigimantes :

1. formaliser la méthodologie des contrbles relatifs@atrimoine et accroitre
la fréquence des contrbles, notamment pour vérlféat des chaussées,
des ouvrages en terre et aménagements « enviromteume» ;

2. mettre en ceuvre les dispositions contraignantesuas par les cahiers des
charges en cas de non-respect par les concessi@sndé leurs obligations
contractuelles, en particulier de celles relativasla préservation du
patrimoine ou de transmission de données. Au bessitbordonner
'ouverture des négociations relatives au contratplan au respect de ces
obligations.

2L Certes, la Commission prenait acte, dans sa déaisidrY ao(t 2009, de I'engagement pris
par la France de procéder a un suivi physique pésations destiné a vérifier que les sociétés
ne retireront aucun gain de la non-réalisationtd®sux ou de retards de réalisation. Mais
elle se référait également a un autre engagemenia dérance, qui était de s'assurer
« régulierement, et ce jusqu’a échéance de chaesrcahtrats de concession, de la validité
des prévisions sur lesquelles se fondent leursulsalen application de la méthodologie
définie et vérifieront dans ce cadre que le taux rdetabilité pour chaque société
concessionnaire demeure proche de la prévisiaalait»



Chapitre |l
L'insuffisante régulation des hausses de

tarifs

Les hausses de tarifs sont régies par un décrEd@ie et par les contrats
de concession ou, lorsqu’ils existent, par desratsitle plan. L'Etat est chargé
de s’assurer du respect par les concessionnairdeude obligations telles
gu'issues de ce cadre réglementaire et contradilast il est également chargé
de négocier les contrats de plan avec les sodémsessionnaires. Les hausses
de tarifs étant la plupart de temps régies pacdggrats de plan, il est crucial
que I'Etat puisse les négocier dans de bonnes tmmsli ce qui n'est pas
toujours le cas.

| - Des hausses de tarifs nettement supérieures a
I'inflation

A - Les modalités de fixation des péages

L'article 1 du décret n° 95-81 du 24 janvier 1998atif aux péages
autoroutiers indique que « le cahier des chargela deciété concessionnaire
(...) définit les régles de fixation des tarifs démges, notamment les modalités
de calcul d'un tarif kilométrique moyen servantliise aux tarifs de péages et
qui tient compte de la structure du réseau, desgebad’exploitation et des
charges financiéres de la société, ainsi que lesilgiités de modulation de ce
tarif kilométrique moyen ».
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Conformément a l'article 3 de ce décret, la hansiseémale a laquelle le
concessionnaire a droit au titre du contrat de ession, est de 70 % de
l'inflation, mesurée par l'indice des prix a la smmmation (hors tabac). En
pratique, les tarifs fixés en février de 'annéesdht déterminés en fonction de
l'inflation observée entre octobre N-2 et octobré.N_a hausse minimale des
tarifs en I'absence de contrat de plan couvre hesges normales des sociétés
concessionnaires d’autoroutes : exploitation, ¢ietieet renouvellement ainsi
gue I'évolution normale du service public autoreuti

Le cadre réglementaire qui régit les relations eedr concédant et le
concessionnaire autoroutier prévoit la possibifgt non I'obligation) de
conclure des contrats de plan.

Les regles relatives aux contrats de plan ne sastdgfinies par les
textes. L'article 1 du décret de 1995 susmentiosmé&ontente d’'indiquer que
« le contrat de plan, conclu pour une durée maen@dé cing années
renouvelables entre I'Etat et la société concessioe, fixe les modalités
d’'évolution des tarifs de péages pendant la pérodsidérée. »

En pratique, le contrat de plan est un accord qugingal entre I'Etat et la
société concessionnaire qui permet, en contrepditiae loi tarifaire plus
avantageuse (80 ou 85 % de l'inflation a quoi sigoune constante) définie
pour cing ans, de faire réaliser des investissesraigplémentaires, non prévus
a l'origine dans le contrat de concession. Les stigsements pouvant faire
I'objet d’'une compensation, c’'est-a-dire d’'une tsmusupplémentaire de tarifs et
les modalités de cette compensation ne sont passiéfpriori.

En I'absence de contrat de plan, les tarifs degg®aont fixés par arrété
conjoint du ministre chargé de I'économie (DGCCREHu ministre chargé de
'équipement, aprés consultation de la société essionnaire (art. 3). Cette
situation est toutefois assez rare car les contdds plan s’enchainent
généralement sans discontinuité.

Les hausses de tarifs interviennent &l février, ce qui n'a pas été
toujours le cas pour les groupes APRR et SANEF.

B - Les controles effectués par I'Etat

Les tarifs détaillés proposés par les concessioemai I'administration
concédante avant chaque hausse annuelle sont saumisitrole préalable de la
DIT et de la DGCCRF, qui consiste a vérifier queplaposition de hausse
tarifaire est strictement conforme aux dispositidascahier des charges et du
contrat de plan lorsqu'’il en existe un.
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En particulier, les points suivants sont vérifiés :

- la hausse du taux kilométrique moyen conformel@alesse maximale
contractualisée ;

- l'absence de « foisonnement » (cf. glossaire),

- le respect des hausses de tarifs résultant deli€afipn au tarif
kilométrigue moyen (TKM) de la classe 1 des co#fits
interclasses ;

— I'ampleur ou la diminution du nombre de « distorsidarifaires ».

Si les tarifs proposés ne sont pas conformes aglegaléfinies par les
contrats, la société est mise en demeure de leffienanl d'apporter la preuve
de leur régularité. S'agissant de la fixation degd 2012, la procédure de mise
en demeure a concerné la société ASF au motifaygélle proposée conduisait
a une évolution du TKM supérieure a celle autorisée&x un foisonnement
estimé a 0,1 %.

Dans le cas ou, en dépit des modifications propgogéele concédant, les
tarifs proposés ne respectent pas ces reglesaltids sont fixés par arrété
conjoint des ministres chargés de la voirie natmmea de I'économie. Dans ce
cas, I'Etat a la possibilité de définir lui-mémes bgilles tarifaires.

Le contrdle des grilles tarifaires est effectué lpaDIT, qui transmet une
synthése de ses contrbles a la DGCCRF. Celle-céfaé& pas les vérifications.
Depuis 2011, les échanges entre les sociétés cimeaires et la DIT sont
documentés et retracés en annexe du rapport dtéae direction.

1 - Le foisonnement
a) La récupération du foisonnement de 2006

Dans son rapport public annuel de 2008, la Cour ateaptes avait
recommandé la récupération du produit du foisonmemleservé au cours de la
période précédente. Cette récupération, en dépét digponse alors apportée par
le ministere a la Cour, n'a pas été intégrale. liistere chargé des transports
avait estimé les exces de recettes dus au « fasoemt » sur les hausses de fin
2006 - début 2007 a 0,19 % du chiffre d'affairesges pour SAPN, 0,71 %
pour ESCOTA, 0,81 % pour ASF, 0,94 % pour AREA 21% pour SANEF et
1,35 % pour APRR, tous véhicules confondus.

S'agissant d'’APRR, AREA et SANEF, le ministére gfades transports
avait indiqué, dans sa réponse citée dans le rappbtic annuel 2008 de la
Cour, que « les recettes supplémentaires dues atulations tarifaires
pratiquées lors de la hausse intervenue en 2006..0nEté neutralisées par la
combinaison d'une baisse de la hausse tarifaireasnellement accordée pour
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2007 de 0,84 % pour APRR, 0,22 % pour AREA et Ogpour SANEF et d'un
report pour les prochaines hausses d'une baispecteement de 0,51 %,
0,72 % et 0,72 % toutes classes confondues ».

Le suivi de la recommandation de la Cour a confireée réfaction
étalée sur deux ans. Dans sa réponse, mentionnédedeapport public annuel
2009 de la Cour des comptes, le ministre la comfiggalement : « comme le
rappelle la Cour, le foisonnement mis en ceuvredesshausses précédentes (fin
2006 et début 2007) a été estimé par l'autorit€dmtente et rendu a l'usager par
I'application de réfactions sur les hausses caitetles suivantes, et ce pour les
sociétés APRR, AREA et SANEF ».

Or, la réfaction prévue en 2008 n’est intervenue tardivement et
partiellement :

— pour APRR, la réfaction de 0,51 % n’est intervegue dans le cadre
du contrat de plan 2009-2013, dont la négociatiest sachevée en
décembre 2009 et dont les dispositions tarifairgsété appliquées a
compter de 2010 ;

- pour AREA, la réfaction de 0,72 % n’est intervemue dans le cadre
du contrat de plan 2009-2013, dont la négociatiest achevée en
décembre 2009 et dont les dispositions tarifairgsété appliqguées a
compter de 2010 ;

- pour SANEF, la réfaction de 0,72 % n'a été que igilatent
appliquée. Au moment de fixer les tarifs 2010, APS, qui aurait pu
prétendre a une hausse des tarifs de + 0,6 %, eptécane hausse
nulle en contrepartie de la baisse de la réfac®®,72 % due par la
SANEF. Or, les recettes de péages de SAPN étanirtdé@rieures a
celles de SANEF (325 M€ en 2010 contre 1 Md€ poANBF),
appliquer une réfaction en pourcentage n'a évidembpas le méme
impact. Cette mesure a conduit a récupérer 0,24e%'indu de
foisonnement et le report a juin plutdét que févderla hausse tarifaire
de 2009 a permis de récupérer 0,06 %, soit unepééation totale
évaluée a 0,30 %. Au total, 0,42 % de foisonnerderBANEF n’ont
donc pas été récupétés

En ce qui concerne SAPN, ASF, ESCOTA et COFIROU&&GuUne

réfaction n'a été effectuée pour récupérer le fogment de 2006. Or, si le

22 SANEF considére que le solde a été récupéré aacadre de la fixation des tarifs du
contournement sud de Reims. Les éléments transomig pas permis a la Cour de retenir cet
argument.
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foisonnement était autorisé par le cahier des elsadg COFIROUTE, tel n'est
pas le cas d’ASE ESCOTA et de SAPN.

Enfin, d’'aprés les données communiquées par lestanei chargé des
transports, le foisonnement a persisté jusqu’ens 20@ur ASF et 2008 pour
ESCOTA, malgré les engagements pris le ministeergéhdes transports de
mettre fin a cette pratique, et sans donner lieneérécupération.

b) La disparation progressive du foisonnement
Selon le ministére chargé des transports, le foisoent aurait

progressivement disparu depuis 2007 pour APRR, AREANEF et SAPN,
2008 pour ASF, 2009 pour ESCOTA et 2011 pour CORIRE.

Tableau n° 3 : évolution du foisonnement (en pousntage des recettes de

péage)
2007 2008 2009 2010 2011 2012
ASE 0,71 % 0% 09% 09 0% 0%
COFIROUTE| 0.83% 0% 0,18 ¢ 0,15 % 0% 0 po
ESCOTA 081%| 0,17 % 09 0% 0% 0 %
APRR 0% 0% 0% 0% 09 0%
AREA 0% 0% 0% 0% 09 0%
SANEE 0% 0% 0% 094 09 0%
SAPN 0% 0% 0% 09 09 0%

Source : ministére, rapport annuel 2011

Note : en 2007, les chiffres relatifs a ESCOTA et &&Rblent avoir été inversés.

B Art. 25-3 : «[...] la société concessionnaire pappliquer des taux kilométriques différents
selon les trajets et les périodes. Ces modulationsent trouver leur justification a la fois
dans certaines différences de situation apprécaliéétes aux usagers et dans des
considérations d'intérét général en rapport avecdmditions d’exploitation du service public
autoroutier. Les objectifs de ces modulations goétisés dans le contrat d’entreprise. Sous
réserve des dispositions du paragraphe 25.4 csafge taux kilométriqgues appliqués aux
véhicules d’'une méme catégorie ne peuvent, sumaparcours, s'écarter de plus de 50 % du
taux kilométrigue moyen de cette catégorie, sacbm@kt conjoint du ministre chargé de
I’économie et du ministre chargé de la voirie nadie. La mise en ceuvre de ces modulations
tarifaires se fait dans le cadre de I'évolution emye globale des tarifs kilométriques de la
société telle que fixée par le contrat d'entrepriSa particulier, elle ne doit pas avoir
d’'impact sur les recettes de la société ».
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Dans le cas de COFIROUTE, l'introduction dans Ietat de plan 2010-
2014 d'une clause interdisant le foisonnement sastompagnée d'une
compensation tarifaire spécifique, entrainant urplea de recettes égal a
234 M€ HT* sur la durée de la concession, destinée a complenssanque a
gagner par la société . Ce manque a gagner, etldauoenpensation tarifaire, a
été valorisé a 0,8 %, alors que ce taux n'a éém#i qu'en 2007 au cours de la
période récente.

Par ailleurs, la clause « anti-foisonnement » ne gae pour les années
2011 a 2014. Elle ne figure pas dans 18" &venant au contrat de concession
approuvé par le décret n° 2011-1963 du 23 décegtité, alors méme que les
décrets relatifs aux contrats de plan sont suppaggouver leurs dispositions
tarifaires, quand bien méme celles-ci concerneatdurée limitée.

2 - Les « distorsions tarifaires »

a) Une ampleur limitée de la distorsion tarifaire ingé® par les cahiers des
charges

Les contrats de concession dAPRR, AREA, SANEF, BARSF et
ESCOTA comprennent une clause limitant 'ampleutadeodulation des tarifs
kilométriques par rapport au taux kilométrique moyk réseau : « les taux
kilométriques appliqués aux véhicules d'une méniégcaie ne peuvent, sur
aucun parcours, s'écarter de plus de 50 % du timmétrique moyen de cette
catégorie, sauf accord conjoint du ministre chatgd'économie et du ministre
chargé de la voirie nationale » (art. 25-3).

Le cahier des charges de COFIROUTE comprend unselémitant la
dispersion, non pas des tarifs, mais des taux Kitdques moyens des sections
de référence : « le TKM de chaque section de nééé&rgourra étre modulé a
condition de ne pas s'écarter de plus de 20 % dfi Kdbométrique moyen
interurbain. » (art. 25-2 f).

b) Un objectif non respecté

D’aprés les services du ministere, COFIROUTE respda régle de
dispersion des tarifs kilométrigues moyens desi@ectde référence inscrite
dans son cahier des charges.

En revanche, la régle inscrite dans les cahiersctiesges d’APRR,
AREA, SANEF, SAPN, ASF et ESCOTA n’est pas respmct@’apres les
données communiquées par le ministere, en 2012,gasusociétés, 212 trajets

24 Ce surplus a été calculé par la Cour d’aprés leéedihancier de la DIT, COFIROUTE a
indiqué dans sa réponse ne pas connaitre cetteaésti.
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s’écartaient de plus de 50 % du tarif kilométrigueyen de la classe considérée,
dont 38 pour la classe 1 (véhicules Iégers) etal# [a classe 4 (poids-lourds).
La moitié de ces trajets concerne APRR et 20 % SANEes écarts sont
justifiés par des problématiques locales (coltaledction concernée, péage
ouvert avec trajet de faible longueur).

Devant la difficulté de faire respecter les clauses cahiers des charges,
le ministére a cherché a réduire ou stabiliserdebire de trajets en anomalie
dans le cadre des contrats de plan.

Les derniers contrats d’APRR (2009-2013) et AREA0&2013)
comprennent une clause ainsi rédigée : « La sodc&forcera de faire
converger progressivement les tarifs kilométrigeesémes au sein de chaque
section de référence pour chaque classe de véhiewdele taux kilométrique
moyen du réseau et de la classe de véhicule carmem Cette clause
particulierement vague est dépourvue d’'objectiffahiou de calendrier. Elle a
été entendue comme une réduction du nombre destrd@t le TKM est
supérieur de 50 % au TKM moyen de la section.

En ce qui concerne SANEF, la société s’engage engnt a ne pas
augmenter les tarifs qui s’écartent de plus de 5@u%KM (art. 4-5 du contrat
de plan : « Par ailleurs, a chaque hausse annS8&NEF veille a ce que chaque
tarif qui s’écarte du taux kilométrique moyen desptie 50 % a la hausse ne soit
pas augmenté. »).

Ces dispositions n'ont été que tres partiellememiiquées. Certes, le
nombre de trajets en anomalie a diminué de 16 %isl@D09 et de 22 % pour
APRR®. Toutefois, cette baisse a été particulieremerdesie s’agissant de la
classe 4 (- 6 %). En réalité, seule APRR a dimiasdlistorsions tarifaires pour
la classe 4. Enfin, le nombre de trajets en anemalprogressé chez ASF, en
2010 pour les classes 1, 2 et 4 et en 2012 paladae 5.

Pour SAPN, en l'absence de contrat de plan, le nerde trajets en
anomalie n’a pas diminué.

En outre, seul le nombre des distorsions tarifaaréte communiqué a la
Cour. L'ampleur de ces distorsions ne lui a pascém@muniquée, ce qui ne
fournit aucune assurance sur 'ampleur, accrueasy de celles-ci au cours de
la période.

%24 % d'aprés APRR.
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1 - Pour les sociétés concessionnaires « historiqguesies hausses
tarifaires élevées en application des contrats ddgm

C - Des hausses supérieures a l'inflation

La tendance a la forte progression des haussexitie televée en 2008
par la Cour, s’est poursuivie et s'est méme andg@ifiAu cours de la période
2009-2012, pour la classe 1 (véhicules légersprégression des tarifs a été
particulierement importante chez SAPN, ASF et ESBQF 2,2 % par an),

COFIROUTE (+ 1,9 % par an), APRR et AREA (+1,8 @rs que l'indice des

prix a la consommation hors tabac n'a augmenté dpiel,6 % par an. La
progression pour SANEF a été moindre (+ 1,%.%)

Tableau n° 4 : taux de hausse moyen par sociétéagse 1) en %

2004 2005 2006 2007 2008 2009 201d 201 2012
APRR 2,37 2,56 2,47 0,91 2,47 1,89 0,50 2,12 2,58
AREA 1,53 1,44 1,64 0,75 1,64 1,89 0,50 2,08 2,55
ASF 2,65 2,04 2,25 2,00 2,45 3,12 0,83 2,47 2,4p
ESCOTA 2,15 2,04 2,24 1,81 2,53 3,19 0,89 2,49 2,06
COFIROUTE 1,61 1,42 1,61 0,91 1,94 2,71 0,41 2,0y 532
SANEF 1,89 1,77 2,05 0,96 3,32 1,90 0 1,89 2,31
SAPN 2,53 2,39 2,74 1,68 4,32 3,30 0 2,48 3,08
ATMB 3,45 1,56 1,96 1,21 1,82 2,28 0,4 1,92 2,60
SFTRF 1,79 1,54 1,73 1,07 1,89 2,68 0,60 2,52 3,75
Indice des prix
a la consom-
mation hors 1,79 1,67 1,91 1,07 1,92 2,70 -0,22 1,52 2,25
tabac (oct. N-2
—oct. N-1)

Source : ministére, rapport annuel 2011

cahiers des charges par des coefficients plafonds.

SAPN, 2012 pour ASF et ESCOTA).

S’agissant des véhicules de la classe 4 (poidsd$dpuides hausses
tarifaires résultent de I'application d’'un coeféiot interclasse aux tarifs de la
classe 1. Les coefficients sont encadrés dansdefsats de plan et dans les

Au cours de la période précédente, les tarifs ddalsse 4 ont progressé
plus vite que les tarifs de la classe 1. Désorngai®xception d’ATMB et de
celle, notable, de COFIROUTE, I'évolution des &k classe 4 est identique a
celle des tarifs de la classe 1 (depuis 2009 pd@RR, AREA, SANEF et

Il s’ensuit que les hausses tarifaires de la cldsmat été particulierement
élevées depuis 2009 au sein du groupe VINCI (+ &7par an chez

26 Ces chiffres sont les taux de croissance annuefsmsg TCAM).



L'INSUFFISANTE REGULATION DES HAUSSES DE TARIFS

49

COFIROUTE, + 3,6 % chez ESCOTA, + 3 % chez ASF)irverse, pour les

groupes APRR et SANEF, les hausses de tarifs paurpbids lourds sont
nettement moins importantes que par le passé (®6lgar an pour APRR et
AREA au lieu de + 3,1 % et + 2,5 % par an en 200482, + 1,5 % par an pour

SANEF contre + 3 % par an en 2004-2008).

Tableau n° 5 : taux de hausse moyen par sociétdéagse 4) en %

2004 | 2005 | 2006 | 2007]  2008] 2009 201D 2001 20}2
APRR 3,50 3,22 3,47 1,91 3,46 1,89 0,5( 2,1p 2,48
AREA 3,29 0,00 3,38 2,55 3,43 1,89 0,50 2,08 2,55

ASF 3,76 3,13 2,61 2,00 2,81 3,77 1,79 3,87 2,42
ESCOTA 3,92 3,41 3,65 1,81 2,81 4,95 2,94 4,33 2,05
COFIROUTE 2,59 05 0,80 1,90 3,44 5,39 1,9 4,00 3,81
SANEF 2,96 2,83 3,10 1,99 4,23 1,89 0 1,89 2,31

SAPN 3,52 3,39 3,80 2,67 5,32 3,31 0 2,48 3,08

ATMB 7,20 2,64 2,97 2,15 2,85 3,44 1,68 2,92 3,60

SFTRF 2,79 2,75 1,47 1,08 1,97 2,66 0,61 2,52 3,75
Indice des prix

ala . 1,79 1,67 1,91 1,07 1,92 270  -022 152 2,25

consommation

(hors tabac)

Source : ministére, rapport annuel 2011

sociétés concessionnaires d’autoroutes.

surpris les services du ministére au moment de fesstarifs 2010.

baisse tarifaire.

Outre le caractére déterminant des contrats de (whninfra), deux

éléments ont contribué a accroitre les tarifs de@0i09 : la neutralisation de
l'inflation négative dans le cadre de la fixatioresd tarifs 2010 et la
compensation de la hausse de la taxe d’aménageatueetritoire due par les

a) La neutralisation de I'inflation négative en 2010

L’évolution négative de l'indice des prix & la consmation hors tabac
entre octobre 2008 et octobre 2009 (- 0,22 %), tatés en novembre 2009, a

L’hypothese d’'une inflation négative n’avait paé gtise en compte lors
de la rédaction des contrats de concession etalgsats de plan. De fait, la
rédaction du décret n° 95-81 relatif aux péagesrautiers et aux contrats de
plan évoque une majoration ou une hausse des tifgui exclut toute idée de

L'inflation négative n'a finalement pas été intégréans le calcul des
hausses tarifaires de 2010, qui s’est effectuéoasidérant une inflation nulle.
Cette interprétation a toutefois souffert quelgereseptions :
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- les sociétés publiques SFTRF et ATMB ont été ledesea se voir
répercuter l'inflation négative dans le calcul derk tarifs 2010 ;

- la neutralisation de l'inflation négative aurait cinduire & une hausse
de 0,6 % des tarifs de la SAPN. Mais le groupe SRIEccepté une
absence de hausse pour SAPN en 2010 en contremhutie
réduction de la réfaction tarifaire de 0,72 % aukllp s'était engagée
SANEF en 2007 afin de rembourser le foisonnemeatiquré et
critiqué par la Cour (cf. supra).

Tableau n° 6 : calcul des hausses tarifaires inteenues en février 2010

Société Loi tarifaire @ Hausse tarifaire finale

APRR (1) 0,85 + 0,5 0,5

AREA (1) 0,851 + 0.5 0.5
COFIROUTE 0,7i + 0,41 0,41

ASF 0,85i + 0,625 + 0,2 0,83
ESCOTA 0,85i + 0,9 0,89
SANEF 0,7i 0

SAPN 1+0,6 0

ATMB |+ 0,62 0,4

SFTRF |1+0,82 0,6

(1) La signature des contrats de plan 2009-2013 d’APRERE&A par les concédants a
la toute fin de I'année 2009 a finalement condugpaliquer dés 2010 la nouvelle
loi tarifaire : 0,85i + 0,5

(2) iestl'évolution de I'indice des prix a la consomtion hors tabac entre octobre N-2
et octobre N-1

Source : Sous-direction de la gestion du réseaarautier concédé
b) La compensation de la hausse de la taxe d’aménageatuderritoire

Instituée par la loi du 4 février 1995, la taxe rd&magement du
territoire (TAT) est due par les concessionnairesagon du nombre de
kilometres parcourus par les usagers. Or, la lo#tdévrier 1995 dispose que
« les conséquences de la taxe instituée par kaB@2 bis ZB du code général
des impdts sur I'équilibre financier des sociétscessionnaires sont prises en
compte par des décrets en Conseil d'Etat qui firetamment les durées des
concessions autoroutieres ». Sur la base de defiesition, la création puis les
augmentations successives de la TAT ont été compenpar des mesures
d’'allongement de la durée des concessions puidgmaugmentations de tarifs.
Par ailleurs, les contrats de concessions protdgergociétés concessionnaires
contre une hausse unilatérale de la TAT.
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Afin d'éviter un recours contentieux de
concessionnaires, I'Etat a décidé, en décembre,28d@ompenser pour ces
sociétés la hausse de la TAT prévue par la loirdanées pour 2011.

la part desciétés

Pour les nouvelles concessions, cette compensatipris la forme de

subventions.

Pour les sociétés concessionnaires « historiquedier,s’est effectuée
par des hausses de tarif supplémentaires étaléegsxian¥ (2/3 en 2011, 1/3

en 2012).

En ce qui concerne les sociétés concessionnastxifues, les hausses
additionnelles finalement accordées sont plus meates estimations fournies
par les sociétés concessionnaires que des estimat® la DIT, excepté pour

SANEF et SAPN.

Tableau n° 7 : hausse des tarifs additionnelle diésée a compenser la
hausse de la TAT pour les sociétés concessionnaihgstoriques

Société Compensation | Compensation 2012 Taux de croissance
2011 annuel moyen
supplémentaire
ASF 0,35 % 0,17 % 0,26 %
ESCOTA 0,30 % 0,14 % 0,22 %
APRR 0,33 % 0,17 % 0,25 %
AREA 0,29 % 0,14 % 0,21 %
SANEF 0,32 % 0,16 % 0,24 %
SAPN 0,36 % 0,18 % 0,27 %
SAPN Al14 0,07 % 0,03 % 0,05 %
ICOF'ROUTE 0,30 % 0,14 % 0,22 %
nterurbain

Source : Sous-direction de la gestion du réseaarautier concédé

27 "Etat avait proposé un étalement sur trois ans.
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Tableau n° 8 : hypothese d’'une compensation sur de ans (2 en 2011, %
en 2012) — estimations de décembre 2010

Société Taux d’augmentation Taux d’augmentation
supplémentaire en 2011 | supplémentaire en 2011
et 2012 (DIT) et 2012 (sociétés)

ASF 0,24 % 0,27 %
ESCOTA 0,20 % 0,22 %
APRR 0,23 % 0,26 % - 0,25 %
AREA 0,20 % 0,22 %
SANEF 0,23 % 0,25 %

SAPN 0,26 % 0,29 %

SAPN Al4 0,06 % 0,06 %
COFIROUTE Interurbain 0,21 % 0,22 %

Source : Sous-direction de la gestion du résedarautier concédé

2 - Pour les nouvelles concessions, des hausses ddgdres élevées dues
aux formules de fixation des tarifs inscrites dan& contrat de concession

Alors que les formules tarifaires inscrites a l@det 25 du cahier des
charges annexé aux contrats de concession « histsri» étaient simples, ne
faisant intervenir que l'inflation, les formulegitaires relatives aux concessions
autoroutiéres récentes sont beaucoup plus complexes

Pour les sociétés ARCOUR, ALIENOR et ALICORNE, lesmules
tarifaires prennent en compte I'évolution du coét dravaux au travers de
l'indice TP 09 « travaux d’enrobés avec fournituredont I'évolution a été
particulierement dynamique au cours des annéentese

A I'exception d’ALICORNE, mise en service en 20165 tarifs de péage
de ces concessions ont progressé en moyenne deolis au-dessus de
l'inflation depuis 2010. En 2012, les tarifs onhsii progressé de 6,5 % pour
ARCOUR, 5 % pour ALIS, 3,5 % pour ADELAC et 4,7 %uys CEVM.
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Tableau n° 9 : taux de hausse moyen par sociétéagse 1) en %
2010 2011 2012
Ecart par Ecart par Ecart par
Progression rapport a Progression rapport a Progression rapport a
I'inflation I'inflation I'inflation
ARCOUR 2,13 2,35 4,09 2,57 6,50 4,25
ALIS 3,14 3,36 477 3,25 5,00 2,75
ADELAC 0,93 1,15 3,67 2,15 3,54 1,29
CEVM 167et260 | 1 g9et2g2 | 3806492 | 5ogatpag | HO9ELAB8 |5 aset73
(été) (été) (été)
ALICORNE Mise en 0 -1,52 2,67 0,42
service
Indice des prix a
la consommation -0,22 0 1,52 0 2,25 0
(hors tabac)

Source : Sous-direction de la gestion du réseaarautier concédé

CONCLUSION

Les grilles tarifaires sont contrblées par la DITig'attache notamment
a vérifier leur conformité a la loi tarifaire en gileur ainsi que I'absence de
foisonnement.

La récupération de I'indu de foisonnement de 2@d®jsagée pour 2008,
n'‘a été mise en ceuvre que tardivement et tres gllartient. D’aprés les
informations transmises par le ministére, la praggdu foisonnement aurait
disparu depuis 2011. Dans le cas de COFIROUTE trboiuction dans le
contrat de plan 2010-2014 d'une clause interdisdamtfoisonnement s’est
accompagnée d’'une compensation tarifaire spécifidp34 M€ HT sur toute
la durée de la concession, supposée compenser hgueaa gagner par la
société mais dont les modalités de calcul sontrébles au concessionnaire.

Le cadre juridique de fixation des péages garardtiix sociétés
concessionnaires une hausse minimale des tari®dé de l'inflation mesurée
par I'indice des prix a la consommation (hors tapan I'absence de contrat de
plan. En pratique, les tarifs sont la plupart denjgs issus des contrats de plan,
qui garantissent des hausses tarifaires supplénrestaen compensation de
travaux que les sociétés s’engagent a réaliser.

Les hausses tarifaires prévues dans le cadre dedrate de plan
expliquent I'essentiel des hausses de tarifs oBssnau cours des derniéres
années.

Ainsi, pendant la période 2009-2012, pour la clasq@éhicules légers),
la progression des tarifs a été particulieremenpdmante chez SAPN, ASF et
ESCOTA (+ 2,2 % par an), COFIROUTE (+ 1,9 % par ,2APRR et AREA
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(+1,8 %), alors que lindice des prix a la consontioa hors tabac n'a
augmenté que de 1,6 % par an. La progression p&MEF a été moindre
(+ 1,5 %).

Les hausses tarifaires sont telles que l'effet m&x supérieur a l'effet

trafic dans l'augmentation des recettes des sogiédnsi en 2012, ainsi alors
que le trafic a chuté fortement, le chiffre d'afés péages s’est Iégérement
accru comparativement a 2011 pour ASF, ESCOTA, AEIRAREA.

Il - Le caractere contestable des hausses tarifas

iIssues des contrats de plan

A - Historique des contrats de plan

Le contrat de plan comme précédemment indiqué @estaccord

quinquennal entre I'Etat et la société concessioampi permet, en contrepartie
d'une loi tarifaire plus élevée (80 ou 85 % deflation auxquels s’ajoute une
constante) définie pour cing ans, de faire réaligess investissements
supplémentaires, non prévus a l'origine dans lerabde concession :

— des opérations de construction et de conservationpatrimoine

(sections nouvelles, élargissements, autres isgestients
complémentaires) rassemblées sous le terme d'iasestents
complémentaires sur autoroutes en service (ICAS) ;

des opérations d'amélioration du réseau, théorigmémhors

obligations contractuelles normales du concessiomni@uchant a la
sécurité et a la qualité du service rendu aux usa@es opérations
sont appelées investissements d’exploitation storaute en service
(IEAS).

Plusieurs séries de contrats de plan ont été comadcours de la derniere

décennie, dont deux depuis la privatisation de 200 :

- les contrats de plan 2004-2008 de SANEF, SAPN, RORITE,

APRR et AREA ;

une premiére vague a compter de 2006, qui a ahdatsignature des
contrats de plan 2007-2011 pour ASF et ESCOTA ;

une seconde vague a compter de 2008, interrompgxebrent par les
négociations sur le Paquet vert, a conduit a laasige des contrats de
plan 2009-2013 d’APRR et AREA, des contrats de glah0-2014 de
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COFIROUTE et de SANEF et des contrats de plan ZDN%&
d’'ESCOTA et d’ASF.

S’agissant de SAPN, son contrat de plan s’est #&kav2008 mais elle
continue de bénéficier d’'une loi tarifaire extrénemi avantageuse jusqu’en
2013 (inflation + 0,6 % pour 2009-20F8)si bien que les négociations relatives
au nouveau contrat de plan sont nettement moinxées.

Pour les six autres sociétés, les contrats de pégociés depuis 2009
financent des opérations d'investissements pour montant d’environ
1,2 Md€ HT (hors charges de renouvellement et @sadiexploitation).

Tableau n° 10 : montants d’investissements initiaucompensés dans le
cadre des contrats de plan (en M€ HT constants valejanvier 2009 pour
APRR, AREA, COFIROUTE et SANEF, valeur juin 2010 pairr ESCOTA,

valeur janvier 2011 pour ASF)

APRR | AREA COFIROUTE SANEF ASF ESCOTA
Constructions
neuves et ICAS 190,0 74,0 94,2 0 320,46 0
IEAS 135,2 57,1 118,4 125,3 30,( 108,0
Total 325,2 132,1 212,6 125,3 350,6 108,0

Note : Pour ASF, le montant des investissementpeoses est égal a 974,6 M€ HT (dont 30
M€ d’'IEAS), montant duquel sont déduites les opénat déja compensées dans le cadre du
précédent contrat de plan (624 M€), notamment dé@délement de I'A9.

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé

Comme le montre le tableau ci-aprés, les formudeifatres issues des
contrats de plans aboutissent a des évolutiongastledlement supérieures a

I'inflation.

28 Décret du 5 novembre 2004 approuvant ¥ &venant & la convention de concession.
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Tableau n° 11 : lois tarifaires (hors compensatiode la taxe
d’aménagement du territoire) issues des contrats ddan
Contrat de plan 1°" période Contrat de plan 2™ période

Contrat de plan 2004-2008 Contrat de plan 2009-2013 :
APRR 2,367 % pour 2004 85 %i + 0,50 % en 2009-2013

85 %i + 0,845 % pour 2005-2008

Contrat de plan 2004-2008 Contrat de plan 2009-2013 :
AREA 1,542 % pour 2004 85 %i+0,50% en 2009-2013

80 %i + 0,11 % pour 2005-2008

Contrat de plan 2007-2011 : Contrat de plan 2012-2016 :

85 %i + 0,58 %Y +0,3125% + 0,2 % | 70 %i + 0,625 %" + 0,05 % pour 2012
ASF en 2007 85 %i + 0,625 %Y +0,175 % pour 2013-

85 %i + 0,625 %Y +0,2 % pour 2008- | 2016

2011

Contrat de plan 2007-2011 : Contrat de plan 2012-2016 :
ESCOTA 85 %i + 0,90 % 2007-2011 85 %i en 2012

85 %i + 0,30 % pour 2013-2016

Contrat de plan 2004-2008 : Contrat de plan 2010-2014 :

SANEF 1,887 % pour 2004 80 %i + 0,35 % pour 2010-2014
80 %i + 0,455 % pour 2005-2008

Contrat de plan 2004-2008 :

2,53 % en 2004
SAPN I+ 0,74 % 2005-2008

I+ 0,60 % 2009-2013

Contrat de plan 2004-2008 Contrat de plan 2010-2014 :

Puis 18™ avenant (2008) : 70 %i + 0,41 % pour 2010
COFIROUTE | 85 %*i + 0,41 pour 2009 85 %i+0,48 % pour 2011-2014

70 %*i + 0,41 pour 2010
70 %i a partir de 2011 et jusqu’en 2030

(1) Cette hausse correspond a la compensation dectéon nouvelle Balbigny-La Tour de
Salvagny de l'autoroute A89 (+ 0,58 % en 2007 1625 %/an de 2008 & 2017).

Source : Cour des comptes d’apres les éléments diedction des infrastructures
de transports - sous-direction de la gestion deatsautoroutier concédé

B - Un mandat de négociation peu contraignant

Ce n'est qu'en septembre 2009, alors que les néfmes étaient trés
avancées avec APRR et AREA, que la DGITM a sdflidit cabinet du Ministre
des transports un mandat de négociation pour lagate de plan d'APRR,
AREA, COFIROUTE, SANEF et SAPN. Le mandat sollicitbncernait
'ampleur des hausses tarifaires (proposition tdwifaire au rendement égal a
l'inflation majorée de 0,8 % comme limite haute fite de négociation), les
investissements et les indicateurs devant étreustdans les contrats de plan,
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ceux-ci étant toutefois décrits de maniere trestggda. La DGITM proposait
enfin de faire valider ce mandat par le cabinePemier ministre.

Lors de la réunion interministérielle du 3 novemBf®9, le cabinet du
Premier ministre a approuvé la proposition de doifaire du ministere chargé
des transports pour I'évolution des péages a inséme contrats de plan des
sociétés concessionnaires d'autoroutes pendant éldode 2010-2014
augmentation limitée a celle de Il'inflation en 204102011, puis augmentation
pouvant conduire a un rendement supérieur a ltiofia dans la limite de
+ 0,8 %. La loi tarifaire négociée se situe finadatrhors de ce mandat.

Par la suite, aucun arbitrage interministérielét@requis pour valider les
contrats de plan négociés par le ministere chaggérdnsports. Par ailleurs, les
arbitrages effectués par le cabinet du ministregghdes transports n'ont pas été
formalisés.

Aucun mandat de négociation n’a été donné s’'adissas contrats de
plans d’ASF et ESCOTA. La direction des infrastanes de transport, en juin
2011, avait demandé au cabinet du ministre chaegétrdnsports une réunion
interministérielle afin d’obtenir un mandat de néigtion pour ces deux contrats
de plan mais cette demande n'a pas abouti.

Le ministére chargé de I'économie (direction dudmtd DGCCRF) n'a
été tenu informé des contrats de plan que biersdaifin des négociations.

L’encadrement insuffisant des négociations relataex contrats de plan
place le ministére chargé des transports danspporade négociation qui ne lui
est pas favorable, faute de pouvoir se référersairgdructions précises et de
pouvoir obtenir un aval politique formel en casnfléxion dans la mise en
ceuvre de ces derniéres.

C - Une négociation difficile et aux dimensions mtiples

Les négociations relatives aux six derniers costiat plan conclus avec
les sociétés concessionnaires d’autoroutes ontoagies et particulierement
difficiles a mener. Celles relatives aux contratsptn 2009-2013 d’APRR et
2010-2014 de COFIROUTE sont développées plus &l ddtannexe 7.

1 - La valorisation de I'équilibre hausses tarifaires-tavaux s’'appuie sur
la méthode des cash-flows actualisés

Le modele utilisé par la DIT pour la compensati@s thvestissements
par des hausses tarifaires est tres proche deamhloyé pour le chiffrage de
I'allongement de la durée de concession dans lechdPaquet vert.
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Le chiffrage de la valeur de la hausse tarifairdsagée dans le cadre du
contrat de plan a été réalisé par le ministérelpanéthode desash-flows
actualisésou discounted cash-flowéDCF). Cette méthode consiste a évaluer
'ensemble des flux financiers positifs et négatifduits par I'investissement
envisagé et a les ramener a leur valeur actuadisiéedate de 2009. Dans ce
modele, le taux d’'actualisation retenu est sup@dse le cot moyen pondéré
du capital (CMPC ou WACC poWeighted-Average Cost of CapjtaCe taux
a fait I'objet d'appréciations différentes entrs fervices et les sociétés.

Parmi les flux financiers positifs figurent, potedsentiel, les recettes de
péages et les recettes hors péages (notammens ¢etbeenant des sous-
concessions).

Les flux financiers négatifs sont, d'une part, tEcaissements liés a la
réalisation des programmes de travaux, et, d’quarg I'ensemble des charges
d’exploitation, notamment les charges de persoratdés taxes.

Le différentiel entre les recettes actualisées®tlEpenses actualisées est
la Valeur Actualisée Nette (VAN). Dans le cadre descessions d'autoroute, la
VAN initiale d’'un investissement est négative, tesettes attendues liées a cet
investissement ne compensant pas les dépensetegidie modele estime alors
la hausse globale de tarifs sur le réseau qui pgramge compenser les VAN
négatives des différents investissements demantgsariété concessionnaire.
Dans la construction du modéle, les hausses t@sfaompensent strictement la
VAN, qui est donc nulle. Ainsi, dans ce modeéletadex d'actualisation est égal
au taux de rentabilité interne.

Le modéle économique est construit de telle saréetqut investissement
est compensé par une hausse de tarifs. Les bé&néfies sociétés
concessionnaires n'ont pas a étre réinvestis dassndestissements nouveaux
ou dans des diminutions de tarifs. Par construciermodéle ne peut qu’aboutir
a une hausse constante et continue des tarifs.

La négociation des contrats de plan s’est avérgetatit plus complexe
qu'il fallait :

- négocier les investissements susceptibles d'&ita dans le contrat
de plan, en distinguant ceux compensés par desdmuwte tarifs
complémentairés (« investissements compensables ») et en valorisan
ces derniers ;

— discuter les charges d’exploitation et les chamggenouvellement
résultant des investissements compensés, aindequévolution sur

29 Une part non négligeable des investissementsiisistans les contrats de plan ne sont pas
compensés par des hausses de tarifs.
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la durée de la concession, ces charges étantafgéggnt compensées
dans le cadre du contrat de plan ;

— négocier les hypothéses macroéconomiques a intégnsrle modele
financier, pendant toute la durée des contratslate (inflation, codts
des travaux, évolution des charges de personr@ytén du trafic) ;

— négocier un taux d’actualisation (égal au tauxedgabilité interne de
I'opération) ;

— évaluer les charges supplémentaires occasionnées |&sl
investissements compensés dans le cadre du précéterat de plan,
ces charges venant s’'ajouter au montant des isgestents devant
étre compensés dans le cadre du contrat de placoars de
négociation ;

— évaluer I'impact de l'article 7-5 (7-4 pour APRRAREA) du cahier
des charges. Ces articles ont été introduits demnsdhiers des charges
afin d’obliger les concessionnaires a restituewvdigage financier
découlant du retard de réalisation d’'un investissgnprogrammé et
déja compensé dans la loi tarifaire. Cette claupeua objet d'éviter
gue le concessionnaire ne réalise un gain indwaidwa'tin retard dans
la réalisation de son programme d'investissemejuisiles que soient
par ailleurs les causes de ce retard ;

- négocier la suppression du foisonnement ;

- négocier lintroduction d'indicateurs de performan@assortis de

pénalités.

Le résultat de ces négociations n'est pas commartigus du ministére.
Méme les contrats de plan, qui ne sont pas pubiesnentionnent que le colt
initial des investissements sans préciser les abétploitation et les colts de
renouvellement également soumis a compensatidiaitari Ni la direction du
budget, ni le comité des usagers ne connaissarttl lde simulation utilisé par
le ministére ainsi que les hypothéses sous-teridaraicul de la loi tarifaire. Ils
ne les ont au demeurant pas demandés.

2 - Le choix des investissements compensés et leur vadation
a) La rédaction des contrats de plan a généralemegh§an précision

La rédaction des contrats de plan a gagné en mmécé cours des
derniéres années. Les contrats de plan 2009-20EPRR et AREA
comprennent ainsi en annexe le détail des investissts prévus dans le cadre
du contrat de plan.

Toutefois de telles annexes ne figurent pas daromérat de plan de
COFIROUTE, ce qui restreint considérablement laaca@ pour le concédant
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de suivre les engagements de la société conceasienin effet, du fait de
cette absence, les engagements pris par COFIROUMEt®s vagues : les
engagements sont décrits tres sommairement etmeés I'objet d'une fiche
détaillée et documentée.

b) La prédominance d’investissements de faible ampleur

Les précédents contrats de plan se caractérigzemtes investissements
complémentaires assez importants (nouvelles sactéargissements) justifiant
les hausses de tarifs associées.

Les grands projets autoroutiers étant devenus pdues, la derniére
génération de contrats de plan se caractérise par juktaposition
d'investissements d'ampleur beaucoup plus limitéénvestissements
d’exploitation sur autoroutes en service : télépeatyaitement du bruit,
protection des eaux, amélioration de I'offre statiement pour les poids lourds
etc.).

Ainsi dans le contrat de plan ESCOTA 2007-2011cdenpensation
tarifaire s’'appliquait-elle uniquement a deux opiéres d’élargissement
(181,6 M€ 2005, dont 152 M€ sur la durée du cordeaplan) et a la mise en
sécurité de tunnels (367,2 M€ 2005 dont 253 M€lawlurée du contrat de

plan).

En revanche, le protocole d'accord relatif au cntte plan 2012-2016
d’'ESCOTA, signé le 16 décembre 2011, prévoit 108 (Mé&eur juin 2010)
d’'investissements compensés, qui se composent dyniade d’opérations de
faible envergure, dont l'intérét pour I'usager glsis difficile a établir, et dont il
est plus complexe d’'expertiser les colts prévistnat définitifs.
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Tableau n° 12 : opérations d’investissements devaétre compensées dans
le cadre du contrat de plan 2012-2016 d’ESCOTA (eM€ valeur juin 2010)

Valeur

A52 Chateauneuf-le-Rouge/pas de-Trets 2x3 voi¢ades (DPP
inclus)

1

A8 Dénivellation du carrefour de St-Isidore (fortt#sconcours)

Si besoin avance pa
ESCOTA des 2,3 M€
nécessaires

A8 Dénivellation de la sortie Antibes-Est (fondsadmcours) 7
A8 Dédoublement sortie Villeneuve-Loubet (Cagnee€— études|

seulement )
A8 Réaménagement du diffuseur de Mougins 2
A8 Diffuseur de Menton : création bretelle d’ingentvers Aix-en- 7
Provence

A8 Aire du Piccolaret : création bretelle d’'insertivers ['ltalie -

études )
A8 Diffuseur de Nice-Est : élargissement de laddke de sortie 2
A8 Diffuseur d’Antibes Est : aménagement inserBmphia 0,8
A51 Diffuseur de Meynargues (fonds de concours) 0,7
A8 Nceud AB/A51 : aménagement du triple divergent 3
Fonds de concours bruit 3
Création de 4 écoponts 18
A51 Collecteurs sur viaducs

Bassins hors DPAC 8
Traitement des eaux de ruissélement des barrieggses

Protection anti-déversement

Réseau : installation de 9 SPACI (traitements elesemble des aires 23
soumises aux arrétés DFCI) '
Réseau : mise en ceuvre des cunettes et GBA 3,5
Risques sismiques viaducs- études 5
Risque sismiques viaducs - travaux 5
A52 Aire de services de Belcodéne — études + déomli 5,2
A8 Murs antibruit sur 2km cumulés 3
A8 traitement de 300 nouveaux points noirs bruit 5
Digue (Ganagobie ou Manosque) 1
Installation pare-blocs 20
Total 108

Source : protocole d’accord du 16 janvier 2011
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Le contrat de plan 2009-2013 d’APRR prévoit de cenger 325,2 M€

dont 135 M€ d'IEAS.

Tableau n° 13 : opérations d'investissements compsées dans le cadre du
contrat de plan 2009-2013 d’APRR (en M€ HT valeurgnvier 2009)

Co(t Total Dont 2009-2013
Section nouvelle : liaison A6-A46 76,0 38,0
Elargissement A46 Anse-Genay (2x3 voies) 41,0 30,7
Elargissement A71 Clermont Barriére — A75 (2X3 73,0 54,5
voies)
Total ICAS 190,0 123,2
Sécurisation tunnels A40 : éclairage Chamoise 3,9 9 13
Télépéage sans arrét 40,8 40,8
Modernisation sécurité et trafic (A6 nord) 6|2 6,2
Modernisation sécurité et trafic (A6 sud) 4|6 4,6
Régulation de vitesse sur A40 0/5 0,
Panneaux d’'information sur accés 2,5 2,5
Optimisation des interventions 10 1,0
Temps de parcours 3,0 3,0
Stations de pesage dynamique 0,5 D,5
Amélioration offre de stationnement poids-lourds ,02( 20,0
Traitement bruit 14,0 14,0
Protection des eaux 37,2 37,2
Biodiversité — inventaire-Travaux 1,0 10
Total IEAS 135,2 135,2
Total ICAS + IEAS 325,2 258,4

Source : contrat de plan 2009-2013

¢) L'absence de doctrine sur le champ des investissisngempensables

Alors que

la compensation tarifaire des

investissgm lourds

(élargissements, sections nouvelles) ne pose pgwatdeme de principe, la
compensation tarifaire des investissements d’etgtlon ne peut se justifier

gqu’a deux conditions :

- si le rapport entre hausse de tarif et utilité g iovestissements pour

'usager est favorable ;

- si ces investissements ne relévent pas des obligatontractuelles du
concessionnaire telles qu’elles sont définies notant a l'article

13-1 du cahier des charges.

Le champ des investissements compensables n’at@aténia priori
par 'administration mais il est négocié au casqaex.
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Au cours des négociations, l'administration est adee a refuser
d'intégrer dans le champ du caractére compensabiaimes opérations relevant
manifestement des obligations normales du conaessii@ (accessibilité aux
personnes handicap&esnise en sécurité des ouvrages PP

Il n"'en demeure pas moins que la légitimité de denpensation par les
contrats de plan de certains investissements agtstable :

- le télépéage sans arrét représente une part stiditandes
investissements compensés (40 M€ sur 325 M€ chd2RAB9 M€
sur 212 M€ chez COFIROUTE, 74,5 M€ sur 165 M€ pSANEF,
notamment). Le développement du télépéage sand, agé
représentait déja la moitié des investissementaiprdans le cadre du
Paquet vert, correspond a une demande forte déstémcla DIT a
plusieurs fois fait part de ses réticences a ietély télépéage sans
arrét dans le champ des opérations compenséesclusion du
télépéage sans arrét dans le champ des opératomsensables est
d’autant plus problématique que I'Etat ne maitgses la politique
d’abonnement des sociétés concessionnaires d'atggroet que
celles-ci peuvent étre tentées, méme si ellesddéendent, d'inclure
dans le prix de l'abonnement une partie des fraktifs au
développement du télépéage. L'article 3.5.2. destrats de plan
2009-2013 d’APRR et AREA comprend certes une cfugmstinée a
éviter qu'un abonné ne paie deux fois cette priestafau titre du
péage acquitté et des frais d’abonnement) maisit’Bta pas les
moyens d’'en vérifier I'application. En effet, mémse le tarif des
abonnements est connu, I'Etat ne connait pas uatste de ce codt.
Enfin, comme l'avait souligné la Cour en 2010, é&eloppement du
télépéage sans arrét correspond a l'intérét duessimnnaire et aurait
probablement été développé méme en I'absence deectsation.

- certaines opérations compensées font partie dagatibhs de base du
concessionnaire, comme par exemple, dans le codé&aplan de
COFIROUTE, I'équipement du réseau en barrettesresn@ M€), le
pré-séquencage des chantiers (1 M€), et une panpertante de
linformation routiere (19,15 M€). Le contrat deapl de SANEF
prévoit linstallation de points d’informations poules clients
(0,8 M€), la requalification paysagére des aired (4€), la mise a

%0 En définitive, ces opérations n'ont pas été iréégrdans le contrat de plan mais ont été
« remplacées » par un surplus de dépenses en fauaatépéage sans arrét (74,5 M€ valeur
juin 2010 dans le contrat de plan contre 37,2 Mi&wajanvier 2010 dans les propositions

initiales de SANEF).

31 Viaduc indépendant en poutres précontraintes

32 « La société s’engage a ne pas faire supporteisager, au titre des colits de gestion du
télépéage, la part des investissements compenggdedeadre du présent contrat ».
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disposition d’installations sanitaires annexes k& grandes aires
(2,2 M€), la rénovation de I'éclairage, de nouwellastallations de
détente (tables de pique-nique et espaces ludigquémuteur de
1,4 ME).

d) La valorisation des colts d'investissements setheufinsuffisance des

données de colts

La valorisation des investissements inscrits dansontrat de plan fait

I'objet de propositions souvent divergentes entietat et les sociétés
concessionnaires.

Les services du ministére se heurtent toutefossfaiblesse des données

relatives au colt des investissements autoroutiers

- la base de données infra-colts, gérée par le sedtudes sur les

transports, les routes et leurs aménagements (SETd®Aaille les
composantes du codt des différents investissensentie seul réseau
autoroutier non concédé. De fait, les données ivelata des
aménagements spécifigues au réseau concédé (haa®res de
péage) ne sont pas renseignées ;

le pdle lyonnais de la DIT alimente une base dendes sur le colt
prévisionnel des investissements autoroutiers esné$eau concédeé.
Mais cette base est loin détre exhaustive. Ellentieat
essentiellement des opérations d'élargissement pagisde maniere
systématique ;

les sociétés concessionnaires sont tres réticentmsmmuniquer le
co(t réel des investissements réalisés, quandrb@me ces derniers
sont compensés par des hausses tarifaires daadried!un contrat de
plan. Le bilan financier d’exécution du contrat mlan se limite aux
dispositions des articles 7.4 et 7.5 du contratdes surcodts
d’'opération constatés. Or, seule une part restreitgs opérations
compensées par des hausses de tarifs sont sowmisssarticles (cf.
infra). Pour les opérations non soumises aux asti¢ct4 et 7-5, la DIT
ne dispose d’aucune donnée de codt réel.

e) La valorisation des colts d’exploitation et destsaide renouvellement
repose sur les données transmises par les sociétegssionnaires

Les colts d’exploitation induits par les investiasats compensés dans

le cadre du contrat de plan, de méme que les daltenouvellement de ces
investissements, sont également intégralement ausdpepar une hausse de

tarif.



L'INSUFFISANTE REGULATION DES HAUSSES DE TARIFS 65

L'examen des archives relatives aux contrats da pl&APRR et de
COFIROUTE montre que les colts d’exploitation stdedts de renouvellement
intégrés dans les modéles financiers des conteatplah correspondent aux
chiffres communiqués par les sociétés concessim®aians qu’il soit possible
d’établir si ces chiffrages ont été expertiséslpaservices de I'Etat.

3 - Un modéle trés sensible aux hypotheses macroéconquoes et
financieres retenues

Par construction, le modéle financier appliqué f@rDIT pour la
négociation tarifaire est trés sensible aux hymmhémacro-économiques et
financiéres retenues, notamment aux perspectiv@gldition du trafic et au
taux d’'actualisation.

S'agissant des perspectives de trafic, les hypethéstenues sont
favorables aux concessionnaires (cf. annexe 7).

Par ailleurs, on notera que le report de trafic lsuréseau autoroutier
attendu a la suite de la mise en ceuvre, en j2il&B8, de I'écotaxe poids lourds
sur le réseau non concédé n'a pas été pris en ealapts les contrats de plan.
Or, I'Etat estime que la mise en ceuvre de I'écotpaigls lourds devrait se
traduire par une augmentation du chiffre d’affailes sociétés concessionnaires
d’autoroutes de 450 M€ HT brut (165 M€ pour ASF31@€ pour APRR,
76 M€ pour COFIROUTE, 71 M€ pour SANEF, 8 M€ po&PN, 6 M€ pour
AREA et 5 M€ pour ESCOTA). Les sociétés concessioes ont indiqué que
ces chiffres leur paraissaient surestimés.

Les hypothéses relatives aux charges de persmuml également
contestables. Ainsi, dans le contrat de plan 2@IBAH'APRR, I'évolution des
charges de personnel a été estimée a + 3,6 % pperatant la durée de la
concession. Or, ce taux repose notamment sur lthgse d'un emploi constant,
alors que les effectifs du groupe APRR sont enmition (3 870 salariés en
CDI en 2011 contre 4 008 en 2009, baisse de 45%ntirimaires en 5 ans) du
fait notamment du développement du télép&agee fait, les charges de
personnel constatées sont globalement en diminukgpuis 2009, diminution
particulierement marquée au cours du premier seen&fil2 (- 5,6 % par
rapport a juin 2011).

3 Rapport d'activité 2011 : « La finalisation du pragme d’automatisation des gares de
péage — 132 gares sur 150 sont désormais parterileou totalement télé exploitées — a
soutenu la montée en puissance des transactiaiisees sur un mode automatique. En 2011,
elles ont représenté 84,8 % des transactions c@itfe % en 2010. Dans ce domaine, le
télépéage a confirmé son succes croissant aupseslidats. 47 % des transactions ont été
réalisées via les formules d’abonnement. » La dition des effectifs en péage perception est
du méme ordre : - 42 % sur 5 ans alors que lestéffale la filiere viabilité / sécurité ou
maintenance / atelier sont stables sur la mémeqgri
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4 - L'insuffisante prise en compte du bilan du précédencontrat de plan

L’article 7-5 (7-4 pour APRR et AREA) a été intradafin d’obliger le
concessionnaire a restituer l'avantage financiecodiant du retard de
réalisation d'un investissement programmé et d@ipensé dans la loi
tarifaire. La restitution du gain éventuel se fltcas échéant, par la réalisation
de travaux en lien avec la concession selon desalitésl définies par le
concédant et le concessionnaire ou par diminutiordue concurrence, des
hausses de tarifs prévues dans le contrat de pizmns.

Ce dispositif n’est pas un dispositif de sanctiomgis un mécanisme
financier de « neutralisation ». Il ne préjuge das pénalités qui peuvent étre
éventuellement appliquées indépendamment de saemisguvre.

a) Un champ d’application variable

Historiquement, les contrats de concessions neopgagent I'application
de l'article 7-5 (ou 7-4) qu'aux opérations d'élasmement et aux sections
nouvelles. Cette situation était justifiée par &t fque les contrats de plans
limitaient la compensation tarifaire a ces opératitourdes.

Pour autant, toutes les opérations lourdes n’ositsgatématiquement été
soumises a l'article 7-5. Ainsi, dans le contrapti 2007-2011 d’ASF, la DIT
indiquait que deux opérations d’élargissements aieat pas été introduites
parmi celles relevant du 7-5 : I'élargissement’d€3 Biarritz/Bayonne sud et
Biriatou/Biarritz (258,9 M€HT valeur 2006) et I'dissement relatif a
Borderouge (15,5 M€ HT valeur 2006). L'avantageaficier découlant de ces
opérations est important, comme le montrent ci@lgssles échéanciers
prévisionnels transmis par ASF a la DIT en mars2201
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Tableau n° 14 : tableau des opérations a réalisaw titre du précédent
contrat de plan et ne relevant pas de l'article 7-8lu cahier des charges

Avancement prévisionnel indicatif (en % de réalisaon physique)
Montantde | Cumula |\ 515 | 5913 | 2014 | 2015| 2016 2017 €t
référence fin 2011 +

Elargissements | 258,9 M€ HT
A63 Biarritz- valeur 2006
Bayonne sud et 20 % 3% 4% 10 % 20 % 20 %) 239
Birriatou -
Biarritz
Elargissement | 15,5 M€ HT
RET Croix- valeur 2006 1% 1% 1% 4% 20 % 50 % 3%
daurade / Les
Izards

Source : sous-direction du réseau autoroutier caégénars 2012

contrat de plan 2007-2011 mais cela n’'a pas étade

En outre, d'aprés la DIT, I'opération A87 Sorgestst&rigné (60,3 M€
valeur 2006) aurait dQ faire I'objet de I'appliaati de I'article 7-5 & la fin du

Par ailleurs, la compensation tarifaire, dans lenides génération de
contrats de plans, d’'un montant significatif d'istissements d’exploitation (cf.
ci-dessus) ne s’est pas accompagnée d'une extesisidaire du périmétre des

opérations soumises a l'article 7-5 (ou 7-4) dueraties charges :

- dans le contrat de plan 2009-2013 d’APPR, le chdegpopérations

d’investissements compensables relevant de l'arfich a certes été
étendu a deux investissements d’exploitation storautes en service

(IEAS) : sécurisation des tunnels de I'A40 (éclgraChamoise) et
télépéage sans arrét (44,7 M€) en plus des liaisonselles et des

élargissements (190 M€). Pour autant, 90 M€ d'IEEA8\pensés, soit
plus du quart (28 %) du total des investissementspenses, ne sont

pas soumis a l'article 7-4 ;

dans le contrat de plan 2010-2014 de COFIROUTE|esetrois

opérations compensées (soit 92 M€ HT sur 213 M€ Kot

soumises a larticle 7-5

. deux opérations d’'éksgment et la

construction d’'un échangeur. Plus de la moitié ¥g7des opérations
compensées ne sont donc pas soumises a l'artiele 7-

dans le projet de contrat de plan 2012-2016 d'ASifticle 7-5 ne

s'appliqgue qu’a I'opération de déplacement/dédaublet de 'A9 a
Montpellier (déja inscrite dans le contrat de p2®7-2011), ce qui
correspond certes a un volume de 780 M€ HT sur6Ivi€, D’autres
aménagements complémentaires sur autoroutes eiteseifCAS)
auraient probablement dd relever du 7-5, notamtaergqualification
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environnementale de I'A9 a Montpellier (34 M€),ié@nagement du
diffuseur de Piolenc (15 M€), I'aménagement desurbitions
AB61/A9 et A7/A54 (53 M€). On notera que le protaal’accord
conclu le 12 janvier 2012 ne précise pas les opésatelevant de
l'article 7-5 ;

— le protocole d’accord relatif au contrat de plan2@016 d'ESCOTA,
en l'absence d'investissements lourds, a étendindenp de l'article
7-5 aux deux opérations compensées les plus oméreda création
de 4 écoponts (18 M€ valeur juin 2010) et l'ingtédin de pare-blocs
(20 M£ valeur juin 2010). Pour autant, ces opérnatioe représentent
gu'un tiers des opérations compensées (108 M& démix tiers des
investissements compensés ne sont pas soumisiéld'r5.

b) Une rédaction spécifique pour COFIROUTE

La rédaction de l'article 7-5 est plus ou moins tcaignante selon les
sociétés concessionnaires. Elle est particuliererfaorable dans le cas de
COFIROUTE. Ainsi le 18" avenant au contrat de concession de cette société
prévoit que :

- le retard dans la réalisation des investissemesitsadculé opération
par opération a la date de la mise en servicetaféede I'opération
concerné¥. Dans les autres contrats de plan, le retard asulé
« section par section tous les cing ans, en fomctés investissements
effectivement réalisés et des derniéres prévistimsestissements
jusgu’'a la date de mise en service de chacune gémtmns »
(SANEF, SAPN, ASP, ESCOTA). Ce mode de calcul permet a
COFIROUTE de retarder la récupération éventuellesdrplus de
trésorerie, laquelle n'est donc pas nécessairem@lisée dans le
cadre du contrat de plan suivant. Par ailleurdée gétlaction implique
gu'en cas d'abandon de [l'opération, COFIROUTE -coresele
bénéfice de I'avantage financier ;

- le paragraphe 7-5 ne comprend pas la mention 4eggelen soit la
cause » présente dans les autres cahiers des £hasgen cas de

34 Larticle 9-6 du cahier des charges indique queise en service des élargissements doit
intervenir au plus tard deux ans aprés la DUP pausection A71 bifurcation A71/A85
bifurcation A71/A20 et quatre ans aprés la DUP gawection A10 Chambray — bifurcation
A10/A85.

% Chez ASF, une nouvelle clause indiquant qu’en @asetard dans le déroulement des
procédures, études et travaux, pour une causeiezMtgra la société concessionnaire et
totalement hors de son contrdle, les dates de puisservices seront susceptibles d'étre
reportées, a été insérée en 2007. Par ailleursammexe au cahier des charges précisant les
chroniques annuelles des dépenses d’investisseraenternées par I'application de ces
dispositions a été introduite : I'annexe Z.
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retard, quelle qu'en soit la cause, [...] la soctBcessionnaire sera
redevable a I'Etat d'une compensation au titre’aeahtage financier
éventuel découlant de ces retards. » (SANEF, SAPN)

- le mode calcul de I'avantage financier est égaldmigférent.
¢) Une mise en ceuvre négociée

Le chiffrage des sommes devant étre restituéeseparoncessionnaires
en application de larticle 7-5 fait I'objet de rafmgations dont l'issue est
généralement favorable a ces derniers.

Pour ASF, une note du DGITM adressée au cabinetndhistre le
28 décembre 2011 indiquait que I'estimation faie les services de I'Etat des
sommes dues par ASF au titre du précédent corgrptash s’élevait a 384 M€,
contre 114 M€ estimé par ASF. La proposition finsdat retenue dans le
protocole d’accord signé le 5 janvier 2012, état\aloriser cette somme a
135 M€, soit un écart de 250 M€ par rapport aux estimatide la DIT. La
DGITM a justifié cet écart de chiffrage par I'opoa antenne de Saint-
Bauzire.

% La DGITM a précisé que I'écart entre la propositimitiale et le montant retenu
correspondait au financement d’une opération (a@ele Saint-Bauzire), pour laquelle aucun
document contractuel ne permettait de déterminenal@iére indubitable, si elle avait été ou
non financée (opération inscrite au contrat de ession antérieurement a 2004). C'est
pourquoi, en l'absence de certitude, cette opératwait été sortie du périmetre de
négociation du contrat de plan 2012-2016.
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D - Une économie des contrats a I'avantage du
concessionnaire

1 - Un taux de rentabilité éleve

Les taux d'actualisation, et donc les taux de talit&, négociés dans le

cadre des contrats de plans sont substantiellgphesm€levés que ceux négociés
lors du deuxiéme cycle de négociations du Paqust e I'exception de
SANEF, ils sont également plus élevés que lesdaloulés a 'issue du premier
cycle de négociation des contrats, sur la basedll@@ommission européenne
avait donné son accord & l'aide d’Etat constitugelallongement de la durée
des concessioffs mais au terme duquel le cabinet du Premier méiavait
demandé l'arrét des négociations.

lIs sont également substantiellement supérieurtaaxi proposé par les

services, qui était de 6,7 % pour APRR et 6,5 %rp0OFIROUTE. Or,
I'estimation de I'administration était justifiégpdusieurs titres :

le colit moyen pondéré du capital (CMPC) a été éséir,07 puis a 6,1 %
+ 0,7 %° par les experts mandatés par la DIT pour lui foudes
hypothéses économiques et financiéres dans le dadi@ négociation des
contrats de plan;

le taux de 6,7 % correspond au taux de référencedieur retenu lors des
negociations (post privatisation) des contrats ld@ ASF et ESCOTA en
2007 et lors de la négociation du”12avenant de COFIROUTE ;

dans la note d'information visée par I'Autorité dasirchés financiers en
septembre 2010 dans le cadre de l'offre publiqueradmit suivie d'un
retrait obligatoire faite par Eiffarie aux actioimes d’APRR, la valeur du
CMPC fixe pour le groupe APRR est estimée a 6,8a%Swciété Générale
Corporate & Investment Bankiffget a 6,59 % par I'expert indépendant
mandaté par APRR. Il est précisé dans ce docunenkde plan d'affaires

37 Décision du 17 ao(t 200978: « Selon cette méthode, les autorités francaisasigent
que la somme actualisée de tous les flux de recettde dépenses générées par les impacts
comptables est nulle, tout en tenant compte d'uréfige raisonnable (taux de rentabilité)
percu par les concessionnaires. Les autoritéssmmica cet égard, que les taux de rentabilité
définis, compris entre [...], sont raisonnables dansesure ou ils se situent soit tout proche,
soit en dec¢a des taux de financement bancairesdicc@ des sociétés similaires dans le
contexte financier actuel ».

3 Bryden, Mallaroni, Annexe 2 du rapport de missitno-Redevance et effet report de trafic
pour les réseaux autoroutiers concédés francaiggja2010.

39 BCG, Assistance a la sous-direction GRA, 15 avrl®ICMPC calculé avec les données
de marché a fin février 2010.

40 SGCIB est I'établissement présentateur de I'offrerpe compte de la société Eiffarie.
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inclut les effets du contrat de plan négocié aietat pour la période 2009-
2013 » ;

— C'est un taux supérieur a celui qui avait été né&gatans le cadre du
deuxieme cycle de négociations du Paquet vert (8pdfpour Vinci et
6,39 % pour le groupe SANEF concessions).

Le taux de 8,08 % retenu pour APRR, a exercé et dff contagion sur
la négociation des autres contrats de plan. Lessnd¢ la DIT soulignaient ce
risque. Finalement, le taux de rentabilité du cntte plan de COFIROUTE,
négocié juste apres celui d’APRR et AREA, est&nent égal a celui négocié
pour APRR (8,08 %). Les sociétés appartenant au em@roupe que
COFIROUTE ont un taux légérement supérieur : 8,298ar ESCOTA et
8,22 % pour ASF.

Tableau n° 15 : rentabilité du « Paquet vert » poutes sociétés
concessionnaires au moment des premier et deuxiemgles
(rounds) de négociation et rentabilité des contrats de plan

TOTAL
COFI- TOTAL TOTAL
ROUTE ESCOTA ASF VINCI SANEF SAPN SANEF AREA APRR EIFFAGE
Concessions
Tri
calculé
au 7,19 % 8,14 % 6,76 % 7,06 % 7,58 % 6,23 9 7,18 % 29 & 6,35 % 6,33 %
moment
du
round 1
Tri
calculé
au 6,61 % 7,27 % 6,18 % 6,44 % 6,72 % 5,429 6,39 %
moment
du
round 2
Tri
calculé a
l'issue
d(::‘s . 8,08 % 8,25 % 8,22 % 721 % - 7,05 % 8,08 % 7,4
négocia-
tions
contrat
de plan

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé
2 - Des compensations tarifaires importantes

L'équilibre du contrat de plan consiste a égalisen la durée de la
concession, la somme de la valeur actualisée degtaravaux inscrits dans le
contrat de plan, majorée le cas échéant des somuessau titre du bilan du
précédent contrat de plan, et le surplus de castsfllibres résultant de la
hausse de tarif.
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Les derniers contrats de plan ont fait bénéfiodar dociétés signataires
d'un surplus de cash-flows libres d’'un montant ltatapérieur a 1 Md€ en
compensation des investissements devant étreéggalis

Les deux principales sociétés bénéficiaires sorRRRpres de 300 M€)
et ASF (263 M€). Au niveau des groupes, ces congiiems ont représenté
environ 500 M€ (valeur juin 2010) pour VINCI AUTORIDES et 415 M€
(valeur juin 2009) pour le groupe APRR.

Tableau n° 16 : montants compensés dans le cadresdcontrats de plan
(en M€ HT actualisés 30 juin 2009 pour APRR et AREA30 juin 2010 pour
COFIROUTE et SANEF)

(@)

APRR | AREA | COFIROUTE SANEF ASF ESCOTA
Total VAN constructions neuves et 67,3 0 NC 0
ICAS (A) 142,4 66,0
VAN IAES (B) 117,1 49,8 91,3 101,9 NC N
VAN des travaux contrats de plan 2595 1158 1586 1010 731)7 N
(A+B)
Surcodits liés au précédent contrat de 0 40,1 NC NC
40,6 0

plan (C)
Application de I'article 7-4 ou 7-5 du 0 0 NC -8

L -39 0
précédent contrat (D)
Bilan du précédent contrat de plan i L
(C+D) 36,7 0 0 40,1 468,% N(
Effet report de la hausse 2009 dl 1 0 3,9 0 0
février au f" avril pour APRR et 2,7 1
AREA et au £ juin pour SANEF (E)
Total compensé (A+B+C+D+E) 298,8 116,8 158(6 146 263, 85,69

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé

3 - Des recettes de péages en nette augmentation

Le chiffre d'affaires des sept sociétés concessimas historiqgues a
augmenté en moyenne de 4 % par an entre 2006 &t 201

Leurs recettes de péages ont progressé de plu§ @é dntre 2008 et

2011.



L'INSUFFISANTE REGULATION DES HAUSSES DE TARIFS 73

Tableau n° 17 : évolution des recettes de péage (d€)

2008 2009 2010 2011
En M€ En M€ % évol 08- | En M€ % évol 09- | En M€ % évol 10-11
09 10

APRR 1350,2¢ 1360,60| 0,8 % 1422,20 45 % 1479,10 4,0 %
AREA 431,80 443,80 2,8% 460,70 3,8% 482,70 4.8 %
Escota 581,50 600,20 3.2% 623,20 3,8% 647,70 3,9%
ASF 2241,5(¢ 2299,30 2,6 % 2382,80 3,6 % 2455,40 3,0 %
Sanef 962,46 974,59 1,3% 1006,04 3,2% 1043,08 3,7%
SAPN 296,67 315,11 6,2 % 326,09 3.5% 339,53 41 %
COFIROUTE 1055,15 1087,20| 3,0% 1128,90 3,8% 1180,20 45 %
Sous-total 6919,23 7080,80 2,3% 7349,93 3,8% 7627,72 3,8%
ATMB 145,16 140,55 -3,2% 151,69 7,9 % 161,74 6,6 %
SFTRF 100,93 89,75 -11,1 % 98,57 9,8 % 102,56 4,0 %
Alis A28 4421 49,28 11,5% 52,74 7,0 %
Alicorne 1,16 3,45 198,7 % 6,21 79,7 % 11,13 79,3 %
Adelac 0,43 25,55 5825,0 % 27,54 7,8 % 32,52 18,1 %
CEVM 31,45 33,09 5,2 % 33,80 2,1% ND -
Aliénor SO SO - 2,01 - ND -
Arcour SO 17,52 - 34,54 97,1 % 36,85 6,7 %

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé

Par ailleurs, la croissance de la profitabilité desiétés concessionnaires
d'autoroutes a été beaucoup plus marquée et comsgar la profitabilité de
I'ensemble de I'économie francaise (hors sectearnitier) entre 2001 et 2010.
Le décrochage est particulierement notable deffi8.2
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Graphique n° 2 : évolution de I'excédent brut d’exjoitation des
sociétés concessionnaires d’'autoroutes et des stiEsénon-financiéregindice
base 100 en 2001)
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* Source : compte des transports
** Source : INSEE

L’excédent brut d'exploitation (EBE) des sociétésnaessionnaires
historiques a progressé en moyenne de 5,1 % pante 2006 et 2011. Il a
augmenté de 4,2 % en 2010 et 4,1 % en 2011. EGO6 &t 2011, 'EBE a
davantage progressé que les recettes de péages%d) 8t, plus largement, que
le chiffre d’affaires (+ 4 % par an), les sociés§ant pu maitriser leurs charges
d’exploitation.
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Tableau n° 18 : évolution de I'excédent brut d’exjoitation des sociétés
concessionnaires historiques (en M€)

Evol Evol TCAM
Société 2006 2007 2008 2009 2010 2011 ) ) 2006-
09/10 10/11

2011
APRR 807,8 909,1 941.,6 957,3 1 005,1 1 056,8 50 % 51 % 55%
AREA 273,5 303,7 308,7 331,0 333,2 350,1 0,7 % 51 % 51%
SANEF 624,0 677,8 685,2 690,9 728,6 752,6 55% 3,3% 3,8%
SAPN 183,3 204,3 214.4 227,0 237,1 241.,4 4.4 % 1,8% 57%
ASF 1348,2 1 455,0 1508,1 1602,9 1 666,9 1733,0 4,0% 4,0% 51%
ESCOTA 340,1 375,0 392,1 415,9 438,3 456,7 54 % 4,2 % 6,1 %
Cofiroute 664,2 740,6 764,5 794,8 819,9 850,6 3,2% 3,7% 51%
Total 4 241,1 4 665,5 4 814,6 5019,8 5229,1 54412 4,2 % 4,1 % 51 %

Note : TCAM = taux de croissance annuel moyen

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé a partir des bilans
sociaux. Les chiffres relatifs & ASF sont contegé&ette société.

En moyenne, le résultat net de ces sociétés ageafde 6,2 % par an
entre 2006 et 2011. Le résultat d’exploitationeetrdsultat net des entreprises
sont présentés a I'annexe n° 6.

E - L'anticipation des contrats de plan prive le cacédant
d’'un important levier de négociation et limite lespossibilités
de recours des usagers

Seule une partie des clauses des contrats de gigngs par la société
concessionnaire et par I'Etat, fait I'objet d’uneaant au contrat de concession,
dont I'entrée en vigueur est subordonnée a sorohppion par décret en Consell
d’Etat. Cest notamment le cas des dispositionsfatees ainsi que des
investissements a réaliser dans le cadre du cafetnalan.

Dans les faits, les dispositions tarifaires destrat® de plan ont été
appliquées par arrété interministériel plusieurséas avant la publication du
décret en Conseil d’Etat, et avant méme que lerabne soit signé par I'Etat,
celui-ci attendant la publication du décret en @drdiEtat pour ce faire :

- les hausses tarifaires prévues par les contratplate 2009-2013
d'’APRR et AREA ont éte appliquées des fevrier 2@ld@s que les
décrets en Conseil d’Etat approuvant les avenatsantrats de plan
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datent de janvier 2011. Dans lintervalle, les catst de plans
n’étaient pas signés par I'Etat ;

les hausses tarifaires prévues par les contrafdaite2010-2014 de
COFIROUTE et SANEF ont été appliquées dés févitdriZalors que
les décrets en Conseil d’Etat approuvant les averaux contrats de
plan datent respectivement de décembre 2011 etmtersbre 2012.
La encore, dans l'intervalle, les contrats de plaésient pas signés
par 'Etat ;

les hausses tarifaires prévues par les contratplale 2012-2016
d’ASF et ESCOTA ont été appliquées des février 28ib2s que les
décrets en Conseil d’Etat approuvant les avenamtgantrats de plan
ne sont parus que le 2 juillet 2013. Dans l'intheydes contrats de
plan n'avaient pas été signés par le ministere.DGITM avait
toutefois signé fin 2011 et début 2012 des « puaescd'accord »
détaillant les investissements compensés et la thifaire
correspondante.
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7

Tableau n° 19 : état des négociations et de lawsition juridique des
derniers contrats de plan

Date de Date de Date du Premiéere année
. Date de signature du contrat| _. décret en d’'application des
signature du signature de - . "
de plan ; Consell dispositions
protocole I'avenant e P
d’Etat tarifaires
Signé mais non daté
(autorisation de signature
APRR par CA le 28 janvier 2010, o
2009-2013 signature par I'Etat aprés la 16/12/2010 5/01/2011 Février 2010
publication du décret en
Conseil d’Etat)
Signé mais non daté
(autorisation de signature
AREA par CAle 28 jar]vier 2010, L
2009-2013 signature par I'Etat aprés la 16/12/2010 5/01/2011 Février 2010
publication du décret en
Conseil d’Etat)
Signé mais non daté
COFIROUTE (signature par I'Etat aprés la -
2010-2014 publication du décret en 14/12/2011 23/12/2011 Février 2011
Conseil d’Etat)
Signé par SANEF, date de
SANEF signature par I'Etat non
2010-2014 connue au moment de 31/07/2012 17/09/2012 Février 2011
) l'instruction
ASF 12/01/2012 .
2012-2016 Non connue 29/05/2013 2/07/2013 Février 2012
16/12/2011
ESCOTA mais date
non indiquée Avri
2012-2016 q Non connue 29/05/2013 2/07/2013 Février 2012

sur le
protocole

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé

Sur le plan juridique, les services du ministemgifient I'anticipation des
contrats de plan par le fait qu'en I'absence detrabrde plan, la fixation des
tarifs reléve d’'un arrété interministériel, auxnes de l'article 3 du décret de
1995 susvisé. Ce méme article prévoit que « cetsse ne peut étre inférieure
a 70 % de I'évolution des prix a la consommatioorghtabac) constatée depuis
la fixation, 'année précédente, des tarifs applies sur le réseau concédé a la
Société ».
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Le ministére a interprété cette clause comme luinpéant d’appliquer
les hausses tarifaires consenties dans le cadreodasits de plan, (85 %i + 0,5
pour APRR et AREA, 85 %i + 0,48 pour COFIROUTE, & + 0,3 pour
ESCOTA, en particulier) dans la mesure ou les $égi€oncessionnaires
avaient déja commencé les travaux prévus dansiteatale plan.

Cette analyse ne parait pas recevable en ce qoeww COFIROUTE.
En effet, 'arrété interministériel du 28 janvie®22 fixant les tarifs 2011, par
anticipation des dispositions tarifaires prévuessdée contrat de plan, fait
référence a l'article 25 du cahier des chargesaitrat de concession. Or, a la
date de l'arrété, la rédaction de l'article 25 dihier des charges était issue du
13éme avenant au contrat de concession, appromd&paet en Conseil d’Etat,
qui prévoyait une hausse tarifaire égale a 70 %imfation a partir de 2011.
Or, la hausse de tarif accordée par l'arrété intastériel a été de 85 %i
+ 0,48. Cet arrété était donc illégal lorsqu'ilté pris.

Au-dela, I'anticipation des contrats de plan appamentestable :

- elle a pour conséquence de réduire la portée deeriention du
Conseil d’Etat, puisque celui-ci est appelé a sen@mcer sur des
dispositions tarifaires déja appliquées ;

- elle crée une insécurité juridique puisqu’il n'ges exclu que le
Conseil d’Etat invalide les dispositions de I'avehau contrat de
concession, dispositions appliquées en l'absencsigteature de la

part de I'Etat alors méme que les travaux ont conu@e

- elle est peu transparente et limite les possibildé recours : alors
gqu'un décret en Conseil d’Etat est publié au Jduoificiel, les
contrats de plan ne sont pas rendus publics et deétés
interministériels se contentent de mentionner lagskes tarifaires
sans qu'il soit possible de comprendre commenthegsses ont été
obtenues ;

- elle réduit les marges de négociation de I'Etane dois que les
hausses tarifaires ont été accordées, il est bepulas difficile pour
les services de finaliser les négociations suraleses clauses du
contrat de plan, comme par exemple, pour ASF, lémgére des
investissements soumis a larticle 7-5 du cahies dkarges, non
précisé dans le protocole d'accord de fin de nédoci relatif au
contrat de plan 2012-2016 d’ASF ou, pour ESCOTfdrmation
financiere devant étre communiquée par le concasaire.
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— CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Les derniers contrats de plan négociés avec si&mscconcessionnaires
prévoient de compenser 1,2 Md€ d'investissememad@a hausses tarifaires
supérieures a l'inflation.

Or, malgré ces enjeux financiers élevés, le mirgstehargé des
transports méne ces négociations dans un cadrecpetraignant. Il a regu un
mandat tardif du Premier ministre, en novembre 2Q@ir les contrats de plan
d’APRR, AREA, COFIROUTE, SANEF et SAPN. Ce martdit lignité aux
seules hausses de tarifs, qui ne devaient paslextinflation en 2010 et 2011
puis étre limitées a l'inflation plus 0,8 %. Lessltarifaires négociées se situent
hors de ce mandat. Aucun mandat n'a été donné astértie chargé des
transports pour les contrats de plan 2012-2016 ¢#FASd'ESCOTA.

La direction du budget et la DGCCRF, informées destrats de plan
bien aprés la fin des négociations, ne sont pamesure d’intervenir pendant
les négociations.

La négociation des contrats de plan prend en cordptgés nombreuses
données, notamment le choix des investissementpensas et de leur
évaluation financiére, leur éligibilité a I'artiel 7.5 ; le bilan positif ou négatif
du contrat de plan précédent ; les hypothésesodéillde simulation financier
et le taux de rentabilité des opérations.

Le ministere n'a pas une doctrine établie définidske champ des
investissements compensables mais négocie au casapaEn raison de la
maturité du réseau, les contrats de plan récentscamactérisent par une
prédominance d’investissements de faible ampleut’etploitation, sans une
extension similaire du champ de l'article 7.5 (c4)7du cahier des charges.

En outre, le ministére ne dispose pas d'une basdotées actualisée
concernant les codts, et les sociétés sont degplysus réticentes a transmettre
toute information relative aux codts réalisés. Lésaluations des montants a
compenser restent ainsi fragiles.

Enfin, le modéle de simulation financier est tréasible aux hypothéses
retenues, qui sont souvent a l'avantage des saciéticessionnaires. Ce
modéle n'a pas pris en compte le report de traéi@llI'écotaxe poids lourd.

En définitive, les contrats de plan signés sons tfavorables aux
concessionnaires. Les taux de rentabilité négociépérieurs a 8 % pour
COFIROUTE, ESCOTA, ASF, APRR, sont substantielleiples élevés que
ceux négociés lors du deuxiéme cycle de négoagatiu Paquet vert. A
'exception de SANEF, ils sont également plus éleyée les taux calculés a
l'issue du premier cycle de négociations, sur laddauquel la Commission
européenne avait donné son accord a 'aide d’Etatstituée par I'allongement
de la durée des concessions mais au terme duquedbiet du Premier



80 COUR DES COMPTES

ministre avait demandé l'arrét des négociationsadceptation d’'un taux de
8,08 % pour APRR, contre l'avis des services, acgxen effet de « contagion »
sur la négociation des autres contrats de plan.

Les sociétés concessionnaires ont bénéficié d'upluside cash-flow
libres de plus d’AMd€ en compensation des investisnts a réaliser. Leurs
recettes de péages ont connu entre 2008 et 201lpnaggession de plus de
10 %, nettement supérieure a celle qui était prédaes les outils de simulation
financiers du ministére. Leur profitabilité est pluarquée et constante que
celle de 'ensemble de I'économie frangaise (heteur financier).

Le taux de rentabilité des contrats de plans potrséavérer encore
supérieur au taux négocié, compte tenu de certdigpsthéses favorables aux
sociétés (évolution du trafic et des charges desopmels) et de la marge
susceptible d’étre dégagée sur le colt des inwestisnts.

Les hausses tarifaires des contrats de plan ontapfdiquées de facon
anticipée dés la signature du contrat par la satiébncessionnaire, avant
I'approbation par décret en Conseil d’Etat et lagsature de I'Etat. Cette
anticipation crée une insécurité juridique et rédes marges de négociation de
I'Etat pour finaliser les clauses non tarifaires dantrat de plan.

Dans le cas de COFIROUTE, l'arrété interministériedant les tarifs
2011 en anticipation du contrat de plan 2010-20h¥n encore signé et
approuvé par décret en Conseil d’Etat, était illégau moment de sa signature,
car non conforme au 13éme avenant au contrat dees®ion, approuvé par
décret en Conseil d’Etat.

La Cour formule en conséquence les recommandadigimantes :

3. définir et formaliser, pour les contrats de planles autres avenants aux
contrats de concession, une procédure interminatérde conduite des
négociations et de décision comportant notamment nvandat de
négociation interministériel, un suivi interminig régulier de I'avancée
des négociations, et obtenir a la fin de ces deesi€approbation formelle
par le Premier ministre des contrats négociés et thypothéses sur
lesquelles ils s’appuient ;

4. réaliser systématiquement une contre-expertisendtisée et documentée,
de tous les colts prévisionnels des investissenagmgs que le bilan des
contrats de plan précédents (bilan financier detitde 7-5 et des surcodts
éventuels), les surcodts d'exploitation et les sai@ renouvellement ;

5. élaborer une doctrine sur le champ des opératiomspensables, définir
avec plus de précision le bon état du patrimoingréciser les attentes du
concédant relatives aux biens de retour et auxsbémreprise.
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6.

inclure toutes les opérations compensées dans &mphde [larticle
7-5 (ou 7-4) et les documenter dans des fichesrigdges détaillées et
précises annexées aux contrats de plan ;

réaliser une analyse ex post des modéles finandiesscontrats de plan et
du Paquet vert et obtenir des concessionnairesoletamt des codts réalisés
des investissements prévus aux contrats de pldanstle Paquet vert.
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[l - La nécessité d’'un nouveau cadre réglementeg et
contractuel

L'examen des négociations relatives aux contratgplda et de leurs
résultats met en évidence l'insuffisance du cadgdementaire et contractuel
actuel, largement hérité de I'histoire.

A - L'indexation et 'encadrement des tarifs

Tant le décret de 1995 que les contrats de pland@&pendre les hausses
de tarifs de I'’évolution de I'indice des prix adansommation.

Plusieurs fois, et notamment dans le rapport andee2008, la Cour a
contesté le bien-fondé de cette indexation, indijugue « cette garantie
constitue une exception surprenante a la politdpidésindexation des prix. Elle
est d’autant plus critiquable que, pour les sosiétincessionnaires d'autoroutes
anciennes, l'achéevement des programmes de construet la fin de
'adossemerit font quils n'ont plus de nouvelles sections intpotes a
financer, que les anciennes autoroutes sont elasa® progressivement
amorties et que l'automatisation des péages pradesegains de productivité
significatifs. Les taux de 70 % ou 85 % excédenbetne la part des charges
récurrentes —personnel, frais de fonctionnemeat; plus proches de 30 % des
co(ts totaux d’'une concession, tandis que les ramsbments d’emprunts n’ont
pas de raison d'étre indexés sur les prix a la@onsation. »

D’aprés les informations délivrées par la DGITMQenseil d’Etat s’est
récemment interrogé sur la légalité de ces clad$edexation au regard de
l'article L. 112-2 du code monétaire et financigui interdit I'indexation
automatique des prix de biens ou de services saefpdons déterminées par la
loi.

La DGITM a, dans une commande a un cabinet de tomsganvier
2012, indiqué que « lors de I'examen du projet éeret portant approbation du
16 avenant au cahier des charges du contrat de cimecete COFIROUTE,
la section des travaux publics du Conseil d’Etatiai I'opinion du rapporteur
qui considére que l'indexation des tarifs de péad@nflation contrevient aux
dispositions du code monétaire et financier. Lesigent de la section a indiqué

4 ’adossement consistait a financer de nouvellesisex d'autoroutes par les

péages prélevés sur les sections déja en servicgedthe concessionnaire et/ou par
un allongement de la durée de son contrat de csioced.e régime de I'adossement
a pris fin en 2001 en raison de sa nature congdéoéme incompatible avec le

principe de la concurrence équitable.
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que l'avenant COFIROUTE serait le dernier a étreepté comme tel, et qu'il
revenait au Gouvernement de faire la preuve dégdalarité de la mesure ».

En dépit des mises en garde exprimées par le Gati&it a 'occasion
de I'examen du décret validant le contrat de planCOFIROUTE, le deécret
portant approbation du 1% avenant au cahier des charges du contrat de
concession de SANEF a été publié en septembre 2012.

Afin de sécuriser juridiguement cette indexatiamn,|di n° 2013-431 du
28 mai 2013 a intégré les hausses de tarifs deepafengs la liste des exceptions
a l'article L. 112-2 du code monétaire et financier

B - L’absence de cadre juridique pour les contratsle plan

L’absence d’encadrement réglementaire et contrbctes contrats de
plan, conjugué a I'absence d’un mandat de négooiakbnné a I'administration,
conduit & ce que tout puisse étre négocié, noneemt les opérations
d’'investissements faisant I'objet d’'une compensatiarifaire, mais aussi les
hypothéses macroéconomiques et les taux d’acttiatisecodt moyen pondéré

du capital - CMPC ), dans des conditions qui né¢ sonnues qu'a la DGITM.

Ce contexte place le ministére chargé des trarsplanis une situation
défavorable lorsqu'il s'agit de négocier les cotstrde plan et ne permet pas de
garantir que les intéréts des usagers soient anffieent pris en compte.

Les experts chargés par la DGITM d'une mission si&ance a la
négociation des contrats de plan avaient, dans riyport de janvier 2010,
souligné le manque de transparence du dispositifixdtion des péages et
concluaient a la nécessité de préciser les tegtgssant les péages autoroutiers,
de mieux formaliser les rendez-vous quinquennaweetréer une fonction de
régulation pour les infrastructures routieres cdéeé (cf. annexe 8). lIs
préconisaient :

- la mise en place d’'un systéme de pénalités en eawutrespect des
engagements reposant sur un conditionnement dessdwmtarifaires
OU une mise sous séquestre ;

- la création d’'une autorité de régulation indépetelan

- une publicité des choix des colts moyens pondénésagital sous
tendant les lois tarifaires afin de respecter dmsparence nécessaire
vis-a-vis des usagers.

A ce jour, seuls les indicateurs de performancertissde pénalités ont
été mis en place, mais avec une portée trés modatsiein des ambitions
préconisées dans ces rapports.
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— CONCLUSION ET RECOMMANDATION

La quasi-totalité des hausses tarifaires des péag@®routiers sont
issues des contrats de plan. Or, le décret de I®6bBcadre pas les hausses
tarifaires issues des contrats de plan. L’abseneecddre juridique place le
ministere chargé des transports dans un rapporfadee défavorable lorsqu'il
s’agit de négocier les contrats de plan et ne pérpas de garantir que les
intéréts des usagers soient suffisamment pris empt®

La Cour formule en conséquence la recommandatinaste :

8. revoir le décret de 1995 afin de définir un plafadidvolution des hausses
de tarifs, qui s'appliquerait également aux condgrde plan, éventuellement
avec un plafond différencié.




Conclusion

La privatisation des sociétés concessionnairestarautes a fait évoluer
durablement les relations entre ces sociétés &ttl§ans que le cadre juridique
du suivi des concessions ni l'organisation de FBp@ur assurer ce suivi
n'évoluent en conséquence.

En ce qui concerne les sociétés concessionnaingepr« historiques »,
les conditions actuelles ne permettent pas de tjagare les intéréts des usagers
et de I'Etat sont suffisamment pris en compte.

En ce qui concerne le contréle des obligations abegessionnaires en
matiere de préservation du patrimoine en serviaeeajualité du service rendu
aux usagers, la DIT a engagé des chantiers imgsrtaotamment I'insertion
d’indicateurs de performance assortis de péndlitds les contrats de plan, le
renforcement de ses équipes pour commencer a prendtompte la dimension
patrimoniale des batiments. Elle bénéficie d'unpegfise reconnue, renforcée
par le réseau scientifique et technique du miréstBour autant, les contréles
relatifs a la préservation du patrimoine sont fpep fréquents, notamment en ce
qui concerne les chaussées, les ouvrages en terles eaménagements
« environnementaux » et leur méthodologie insuffiseent formalisée.

L’Etat se montre insuffisamment exigeant en casnde-respect des
obligations par les concessionnaires, qu'il s’agids préserver le patrimoine, de
respecter tous les engagements pris dans les tsodé&glan ou de transmettre
les données physico-financieres demandées par heédant : outre les
instruments contractuels dont dispose I'Etat etrguisont pratiquement jamais
mis en ceuvre (possibilité de mise en demeure pédalités), la négociation des
contrats de plan n'a pas été subordonnée au respetds concessionnaires de
leurs obligations contractuelles de « base ».

En ce qui concerne les évolutions tarifaires, ipbapit que le cadre
juridique actuel n'est plus & méme de protégetingséts du concédant et des
usagers. Les hausses de tarifs annuelles dontitiénéfles concessionnaires
historiques ne sont pas suffisamment régulées.

En effet, en l'absence des contrats de plan, leetléde 1995 fait
référence & une hausse minimale des tarifs indexekinflation. Or, en fixant
un plancher et non un plafond, ce texte offre erique toute latitude & I'Etat
pour fixer les tarifs. Surtout, ce texte n’encafdes les hausses de tarifs issues
des contrats de plan, qui sont les plus fréqueatdss plus avantageuses.

L'absence de cadre juridique pour les contratslde ge conjugue a une
organisation insatisfaisante de la négociation sein de I'administration, la
DGITM négocie seule les contrats de plan, sur laebd'un mandat de
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négociation vague voire inexistant et applique (farbase dun arrété
interministériel) les hausses tarifaires des edstde plan avant méme que
celles-ci ne soient approuvées par décret en QaliBgat et que les contrats de
plan ne soient eux-mémes signés par I'Etat. L'éoyeiléconomique des contrats
de plan (contre-expertise des colts proposés par clncessionnaires,
hypothéses macroéconomiques retenues, taux debitié@tanégocié des
investissements) n’est connu qu'a la DGITM. Quankéguilibre financier
ex postil n'est pas suivi.

Le cadre juridique relatif aux péages autoroutefrd’'organisation des
négociations des contrats de plan doivent donaétes en profondeur.

Au-dela, I'opportunité de conclure a I'avenir demtrats de plan, alors
gue le réseau est mature, nécessiterait d'étrealiéggn; En effet, ces contrats
avaient un sens lorsqu’il s’agissait de financetodedes opérations comme des
élargissements ou des sections nouvelles. Ces tigpéraétant devenues
beaucoup moins nombreuses, il est désormais intigpée de n'inclure dans le
champ des contrats de plan que les investissenagmaist fait I'objet d'une

analyse détaillée de leur utilité au regard de $ewcolt pour 'usager.

En effet, un demi-siécle aprés les choix qui avaiprésidé a la
construction du réseau d'autoroutes appelée pdéveloppement du pays, le
réseau est a présent constitué pour I'essentiet &llocation judicieuse des
ressources devrait conduire a freiner l'investisseindans ce secteur, dont les
sociétés concessionnaires cherchent au contraimgpéfier le besoin.

Le moment semble donc venu de réfléchir a la ptpce le dispositif
alors mis en place prend dans les choix d’évoluieenir.

L'outil autoroutier trouve sa finalité dans l'optipation des flux de
transport qui animent le pays, en concurrence disadres modes de transport,
et les sociétés qui concourent a le mettre en oagreg pas d'autre vocation
gue de servir cette finalité.

La politique tarifaire qui régit leurs relationseavlI’Etat concédant doit
donc étre pensée en ce sens, a présent qu'il stagits d’étoffer un réseau
désormais proche de sa pleine suffisance, queod&llles ressources aux
emplois les plus pertinents.

Cela peut appeler des révisions progressives dgmarfage des bénéfices
résultant de ces concessions, entre l'intérét géméres intéréts légitimes des
sociétés concessionnaires.
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Annexe n° 1 :lettre du président de la commission des finances
de '’Assemblée nationale en date du 13 décembre 201

ASSEMBLEE NATIONALE REPUBLIQUE FRANGAISE

LIBERTE - EGALITE - FRATERNITE
COMMI1SSION DES FINANCES,

DE L’ECONOMIE GENERALE ET DU
CONTROLE BUDGETAIRE

Le Président PARIS, le 13 décembre 2012

n°111

KCC Al211512 KJF
31/12/2012

Monsieur le Premier Président,

I’ai ’honneur de vous faire connaitre les sujets sur lesquels la commission des
Finances, de ’économie générale et du contrdle budgétaire demande & la Cour des
comptes la réalisation d’enquétes en application du 2° de Darticle 58 de la loi organique
n° 2001-692 du 1% aotit 2001 relative aux lois de finances, ainsi que les dates auxquelles
il serait souhaitable que les communications de la Cour lui soient transmises afin de lui
permettre d’en tenir compte dans les meilleures conditions :

—les avoirs bancaires et les contrats d’assurance-vie en déshérence (fin
juin 2013) ;

—’évolution des missions et de I’organisation des consulats (fin juin 2013) ;

—1’évolution et les conditions de maitrise du crédit d’imp6t recherche (fin
juillet 2013) ;

—I’évolution des péages autoroutiers et le bilan financier des concessions (fin
octobre 2013) ;

—le recours par Pole Emploi & des opérateurs privés pour le placement et
I’accompagnement des chomeurs (fin mai 2014).

Je vous prie de croire. Monsieur le Premier Président, & ’assurance de mes
sentiments les meilleurs.

illes CARRE

Monsieur Didier MIGAUD

Premier Président de la Cour des comptes
13 rue Cambon

75001 PARIS
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Annexe n° 2 :lettre du Premier président au président de la
commission des finances de I’Assemblée nationale éate du
14 janvier 2013

Lo Pemcer Sbsidens
% tir
Cowr ctos %W/&}

1300131

Paris, le : 1 4 JAN. 2013

Monsieur le Président,

En réponse a votre courrier en date du 13 décembre 2012, relatif a la réalisation
d’enquétes en application de I'article 58-2° de la loi organique n°2001-692 du 1% aodt 2001
relative aux lois de finances, j'ai le plaisir de vous confirmer que la Cour devrait étre en
mesure de vous remettre les enquétes que vous avez demandées aux dates souhaitées.

Pour les avoirs bancaires et les contrats d’assurance-vie en déshérence, le rapport
préparé par la premiére chambre de la Cour, dont le président est M. Raoul Briet, vous serait
remis pour le 30 juin 2013. Il en serait de méme pour 'enquéte sur I'évolution des missions
et I'organisation des consulats qui sera réalisée par la quatrieme chambre de la Cour
présidée par M. Jean-Pierre Bayle.

L’enquéte sur I'évolution et les conditions de maitrise du crédit d'imp6t recherche,
préparée par la troisitme chambre de la Cour, présidée par M. Patrick Lefas, vous
parviendrait pour le 31 juillet 2013.

Le rapport sur I'évolution des péages autoroutiers et le bilan financier des
concessions, préparé par la septiéme chambre de la Cour, présidée par M. Christian
Descheemaeker, serait rendu pour le 31 octobre 2013.

Monsieur Gilles CARREZ

Président de la commission des finances,

de I'économie générale et du contréle budgétaire
Assemblée nationale

126 rue de I'Université

75355 PARIS CEDEX 07 SP
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Enfin, je peux vous indiquer que I'enquéte sur le recours par Péle Emploi & des
opérateurs privés pour le placement et 'accompagnement des chémeurs, préparée par la
cinquiéme chambre de la Cour, présidée par Mme Anne Froment-Meurice, vous serait
fournie pour le 31 mai 2014.

La cinquieme chambre de la Cour préparera également le rapport sur la mise en
ceuvre des missions de la Caisse nationale de solidarité pour 'autonomie (CNSA), que vous
avez demandé par courrier en date du 20 novembre 2012, conjointement avec la présidente
de la commission des affaires sociales et les deux co-présidents de la mission d’évaluation et
de contréle des lois de financement de la sécurité sociale. Ce rapport vous parviendrait pour
le 1* octobre 2013.

Je vous propose que, comme les années précédentes, des échanges entre les
rapporteurs spéciaux et les présidents de chambre et magistrats concernés puissent avoir
lieu dans les semaines qui viennent afin de préciser le champ et la portée de ces travaux.

Je vous rappelle enfin que M. Jean-Marie Bertrand, président de chambre,
rapporteur général, se tient a la disposition de la commission des finances de I’Assemblée
nationale pour tous les sujets qu’elle souhaiterait aborder avec la Cour.

Je vous prie d’agréer, Monsieur le Président, I'expression de ma haute considération.
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Annexe n° 3 :lettre du Premier président au président de la
commission des finances de I’Assemblée nationale éate du
21 février 2013

Fo Perrniarn Pdsicins
b e
Gowr dbs Cormypltes

Paris, le 21 FEV. 2013
1300884 '

Monsieur le Président,

A la suite de notre échange de courriers relatifs  la réalisation d’enquétes en application de
Particle 58-2° de la loi organique du 1* aofit 2001 dans lequel je vous indiquais, le 14 janvier
dernier, que le rapport sur I'évolution des péages autoroutiers et le bilan financier des concessions
serait préparé par la septidme chambre de la Cour et rendu pour le 31 octobre 2013, une réunion de
travail s'est tenue le 13 février a I’ Assemblée nationale.

Ont particpiyé 2 cette réunion les deux rapporteurs spéciaux de la commission des finances
pour la mission Ecologie, développ t et aménagement durables respectivement chargés des
domaines « transports routiers, fluviaux et maritimes » et « infrastructures de transports collectifs et
ferroviaires » - MM. Alain Rodet et Olivier Faure — et les magistrats de la septiéme chambre
chargés de ce rapport.

La présidente de la septidme chambre, Mme Evelyne Ratte, qui était accompagnée de
M. Frangois-Roger Cazala, président de section, de Mme Stéphanie Bigas, conseiller référendaire,
et de Mme Claire Aldigé, rapporteur, m’a rendu compte des conclusions de cet échange.

Les magistrats de la Cour ont présenté aux rapporteurs spéciaux le périmetre, les
problématiques et la méthode des travaux que la septidme chambre a engagés depuis I’automne
dernier sur ce sujet. Il est apparu que I’approche retenue par la Cour correspondait aux souhaits des
rapporteurs de la commission des finances: périm¢tre d’enquéte défini par les six sociétés
historiques concessionnaires d’autoroute, analyse de 1’évolution des péages sur dix ans, contrdle par
I’Etat du respect des obligations contractées par les concessionnaires en contrepartie de hausses
tarifaires & partir d’une analyse rigoureuse des contrats de plan quinquennaux.

Compte tenu de ces éléments particuliers, et sous réserve que la suite des travaux et des
procédures de contradiction se déroule selon le calendrier prévu, je suis en mesure de vous indiquer
que le rapport d’enquéte que vous avez demandé pourrait vous étre rendu pour le 14 juillet 2013.

Je vous prie d’agréer, Monsieur le Président, 1’expression de ma haute considération.

Lot e

Didier MI ,

Monsieur Gilles CARREZ

Président de la commission des finances,

de I’économie générale et du contrdle budgétaire
Assemblée nationale

126 rue de I'Université

75355 PARIS CEDEX 07 SP



ANNEXES

93

Annexe n° 4 : liste des personnes rencontrées

Nom Fonction Structure
Daniel BURSAUX DGITM MEDE/DGITM
Christophe SAINTILLAN | Dirécteur des infrastructures de ;e ne/n s iryvypir
transport

Yves SCHENFEIGEL

Sous-directeur de la gestion dy
réseau autoroutier concédé

DGITM/DIT/GRA

Jean ZULBERTI

Adjoint au sous-directeur,
responsable du péle de Lyon

DGITMDIT/GRA

Jean SCHAWANDER

Adjoint du responsable du péle
de Lyon

DGITM/DIT/GRA

Annick BAILLE

Adjointe au sous-directeur

DGITM/DIGRA

Paul BEAUVALLET

Chef du bureau

DGITM/DIT/GRA1

Sophie DUPAS

Chef de la division
Construction et Patrimoine

DGITM/DIT/IGRA3

Elizabeth WATTEBLED

Chef de la division Usagers et
Exploitation

DGITM/DIT/IGRA4

Francois BORDRY

Président du comité

Comité des usagers du réseau routier

national

Daniel DECHAUX

40 Millions d’automobilistes

Comité des usagers du réseau routier

national

Laurent HECQUET

Ancien délégué général de 40

Comité des usagers du réseau routier

millions d’automobilistes national
Sous-directeur du budget, du

Pascal MOULET contréle de gestion et des DGITM
services

Antoine SEILLAN Chef du bureau des transportg DB

Pierre-Yves RICHARD

Président

Commission nationale des marchés

des sociétés concessionnaires
d’autoroutes et d’ouvrages d’art

D

Pierre MURET-
LABARTHE

Ancien Président

Commission nationale des marchés

des sociétés concessionnaires
d’autoroutes et d’ouvrages d’art

D




94 COUR DES COMPTES
Annexe n° 5 : réseau et recettes de péages deséési
concessionnaires d’'autoroutes
Groupe Société Réseau au 01/01/2012 Recettes péages 2011 Fin de Ig
(en km) (en M€) concession
ASF 2734 2 455,40 2033
COFIROUTE 1101 1 180,20 2031
VINCI
ESCOTA 460 647,70 2027
Total VINCI 4295 4 283,30
APRR 1854 1 479,10 2032
APRR AREA 391 482,70 2032
Total APRR 2245 1 961,80
SANEF 1399 1 043,08 2029
SANEF SAPN 372 339,53 2028
Total SANEF 1771 1382,61
Total sociétés historiques privées 8311 7627,71
ATMB 131,8 161,74 2050
SFTRF 74,4 102,56 2050
Total sociétés publiques 206,2 264,3
65 % EIFFAGE, 35 % SANEF ALIENOR 15l NC 2061
ALIS 125 52,74 2067
VINCI ARCOUR 100 36,85 2070
ALICORNE 45 11,13 2063
Capital détenu a 49,9 % par AREA ADELAC 1 32,52 2063
CEVM 3 NC 2079
ATLANDES (A63) 104 Péage en 2013 2051
ALBEA (A 150) 17,8 | Mise en service en 201 2066
Total nouveaux concessionnaires 563,8 133,24
Chambre de
Autres i NC NC 2027
Havre (CCIH)
Total sociétés concessionnaires 9081 8 025,25

Source : direction générale des infrastructures ttansports et de la mer (DGITM)
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Annexe n° 6 : résultat d’exploitation et résultat ret des

sociétés concessionnaires « historiques » (comptes

Résultat d’exploitation (en M€)

sociaux)

s Evol. Evol. TCAM
Société| 2006 2007 2008 2009 2010 2011 09/10 | 10/11 22(())(161
APRR 535,5 629,9 613,8 681,5 711,8 731,9 4,4% 2,8% 6,4%
AREA 213,3 234,4 230,7 255,9 250,7 268,6| -2,0% 7,1% 4,7%
SANEF 423,2 481,4 479,0 479,0 513,6 397,5 7,2%| -22,6%| -1,2%
SAPN 96,2| 116,55/ 127,7| 1351 1443 127,00 6,8%| -12,0%| 5,7%
ASFE 918,8) 1003,20 1057,3] 1147,4 1239,6] 12920 8,0% 4,2% 7,1%
ESCOT 243,4 261,4 276,5 303,1 324,5 336,2 7,1% 3,6% 6,7%
A
Cofirout 516,3 565,7 416,5 586,9 584,2 597,71 -0,5% 2,3% 3,0%
e
Total 2946,71 32925 32015 35889 3768,7 37509 5,0%| -0,5% 4,9%

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé
Résultat net (en M£)

. Evol. Evol. TCAM

Société| 2006 2007 2008 2009 2010 2011 09/10 10/11 2006-
2011

APRR 435,8 3334 237,0 362,8 441,3 321,2| 21,6%| -27,2%| -5,9%
AREA 97,7 108,3 98,6 133,4 129,2 126,7| -3,1% -1,9% 5,3%
SANEF 197,0 217,3 228,0 255,2 280,0 197,8 9,7% | -29,4% 0,1%
SAPN 12,2 21,2 30,6 27,9 37,6 29,7 34,8%| -21,0%| 19,5%
ASF 374,5 4522 341,6 610,5 718,2 914,0| 17,6%| 27,3%| 19,5%
ESCOTA| 106,9 1245 124,5 162,0 179,9 184,8| 11,0% 2,7% | 11,6%
Cofiroute 300,7 347,8 2315 315,0 315,5 290,4 0,2% -8,0% -0,7%
Total 1524,8| 1604,7| 1291,8| 1866,8| 2101,7| 2064,6| 12,6% | -1,8% 6,2%

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé
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Annexe n° 7 : deux exemples : les contrats de plan
d’APRR et COFIROUTE

LE CONTRAT DE PLAN 2009-2013 D’APRR

1 - Un calendrier bousculé par le Paquet vert
a) Les premiers échanges

AREA étant une filiale a 99,82 % du groupe APRR,dentrats de plan
2009-2013 d’APRR et AREA ont fait I'objet d’une ra&gation commune, qui
s’est déroulée pendant pres de deux ans.

Les précédents contrats de plan d’APRR et AREArarpifin 2008, les
premiers échanges entre le ministére et APRR fiebata préparation du contrat
de plan ont commencé début 2008.

Le 4 ao(t 2008, le ministere a adressé une lettreadrage au directeur
général délégué du groupe APRR récapitulant lexipaux investissements
arbitrés. Cette liste initiale d’investissementsnpoenait, outre des sections
nouvelles et des élargissements, I'extension dssik#te de la concession a des
sections isolées du réseau routier national aing kg réalisation d’audits
environnementaux, destinés a identifier les actiodsessaires pour une mise
aux normes environnementales du réseau (« Planiabpgéveloppement
Durable »).

Le ministére demandait également communication feuni-septembre
d’'un ensemble d’information sur les opérations dastructions nouvelles, les
ICAS, les aspects environnementaux ainsi que espliah financier :

- des propositions d’hypothéses nécessaires a l'éldbn du modele
financier servant de base a la compensation tajfaiotamment les
hypothéeses de trafic, d'inflation, d’actualisation

- une analyse financiere des éventuels reports @@ tles opérations
compensées dans le cadre du contrat d’entrepésggent conformément a
I'article 7-4 du contrat de concession.

Il était précisé que les simulations financiereARRR devaient étre
« établies sur la base d’'une hypothése de loi tagfaiont la résultante devra
étre proche de l'inflation»

Ces éléments ont été fournis par APRR le 13 oct@bfi8. Au vu du
programme d’investissements proposés et des hygasthgonomiques prises en
compte, APRR proposait une hausse tarifaire poyeélode 2009-2013, hors
Plan Spécial Développement Durable, égale a 0;8®&8 %.
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Hypothéses économiques et financiéres proposées p&RR en octobre

2008
2008 2009 2010 2011 2012 2013 20143
2032
Inflation 3% 2% 1,6 % 1,6 % 1,6 % 1,6 % 1,6 9
Codts des travaux* Inflation + 3%
Croissance du trafic -1%] -15% -075% 0Y W5] 1% | 1%

Taux d’actualisation
(CMPC)

8,7%

Indexation du co(t
d’exploitation (hors
personnel)

1,5xcroissance de l'inflation + 0,5xcroissancerafic

Indexation du cot
du personnel

3,6 %

* Ce colt est obtenu par pondération de deux isdiestravaux : 75% TPO1 + 25% TP09
Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé

b) Une quasi-interruption des négociations du conttatplan du fait du
Paquet vert autoroutier

La fin de I'année 2008 a été marquée par le lanoeche « Paquet vert
autoroutier ». Au cours du premier semestre 2009roupe APRR-AREA a
participé au premier cycle de négociations relativau Paquet vert.
Corrélativement, les négociations relatives auredite plan ont marqué le pas.

Cependant, apres que le cabinet du Premier mirdstnes fin au premier
cycle de négociations relatives au « Paquet v@rtunion interministérielle du
23 juin 2009), les sociétés APRR et AREA ont déddéne pas participer au
deuxieme cycle de négociations, lancé en septe2ti@.

Les négociations sur le Paquet vert ayant achopglfes relatives au
contrat de plan se sont alors accélérées a pagtisaptembre 2009. La
négociation a d'abord porté sur la nature et le tarindes investissements
compenseés, sur lesquels un accord a été trouvétebre 2010. En revanche,
les négociations ont été plus difficiles s'agissdet la hausse des tarifs a
accorder en contrepartie.

c) La négociation sur le nature et les montants desstissements
complémentaires (ICAS) a intégrer au contrat den@a09-2013

Par rapport aux investissements arbitrés en adi@, 20ne restait plus, en
mai 2009, que les projets de sections nouvelles-A8% et A6-A46) et
d’élargissements (A46 Anse-Genay et A71 Riom/AAT75).
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Le projet A6-A89 (estimé a 137 M€ par APRR) n'a g&s intégré dans
le contrat de plan en raison de divergences sutraoé.

Les éléments recueillis par la Cour n'ont pas perae documenter
précisément la facon dont les propositions de doifitsulées par APRR avaient
été expertisées par les services. Il a été difidd reconstituer les propositions
d’APRR pour les deux opérations d’'élargissememtueune information n'a été
donnée concernant la liaison nouvelle entre I'ABAet6.

S’agissant de cette liaison nouvelle, 'avant-prefammaire approuveé par
décision ministérielle du 20 avril 2007 estimaihsmo(t & 66 M€ HT valeur
2009 tandis que le montant retenu dans le contrgplan est de 76 M€ HT
valeur janvier 2009.

Il semblerait finalement que le montant des ICASnpensé dans le
contrat de plan (190 M€) soit intermédiaire entes propositions d’APRR
(196 M£) et celles de la DIT (186 M£).

Les colts d'exploitation de ces investissements)edgent compensés
dans le cadre du contrat de plan, ont été fixé3a& HT valeur 2009 par an
(1,4 M€ pour la liaison A6-A46, 0,4 M€ pour I'élasgement de I'A46 et
0,5 M€ pour I'A71), soit I'estimation d’APRR en atire 2009. Ces charges
comprennent des charges de personnel, des chargetsetien courant et
d’autres charges (taxes locales, frais généraweg.colts de renouvellement de
ces investissements, également compensés, orikétéaf19,5 M€ HT dans le
contrat de plan sur la durée de concession.

Les éléments transmis a la Cour ne permettent @asavbir si les codts
d’exploitation et les colts de renouvellement datexpertisés par les services
de I'Etat.

d) La négociation sur la nature et les montants desstissements
d’exploitation (IAES) a intégrer au contrat de pla@09-2013

En mai 2009, alors que les négociations sur le €&adgrt étaient toujours
en cours, il était envisagé un volume d'investissetm de 254,4 M€, dont
77 M€ dans le cadre du contrat de plan et 177 M& da cadre du plan de
relance.

En septembre 2009, aprés que le groupe APRR agérmanPaquet vert,
certains investissements prévus dans le cadre gluePeaert ont été « recyclés »
dans le contrat de plan : lintégralité du coliatiélau télépéage sans aftét
(40 M€ dans le contrat de plan), au traitementriesances sonores (14 M€) et

42 En mai, il était prévu de financer la moitié de iceestissement par le contrat de plan et
I'autre moitié par le paquet vert.
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a la protection des eaux (37,2 M€). L’inclusionagtaines opérations dans le
champ des investissements compensables est chigesta

- certains investissements relatifs a la sécurité udagers relévent a priori
des obligations normales du concessionnaire prédaes le cahier des
charges. C'est le cas de l'optimisation des intefieas (mise en place de
terminaux de géolocalisation a bord des véhiculestebtien, de sécurité et
de service et d'un logiciel permettant d’exploites donnéés- 1 M€ HT) ;
de I'aménagement de deux zones sur l'autoroute A8 pguler la vitesse
avec I'ajout de stations de comptage, la rénoval®panneaux a message
variable, I'ajout de caméras de surveillance, Eqngement des glissieres
de sécurité — 10,8 M€ HT) ; ou encore de la misesgivre d'un systéeme de
régulation de vitesse dans la zone de tunnels Al#0l'avec I'ajout de
4 panneaux dynamigues de régulation de vitesse'wat Hiseau de
rattachement automatique sur la voie réservée ébicwles lents (0,5 M€
HT) ;

- il en est de méme de certains investissementsfsetat’information des
usagers : mise en place de panneaux d’information asces ou de
panneaux a message variable sur 25 diffuseursdafiformer les usagers
sur les conditions de trafic (2,5 M€ HT) ; instdla de stations de
comptage complémentaires et amélioration du logagecalcul des temps
de parcours afin d’apporter aux usagers une infoomaur les temps de
parcours (3 M€ HT).

- le télépéage sans arrét aurait probablement étélapgppé méme sans
compensation, par ailleurs I'Etat n'est pas en meesle vérifier que les
codts ne vont pas étre compensés deux fois (pdmalesses de tarifs et par
les abonnements au télépéage).

4 D'aprés le contrat de plan, I'objectif est « d’dimeer la rapidité d'intervention sur
évenements ; l'efficacité des actions préventivescugatives de viabilité hivernale ; la
surveillance du tracé.



100

COUR DES COMPTES

Négociations relatives aux investissements d’explation sur autoroutes en
service (IAES) en M€ HT valeur janvier 2009

Pr%J:?ngon Proposition Proposition DIT Codt contrat
18/05/09 APRR 15/09/09 7/10/09 de plan
Securlgatlon tunnels A40 : éclairage 52 52 36 3.9
Chamoise
1A " Moins de 42,9

Télépéage sans arrét 42,9 42,9 30 si compensation a 709 40,8
Modernisation sécurité et trafic (A6 65 65 53 6.2
nord)
sl\lilg;jermsauon sécurité et trafic (A6 6.8 49 46003 46
Gestion des contresens 13 1|3 abandomnné abandpnné
Régulation de vitesse sur A40 0,b 0,5 0,5 0,5
Panneaux d’information sur accés 215 2/5 Moins,fe P 2,5
Optimisation des interventions 1, 1,0 1/0 1,0
Temps de parcours 3, 3,0 3p 3]0
Stations de pesage dynamique 0,5 0,5 5 0,5
Amelloratlon offre de stationnement 200 20,0 200 200
poids-lourds
Traitement bruit 13,2 14,0 14,0 14,0
Protection des eaux 37,0 38,8 Moins de 38,8 37,2
Biodiversité — inventaire-Travaux 9,3 1,0 1 1,0
TOTAL IEAS COMPENSES DANS
LE CONTRAT DE PLAN 149.7 1421 1352
IAES non retenus 104,7|
Dont : modernisation et sécurité A36 54 -
Dont : Aire de Venoy 5,0 -
Dont : Aire de Beaune 2,0 -
Dont : Requalification 39.0 )
environnementale des aires '
Dont : Requalification 533 :
environnementale A6 sud '
TOTAL IAES ENVISAGES EN
DEBUT DE NEGOCIATION 2544 - 1352

NB : les opérations en grisé sont celles dont farfcement devait a I'origine provenir
principalement du Paquet vert.

Source : Cour sur données de la sous-directioradgektion du réseau autoroutier concédé

Les propositions de colts d’APRR ont évolué a lagmantre mai et
septembre 2009 avec notamment la diminution du de(ta modernisation
sécurité de I’A6 sud du fait de la partie « régolate la vitesse ».

Ces propositions ont été analysées par les senfinbeseptembre.
Toutefois, le détail de I'analyse des colts n'agtéscommuniqué a la Cour. Les
données de nature générale transmises a la Coupermaettent pas de
comprendre les estimations de colts de certainscafe investissements
(décomposition du co(t et co(t unitaire), commexcalatifs a I'optimisation
des interventions, au temps de parcours, aux gtatle pesage, a la régulation
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de vitesse sur I'A40, au stationnement poids-louads protection phoniques.
Ces colts ont été acceptés alors méme que lesevaient noté que leur
estimation était €onfortables» et que «es places poids-lourds étaient trés
cheres».

Les services ont demandé a APRR de diminuer le anobmte certaines
opérations, le cas échéant en diminuant la praportie linvestissement
compensé :

- I'éclairage du tunnel de la Chamoise (installatienlampes LED), au motif
que ne devaient étre compensés que le différemt@l colt entre
linstallation du nouvel éclairage et un renouvelént de base. Cette
demande a abouti ;

- l'aménagement de sécurité de I'A6 Nord. Cette datearia pas abouti ;

— s'agissant du télépéage sans arrét, les servitenueisagé de ne compenser
que 70 % de son codt et de constituer, compte temila difficulté de
chiffrer ce programme, une provision qui seraitalége en enregistrant les
montants des opérations au fur et a mesure duidépat. Cette demande
n'a pas eu de suite : le colt du télépéage compeasété réduit qu'a la
marge tandis que le contrat de plan finalisé ne ghis référence a la
provision ;

- <S’agissant de la protection des eaux, les sergestlent avoir eu gain de
cause.

En définitive, la révision des colts des IEAS a d@mpleur limitée
puisqu’elle s'est élevée a 7 M€ HT sur un totalppse par APRR de 142 M€ et
a périmetre constant, compte tenu de I'abandonedapération de prévention
des contresens, a 5 M€ HT, soit 3 % des proposiiiutiales d’APRR.

Quant aux surcodts d’exploitation induits par [EA$ et compensés par
la loi tarifaire, ils ont été fixés a 32 M€ HT, st& montant proposé par APRR.
Les éléments transmis a la Cour ne permettentg@aawbir si ces chiffrages ont
été expertisés par les services de I'Etat.

e) La prise en compte des dépenses au titre de swrdifivestissement du
contrat de plan précédent et de la mise en ceuvrartele 7-4

Le volume des investissements compensés dans fle dad contrats de
plan est égal a la somme des investissementstgsians le contrat de plan
(ICAS + IEAS) majorée des surcolts d’investissemedalisés dans le cadre du
contrat de plan précédent et diminuée des sommes gar la société
concessionnaire au titre de I'application de I&€ti7-5 (ou 7-4) du cahier des
charges.
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Le montant

des dépenses a compenser

au

titre deoOsur

d'investissements liés au contrat de plan antéf@ppelés « vintage » dans les
documents de modélisation) a été fixé a 39 M€ HIEurajuin 2009, ce qui,
d'apres la DGITM, constituait une large ouverture», puis a 40,6 M€ HT
valeur juin 2009 dans la version finale du contdet plan. Les données
transmises ne permettent pas de comprendre comeasnthiffres ont été

obtenus.

Deux opérations étaient soumises a l'article 7+#dsda cadre du contrat
d’entreprise 2004-2008 : I'A719 et I'A31. Le montates dépenses a déduire au
titre de la mise en ceuvre de l'article 7-4 a été fi 3,9 M€ dans le contrat de
plan 2009-2013. Un document transmis par APRR le@abre 2009 estimait
gue l'impact de l'article 7-4 était négatif a hautele — 1,3 M€, ce qui signifie
gu’il y aurait une perte de valeur due au décatbgginvestissements relatifs a
ces deux opérations (3,9 M€ pour 'A719 et — 5,2 pflr 'A31). Dans les
modeles financiers réalisés par GRA fin octobre, laubase des hypothéses
d'’APRR et des hypotheses de la DIT (cf. tableadesisous), I'impact de
I'application de larticle 7-4 a été supposé nué thiffrage retenu dans le
contrat de plan correspond aux hypothéses descesrde I'Etat, mais les
documents transmis ne permettent pas de compreondmment ce chiffrage a

été réalisé.

Montants d’investissements et de charges compensgg le contrat de plan
2009-2013 (en M€ HT valeur 30 juin 2009)

Nature de I'investissement ou de la Modele Modele Montant
. contrat de
charge compensée APPR DIT plan

VAN des ICAS 145,1 140,6 142 4
VAN des IEAS 123,7 114,4 117,]
Surco(ts liés au contrat de plan antérieur 40,6 39 40,6
Application de I'article 7-4 du précédent 0 0 -3.9
contrat
ﬁﬁe_t « report » d(_e la hausse 2009 du ler 4 27 27
février au ler avril
Total a compenser 313,4 296, 1 298,

Source : sous-direction de la gestion du réseaorautier concédé, bilan financier du

contrat de plan 2009-2013
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f) Des hypotheses macro-économiques favorables a APRR

L’équilibre du modele financier hausse tarifaimaux dépend
fondamentalement des hypothéses macroéconomiquidgi spnt intégrées.

Les hypothéses macroéconomiques intégrées dansdelerfinancier du
contrat de plan sont, a I'exception de celle reéafd I'évolution de linflation,
globalement favorables a APRR, notamment celleatives au trafic et a
I'évolution des charges de personnel. Seules soéseptées ci-aprés les
hypotheses d'inflation, de colt des travaux publitstrafic et d’évolution des
charges. Le détail de ces hypothéses figure & eficette annexe.

La variation des prix prise en compte pour 2009 Ksflation
effectivement observée pendant la période allanfieluoctobre 2008 au ler
octobre 2009, soit — 0,22 %. Pour les années atlanf010 a la fin de la
concession, les hypothéses d'inflation sont les esque celles retenues par la
DIT dans le cadre des négociations sur le Paquiet #€% en 2010, 1,7 % en
2011 et 1,8 % ensuite. Ces hypothéses ne sontgmsdifférentes de celles du
programme de stabilité de la France pour 2010-20&4B8smis a la commission
en janvier 2010 (1,3 % en 2010, 1,6 % en 2011 hTi5 % en 2012 et 2013). A
noter qu’en septembre 2009, APRR avait fait desothgses d'inflation
sensiblement plus faibles a long terme (1,6 % e2@E2 et 2032). On notera
toutefois qu’en 2010 et 2011, l'inflation réalisst@&té supérieure aux hypothéses
intégrées dans le modéle financier. Si I'effet tiaflation est faible dans le
modele, il n’en demeure pas moins que le choix phitlyeéses inférieures a la
réalité constatée tend a majorer, ex post, lestescde péages effectivement
pergues par la société.

L’indexation du codt des travaux retenue dans tgred de plan reprend
les estimations faites par APRR a l'automne 2009gxception de l'année
2011. Ces hypothéses inférieures a celles faitémlément par APRR a
'automne 2008 (inflation + 3 %, soit 4,6 % poureuprévision d'inflation a
1,6 %) et a celles retenues par la DGITM a la fin gtemier cycle de
négociation du Paquet vert (+ 4,8 % a compter de2R0Les hypothéses
d’'indexation du codt des travaux se sont révélasieures a la réalité entre
2009 et 2011, mais cet écart semble se comblelOgg @ 4,25 % entre mai

2011 et 2012, alors que I'hypothése était de 46 ¢n 2012).

Les hypothéses relatives aux charges de persetrell'évolution du
trafic sont plus discutables.

S’agissant des charges de personnel, leur évolatbestimée a + 3,6 %
par an pendant la durée de la concession, tauavaili été proposé par APRR
des 2008 et qui n'avait pas été retenu par la DGlddhs le cadre des
négociations relatives au Paquet vert. Celle-ciitapeeféré retenir un taux
uniforme de 2,55 % pour toutes les sociétés commressres d'autoroutes,
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obtenu en faisant la moyenne des taux proposéegaoncessionnaires. APRR
et AREA, qui négociaient a la fois le Paquet veteeontrat de plan, étaient les
deux sociétés proposant les taux d'évolution degehae personnel les plus
importants (3,6 % contre 2,8 % pour ESCOTA, inflatit 1,8 % pour ASF et
inflation + 1,4 % pour SANEF et SAPN). Le taux d8,6 % repose notamment
sur I'hypothése d’'un emploi constant, alors queedfsctifs du groupe APRR
sont en diminution (3 870 salariés en CDI en 20dritre 4008 en 2009, baisse
de 45 % des intérimaires en 5 ans) du fait notamhrdandéveloppement du
télépéag®. De fait, les charges de personnel constatéesgiobalement en
diminution depuis 2009, diminution particulierememérquée au cours du
premier semestre 2012 (- 5,6 % par rapport a joilP

S’agissant des prévisions de trafic, elles ontétégées par rapport a ce
qui avait été pris en compte a lissue du deuxi@yse de négociations du
« Paquet vert » (automne 2009) dans un sens fdeoealAPRR en ce qui
concerne les poids-lourds et sans prendre en congui I'information
disponible en novembre 2009. Or, ces hypothésanétigja trés pessimistés

S’agissant des prévisions de trafic retenues daoeritrat de plan APRR,
on note que :

- pour les poids-lourds, les prévisions de trafidatgy terme sont inférieures
a celles proposées par APRR :

< [|'évolution du trafic poids lourds est estimée 46-% pour 2009, ce qui
correspond aux hypothéses d’APRR de juin 2009, thgse écartée par la
DIT a la fin de la négociation du Paquet vert, quislle avait retenu un
taux identique pour toutes les sociétés concessimmde — 15 %. Or,
finalement, le trafic poids lourds sur le réseafRRR a connu une baisse
limitée a — 13 % en 2009 ;

e pour 2011, I'hypothése retenue dans le contrati@e gst identique a celle
du Paquet vert, soit une baisse de — 2 %. Cettetlhgpe s’est révélée trés
pessimiste puisqu’en 2011, le trafic poids lourde@gressé de 6 % sur le
réseau d’APRR ;

44 Rapport d’activité 2011 : « La finalisation du pragime d’automatisation des gares de
péage — 132 gares sur 150 sont désormais part@ileou totalement télé exploitées — a
soutenu la montée en puissance des transactiaiisees sur un mode automatique. En 2011,
elles ont représenté 84,8 % des transactions c@itie % en 2010. Dans ce domaine, le
télépéage a confirmé son succes croissant aupseslidats. 47 % des transactions ont été
réalisées via les formules d’abonnement. » Lamlimon des effectifs en péage perception
est du méme ordre : - 42 % sur 5 ans alors queffiestifs de la filiere viabilité / sécurité ou
maintenance / atelier sont stables sur la mémeagri

48 Cf. communication relative & la mise en ceuvre @n ple relance, adressée par la Cour au
Parlement en juillet 2010.
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e pour 2011 & 2032, le contrat de plan a retenu ansde de trafic limitée a
1 %, taux inférieur au taux d'évolution anticipé& p&PRR dans le cadre de
la finalisation des discussions relatives au corteaplan. En effet, dans le
document transmis au ministére en septembre 20@fpitélant les
principales hypothéses économiques et financie@tenues par APRR, la
croissance du trafic poids lourds est estimée a% &ur la période 2011-
2032, et non + 1 %. On peut aussi noter que dacadee de la négociation
du Paquet vert, la DIT avait retenu une hausse %eeB 2012 et 2 % entre
2013 et 2015. Enfin, ce taux de 1 % ne prend pa®epte |'effet report de
trafic qui résultera de la mise en ceuvre de I'éadfaoids lourds au motif
gue cet effet report devrait étre récupéré panuesures fiscales.

— a linverse, pour les véhicules légers (VL), lepdipéses de trafic ont été
corrigées a la hausse pour 2009, 2010, 2012 et afh3de prendre en
compte la reprise du trafic observée au secondstesr2009 :

» le contrat de plan a retenu une évolution du trdficde + 1,5 % en 2009
contre — 2 % dans le Paquet vert, 0 % en 2010&en® % dans le Paquet
vert, + 0,5 % en 2012 et 2013 contre 0% dans le&acprt ;

e ces ajustements n'ont pourtant pas été a la hadéesutendances observées
en novembre 2009, date a laquelle les données/eslat I'inflation ont été
actualisées. De fait, en dépit de ces ajustemdatggéalisation a été
nettement supérieure entre 2009 et 2012 (+2,9 2068, + 1,8 % en 2010,
+1 % en 2011) ;

e pour 2012 et 2013, le contrat de plan a retenuhygsthéses de trafic
inférieures a celles proposées par APRR en septembi0,5 % au lieu de
1 %.

Les hypothéses de trafic retenues, dont l'impadt regjeur dans
I'équilibre du modéle, ont ainsi été fixées a uveau trés bas, plus bas encore
que ce qui avait été négocié dans le cadre du Paque L’'Etat a retenu les
propositions d’APRR pour les véhicules légers eetanu des hypothéses de
trafic, pour les poids-lourds, inférieures a ce queposait APRR pour les
années 2011-2016.

Il sS’ensuit que les recettes de péage percuesrasnsupérieures a ce qui
avait été anticipé dans le cadre du modéle. Onran@pe’'en 2012, année pour
laquelle I'évolution du trafic constaté au cours gremier semestre est
inférieure aux prévisions, le chiffre d’affaires agés continue de croitre
(+ 0,5 % par rapport au premier semestre 2011) :
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Chiffre d'affaires péages anticipés et réellementarcus (en M€ HT

courants)
2012
2009 2010 2011
CApeagesinscritdans | 1 39564 | 132685 135060  1387.
le contrat de plan
] o 950.9¢~
CA péages réalisé 1 360,600 1422,20 1 479,1Qem) (945,8 au
1% sem 2011)
0,
Différence 37,96 95,35 128,50 * 8451/20

Source : sous-direction du réseau autoroutier cdgc€&€omptes sociaux

g) Un taux d’actualisation, et donc un taux de renlighattendu, trés
supérieur aux propositions des services

Du fait du retard pris dans les négociations, été& accordé que I'année
2009 serait rattrapée, a due concurrence des d&pedalisées, sur le cycle de
loi tarifaire 2010-2013. Ce rattrapage permettaitpost, de neutraliser la faible
hausse des tarifs de 2009, limitée & 70 % deadiith en I'absence de contrat de
plan.

Par ailleurs, il a été admis que serait déduitad@ture loi tarifaire un
pourcentage fixé a 0,51 % du terme fixe corresponadindu de foisonnement
restant a appliquer. Toutefois, les négociatiortsagchoppé en novembre 2009
sur le niveau de la loi tarifaire permettant de penser les investissements
prévus au contrat de plan.

En novembre, alors quAPRR demandait une loi tmefade 85 %i
+ 0,73 % brute (moins 0,51 % de récupération aelliide foisonnement), GRA
estimait cette loi tarifaire a 85 %i + 0,56 brut&cart entre les deux positions
se valorisait a environ 70 M€ en VAN en retenanttaumx d'actualisation de
6,7 %. Cet écart s’expliquait par les hypothésetade d'actualisation retenues
(35 M£) et par des éléments de modélisation (35 M€)

S’agissant du taux d'actualisation, qui par cortsion est égal au taux de
rentabilité du contrat de plan, APRR exigeait unxtae 8,6 % alors que les
services l'estimaient a 6,7 %.
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L'estimation a 6,7 % était justifiée a plusieutsets :

- le CMPC a été estimé a 6/0puis a 6,1 % * 0,7 % par les experts
mandatés par la DIT pour lui fournir des hypothesesnomiques et
financiéres dans le cadre de la négociation duabdé plan;

- le taux de 6,7 % correspond au taux de référencedieur retenu lors des
négociations (post privatisation) des contrats lda pSF et ESCOTA en
2007 et lors de la négociation du 12éme avena@QIEIROUTE ;

- dans la note d'information visée par I'Autorité dasarchés financiers en
septembre 2010 dans le cadre de l'offre publiqueredit suivie d’'un
retrait obligatoire faite par Eiffarie aux actiomes d’APRR, I'estimation
du CMPC fixe pour le groupe APRR est estimé a 6,886 Société
Générale Corporate & Investment Bankingt a 6,59 % par I'expert
indépendant missionné par APRR. Il est précisé dardocument que « le
plan d’affaires inclut les effets du contrat dempigégocié avec I'Etat pour la
période 2009-2013 » ;

- c’est un taux supérieur a celui qui avait été nigdans le cadre du premier
cycle de négociations du paquet vert (6,35 % pdRR) ;

— C'est un taux supérieur a celui qui avait été né&gatans le cadre du
deuxieme cycle de négociations du Paquet vert (8pdfpour Vinci et
6,39 % pour le groupe SANEF concessions).

De son c6té, le taux proposé par APRR (8,6 %, réniel % début
décembre) était justifié par I'ajout d'une prime desque spécifique aux
investissements du contrat de plan. Cette primeisdpie apparait toutefois
injustifiée dans la mesure ou les nouveaux inveEst®eNnts n'apparaissent pas
plus risqués que les précédents. L'existence dwimee de risque spécifique au
contrat de plan n’est nullement mentionnée dansol@ précitée visée par
I'’AMF en septembre 2010.

Les services ont plusieurs fois indiqué le caractéacceptable des
propositions formulées par APRR, indiquant que iedlueflétait davantage le
renchérissement d’endettement massif des coltanalecEment du groupe sous
I'effet de la stratégie financiére mise en ceuvigudela privatisation par APRR
et son actionnaire majoritaire Eiffarie, que leaau de risque intrinseque du
contrat de plan (recettes supplémentaires provetiantréseau existant étendu
géographiquement et part importante de travaux pegués). lls avaient
souligné que I'acceptation d'un taux élevé reveadiire financer a l'usager la
structure financiere choisie par les actionnaif@®RR, alors que ces dernieres

48 Bryden, Mallaroni, Annexe 2 du rapport de missino-Redevance et effet report de trafic
pour les réseaux autoroutiers concédés francaiggja2010.

*"BCG, Assistance & la sous-direction GRA, 15 avrl®0CMPC calculé avec les données
de marché a fin février 2010.

48 SGCIB est I'établissement présentateur de I'offrerpe compte de la société Eiffarie.
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années, les actionnaires avaient pu remonter thels foropres massivement et
optimiser leurs structures financiéres sans rgtour l'usager.

Aprés discussion, APRR a proposé une offre finalecaun taux de
rentabilité de 7,5 %.

La DIT, sur la base de ses estimations corrobquae¢es taux pratiqués
dans d'autres secteurs de délégation de servide mubFrance et en Europe, a
continué a défendre un taux de rentabilité de 6,tdéfrespondant au co(t de
financement moyen des concessionnaires autoroutilenss le contexte
économique et financier actuel.

Cette différence d’appréciation se traduisait pes lois tarifaires
suivantes, a montant de travaux égale (VAN : 30E3:

Proposition

CMPC

Loi tarifaire (sur 4 ans) hors
réfaction indu de foisonnemen

APRR

APRR — proposition
initiale

8,0% -8,6%

0,85 % i+ 0,68 0u 0,73

APRR - proposition

finale 75 % 0,85 % i+ 0,65
DIT 6,7 % 0,85 % i + 0,56
FREA - Proposition 8,6 % 0,85% i +0,88
AREA ﬁrI;IIEéA — proposition 75% 0.85%i +0,78
DIT 6,7 % 0,85% i+ 0,69

Source : a partir des données de la direction désstructures de transport

Cette différence s’expliquait par deux éléments :

- une différence d’appréciation du taux de rentabditceptable ;

— un écart technique de modele : la société a opié yote appréciation
macroéconomique de la saisonnalité de la recettetrasrement a
I'analyse plus fine pratiquée par I'administration.

Dans un projet de note destiné au cabinet du menisdaté du
11 décembre 2009 le DIT confirmait le caractéredeatable de la loi tarifaire
proposée par la société APRR pour les raisons rsigisa

- le niveau de rentabilité influence défavorablenlanbi tarifaire des
contrats de plan APRR-AREA ; la loi tarifaire prege par la société
se situe hors du mandat de négociation arrétéegameimier ministre ;
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— sur le plan des principes, accepter cette loidméfrevient a faire
financer par l'usager les risques imputables atdatégyie financiere
agressive mise en ceuvre par le groupe APRR-AREAuisiela
privatisation ; en outre, cette option constitueuai signal adressé au
marché qui pénaliserait les projets concédés ers cbattribution ;

- le taux induit servirait également de référence rpdes
concessionnaires historiques (SANEF, SAPN, COFIRBUdans le
cadre des négociations de leur prochain contratpldm. Ces
concessionnaires ont déja laissé entendre quinexhaient leurs
conditions sur celles du contrat APRR.

Le DIT soulignait que l'option « modele DIT » étastalement fondée et
gu’elle devait étre retenue, car plus étayée queddele proposé par APRR et
gue le taux de rentabilité de 6,7 % était crédibblestimait que signer a 7,5 %
de taux représentait une survalorisation (APRR EARde 'ordre de 30 M£.

Deux options étaient proposeées :

- rester sur une position de principe a 6,7% et lkauske
correspondante ;

— accepter un taux de rentabilité de 7,5% mais deschausses
tarifaires de la DIT :

APRR : 0,85i + 0,615 soit, apres récupération helli de foisonnement,
0,85i + 0,472

AREA : 0,85i + 0,742, soit, aprés récupération’mhelll de foisonnement
0,85i + 0,540. »

La note qui a été finalement transmise au directieucabinet aprés un
contact avec le PDG d’APRR, signée par le DGITMdate du 11 décembre
2009, a supprimé les paragraphes en gras ci-dessuproposé une troisieme
option : « 0,85i + 0,50 apres récupération dellinle foisonnement, ce qui fait
un taux de rentabilité de I'ordre de 6,92% pour ARE de 7,93 % pour APRR,
et qui, compte tenu du poids relatif des deux $ési€l/3, 2/3), correspond a un
taux moyen de rentabilité, et en premiere approtimade l'ordre de 7,6 %.
Cette proposition a la préférence de Jean-Fraimisrato. »

C’est cette option qui a été finalement retenué,squrraduit in fine par
un taux de rentabilité interne de 8,08 % pour ARRR,05 % pour AREA.

En reprenant le calcul d’'un taux de groupe suralsebd’'une pondération
de 2/3 pour APRR et 1/3 pour AREA, on obtient uaxtamoyen d’environ
7,7 %°. Ce taux est trés supérieur aux estimations petés défendues par les

4% En réalité, compte tenu des montants compenséaydrait retenir une pondération de %
pour APRR et % pour AREA, ce qui conduit a un taugmbeipe de 7,8 %.
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services (6,7 %), aux taux négociés dans le cadr@adjuet vert et est méme
supérieur aux derniéres propositions faites par RRRAREA (7,5 %).

La loi tarifaire qui en résultait se situait hons chandat de négociation
défini par le Premier ministre.

Le fait d’avoir retenu un taux de 8,08 % pour APRR lieu de 6,7 %
représente un surplus de cash-flows d'environ 38 fdéites choses égales par
ailleurs® et en utilisant le modeéle de la DIT. Les crairggprimées par la DIT
se sont par ailleurs révélées fondées : le ta @k % a servi de référence pour
la négociation des autres contrats de plan.

h) Les clauses annexes

Le contrat de plan 2009-2013 d’APRR comprend uro@cde principe
sur I'introduction d’indicateurs de performance6(8.2) et renvoie a un avenant
au cahier des charges, devant étre approuveé as&ait ddlécembre 2011, le soin
de définir les objectifs a atteindre et les pééalé#ventuellement associées.

Le contrat de plan précise que les pénalités apgdis n'affectent pas la
loi tarifaire et limite & 800 000 € le montant cuésur une année d’exploitation
des pénalités pour non atteinte des objectifs denpeance.

A la place d’'un avenant au cahier des chargest eieavenant au contrat
de plan 2009-2013 qui a finalement été signé lenafs 2012. Il fixe a 2013 la
premiére année d'application possible des pénali#éds la base des résultats
2012.

* *

Le montant des investissements compensés est pdeshestimations
faites par APRR. Le montant des ICAS (190 M€) estrmédiaire entre les
propositions d’APRR (196 M€) et celles de la DIB§IME). La révision des
co(ts des IEAS porte uniquement sur 3 % du momiamosé par APRR. Quant
aux surcolts d’exploitation, le chiffrage retenti@dui d’APRR. De plus, il n’a
pas été possible de vérifier comment les surcoi@sphbitation transmis par
APRR ont été expertisés par les services de I'Etat.

Des investissements prévus dans le cadre du Pacuietont été
«recyclés » dans le contrat de plan (télépéage sarét, traitement des
nuisances sonores, protection des eaux). Le cegambénpensable de certaines
opérations n’est pas avéré, comme le télépéageasedisla mise en ceuvre de

°0 Sans prendre en compte les écarts observés gartaix hypothéses macroéconomiques
entrées dans le modele ni les économies susceptibdtre réalisées par les sociétés par
rapport au montant estimé des investissements.
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systemes de régulation de vitesse, la mise en placgpanneaux a usage
variable, ou encore I'amélioration du logiciel ddaul du temps de parcours.

Les hypothéses macroéconomiques du modele finansien, a
I'exception de celles relatives a l'inflation et aalt des travaux, globalement
favorables a APRR, en particulier celles relatimastrafic et a I'évolution des
charges de personnels.
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Principales hypothéses d'évolution des parametregtenues dans I'équilibre financier du contrat de @n 2009-2013 d’APRR

I 2018 ¢

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015% 2016 2017 §0§4a
Inflation -0,22 1,00 1,70 1,80 1,80 1,80 1,80 01,8 1,80 1,80
Réalisé -0,22 1,52 2,25
Codts des travaux (1) 1,0 3,00 3,50 4,60 4|50 4,00 4,00 4,00 3,50 3,50
Réalisé TPO1 (2) 2,59 4,80 4,06 3,15 (mai)
Réalisé TP09 (2) 12,20 4,11 9,34 6,71 (mai)
Colt des travaux réalisé (1) 5,32 4,59 5,6  4,254in
Taux de croissance annuel du 1,50 0,00 0,00 0,50 0,5( 1,00 1,00 1,00 1)00 1,00
trafic des VL
Réalisé 29 1,8 1,0 0,2 (mai
Taux de croissance annuel du - 16,00 22,00 1,00 1,0 1,00 1,00 1,00 1,00 100 001
trafic des PL
Réalisé -13,1 6,4 3,2 -4,5 (mai
Charges de personnel 3.6 3,60 3,60 3,60 3,60 3,60 3,60 3,60 3,60 3,60
Réalisé (3) +1,5 -0,7 +1,8 -5,6 (juin
Charges d’exploitation annuelles
hors redevance domaniale, TAT, - 0,60 1,15 2,04 2,28 228 2,41 242 242 2142 242
gros entretien et charges de
personnel
Charges d'entretien courant des 0,33 217 3,55 2.7 270 270 2,70 2,70 2170 2,70
infrastructures
Immobilisations d’exploitation 1,00 3,0( 3,50 4,50 4,50 4,00 4,00 4,00 3,5( 3,50

(1) L'indice de référence, pour APRR et AREA, est unaggration des indices TPO1 « travaux générau® #4)7et TP09 « Travaux d’enrobés avec fournitu(25»%)

(2) De décembre a décembre.
(3) étude financiére art. 35 (juin 2011) pour 2009C® rapports financiers annuels et semestriefgroupe APRR pour 2011 et 2012

Sources: Cour sur données de la sous-directioradgsétion du réseau autoroutier concédé
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Hypothéses comparées d’évolution des parameétres aytaun impact sur I'équilibre hausse tarifaire — travaux (APRR et MEEDDM)
APRR DGITM APRR contrat de plan finalisé
Juin 09 (Paquet vert) Eté 09 (Paquet vert) Sept. 09
Inflation 2009 0,4 % 0,4 % 0,0 % -0,22%
Inflation 2010 1% 1% 1% 1%
Inflation 2011 1,5% 1,7 % 1,5% 1,7 %
Inflation 2012-2032 15% 1,8 % 1,6 % 1,8%
A annuel Charges de personnel 2009-2032 +3,6% +2,55% +3,6% +3,6 %
A indice Co0ts des travaux 2009 - 3,4 % 1% 1%
A indice Co0ts des travaux 2010 - 4 % 3% 3%
A indice Colts des travaux 2011 - 4,7 % 4.5 % 3,5%
A indice Colts des travaux 2012-2013 - 4,8 % 4.5 % 4,5 %
A annuel indice Colts des travaux 2014-2015 - 4.8 % 4% 4%
A annuel indice Codts des travaux 2016 - 4.8 % 4% 4%
A annuel indice Colts des travaux 2017-2032 - 4,8 % 3,5% 35%
A trafic VL 2009 -3% -2% 15% 1,5%
A trafic PL 2009 -16% -15% -16 % -16 %
A trafic VL 2010 -2% -2% 0% 0%
A trafic PL 2010 -2% -2% -2% -2%
A trafic VL 2011 0% 0% 0% 0%
A trafic PL 2011 3% 3% 2% 1%
0, - 0, - 0, -
A trafic VL 2012-2016 1'% 2014-2016 1% 2014.2016 1% "% on 2014.2016
3% en 2012
A trafic PL 2012-2016 Sop on 201220t 2% 2013-2015 2% 1%
2016 ets.: 1%
A trafic VL 2017-2032 1% 1% 1% 1%
A trafic PL 2017-2032 1% 1% 1% 1%

Sources : Rapport 2010-307-0 pour les colonnes2 Bropositions APRR pour colonne 3, modéle firemmour la colonne 4
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LE CONTRAT DE PLAN 2010-2014 DE COFIROUTE

1 - La négociation
a) Un contexte de départ en défaveur de COFIROUTE

Les négociations pour le troisieme contrat de glahdébuté en
mars 2008 par une lettre d’ouverture de négociatioministere chargé
des transports a la directrice générale de COFIREQUSUivi d’'une
premiére réunion le 17 avril 2008.

D’emblée la direction générale des routes (DGRnalmt a
COFIROUTE que compte tenu de la maturité du réséauyolet
investissements du contrat serait nécessairemenit rét les mesures
d’'optimisation, d’'exploitation, d'entretien et deamtenance du réseau
renforcées. COFIROUTE reconnut le niveau élevé ds tarifs,
supérieurs de l'ordre de 20 % aux autres réseduadmettait qu’elle
allait bénéficier d'une « forte hausse » pour 2@02010, suite a la
signature du 13avenant en 2008. Cet avenant entérinait, horgatoré
plan, une hausse des tarifs de péage de 0,85*149®,4bur 2009 et de
0,7*1+0,41 % pour 2010. Puisqu’il validait des hses hors contrat de
plan, supérieures a I'application stricte de I@ei3 du décret de 1995,
COFIROUTE n’avait aucun besoin de négocier un edmte plan effectif
dés 2009. Dés le début des négociations, COFIROddiguait qu’elle
préférerait une augmentation de la durée de laessmn a une hausse
des tarifs trop forte. Ce point reviendra régulidéeat dans les
négociations et sera finalement obtenu par COFIRBW@I titre du
Paquet vert.

Ces négociations ont été interrompues de janvisct@abre 2009,
par celles portant sur le Paquet vert.

b) Des données chiffrées tres difficiles a obtenir

COFIROUTE a transmis une premiére proposition detrab de
plan par courrier du 18 juillet 2008. Le contratpdan proposé établissait
une liste d'investissements mais ne comportait aedadication de codts
ou de calendrier. COFIROUTE se proposait méme digagdes études
pour les contournements de Chartres, Nantes, Grléadours, ce qui
sera refusé par le ministére dans sa réponse daofie2008. Dans cette
réponse, le ministére chargé des transports réitlamanouveau que lui
soient transmises « les propositions d’hypothésé&xessaire a
I'élaboration du modeéle financier servant de bask &ompensation
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tarifaire, notamment les hypothéses de trafic fldifion, d’actualisation »
et demandait que « les simulations financieresnsdtablies sur la base
d'une hypothése de loi tarifaire dont la résultasera proche de
linflation ». COFIROUTE a transmis le 27 octobré08 un document
qui décrivait sommairement chaque IEAS et qui diésane liste
hétéroclite d'ICAS non quantifiés, liste correspant a celle de la
proposition précédente, hormis les investissenmuitavaient vocation a
étre inclus dans le Paquet vert. Aucune évaluafioanciére n’'était
mentionnée dans ce document.

COFIROUTE a donné ses premiéres estimations de eqiés la
reprise des négociations en novembre 2009 lorsé&lesons consacrées
aux ICAS et aux IEAS. Les documents transmis pabIl& n'ont pas
permis de documenter les estimations de COFIROUTEétablir si la
DIT avait eu ou non connaissance des hypothesede®tméthodes
d’évaluation retenues par COFIROUTE.

2 - Les négociations ont abouti a une liste et un momades
investissements en faveur de COFIROUTE

a) Le périmetre des investissements compensés

Dés le début des négociations COFIROUTE a étaldi liste
d’'investissements maximaliste et dépourvu de thiftrage.

En réaction a cette proposition, la DIT a inform®RIROUTE
dans un courrier du ler ao(t 2008 qu’elle jugeah mrecevable
I'élargissement a 2*3 voies de la section A10 eftambray et Poitiers
Sud et qu’elle préférait un élargissement circahszisection Chambray-
croisement A10/A85, qu’elle ne pouvait donner undesaux études
relatives aux contournements de Chartres, Nantésau@® et Tours et que
les études préalables a la DUP autorisant I'élsegient a 2*3 voies de la
section A71 entre Olivet et Theillay étaient prémégs et non justifiées
par le trafic.

Dans sa contre-proposition du 27 octobre 2008, BOEITE
maintenait la liste des opérations déja proposdesajeutait méme
d'autres opérations : aménagement de la bifurcatidhO/A71,
aménagement des acces aux ouvrages d'art, infamstir les places de
parking PL disponibles ; création de places de ipgrkVL
supplémentaires sur axes annexes.

Les mesures environnementales seront reprises ardgrmartie
dans le Paquet vert.
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Refus de réaliser investissements relevant degaitins du
concessionnaire mais non compenses

Au fil des négociations (fin 2009 et début 2010DRIROUTE a
refusé quasiment systématiguement de réaliser desstissements
nécessaires, relevant des obligations couranteucessionnaire, si ils
n'étaient pas compensés, comme les clotures gri@ue, les barrettes
sonores, les glissiéres de sécurité sur les zapEsées « moins sdres »,
les études pour les élargissements de la sectionsTRoitiers et de la
section Artenay-Allaines, I'extension des garepéage de Poitiers et du
Mans Nord.

COFIROUTE bénéficie ainsi d'une rédaction de Ieeil3 de sa
convention de concession bien moins précise quie dds autres
sociétés.

Compensation d'investissements dont le bénéfice umsager
n'est pas forcément avéré au regard de leur co(t.

COFIROUTE a réussi a faire compenser des investissts dont
I'utilité marginale pour l'usager est loin d'étrertaine et que la DIT
considérait initialement qu’il n’était pas possilie les compenser.

En juillet 2010, la DIT estimait en effet que pkisis opérations
pouvaient étre considérées comme faisant partieokiggations de base
des concessionnaires et donc ne pas devoir fawbjet’ d'une
compensation par des hausses tarifaires (équipemhentéseau en
barrettes sonores, pré séquencage des chantierpadie importante de
litem « information routiére ») et que, pour d'ed, le principe de
compensation pouvait faire I'objet d’'une discusg(t@tépéage sans arrét,
notamment la composante « extension des garesade péréalisation de
parkings poids-lourds).

Concernant le télépéage sans arrét, la DIT corastdgr’il pouvait
méme étre envisagé de ne pas intégrer ce pointldacentrat de plan
final, le montant de Iinvestissement paraissa®s ti€élevé pour un
bénéfice pour 'usager qui paraissait modeste.

L’item « information routiére » comprenait des iatissements sur
des expérimentations sur iPhone, de la vidéo dlamee, des panneaux a
messages variables, des informations sur les pldeeparking PL
disponibles, sur le temps de parcours, sur I'ext@nsde
I'expérimentation « trop vite, trop prés ».

De plus, dans le tableau d’estimations des coltkedwavril 2010,
la DIT émettait une position défavorable aux inigsstments concernant
les zones d’arrét sécurise.
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Ces investissements, dont la compensation est tdidey
représentent 71,15 M€ HT soit 33,4 % du montaiai tEmpensé.

Du point de vue de la présentation du contrat @m,ptertains
travaux qui s’inscrivaient dans la lignée du Paquest (télépéage sans
arrét, bornes de recharges électriques) ont éwsédasous litem «
services aux usagers ». C'est ainsi qu'au nom desces a l'usager
(contrat de plan) ou de I'environnement (Paquet) v&€OFIROUTE a
réussi a faire financer le télépéage sans arréhgitirbarrieres pleine
voie’’. Quant & la ligne LGV Sud Europe Atlantique, dirissrivait elle
aussi dans la lignée du Paquet vert, elle a éssé@basous l'item ICAS.
Ces travaux auraient pu étre pris en compte auditrPaquet vert.

Les négociations portaient en effet plus sur un taminglobal
d’'investissements compensés a atteindre que supétinence ou leur
utilité réellement avérée pour l'usager. Puisqueéeau est mature, le
nombre d’'opérations d'élargissements est de faotdél Le montant
d'investissements souhaité par I'entreprise a atésatteint en admettant
des opérations qui n'avaient pas lieu d’étre retenet en arbitrant trop
souvent en faveur des chiffrages de COFIROUTE.

b) Des chiffrages retenus qui reprennent tres souvemix de
COFIROUTE

Les chiffrages transmis par COFIROUTE et par la dnt
globaux, aucun document n’est venu étayer leuutale leur pertinence.

Par exemple en ce qui concerne la compensatiorbale®s de
recharges électriques a hauteur de 500 000 €nteatale plan est évasif
« COFIROUTE équipera [...] en infrastructure de ckaéectrique ».
D’aprés la DIT, la provision pour installation derbes électriques a été
calculée en vue de l'installation et du raccordenaenréseau (y compris
évolution des installations électriques) d’au mimim5 bornes, ce qui
porte le colt estimatif initial de la borne a 1@ &, méme si ce chiffre
pourra étre révisé et que le chiffrage final de@tee approuvé par
décision ministérielle, il semble anormalement élev

51 Rapport financier semestriel 2012 de Vinci/COFIRKEY «les travaux du contrat de plan sont
progressivement engagés. lls concernent [...] la rarsplace du télépéage sans arrét sur la totakig d
barrieres du réseaw

52 A titre de comparaison le site d’EDFhtip:/entreprises.edf.com/le-mag-de-l-energie/alites-du-
marche/actualites-du-marche-en-france/bulletin-detce-2009-47382.htrhl indique que de 1* octobre
2009, Jean-Louis Borloo a dévoilé un vaste plardéleeloppement de la voiture électrique en Francé d
d’'un budget de 1,5 Md€ pour les infrastructures ljgues. Le gouvernement souhaite a ce titre cordier
Electricité Réseau Distribution France (ERDF) I'tafiation de 75 000 boms », ce qui fait une estimation
approximative a 20 000 € la borne, d’autres sitdfjuent des prix entre 10 et 20 000 € la borne.
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Le seul cas détaillé est celui concernant le télgpéans arrét. Le
chiffrage initial de COFIROUTE (23,5 M€ HT) éta@iiement exorbitant,
gue la DIT a provoqué une réunion pour confrontss évaluations.
COFIROUTE a proposé un deuxiéme chiffrage a 16,7HM€pour une
estimation haute de la DIT de 6,2 M€ HT (contre M€ HT pour
'estimation basse). COFIROUTE avait une vision mmatiste du
nombre de voies a équiper, alors méme que d’apré&dT la barriere
n'était pas en limite de capacité et que la contbn de ce télépéage
sans arrét n'était donc pas une nécessité avéndel'psager et qu'il
pouvait au mieux étre limité aux poids lourds. lampensation finale
s’élevera a 13 M€ HT soit deux fois plus que lestiion la plus haute de
la DIT.

En juin 2010, la négociation aboutissait méme &nietun
chiffrage supérieur a celui demandé par COFIROUD&ns le tableau
des négociations avant la réunion du 19 mai 20&0chiffrage de
COFIROUTE était de 373,7 M€ HT, et ce méme tabkeguost réunion
du ler juin 2010 » validait une enveloppe dinvesgiments
complémentaires de 26 M€ HT, portant le chiffragealf aprés
négociations, a 397,99 M€ HT.

Le chiffrage final du contrat de plan, sera moindmeiquement
parce que les travaux de I'élargissement a 2*4svdie la section de
l'autoroute Al0 située entre Artenay (A19/A10) et bifurcation
A10/A71, pour un montant de 187 M€ HT, n'auront p&s retenus. Une
grande partie de I'enveloppe d’investissements démentaires sera
compensée ; en outre, certains investissementstaméme un chiffrage
supérieur a celui estimé par COFIROUTE (le chiféralg la provision de
limpact de la LGV Sud Europe Atlantique retenuasde 14 M€ HT
contre 7 M€ HT estimé par COFIROUTE, celui du regement de
services a l'usager sera de 19,15 M€ HT contreastienation basse de
COFIROUTE a 14,32 M€ HT).

A la fin des négociations, le chiffrage retenu sgpérieur de
55,5 M€ HT au chiffrage le plus haut fait par [arDI

¢) Un choix minimal d’investissements mentionnésridla 7.5

La DIT souhaitait élargir le champ des articles tiemés a
l'article 7.5 en y intégrant notamment le compléimge télépéage sans
arrét (11 M€ HT) et la provision pour la restawratides trames vertes et
bleues. Hormis pour les IEAS et le nouvel échanggur pouvaient
difficilement ne peut pas étre éligibles a I'agid.5, les arbitrages finals
n’'ont pas suivi l'avis de la DIT.
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D’un point de vue financier 92,3 M€ soit 43 % degeistissements
sont mentionnés au 7.5, et seule la moitié de cétqit proposé par la
DIT a été retenue.

d) Le rachat de la clause anti-foisonnement

Bien que COFIROUTE préférait un engagement oralogt écrit
concernant une clause anti-foisonnement, les nétimes ont permis de
l'inscrire au titre de l'article 5.1.3 du contragé glan, pour une durée
limitée a ce seul contrat de plan 2010-14. Comrda&iré plus haut, elle
n’est pas mentionnée dans le 16e avenant apprauté gécret n° 2011-
1963 du 23 décembre 2011, alors méme que les démitifs aux
contrats de plan sont supposés approuver leurodgiigms tarifaires,
guand bien méme celles-ci seraient limitées damsnigps. Il n'y a donc
pas eu de nouvelle rédaction de l'article 25 peumkttre en cohérence
avec celui des autres sociétés d'autoroutes, tel lqusouhaitait le
ministére chargé des transports.

Le rachat de cette clause se concrétise par I'ajaut coefficient
fixe de 0,2 % aux lois tarifaires pour les anné@t12a 2014. Ce rachat
est apparu par la DIT comme acceptable car lesiqpest de
foisonnement de COFIROUTE pouvaient aller jusqu&%, cas qui n'a
toutefois été observé qu’en 2007 sur la périodd ZW12. COFIROUTE,
dans son courrier du 20 janvier 2011, a bien péégisge cet effort avait «
un caractere limité dans le temps », que sa recbioduéventuelle n’est
pas acquise et devra elle aussi faire I'objet dgoci@tions. Dans ce
méme courrier, COFIROUTE proposait un rachat a éwau0,15 %.
Pourtant, la valorisation finale sera de 0,20 %.

En pratique, le rachat de la clause anti-foisonmt¢neenduit a
accroitre le chiffres d'affaires total des péagesdant toute la durée de
la concession de 234 M€ HT dont 23,20 M€ HT posrdanées 2011 a
2014 (cf. infra).

e) Au prix de quelques concessions mineures de COFTREEOU
Pour obtenir un tel contrat de plan, COFIROUTE zeaté

guelques concessions mineures dans la rédactiod6duavenant au
contrat de concession et dans le contrat de plan.
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Mise en place d'indicateurs de performance asstetisénalités

COFIROUTE a accepté la mise en place d'indicatedes
performance similaires a ceux des autres concessitoroutiéres.
Néanmoins, le montant des pénalités est symboligisgu’il ne pourra
pas excéder un plafond 500 000 € par année cildk.plus, ces
indicateurs n’ont pas été repris dans I'avenartauirat de concession et
leur pérennité devra donc faire I'objet négociadidors du prochain
contrat de plan.

Provisions

Certains investissements font I'objet d’'une prawisiL’accord du
concédant est nécessaire a I'emploi de ces progisibe méme que les
montants éventuellement non employés devront épertés sur d'autres
opérations. Ce systéme de provisions permet atédant de s'assurer de
la réalité des travaux et de leurs codts.

ZAAC (zones d’accumulation d’accidents)

Le bilan sécurité routiere n'étant pas bon, la RTobtenu de
COFIROUTE au moyen du contrat de plan, la prodactitun bilan de
sécurité annuel et d’'une analyse des accidentg étdéntification des
zones d’'accumulation d’accidents selon la méthaglelale la DIT. Ce
type de bilan est fourni avec moins de réticencedfmutres sociétés. En
2009 et 2010, la sous-direction notait ainsi queNER, SAPN, ASF,
ESCOTA transmettaient ce suivi des ZAAC, qui desplaisaient chez
APRR et AREA Tl'objet d'un suivi rigoureux (analyss programme
d’actions). Concernant COFIROUTE, les tableaux aiéftt pas
renseignes.

Stabilisation des coefficients interclasse

COFIROUTE n’avait pas utilisé toutes les margesrdaceuvre
dont elle disposait notamment pour la classe 4qué les hausses 2010
étaient limitées a 3,06 pour un plafond de 3,1@appes la DIT, cette
modération pourrait s'expliquer par le choix du @essionnaire de
tempérer les effets de la disparition du systenadatinement CAPLIS
qui accordait des réductions tarifaires nettemédunt pnportantes que le
systeme actuel TIS-PL. COFIROUTE a accepté daosritrat de plan de
reconduire ces plafonds.

f) Evolution de la loi tarifaire

La loi tarifaire a été calculée sans prendre enptere rachat de la
clause anti-foisonnement ou la compensation deAla. Ta loi tarifaire
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retenue, celle qui compense les VAN négatives lépsinvestissements
nouveaux, est de 0,85*1+ 0,28 % pour 2011-2014.

Elle est inscrite au 16e avenant au cahier deggebaen prenant
en compte la majoration de 0,30 % en 2011 et dé @len 2012 en
compensation de la TAT, ainsi que de 0,20 % de 202014 pour le
rachat de la clause anti-foisonnement :

-2010:0,41 % ;

- 2011:0,85*1+ 0,78 % ;
- 2012 :0,85*1+ 0,62 % ;
- 2013:0,85* + 0,48 % ;
- 2014 : 0,85*1 + 0,48 %.

Principales hypotheses retenues :

Les hypothéses d'inflation retenues sont prochesealles de la
DIT et plus élevées que dans le cadre du Paquet(Y& % dans le
Paquet vert). Le taux de rentabilité est 8,08 %nesiement plus élevé
que ce que la DIT préconisait (6,50 %) et que oddub,61 % retenu au
titre du Paquet vert. Il apparait comme trés fablerdans un contexte de
crise économique. Ce taux de rentabilité produisurcroit de 21,2 M€
HT de compensation (toutes choses égales parraillpar rapport & une
simulation avec un taux de 6,5 % dans le modéla @d4T), équivalent a
10 % du montant total compensé. Le détail des Ingsets figure en
annexe 5.

Analyse des différents effets

Les effets de la TAT comme du rachat de la clausg- a
foisonnement ne sont pas uniquement conjonctumeldiea avec une
hausse annuelle limitée dans le temps mais ilsstamdtturels sur toute la
durée de vie de la concession. Les hausses tasifa@ font d’'une année
sur l'autre, 'année précédente étant I'année tiredce pour le calcul de
la hausse. Tout coefficient supplémentaire a domcingpact sur les
années suivantes.

En appliquant la clause du rachat anti-foisonnendsms le
modele de la DIT (0,85 %*I1+0,48 % au lieu 0,85 %328 %), le
chiffres d’affaires total des péages pendant tzutkirée de la concession
augmente de 233,97 M€ HT dont 23,20 M€ HT pouraesées 2011 a
2014.
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En appliguant la clause du rachat anti-foisonnementla
compensation de la TAT dans le modéle de la DITighes validées par
le contrat de plan), le chiffre d’affaires péagasltsur toute la durée de
la concession augmente de 369,50 M€ HT.

La compensation de la TAT est 135,53 M€ HT poutada durée
de la concession dont 8,17 M€ HT pour les anné&$-2012.

Aucune de ces différentes estimations n’a été @tgient donnée
lors des arbitrages de la négociation.

*

* *

En dépit dun contexte peu favorable & cette séciét
concessionnaire, COFIROUTE a pu conclure un cordeatplan trés
avantageux, pérennisant les hausses de recetfgsade. Les arbitrages
n’'ont pas été rendus en faveur des estimationsepréconisations de la
DIT.

Alors que les hausses de recettes ont un effattstal et pérenne,
la plupart des efforts mineurs consentis par CORIRD ont un
caractére limité dans le temps et ne sont insguisu contrat de plan.
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Principales hypotheses retenues dans le contrat géan 2010-2014 de COFIROUTE

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017|a
2034

Rentabilité COFIROUTE 8,50
Rentabilité DIT 6,50
Rentabilité retenue 8,08
Inflation COFIROUTE -0,22 1,00 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
Inflation DIT -0,22 1,00 1,70 1,80 1,80 1,80 1,80 1,80 1,80
Inflation retenue -0,22 1,00 1,70 1,70 1,70 1,70 1,70 1,70 1,70
Inflation réalisée -0,22 1,52 2,25
Colts des travaux COFIROU Tiiation+3%) -1,33 4,00 4,70 4,80 2,70 2,70 2,70 2,70 2,70
Colts des travaux DIT -1,33 3,00 3,50 4,50 4,50 4,00 4,00 4,00 3,50
Codts des travaux retenus -1,33 3,00 3,50 4,50 4,50 4,00 4,00 4,00 3,50
Réalisé TPO1 2,59 4,80 4,06
Trafic VL COFIROUTE 3,10 0 0 0 1,00 1,00 1,00 1,00
Trafic VL DIT 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 2,00 2,00 2,00
Taux de croissance annuel du trafic des VL retenu 4,21 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,50 1,50 1,5(
Réalisé
(source rapport d'activité COFIROUTE) 3,40 1,70 1,00
Trafic PL COFIROUTE 2,60 3,00 3,00 2,00 2,00 2,00 1,00 1,00
Trafic PL DIT 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Taux de croissance annuel du trafic des PL retenu - 10,81 3,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,0Q 1,00
Réalisé
(source rapport d'activité COFIROUTE) -11,50 3,30 040

Source : contrat de plan, rapports d'activité
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Annexe n° 8 : conclusion du rapport réalisé par des
prestataires dans le cadre d’'une mission
d’assistance a la négociation des contrats de plan

(janvier 2010)

« La Mission, notamment dans sa partie assistaiicéa
négociation des contrats de plan a pu constatefifétes du cadre
contractuel actuel en particulier pour les aspdutanciers de ces
négociations.

La référence aux hypothéses de valorisation losspdieatisations
de 2005 deviendra un élément de moins en moinsitiels& mesure que
de nouveaux éléments exogénes non prévus en 2pakémnt.

L'antériorité du cadre contractuel de COFIROUTE l&t non
homogénéité des contrats pour les différents réseanstituent une
difficulté supplémentaire.

Enfin la non-concordance des dates de renouvelledgsncontrats
de plan entraine une disparité structurelle suctggs moyens pondérés
du capital (CMPC) retenus pour I'analyse des ligdires.

La Mission conclut sur la nécessité de conduire néflexion sur
les 3 axes suivants :

Vers une plus grande précision des textes régissamtetermination
des péages autoroutiers

Le gel du 0.7i ne parait pas tenable sans judiificaclaire, de
méme que l'absence d’accord sur une méthodologitamgosur les
hypotheses sous tendant le calcul du CMPC (piengplaire des lois
tarifaires) n'est sans doute pas acceptable atemge.

Il apparait également important d'adapter avec meesat
progressivement, le cadre contractuel afin de melne cohérent avec le
niveau de maturité atteint par les principaux rége#ienvironnement
économique et financier actuel et le rendre opérdahs la plus grande
transparence au bénéfice tant des concessionretirés I'Etat que de
celui des usagers.

Ainsi et sans remettre en cause le principe d'éxailéconomique
de la concession dans la détermination des pékgbtission considére
gu’il devient urgent de définir clairement le coptede « juste
rémunération du capital investi » par le concessor pour assurer
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I'exploitation efficiente de la délégation de seevipublic qui lui a été
consentie

La Mission considére qu’une telle réflexion deviadtrter sur la
détermination des tarifs de péages a partir desegédbements composant
les colts opérationnels, a savoir

- lintégralité des charges dinvestissement et de
fonctionnement ;

— les amortissements ;
- la rémunération du capital investi (parametre R) ;
- I'amélioration de l'efficience.

L’évolution des tarifs ainsi déterminée ne devpsis dépasser un
indice K, qui ne serait plus alors une simple irat®n sur I'évolution des
prix.

Le paramétre R correspondrait a la marge de rewur
investissement. Le parametre R serait donc détérpar référence au
systeme CMPC, destiné a apporter une plus gramdéifité dans la
détermination du paramétre de rémunération dualapitesti.

Ce paramétre prend en compte la structure de famaewt retenue
et la part respective des fonds propres et dette.den fonction d’'une
pondération qu’il conviendra de définir, le nouvesistéme de fixation
des tarifs permettrait d’assurer un retour surstiggement conforme aux
attentes du marché.

Un tel systéme aurait 'avantage, d’'assurer (anmen principe)
la transparence du processus de détermination daurresur
investissement attendu par le délégataire.

Ce paramétre R serait revu a I'occasion de chagugertarifaire
en fonction de I'évolution des conditions du matché

Une réflexion supplémentaire semble étre égaleménptssaire
guant a l'intérét d'une définition d’'un CMPC norifighour le secteur
autoroutier concédé mature, reconnaissant ainsiagune des sociétés
concessionnaires la libre capacité de « surperformpar rapport a cette
norme par la mise en ceuvre d'une gestion finan@ppopriée de son
bilan, tout excés étant par ailleurs contrélé pantbrité concédante via
en particulier la fixation d’objectifs qualitatitie performance. En effet le
choix d’'une structure financiere agressive peutrgyaur conséquence de
limiter les investissements par le concessionnairedonc d'affecter la
performance. Un systéme de Bonus/Malus trouvesifiarfaitement son
application.
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L'exemple de la non-signature du « paquet vert » ABRR
illustre les limites actuelles auxquelles est oomifée [I'Autorité
concédante quant a son influence sur les choixstlastures financiéres
choisies par les concessionnaires car la non-signateut s'expliquer par
la fragilité de la structure financiére.

Enfin, il conviendra sans doute afin d’appréciejuste nature du
risque transféré aux concessionnaire, de fairedistiection entre réseau
existants bénéficiant d’ un historique long et degpammes de travaux
largement maitrisés et les nouveaux projets dantifgjues sont d’'une
autre nature.

Vers des rendez-vous quinqguennaux plus formalisaarmf a
leurs objectifs :

Les réseaux existants pourraient faire I'objet @mdez-vous
quinquennaux a méme date pour tous (2015) durasdudds les
programmes de travaux, les impacts exogénes auxnests
macroéconomiques, la stabilité de la structure nfikge du
concessionnaire, l'institution de bonus/malus,Heix du CMPC seraient
étudiés pour fixer les lois tarifaires et les étiolns de redevance
domaniale.

Les choix des CMPC sous tendant les lois tarifaegaient rendus
public pour respecter la transparence nécessah@ vis des usagers.

Il sera nécessaire d'affirmer que les concessioasaioivent avoir
une capacité a attirer les capitaux soit en ddpesr faire face aux
échéances de remboursement de la dette existaittensfonds propres
(pour consolider les structures financiéres siolajancture et notamment

les préteurs potentiels le nécessite)

Le renforcement du rendez-vous quinquennal néeessgans
doute de faire évoluer certains textes qui régiséesn rapports entre
autorité concédante et concessionnaires (décret 1995 et
article L. 122-4).

S'’il peut étre établi des regles transparentes tqada fixation de
la redevance domaniale dont l'assiette doit étrelitée et revue
régulierement, si le principe d’attractivité du teec pour les Marches
financiers est confirmée et si une politique devdrx améliorant le
service pour l'usager continue d'étre la normersalane évolution des
textes permettant de renforcer le rendez-vous geimgal, notamment en
établissant des regles claires de calcul du CMP€nue peut étre
envisagée.
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Vers la nécessité d’'une fonction de régulation pdes
infrastructures routieres concédées :

Le renforcement de la capacité d’analyse de I'Atéaroncédante
dans un souci de transparence et d'équité pouredolgs parties
prenantes, conduit & s’interroger sur la créatianal Fonction autonome
habilitte a recommander aux Pouvoirs Publics lés tarifaires les
modifications de redevance, les évolutions du cadrgractuel tant pour
les réseaux existants que pour les réseaux er.proje

S'il était envisagé une évolution du cadre contralct nous
recommanderions une approche consensuelle etlideilou chacun peut
y trouver son compte :

- les concessionnaires seraient assurés de tradalfer un cadre
clair et transparent ou les améliorations de pridté seraient
reconnues de méme que la nécessité de maintenirivcesix
de rentabilité permettant d'attirer les capitaugassaires ;

- les usagers qui auront communication des outilsnegant
d’évaluer les lois tarifaires et enfin ;

- lautorité concédante qui disposerait d'un cadréraeail clair.
Il est indispensable que cette évolution se fasss th durée pour

habituer les marchés a ces nouvelles régles du ljeaonviendra
d’'associer trés en amont les Agences de notatietté démarche.



