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I Introduction.

I1 est indéniable gue notre voirie nationale, vieille dfun
demi~siécle environ, ne répond plus aux exigences des temps
modernes et risque notamment de priver notre pays, qui est obli~
gé d'ume part d'importer la majeure partie des matiéres premiéres
et des produits de consommation et de l'autre d'écouler plus de
la moitié de sa production & l'étranger, de l'accés indispensa-~

ble au réseau européen d'autoroutes.

L'idée d'intégrer notre pays dans un systéme de grandes
routes internationales remonte déjad & la déclaration sur la
construction des grandes routes de trafic international, signée
4 Genéve, le 16 septembre 1950 et approuvée par la loi du 24 juin
1952, Méme si & la suite de cette loi certains parcours de route
E ont été aménagés, notre voirie est restée essentiellement

déficiente.

Aussi le Ministre des Travaux Publics a-t-il chargé le
14 aofit 1964 une Commission de donner son appréciation et de
faire des propositions éventuelles en matiére d'aménagement

du réseau de la voirie nmationale.

Dans son rapport du 23 septembre 1964 cette Commission
constate gue nos centres de production sont aussi générateurs
de trafic routier et qu'ils sont exposés a des comséquences
graves du fait gqu'ils sont sans acces facile aux grandes routes
internationales et freipés par l'agencement défectueux et les
innombrables goulots de notre voirie nationale. Elle conclut
que 1l'aménagement de notre régeau routier devra procéder d'un
plan général & long terme englobant tous les aspects économiques
et sociaux de la circulation routiere et donnant la priorité

aux objectifs d'intérét national.
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Faisant suite aux conclusions de ce rapport, le Gouverne-
ment a déposé & la Chambre des Députés le projet de loi ayant
pour objet la création d'une grande voirie de communication et
d'un Fonds des routes qui est devenu la leoi du 16 aolit 1967.
Cette loi prévoit la comstruction d'environ 150 km de grandes
routes dans un délai de 10 ans. L'assiette du nouveau réseau
est congue de fagon a permetire un élargissement ultérieur. Les
statuts de ces autoroutes interdisent la construction de maisons
d'habitation dans un certain périmétre, ainsi que la création
de voies d'accés autres que celles qui sont expressément prévues

dans le tracé.

La loi crée également un Fonds des routes gui alimentera
les dépenses nécessaires a la réalisation du programme de
constructions routiéres et gui assurera ainsi un financement

indépendant des aléas inhérents aux dotations budgétaires annuelles

Enfin, elle introduit une procédure simplifiée et efficace
pour l'expropriation des parcelles dont l'acquisition deviendra

nécessaire pour réaliser la nouvelle voirie.

Les premiéres modalités d'exécution de la loi ont été votées

par la Chambre des Députés le 20 décembre 1967.

Entretemps, le Conseil Economique et Social s'est saisi
de sa propre dinitiative, conformément & l'article 2 de sa loi
organique du 21 mars 1966, du probléme de la création d'une
grande voirie de communication en raison du fait gque la loi en
question aura pour notre pays des incidences économigues, sociales

et financiéres incisives et durables.

Le Conseil Economigue et Social a entendu successivement
Monsieur le Consgeiller de Gouvernement F. Weiler le 5 décembre
1967, MM. les Fchevins G. Margue et F., Ziirn de la Ville de
Luxembourg le 14 décembre 1967 ainsi que M. le Ministre A.

Bousser le 5 mars 1968.
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A la suite d'un débat général sur les problémes soulevés
par 1'exécution de la lodi du 16 aolit 1967, le Conseil tout en ge
réservant la faculté de revenir sur le fonds du probléme, a
attiré l'attention du Gouvernement sur une série de points d'in-

quiétude qui ont trait aux aspects suivants :

- l'interdépendance du probléme en question avec d'autres
projets d'envergure sur le plan social, sanitaire, édu-
catif, agricole et 1'absence d'un plan cohérent de
financement & long terme et de précisions suffisantes sur

l'ordre des priorités

- les problémes de 1'aménagement du territoire et notamment

la coordination entre le rail et la route ;

- la portée et la compatibilité des articles 6, 7 et 8 de
la loi du 16 aofit 1967 avec le caractére contraignant
de 1'Accord de Genéve du 16 septembre 1950 & la lumiére

des travaux de construction routiére dans les pays voisins

- la difficulté de concilier dans les perspectives actuelles
1'ampleur du programme &tabli et les possibilités écono-

migques et fiancieéres du pays ;

- les différences de conception et de cofit des solutions
proposées relatives au contournement de la Ville de

Luxembourg,

L'ensemble de ces considérations ont déterminé le Conseil
Economigue et Social 3 examiner les problemes soulevés par 1l'exé-
cution de la loi du 16 aolit 1967 dans son contexte économigue
général sans préjudice des options éventuellement prises par les
Pouvoirs Publice. Le Consgeil fondera son analyse sur le

critére de 1l'intérét général du pavys.

I1 est d'autant plus justiifié de procéder ainsi gque la
Commission Spéciale de la Chambre des Députés, dans scn rapport du
3 juillet 1967, a retenu formellement que "la présente loi
n'arréte et ne fixe pas d'ores et déja les tracés de la voirie

a créer. Il sera procédé a cette fixation par réglement grand-

ducal comme il est prévu a ltarticle 9 du projet. Cette fagon
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de voir a £té confirmée & la Commission par Monsieur le Minis-
tre des Travaux Publics, lequel a déclaré d'ailleurs vouloir
prendre lors de chague réglement 1l'avis de la Chambre des Dépu-

tés."

Le présent avis détermine les besoins de transport, dégage
les objectifs & atteindre en tenant compte notamment du cofit
global des transports pour la collectivité, d'une politique
dl'ingustrialisation et d'aménagement du territoire et examine
si notre réseau routier et les projets d'autoroutes répondent

a ces objectifs.

Comme la voirie nationale constitue un élément :déterminant
d'une organisation rationnelle des transports, il essaie d'éva-
luer le colit des différents projets d'autoroutes et de dégager

les solutions les moins onéreuses pour la collectivité.

T1 étudie enfin les possibilités de financement a long
terme des travaux routiers 4 la lumiére du marché des capitaux
et des besoins financiersg dansg le domaine social, sanitaire,

éducatif et économigque général.
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IT. Les besoins.

L'élaboration d'un programme de constructions routiéres
doi t non seulement répondre & certaines conditions techni-
gues et urbanistigues,mais il doit se fonder égalemepnt et
essentiellement sur un calcul économigue tenant compte des
nécessités d'expansion de l'économie., S'il est vrai que 1le
calcul de la rentabilité d'une autoroute pose um certain
nombre de difficultés dans la théorie économique, il en
est autrement de l'analyse rigoureuse des besoins qui
fournit en général des indications valables permettant
d'établir 1'utilité Scowmique et 1l'ordre de priorité des
nouvelles implantations de voies de transport. Toutefois,
au Grand-Duché, méme cet examen se heurte & certains obstac-
les en raison notamment de 1'insuffisgance ou du manque de
données statistiques. Aussi la présentie analyse des be~-
soins ne peut-elle pas &tre exhaustive et se borne-t~elle
4 examiner la structure actuelle de la demande et a déga-
ger les tendances générales de nos besoins a longue échéan-

ce.

1) La stwwuctu re actuelle de la demande.

L'apparition de l'automobile a profondément boulever-
sé les conditions dans lesguelles s'effectuaient tradition-
nellement les transports de personnes. La voiture parti-
culiere permet de se déplacer rapidement de porte & porte.
Aussi est-elle utilisée de plus en plus non seulement pour
les loisirs mais également pour se rendre au travail.
D'ores et déja 18 % de la main-d'oeuvre dans notre pavs

utilige la voiture particulieére pour joindre son lieu de
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travail. (1) L'exemple des Etats-Unis nous montre gu'au fur et
4 mesure gue croitra le niveau de vie, les navetteurs utilise-
ront davantage leur voiture propre aux dépens des moyens de

transport public.

La densité automobile est trés élevée au Grand-Duché, qui
n'est devancé en Europe que par la Suéde. Elle continue & augmen=-
ter annuellement pour s'approcher de plus en plus du plafond
atteint aux Etats-Unis d'Amérique. Le tableau ci-joint donne un

apercu sur la densité automobile dans le monde.

Pays Nombre d'habitants au 1 janvier 1967 par
Voiture Véhicule x
Etats-Unis d'Amérique 2.5 2.1
Canada 3.8 2.9
Nouvelle Zélande 3.5 2.9
Australie 4.o 3.1
Suéde 4.2 3.9
Luxembourg 4.9 (3.7 pour Luxem- .3
bourg-Ville en 1966)
France 5.0 4,2
Grande-Bretagne 5.5 L,7
R.F. d'Allemagne 5.6 5.1
Suisse 5.1 5.3
Danemark 5.8 b5
Belgique 5.7 L.,9
Pays-Bas 7.6 6.7
Ttalie 8.3 7.5

Alors que les Etats-Unis comptaient au 1 janvier 1966 467
véhicules pour 1l.o0o00 habitants et la Suede 251, le chiffre
correspondant du Grand-Duché atteignait 219 unités (voitures
et véhicules utilitaires). Au 1 janvier 1968, le chiffre

correspondant du Grand-Duché s'établissait a 306.

i o L LA e et o b

(1) Marc Heinen : Les problémes du transport en commun de la
main-d'oeuvre au Grand-Duché de Luxembourg. Louvain 1967.

x Spurce : STATEC
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En ce gqui concerne les voitures particuliéres, 1'évolution

du nombre de voitures par 1.000 habitants a &té la suivante

Voitures Habitants Voitures Ppour

l.000 habitants

1955 18.532 311.033 59
1960 33 . 446 314.889 lob
1965 55.724 116,000 176
1967 67.370 320.%00 21o
1968 72.827 335.600 217

Au 1.1.1968, la densité automobile s'établissait comme suit:
Par rapport au nombre d'habitants, le pays comptait 4.6 habitants
par voiture et 3.3 habitants par véhicule, soit 217 voitures et
327 véhicules pour l.coo habitants. Etant donné 1'accroissement
relativement faible de la population totale, le nombre de
voitures ( et naturellement celui de véhicules) pour 1.oo00
habitants augmente trés rapidement : de 59 en 1955 il est ainsi
passé a 1o6 en 1960, a 176 en 1965 pour atteindre le record de
217 en 1968,

En outre, la population active fournit um intéressant cri-
tére de comparaison. En ce qui concerne les voitures, l'évolution

a été la suivante : (1)

(1) Source : STATEC, Bulletin N° &/1068
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1 t
! ] 1tive ! l.000 pers. ac-
t ! ! ' tives
1 ' E] 3
fomm s R i
L t : 1
: 4 § l
1 ol ; ; 1
! 154C caee 5.286 ' 135.139 ! 39
{ 1
t 1961 .... | 37.0k2 : 128.475 E 288
' 1 t
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t t
H
e b . R SO

Au 1.1.1968 on comptait déja 557 voitures pour l.ooo per-
sonnes actives. Le pays a donc déja dépassé le stade ol une per-
sonne active sur deux dispose d'une voiture et le moment n'est
pas loin ot cette proportion sera devenue de deux personnes acti-~
ves sur trois. Si on totalise l'ensemble des moyens de trans-
port individuel (voitures et motocyclettes) on compte d'ores

et déja 6ok véhicules pour l.ocoo personnes actives.

Enfin,il convient de relever gu'amn1.1.1968, le Grand-Duché
comptait 4o véhicules par km® et 23 véhicules par km de route;

au méme moment on relevait 7eo3 voitures pour l.ooo ménages.

Le STATEC constate qu'en 1967 le nombre de véhicules en cir-
culation sur notre planéte sbkst approcky du chiffre record de
200 millions, domt plus de 6o millions sur les routes euro-
péennes. Au Grand~Duché comme ailleurs la ronde infernale con-
tinue comme le montrent les premieéres statistiques mensuelles

de 1968

ler janvier 1968 : 162.377
ler février 1968 : 102.899
ler mars 1968 103.655
ler avril 1968 lo4.618

ler mai 1968 l1o6.029
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a.2. Le transport de personnes en commun.

e S . T T M T mn e e TER M MR T W s Ben M W e e e W el e e W R

a.2.1l. national

Si le nombre des salariés qui utilisent leur voiture par-
ticuliére pour se rendre & leur travail ne cesse de croitre,
le transport en commun devra nécessairement s'en ressentir.
Aussi faut-il vérifier cette évolution dans les statistiques

disponibles.
Un premier tableau chiffre les transports en commun effec-

tués par la S.N.C.F.L. en trafic intérieur.

R W L A A Gum M s me A A B BMA NE AR A RRI P M e e M e W Mt A e R M R e e bt et G W B AL e e A T me e

(Source :; STATEC et CFL)

Année Rail Route
1954 lo.625 -
1955 l1o.829 -
1956 lo.938 -
1957 10.697 -
1958 lo.142 -
1959 9.878 -
1960 7.412 2.132
1961 7.055 2.272
1962 6.766 2,242
1963 6.318 2.649
1964 5.077 3.038
1965 6.018 3.086
1966 6.650 7 3.121
1967 8.017 4,166

Le tableau ci-dessus montre en premier lieu le recul
important du rail au profit de la route entre 1956 et 1965
en trafic intérieur : le nombre de vovageurs transportés par

rail a diminué de 45 % en passant de lo0.938.cc0 en 1956 a

6.018.000 en 1965. In ce gui concerne les seuls CFL, le nombre
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de personnes gui ont voyagé par train en trafic intérieur a di-
minué de 15 % entre 1960 et 1965, alors que le nopbre de ceux

qui ont emprunté les autobus CFL a augmenté de 45 %.

En comparant les résultats de 1967 avec ceux de 1'exer-
cice précédent, le trafic intérieur voyageurs accuse une aug-
mentation de 24,6 %. La progression de la route est plus im-
portante étant donné qu'elle accuse un accroissement de 33,k %
alors gue le chiffre correspondant pour le rail n'atteint que
26 %. Liaugmentation provient du fait que depuis le ler mars
1967, tous les abonnés sont autorisés a effectuer un nombre
i11limité de voyages pendant la durée de validité de 1l'abonne-
ment et de 1'introduction du service coordonné CFL. - C.R.L. sur

la ligne de 1'Attert.

Une enqudte effectuée par le Ministére des Transports a
révéld quten 1964 et 1965, la S.N.C.F.L. offrait journzllement
un matériel roulant comportant 9olo places assises qui se ré-
partissaient en 7426 places assises pour le rail et 1584 places
assises pour la route. Pendant la méme période, les entreprises
privées disposaient sur les lignes publiques et ouvriéres de

6573 plces assises.

I1 en découle que la route offrait une capacité Jjourna-

lidére de 8157 places contre 7426 places pour le rail.

Le sondage montre toutefois qgue le nowmbre de personnes
transportées journellement par le rail est avec 26018 personnes
légérement supérieur a celui de la route qui est de 24811 per-
sonnes. La conséequence en est que le degré dl'utilisation du ma-
tériel des emtreprises privées reste, avec une gccupation de
2,47 fois le nombre des places offertes, en-dessous de celle
du rail qui est de 3,5. Mais, a la suite de la suppression
du service ferroviaire sur la ligne de 1'Attert et de la mise
en oeuvre d'une meilleure coordination des gervices routiers
entre lesg CFL et les entreprises privées, le degré d'occupa-
tion des places assises offertes par la route se sera certaine-

ment amélioré et le nombre de voyageurs transportés par rail



aura encore diminué.

Dans ces conditions, 11 est perwis de conclure gue la rou-
te assure une fonction importante en matiére de transport de
personnes sur leterritoire national, fonction gui ne manquera

pas de croitre a l'avenir.
a.2.2, international

L'évolution régressive du transport de voYageurs par rail
en trafic intérieur, ne se vérifie plus en trafic intermational,
comme le montrent les chiffres exposés cil-apreés. Sous ce rapporty
il faut méme souligner gue le rail a non seulement maintenu,
mais qu'il a fortifié sa position, suite a 1'augmentation du
nombre des voyageurs en transit, Sur les longues distances et
en particulier dans la mauvaise saissn, le train est encore
préféré a 1l'automobile. De plus,il est indéniable que les che-
mins de fer mettent actuellement a la disposition des usagers
sur les grandes distances des services commodes et rapides et
cela & la suite du remarguable effort de modernisation gu'ils
ont déployé ces derniéres années. Le transport en commun de

touristes visitant le pays semble néanmoins assuré en majeure

partie par des autocars.

Année Rail

. Trafic international

1954 969
1955 l.021
1956 1.059
1957 1.181
1958 1,287
1959 1.186

1950 1.099
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Annee Trafic international
1961 1.187
1962 1.196
1963 1.217
1964 1.337
1965 "1.219
1966 1.303
1967 L.243
b) Le transport national et international de marchandises.

...-—............—....——-m—-...—_a_..—-....-.—g.-—u.._-u...._....,..........-..........u.--_—-.-—-.m—_.-..-»—-—.—_...

En matiére de transport de marchandises, la route a égale~
ment acquis des trafics qui, autrefois, étaient exclusivement
assurés par les chemins de fer. Cette constatation se verifie
surtout en trafic intérieur ol, & 1'exceptiom de certaines
marchandises pondéreuses, la quasi totalité des biens sont
transportés par la route. Certains secteurs incustriels, comme
1a construction, la chimie, la falience, les boissons et les ta-
bacs, acheminent leurs produits essentiellement par camions.
D'autre part, la route assure presque toutes les activités de
distribution : commerce de gros,de combustibles et de carburants,
boissons, porte-a-porte. Les chiffres qui suivent en fournis-

sent une illustration éloguente.

“u——m-—-‘w_n—.——ﬂ“w—-w—.————-‘-”-—-—un-‘.-mnl-r——ou_w——n—‘m_—pvw—nw—-ﬁh—-——m-——“—

o — i o o P e e AR M W o ek A e e e e M mas s e

Total dont cp ca =
1963 5.775 4, Lll 1.331
1965 9.099 (+57.5 %) 6.952 {(+56,4 %) 2.147 (+51,3%)
® CA = compte d'autrul
CP = compie propye
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effectués par des entreprises nationales

o e S s Mt B e I M e o ek W e T i ST A i e e R A e A e A S B P R e SRR AU e e e e A e S dan s e e e

Total dont cr CA
1963 515 212 303
1965 923 (+79,2 %) 376 (+77,4 %) 547 (+80,5 %)

Volume total des transports de marchandises effectués par

route par des entreprises nationales en 1963 et en 1965

- i " o o pin b ok o TR R o e P o T e i LK GO R M P W o e A W B P e Sl A RS ey e e e ks ek e e A

Total dont cp ca
1963 6.290 k.656 1.63h
1965 lo.022 (+59,3 %) 7.328 (+57,4 %) 2.69% (+6k,9%)

- 7 - ot Wi W A AT M W T e gl e s S WA M e B A e e e MAR M A i M e hes fme e e el M e e

P e e e R

intérieur par des entreprises nationales {Comparaison en mil-

liers de t en %)

---..---.-—.»-—.-.-——-_....-.........__.u..-........n.._----...—--_.....-..........._........‘-..........-..._-——m_—m...m—_..mu.--._..-_._.

Route Rail Total
1963 5.775 (62,5 %) 3.467 (37,5%) 9,242 (loo %)
1965 9.099 (76 %) 2.885 (24 %) 11.98%4 (1oo %)

Transports de marchandises effectués par rail et par route en

trafic intermational par des entreprises nationales

e o e i A8 A T o T T ot A WA T S L R G S T T W T e S R e T ke e e e i S e e ==

Route Rail Total

ann - v . ———

1963 515 (4,7 %) 10.389 (95, 2%) l1o.90L (Loo%)
1965 923 (7,6 %) 11.223 (92, 4%) 12,1456 (loo%)
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TS T v e Bl i o e o e e At ks e e o M AR Bl e e o e i S o A b o e o At e o ey o ot by e e

Route Rail fotal
1963 6.2%0 13.856 20.146
1965 lo.022 (+59,3 %) 14.108 (+1,8 %) 2h 130 (+19,8%)

I1 est intéressant de rapprocher les résultats de ce son-
dage national avec les chiffres publiés par la C.E.E. pour le

trafic intérieur en 1965,

e e e T e e e e e e e e e e e e e
| ! g
| ! TRAFIC INTERIEUR 1) ;
s e e
E § CHEMIN DE FER § ROUTE E f
; T e A o ——— e e t--——x
; ;en millions i 2) Een millions ! 2) i
= PR R A e
E :llons de tikm ; :ilons de thkm N
bom e b fommm oo A
| * I DU
| ALl. Féd t f 241,8,;12 ! 1.628,8183 !
% tkm ; 50.000 139 ' 56.169 iQB ;
! France £, 173,5 112 g 1.231,01848 |
! thom | 45.600 %45 | 46.857 {47 |
\ Italie £, 29,3 ' 3,7 | 742,7196 |
I tkm.i 8.617 1147 | 49.908 185 |
E FPays-Bas t. ! 15,7 i 5 5 252,?572 i
! tikm : 2.071 511 ; 8.85% 149 i
1 Belgique e 51,3 :1& E 216, 4176 i
% thm | 2.590 123 | 6,446 156 |
{ Luxembourg  t. | 2,8 124 3 9,1176 |
E tim | 68 EL 155 §7O E
E CEE t. 3 S50l b glo,& i 4.080,?184,1 E
i thm | 108.946 13k | 170.389 |5k
e e e
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La premiére conclusion que 1'on peut tirer de ce tableau
est la primauté du transport routier, tant en quantités trans-
portées qu'en prestations fournies, tant au niveau de la CEE
(84% des t, 54% des tkm) gu'au nivean de chacun des six pays.
I1 faut néanmoins ne pas perdre de vue que ce fait est dd, pour
une grande part, a l'importance du trafic routier effectué dans les

agglomérations, domaine "réservé" & la route.

En trafic intérieur luxembourgeois, la route connait un
développement certain par rapport au rail. Ainsi, sur un total de
9.242.000 tonnes transporiées en 1963 en trafic intérieur luxem-
bourgeois, 62% revenaient & la route conire 38% seulement aux
chemins de fer. En 1965, la tendance au gonflement de la part
prise par la route dans le volume des marchandises transportées
& 1'intérieur du pays s'est nettement confirmée, En effet, sur
11.984.000 tonnes transportées, 76% revenaient aux camionneurs con-

tre 24% seulement au rail.

En trafic international, par contre, le rail assurait en
1963 95% des transports effectués par des entreprises nationales,
515.000 tonnes seulement étant transportées par camions. En 1965,
la route a considérablement amélioré sa position, en portant sa
part dans le volume transporté de 4,7% & 7,6% alors que les
chiffres pour le rail passent de 95,2% & 92,4%. Mais, il importe
de souligner que les chiffres avancés pour le transport par route
doivent é&tre augmentés des tonnages transportés par des entreprises
étrangéres gui accaparent une partie importante du marché de

transport international.

Preés de 77% des transports intériecurs sont effectués pour
compte propre, c'est-a~dire par des camions appartenant aux
entreprises gui font effectuer le transport. En trafic inter-
national, ce pourcentage n'atteint que 41%. Enfin, 38% des
transports intérieurs sont des transports leocaux, ramassage,

distribution, navette.

I1 convient de noter que le chiffre dfaffaires réalisé par
les transports routiers de marchandises a évolué de 558,1 millions

en 1961 & 7ol millions F en 1964,
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Les tableaux ci-aprés illustrent le trafic routier inter-

national dlentrée et de sortie de marchandises dans notre pays.

Trafic international entrant suivant les pays (1965}

unité : looo tonnes %
. . -
Pays ! cP CA Total ! CP CA Total
Allemagne 26,1 43,6 69,7 § 1h, b 17,1 16,1
Belgigque ' 88,9 133,3 222,2 ¢ k9,2 52,3 51,2
o t
France ! 63,9 71,9 135,8 ' 35,4 28, 2 31,3
Italie E 0,8 0,6 1,4 E o,k 0,2 ©,3
Pays-Bas E 1,0 5,4 6,k E o,b 2,1 1,5
Autres E - - - E - - -
1 1
! |
Total ilBo,? 254.,8 435,5 E loo,0 loo,o 1loo,o
1 f
CP = compte propre
CA = compte d'autrui
Trafic international sortant suivant leg pays (1965
~unité : looo tonnes %
[] 1
i 1
Payvs ! CP CA Total J cp CA Total
! !
: |
Allemagne t lo2,4 184,8 287,2 ! 52,4 63,3 59,0
f t
Belgigue Lo 6k, k 67,4 131,8 i 33,0 23,1 27,0
t
France 22,7 27,3 50,0 : 11,6 9,3 lo,3
t i
Italie : 01? 3,7 lj-!l% ; 0,3 1,3 0&9
f 1
Pays-Bas ! 5,1 7,k 12,5 ! 2,6 2,5 2,6
T ¥
Autres ! - 1,1 1,1 : - o,k c, 2
' '
1 1
t 7
Total ‘ 195,3 291,7 487,0 * loo,o loo,o loo,o
i 1
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Trarfic interratobnal total dientrée et de sortie suivant les

pays {(1965)

unité looo t %

T e e o o o I T RS S e e e = =
' ; 1 '
! Pays i CP CA Total | CFP CA Total ]
t L] 1 t
L e i ot e o o e v i i i i i i o b e ot e o e 1 o e et e o e
t 1 1 ]
t 1 1 ¥
t ] ¢
! Allemagne | 128,5 228,4 356,9 ! 34,2 51,9 38,7 ¢
1 ' t
! Belgique E 153.,3 Z2oe,7 354,0 ! 4o,8 36,7 38,5 1
1) f ¥ ¥
' France ¢ 86,6 99,2 185,8 ! 23,0 18,1 20,1 !
1 t T
! Italie [ 4,3 5,8 1 o,k 0,8 0,6 !
t t L] i
! Pays-Bas | 6,5 12,8 18,9 1 1,6 2,3 2,0 !

! ¥ 1
E Autres ! - 1.1 1,1 ' - 0,2 o,Ll !
N O SRR RO 1
i ' I ;
! Total ' 376,0 546,5 922,5 !loo,o loc,0 loo,o !
T t f L]
T ! 1

11 résulte de ces statistiques limitées 11 est vrai aux

seules entreprises nationales-que les transports internationaux
de marchandises s'effectuent essentiellement de et vers la
Belgique et 1'Allemagne fédérale, le trafic franco-luxembour-

geois étant nettement moins important.

-~

Donc si les routes reliant le Luxembourg & nos trois pavys
voisins sont d'ume utilité incontestable pour 1l'économie natio-
nale, il n'en reste pas moins vrai gque les liaisons avec la
Belgique et 1'Allemagne sont vitales pour le développement de

nos activités indusirielles et commerciales.

2) La densité actuelle de la circulation.

Un autre &lément important & prendre en considération
lors de la détermination des besoins en matiére de construc-
tion routiére est celui de la densité de la circulation gui

est examinée ci-aprés sous le triple aspect du parc automobile
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des principaux gwyes routiers et du territoire de la Ville de

Luxembourg.
a) le parc automobile et la densité par cantons.

Au 1 janvier 1968 le parc automobil.: se chiffre a 102.377

unités et se décompose comme suit

1. Voitures particuliéres 69.949
2., Voitures commerciales 2.8k43
3. Moto-coupés & 4 roues 35
4, Camionnettes 6.908
5., Camions = 3.962
6. Autobus, autocars 514
7. Tracteurs agricoles 9.278
8. Tracteurs industriels 58
9, Tracteurs de véhicules
articulés 350
lo.Machines automotrices 590
11 .Moissonneuses-batteuses 1.718
12.Motocyclettes 6.172 x Poids total maximum
s autorisé de 7.500 kg
102,377

et plus

Les voitures particuliéres constituent la composante la plus
importante du parc des véhicules. Elles représentent 68,3 %. Les
voitures particuliéres sont suivies dans 1'ordre d'importance en
1968 par les camions et camionnettes (lo,0 %), les tracteurs

agricoles (9,1 %), les motocyclettes (6,0 %)
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Densité de la motorisation au 1.1.1968 par cantons (1)

t t t ' t ] T T t
i 1 H
" | Voitures| Véhicu- |Ménages iHabi- .!Voitu- !'Voitures |Véhicu- !
! ! ! les ! 'tants 'yes p. |pour loocojles p. |
m i ! ! ! '1 ooo ‘thabi- 'L ooo !
i ; " : : iménages!tants thabi- '
“ " “ m t ! 1 ytants !
m " .m ; | m ; m “
t § ' ' ' ! t i '
| “ i m m i m | m
. . ' - .
m Luxembourg-ville “ 22 258 “ 28 250 m 26 wmm“ 77 55! Sy 289 ' 367 !
| Capellen }  hoa36 | 61151 58221 19 965! 7l0 ! 207 1 306 |
L. . . ] t 1 ! 1 ] 1
« Esch-sur-Alzette i 21 6oo | 27 383 P36 7787 114 6341 587 | 188 © 239
! o o t 1
m Luxembourg-campagne m L 912 M 6 590 m 6 wmwm 59 mmom 246 w 091 m 296 m
| Mersch “ 2 760 L 204 3 mwwm 13 019; »s5z | 212 'o323 N
' 1 T 1 ! f t
1 Clervaux 1913 ) 3841 27631 9972, 692 | 192 L 385,
. - 1 1
m Diekirch m 3 820 “ 5 mwm m 5 Hhh.m" 19 O,Hmm ._wm*w . 301 ! 310 m
1 f
m Redange m 2 oS54 ! 3 8k N 2 805! lo 519! 97132 m 195 ' 370 '
s 1] ¢
, Vianden “ 550 i 934 ! 6851 2 5931 8o3 | 212 ' 360 !
. ) ¥ 1 H t
¢ Wilts 121351 3 786 ' 3 ohd! 1o 490] 7oo L 20l P36
T 1 ¢ t
“ fchternach m 2 ool m 3 4o7 m 2 mmwm 9 852! 709 | 2oh bo3h6 !
1 ' L 1 t
i Grevenmacher 2098 ¢ ko515 0 4165 15153 648 | 178 ! 298 |
M Hemich m 1 983 ” 3 566 w 9 w&wm 1o mﬁwm 674 m 193 ! 347 m
“ u . i m | “ m "
“ “ “ “ T “ “ 1 t
! ' ! ! t 1 t '
. Grand-Duché ! 2 8ov ! X ' ! ' ' “ :
] ' 7 7 1 o2 377 | 103 5927 334 790 703 1 217 ] 106 t
! 1 i ! T ! ! 1 !
: : : " : ; : ' :

{1} Source :

STACTEC Bulletin n °4/1968
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En examinant ce tableau, on constate que dans les cantouns
de Luxembourg-Ville, Luxembouvg-~campagne et LEschesur-Alzette,
clest-a-dire sur une surface qui correspond 2 seulement 18.6%
de la suverficie du pays, vivent 213.93% hebitants {(63.9%% du
total) et 69,718 ménages (67.3% du total). Ces itrois cantons
comptent 48.770 voitures (67% du total) et 62.223 véhicules
(60.8% du total). Si la part de ces trois cantons dans le total
des véhicules est inférieure a celle gu'ils occupent dans le
total des voitures, c'est que les véhicules & usage agricole

(tracteurs, moissonneuses-batteuses) se trouvent naturellement

dans les campagnes.

Toutefois, l'inventaire du parc automobile comparé a la
densité automobile des pays voisins sous a.l. du présent chapitre,
ne pnermet pas encore de tirer des conclusions valables sur le
volume de la circulation et sur l'intensité du trafic sur les

routes.

A cette fin, 1l importe dlanalvser le recensement du trafic
sur les principaux axes routiers cffectué en 1965 par 1l'Administra-

tion des Ponts et Chaussées.

b} La densité de 1la circulation sur nos principaux axes routiers.

La densité de circulation a été recensée par 1'Administration
des Ponts et Chaussées en 1963 et en 1965. Les deux tableaux
ci-aprés réesument le trafic Jjournalier moyen sur les principaux

axes routiers du pays.
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Dengité de la circulation (Unité : nombre de véhicules-

e

les chiffres cntre narenthéses déterminent le rang)
Source : STATEC et Administration des Ponts et Chaussées.

(Voir annnexe I et II)
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insemble Trafic- Trafic.
du trafic voyvageurs marchandises

A M L T A A A AR b e g e s e e e i s M Ml e e e T R W W W WAL S WAL B WA e e e M P W M M o et ke ok e o v

L  9: Luxembourg-Arlon 178 (1) 5.453 (1) 725 (3)
392 (7) 3.152 (6) 240 (8)

6
E 9: Luxembourg-Thionville 3
3.627 (6) 3.152 (6) 475 (5)
3
5

E 42: Luxembourg-Echternach
£ 42: Luxembourg-Remich

.312 (&) 2.%02 (8) Lio (7)

N 4: Luxembourg-Esch/Alzette 638 (3) 4.834 (2) 8ok (2)

o e a r m n an e o ko o i o e e e o e

N 5: Luxembourg-Longwy L.679 (&) 4.1b4s5 (L4)y 534 (4)
Mo 6: Luxembourngettembourg 3.716 (533 3.250 (5) 466 (6)
N 7: Luxembourg-Dttelbruclk 5.789 (2) 4,820 (3) 969 (1)

Le tableau fait apparaitre que la route £ 9 Arlon-Luxembourg
connait la densité de trafic la plus élevée suivie par les routes
N& et N7 de Luxembourg respectivement a Esch-sur-Alzette et
Ettelbruck. En additionmant le trafic sur les routes reliant les
localités situées dans le triangle Rodange, Dudelange, Luxembourg,
force est de constater gu'une forte concentration de la circula-
tion s'opere dans cette partie du territoire. Cette situation
s'explique par le fait que la majeure partie des euploitations
industrielles et plus de la moitié de mnotre population sont Locaw-
liséeset domiciliées sur cette parcelle qui ne représente que

11 % de la superficie du territoire national.

Si ce tableau fournit une vue d'ensemble sur l'utilisation
moyenne de notre voirie nationale, il reste muet cuant au volume
de trafic sur les différents troncgons de ces routes, A cet égard,

le tableau suivant est significatif.
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Densité de la circulation en 1965 en unités de voitures particuliéres {(U.V.P.x)

Moyenne Journaliére

Source : Administration des Ponts et Chaussées.

(voir annexe T et II)

Désignation de la voute Points de Engsemble Véhicules Trafic
comptage trafic étrangers marchan-~
dises
E 9 : Luxembourg-Arlon Steinfort L, 667 2.529 1.136
Mamer 7.213 2.464 1.711
E 9 : Luxembourg-Thionville Howald 7.607 2.082 1.483
Alzingen L.361 1.863 8oo
Frisange 3.531 1.644 569
EL2 : Luxembourg-Echternach Junglinster L.168 1.127 911
Wolpert 2.538 971 5413
42 : Luxembourg-Remich Sandweiler 3.738 1.035 808
Moutfort 2.342 961 561
N &4 : Luxembourg-Dsch/Alzette Gasperich 6.351 873 1.527
Fontpierre 6.536 708 1.545
Esch~cimenterie 2 .664 889 1.854
N 5 : Luxembourg-Longwy Merl 5.154 1.258 1.005
Dippach 5.240 1.164 1.203
Rodange 4,162 1.236 925
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Désignation de la route Points de Ensemble Véhicules Trafic
comptage trafic étrangers marchan-~
dises
N 6 : Esch/Alzette-Differdange Belvaux 7 .056 540 1.506
N 7 : Luxembourg-Ettelbruck Dommeldange 12.227 1.119 3.036
Valferdange 6.681 757 1.959
Rost 4.595 814 1.109
Schieren 6.6404 1.021 1.8%45
¥ ¥ : Luxembourg-~Grevenmacher Findel G.1o7 1.534 1.4v3
Weckergrund 3.150 1.128 597
¥ Voiture particulieére 1,0 U.V.P.; vélomoteur 0,3 U.V.P.; motocyclette o,5 U.V.P.:

autocars 2,0 U.V.P.

remorqgue 3,5 U.V.P,

-

1

3

7

camionnettes 1,5 U.V.P.; camions

tracteurs 3,0 U.V.P. et rouleau compresseur 4,0 U.V.P.

2,0 U.V.P.; camions avec
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I1 est dintéressant de relever gue c'est dans un large peéeri-
métre autour de Luxembourg-ville gue le trafic est trés intense.
Toutefois, la densite la plus elevée gui a été recensée avec
12.227 véhicules a Dommeldange,reste encore en-dessous de celle
gqui avait &té enregistrée a Bruxelles sur les axes Bruxelles-Liége
et Bruxelles-Namur. En effet, si la pointe de 12.227 véhicules re-
pérés a Dommeldange s'amenuise & 6.681 en un trongon de & km entre
Dommeldange et Walferdange, le trafic moyen sur 206 km entre Bru-
welles et Louvain se chiffrait en 1963/64 déja a 17.172 voitures
par jour. Au dela du périmétre de la Ville de Luxembourg, le nom-
bre de véhicules décroit fortement sur toutes les routes examinées.
Cette situation est illustrée par les cartes qui figurent a 1l'an-

nexe I et II.

Comme la éirculation routiére se développe en Europe avec
nrés de vingt ans de retard de la méme maniére gu'aux Btats-Unis
d'Amérigue, les données statistiques retenues & l'annexe III sur
les débits journaliers moyens sur certaines routes américaines
tant urbaines gue rurales sont susceptibles de Tfournir des indi-
cations intéressantes. En résumé, il faut en retenir gue les débits
journaliers moyvens sur des routes américaines & deux voieg et a
double sens de circulation variaient en 1961 de 27163 & 5.950.
Les chiffres correspondants pour les routes & itrois voies et a
double sens de circulation oscillaient en 1961 entre 26,752 et
7.903 tandis due les routes & quatre voies et double sens de cir-
culation oscillaient en 1961 généralement entre 32.000 et 75.000
selon qu'il s'agissgit d'autorocutes rurales ou urbaines. (1)

c) La densité de la circulation sur le territoire de la Ville de

e W A W A s e A e v S W e EA MR e e W WA Bt S e b ek e e B e v e ham T P M P SE TR i S M AR WS e e = e pn s e o .

Luyembourg.

L'Administration des Ponts et Chaussées et la Ville de Luxem-
bourg ont chargé respectivement en 1962 le bureau d'ingénieurs

F.R. Boclis N.G. de Coblence d'analyser le trafic et son évolution

(1) voir Capacité des Routes (Highway Capacity Manual) édition

1965 National Academy of Sciences, Washington D.C.
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sur le territoire de la Ville de Luxembourg et en 1967, le "Insti-
tut fiir Verkehrswirtschaft, Strassenwesen und Stéddtebau' de la
nPH" de Hannovre d'établir un plan directeur de la circulation
sur le territoire de la Ville de Luxembourg.

Les études ont porté tamt sur le transport individuel que
sur les transports en commun. Elles ont exanminé les relations en-
tre la circulation en mouvement et la circulation au repos en
tant qu'élément du transport individuel et les relations entre
le transport individuel et les transports enm commun. Elles ont
proposé une conception générale et des améliorations en tenant

compte des besoins et des exigences futures.

I1 se dégage de ces études que le trafic dans la Ville est
trés intense. Elles ont distingué entre le trafic d'entrée et
le trafic de sortie qui caractérisenmt un centre administratif,
le trafic intra-urbain gqui trouve son origine dans l'urbanisa-
tion dispersée et enfin le trafic de transit qui découle de l'at-

trait touristique de la capitale.

Le trafic de transit se répand uniformément sur tout le
réseau de la Ville et entre seulement pour 9,3 & 12 % selon la
saison et selon 1'heure dans le volume total du trafic de circu-
lation sur le territoire de la Ville de Luxembourg. Si ce tra-
fic de transit est relativement modeste, il n'en est point ainsi
du trafic de pénétration trds dense et cela nctamment a l'ouest

de la Ville de Luxembourg.

L'étude fait apparaitre que les points de trafic maximal
ge situent notamment & la place de Bruxelles avec 2.578 voitures

3 1l'heure et au croisement de la route d'Esch et de la rue de

Hollerich avee 2.568 voitures & 1'heure.

L'évolution du trafic a été plus forte dans les années 1960
3 1962 que dans les années 19350 a 1959. Ainsi la croissance du
trafic 6tait de 1o % entre 1957 et 1961, tandis gque cet acerois-
cement se chiffrait A 26 % entre 1961 et 1962. Le bureau Koclks

arrive a la conclusion qu'il faut créer de nouvelles voies de

pénétration dans la Ville.
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Lt'étude effectuée par le proiesseur Grabe de 1'Institut

de Hannovre n'est pas encore terminée. Une premiére partie tTou-

[0l

tefois de L'étude a été remisc en mars 1968 a4 la Ville de Luxem-
bourg. Cette étude confirme les tendances qui ont été dégagées

par le rapport des ingénieurs Kocks.

e e ot Bk i mAl M W A e mam ek e mih el WA NN AMG e R W e e e

~

Le parc automobile a évolué de 1956 & 1960 comme suit

' Total ‘Voitures) Véhicules utilitaires
! 'particu-!
. 'liéres |
|4 1 3
1 ¥ ¥ ] 1 . . 1
! ! {Camicns, Autobus |vehicu- ! Total
H , 'et ca- |autocars;les agrigs
; ! 'mionnetd tcoles et! .
: ! ;?ei E Eautres E ‘
§ I [ CER | ki
1956 1 k2,377 | 21.230 ! 6.307) 289 | 5.107'11.703
f L] 1 1 t 1
1957 E 46,851 ¢ 24,274 Y 6.579) 3oo0 ! 5.933112.812
1 1
1960 1| 58.986 : 33.446 | 7.6381 355 ' 7.469'15.452
t 1 L] § ] 1
1963 1 7L.787 1 L5.502 1 9.317, 393 ,  9.269;18.979
{ 1 L
1965 | 84.784 } 55.726 ! 9.9681 393 i  9.929!20.2%
t ' : ;
1.1.1966 | 91.826 | 61.6%2 | 10.3821 4h3 1 lo.6olj2l.h26
i ' 1 !
1.1.1967 | 96.272 | 67.770 | 10.5591 476 | 11.346}22.381
' 1 . t '
1.1.1968 !102.377 boralrsa 10.8?03 51k r11.994!23.378
H 1 1 ! ' !
1 1§ 4 t L t
' ! ' ' 1 '
(Source : STATEC)

Tl ressort de ce tableau que, dansg un intervalle de 12 ans,
le parc automcbile luxembourge~is a plus gue doublé (+142%) et
gque le nombre des voitures particulieres a plus que triplé
(+218%). Le nombre des camions, des camionnettes et des
autobus a progressé plus lentement, les pourcentages Se situant

respectivement & 72% et 78%.

Le taux moven annuel d'expansion du parc automobile de
1965 & 1966 se situe & 8,5%, alors gqgu'en 1566/67 et en 1967/68

il est tombé respectivement & 4,8% et a 6,3%.
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I1 est par ailleurs intéressant de présenter d'une fagon
schématique l'évolution des derniéres années telle gqu'elle a

été exposée par le STATEC damns son bulletin n® 4 de 1968.

t
! Variations
len chiffres absolus en pourcentages

11968/67 1967/66 1968/67 1967/66

Spécification

o + m -

¥
1
¥
: !
! ]
i '
'"Voitures particuliéres! +5.457 +5 . 684 T+ B.1% + 9.2%
¥ f 1
'Tracteurs agricoles f+ 396 + 4138 134 + 5.2%
t f L]
rCamionnettes P+ 279 + 293 o b2y + 4,6%
L} [} L {
'Véhicules spéciaux P+ 252 + 307 o +lo.2% +14, 2%
EAutobus E + 38 + 33 i + 8.0% o+ 7.4%
f t
'Camions P eo32 0 - 116 b4 0.8% - 2.9%
] L
'Motocyclettes { o~ 349 -2.193 | - 5.3%  -25.24%
1 L]
1 1

1
1

Ainsi 1l'expansion quantitative la plus notable fut enre-
gistrée par le parc de voitures particuliéres, qui constitue le
moteur principal du phénomeéne de motorisation du pays. En chiffres
absolus les progreés enregistrés par les parcs de tracteurs
agricoles, de camionnettes et de véhicules spéciaux apparaissent
en effet comme mineurs a cdté de 1l'augmentation massive du nombre
de voitures en circulation. Par contre, l'expansion gualitative,
mesurée en pourcentages, s'est située d'abord dans le parc de
véhicules spéciaux (lo.2%) et ensuite seulement dans le parc

de voitures (8.1%) et dans celui des autobus (8%).

Contrairement & ce qui s'était passé en 1966, le parc de
camions a légérement augmenté en 1967 pour s'établir a 3.962
unités au 1.1.1968. Le STATEC estime gue, sans trop de risque
d'erreur, g parc a atteint son niveau de saturation qui, compte
tenu de la politigue desz transports actuelle, devrait se situer
aux alentours de 4.o0oo véhicules. Il est intéressant de noter que
ltaccroissement du parc de camions est dfi exclusivement a une
augmentation du nombre de poids lourds de plus de 1o tonnes,

ui constituent a présent 43% du total des camions en circulation.
9 P
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Voici d'ailleurs 1'évolution du parc de camions, réparti selon

le poids total maximum, entre 1966 et 1967

1966 1967 Différence
Camions de 3.5 a 7.5 tonnes 1.174 1.152 - 22
Camions de 7.5 & lo tonnes 1.123 1.114 - 9
Camions de plus de lo tonnes 1.633 1.696 + 63
Total 3.930 3.962 + 32

L'accroissement du parc d'auvtobus et d'autocars au cours de
ces derniéres années est dfi & plusieurs phénoménes concomitants. .
D'une part les C.F.L., la ville de Luxembourg et le Syndicat des
Tramways intercommunaux dans le canton d'Esch ont acheté des
véhicules supplémentaires en vue d'adapter leur flotte aux
exigences de leur réseau de transport en commun. D'autre part,
selcen le STATIC, mlusieurs - -entrepreneurs privés ont agli de méme
sous 1l'effet d'une demande croissante provenant a la fois de .
l'extension de certaines lignes de transport en commun exploitées
par des concessionnaires privés ou de certaines lignes ouvriéres
et du succeés de certaines formules touristiques (avion-bus) ou
commerciales (voyages réguliers vers certains centres commerciaux

de 1'étranger).

Le parc de véhicules spéciaux a encore fortement augmenté,
principalement sous l'effet des achats de moissonneuses-batteuses.
Au 1.1.1968, on comptait en effet 2.716 véhicules spéciaux, dont
1.718 moissonneuses~-batteuses, 590 machines automotrices, 350
tracteurs de véhicules articulés et 58 tracteurs industriels. Le
marché de véhicules spéciaux a porté sur um totagl de 297 véhicules,

dont 45 furent affectés au remplacement de véhicules désaffectés.

Ainsi le nombre de moissonneuses-batteuses est passé de 3o
unités en 1961 a 1.718 en 1968 en passant par 1l.ol4l enm 1965. Cet
accroissement s'inscrit dans le mouvement irréversible de mé-
canisation gui caractérise l'agriculture de tous les pays de

la C.E.E.
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En ce gui concerne la densiteée automobile, le plafond
pourrait &tre atteint en 1%9%90. En admeftant avec le professeur
Grabe 1'hypothése que notre population croit entre 1966 et 199%0
au méme taux gu'entre 1947 & 1966, la population totale atteindra
385.000 personnes et la Ville de Luxembourg comptera 9%5.c00
citovens. Compte tenu de la progression de la motorisation, il faut
en déduire gue la densité automobile se situera respectivement
autour de 3,3 habitants par voiture pour le pays et 2,7 pour la
Ville de Luxembourg contre 5,3 et 3,7 en 1966. Le nombre de
voitures particuliédres augmentera de 1968 & 1990 de 45.000
unités pour se stabiliser autour de 117.000. Il va sans dire
gue l'extension de la portée de cette projection au parc entier
de véhicules se solderait par um accroissement du chiffre de
117.000, compte tenu de 1'évolutjion ascendante des autres
composantes, notamment des vehicules spéciaux et des autobus et

autocars.

L) du trafic

En maticére de transport de personnes par route, tout porte
4 croire que le trafic se développera en fonction de 1'évolution
décrite plus haut du parec automobile. De plus, il n'est pas
impossible gue l1fautcbus se substituera progressivement au

rail pour effectuer le transport en commun de personnes.

Point n'est besoin de souligner gue les prévisions en matiere
de transport de marchandises par route s'aveérent plus malaisées
& établir. Les besoins augmenteront évidemment parallelement
a la croissance de notre économie. Or, l'évolution a long terme
du volume de la production industrielle dépendra essentiellement
de la consommation de l'acier dans le monde et du succés de
notre politique d'implantation d'industries nouvelles. Il parait
une gageure d'en prédire les effets sur les transports routiers .
Mais, si 1l'hypothése du Professeur Grabe en ce gui concerne la
crolssance de notre population se vérifie, la demande sur le
marché national connaitra une nette expansion, ce gui ne

manquera pas de se répercuter dans un besoin accru de transport

par route sur le marché national.
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Au terme de ce chapitre, le Conseil Economigue et Social
constate que 1'étude du trafic sur les principaux axes routiers
fournit les données importantes sur lesquelles doit se fonder
le futur programme de congtruction routieére. Si 1l'analyse des
caractéristiques actuelles du trafic sur les principales voies
de transport faite a l'aide de l'enquéte effectuée en 1965 par
les Ponts et Chaussées a pu donner des orientations valables
en mettant notamment en lumiére 1'évolution différenciée du
trafic selon les trongons de routes, il n'en reste pas moins
vrai que seule une étude dégageant d'ume part le trafic total
des différentes routes en relation avec Luxembourg~Ville et
d'autre part la circulation incidente sur les trongons de ces
routes aurait permis de tirer des conclusions plus précises. Le
Conseil Economigue et Social regrette que les résultats de cette
enquéte effectuée par le STATEC et les Ponts et Chaussées ne soient
pas encore disponibles. Par ailleurs le CES exprime le désir que
les pouvoirs publiics recensent la circulation annuellement.

Mais d'ores et déja, le Conseil REconomique et Social
constate que, toute en n'engendrant pas une densité de trafic
comparable & celle que connaissent nos pays voisins sur les
grands axes routiers, nos besoins en matiére de transport augmen-
teront notamment entre les localités situées dans le triangle dé-
terminé par les points de Luxembourg, Rodange et Dudelange et
que le trafic de pénétration & Luxembourg-Ville en général et
le trafic d'entrée et de sortie de la Ville par la route du

nord en particulier, évolueront rapidement vers leur saturation.
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III Les objectifs a atteindre

Sur la base de l'analvse des besoins actuels et futurs de
notre pays en matiére de transport en général et de transport
par route en particulier, faite au chapitre II du présent avis,
le Conseil Economique et Social estime qu'il est nécessaire de
eréer certaines grandes voies de communication présentant selon
le cas les caractérigtiques d'une autoroute ou celle d'une route

eXPress.

Si, & cause de l'exiguitée de notre territoire, nos besoins
restent plus spécifiques et que notamment la densitée de la cir-
culation n'atteint pas les mémes dimensions gue dans les grands
pays, il ne faut pas pour autant en conclure qu'il est inutile
d'adapter notre réseau routier aux normes intermationales. En
effet, un pays cui doit exporter le plus clair de sa production
et importer la plus grande partie des matiéres premieérves et des
biens de consommation ne peut pas, sous peine de s'asphyxier,
isoler ses routes du réseau international de grandes voies de

communication.

Le Conseil Zconomique et Social est d'avis que la création
d'une infrastructure routiére moderne constitue, spécialement de
nos jours, un facteur de progrés économique et social., Dans l'en-
semble de l'activité économique, le transport remplit en effet
une fonction cenirale, parce gu'il assure l'intercommunication en-
tre les différents éléments entrant dans cette activité. Il
établit notamment la liaison et les échanges enire l'agriculture,
1'industrie et le commerce et établit le contact entre les
producteurs, les distributeurs et les consommateurs. Suite a
l'interdépendance de plus en plus poussée des Ffacteurs de pro-
duction, de distribution et de consommation, la vie économique
et sociale des nations dépend de l'existence et du développement
des movens de transport. Toutefois, pour gue le transpori et
notamment le transport par route puisse remplir ce rdle, 1'é&-
tablissement d'une grande voirie de communication doit &tre

congu e€n fonction d'un certain nombre d'objectifs a atteindre.
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Le Conseil Economiqgue et Social estime qu'en ce qui concerne

notre pays, les objectifs suivants devraient &tre poursuivis:

i) La satlsfactlon des besoins nationaux

L'analyse de la structure et des prévisions de trafic effec-

tuée au chapitre précédent fait apparaitre que le trafic de

transit a travers notre pays ne représente que 12% du trafic

routier total. Il découle de cette constatation:

a)

b)

que l'implantation de ncs futures voies de communication devra
se fonder, en priorité, sur des besoins nationaux & satisfaire.
Tl importe des lors de prendre en
considération d'abord les besoins des usagers nationaux
actuels et futurs de l'infrastructure routiére A créer, en
comprenant dans le terme 'usager" aussi bien les transpnorteurs

que les chargeurs et les voyageurs;

que le trafic de transit, quoique négligeable pendant la plus
grande partie de l'année, présente toutefois & certaines
épogques des pointes de trafic gqu'il faudra non seulement

ne pas perdre, mais encore, dans une optigue d'intérét
national, attirer et si possible fixer, ne flit-ce que pour
un temps assez court, dans notre pays et notamment dans la

ville de Luxembourg, dont 1'équipement touristigue est important.

11 va sans dire que la future grande voirie de communication

devra asgsurer la liaison avee les véseaux d'autoroutes actuels

ou futurs de nos pays voisins. I1 importera en effet d'une part
d'assurer aux usagers luxembourgeocis le raccordement aux grandes
liaisons routiéres internationales et d'autre part, de ne pas
isoler notre pays du trafic international s'écoulant sur 1'in-

frastructure routiere européenne en voie d'élaboration.

Dans cette optique, il a paru nécessaire au Conseil Teconomi que

et Social d'examiner les projets de constructions routicres &la-
borés par les pouvoirs publics dans les régions limitrophes

du Grand-Duché,
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a) Le Luxembourg bhelge

Dans le Luxembourg belge umne importance prioritaire revient
& la liaison routiére Arlon-Hamur. Cette route se présentera
sous forme de route & guatre voies dont plusieurs trongons
importants sont déja terminés. Il manque encore le trongon
larche~Bastogne qui doit &tre achevé en 1963, de méme que quelqgues

contournements de localité.

L'Administration belge espére achever la route de raccorde-
ment Arlon-frontiére luxembourgecise d'ici 1972 et prévoit dl'ef-
fectuer ce raccordement entre les localités de Hleinbettingen et
de Kahler. (mn prévoit un élargissement & trois voies de la route
conduisant & la frontiére francgaise (Aubange) gui serait terminé
d'ici 187C environ.

b) La Lorraine

circulation Metz-Sarrebruck et Nancy-letz-Thionville qui sont
prioritaires. La route letz-Sarrebruck sera aménagée en autoroute
& quatre voies. Les estimetions sont de 170 millions F pour le
trongon Metz-Freyming et de 80 millions F pour le irongon
Freyming-frontiére. Cette nouvelle voie ocuest-est entre Metz et
Freyming sera & péage, & l'exception de la circulation intérieure
lorraine. Les travaux sont commencés sur le trongon Freyming-
Sarrebruck qui sera terminé en premier lieu, L'Administraiion
francaise esnére arriver a l'acheéevement complet des travaux en
1971-1972, clest-a-dire un ou deux ans aprés la fin du cinquiéme
Plan.

Contrairement & celle-ci, Ll'autoroute Nancy-Metz-Thionville
& guatre voies bénéficiera de la gratuité de circulation. Le
montant des estimations s'éléve & 426 millions F. La partie
Metz-Thionville étant déja ouverte & la circulation, le trongon
restant de 4 lm d'JTllange & Thionville sera terminé dans les
limites du cinquiéme Plan. Quant a la partie Hetz-Nancy les

délais des travaux ne peuvent pas encore dtre précisés.
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Aucun venseignement ne peut &tre donné actuellement sur la
Jjonction prévue entre la Lorraine et le Grand-Duché de Luxem-
bourg. L'Administration frangaise prévoit la construction d'une
autoroute reliant Thionville & Longwy. Cette autoroute partira
de l'autoroute Metz-~-Thionville, contournera Thionville au Sud
et longera de prés la frontiere luxembourgeoise entre Dudelange
et Esch/Alwzette, pour aboutir & Longwy et permettre la liaison
a Arlon avec la route Bruxelles-Luxembourg. Le projet du sixicme

'gigg retient la construction du troncon RIMELANGE (Thionville) -
LUDZLANGE (Aumetz). Ztant domné que 1'Administration frangaise

se montre trés réticente & engager des dépenses considérables
pour effectuer le raccordement avec le territoire luxembourgeois,
on peut actuellement considérer comme trés probable gue ce
raccorcement ne se fera pas entre Thionville et Frisance, mais
entre l'autoroute Thionville-Longwy et la frontiére luxembour-
geoise & un endroit ol cette derniére se rapproche de
L'autorocute en question, & savoir, dans la région de Dudelange.
L'Administration frangaige vient de déposer & la Commission

des Communautés EBuropéennes ses plans d'autoroute T ¢ gui pré-
voient le franchissement de la frontiéve & proximité de Dudelange.
Les autorités francaises entendent doter ainsi cette région
déshéritée au nord-=ouest de Thionville d'une infrastructure

susceptible d'y favoriser le développenment industriel.

c) La Sarre

La liaison routiére la plus importante est actuellement
1'autoroute de Sarrebruck a MHannheim en direction de l'est. Du
cdté sarvois on est désireux de voir cette liaison routidre se
prolonger trés rapidement vers 1l'ouest, c'est-a-dire vers
MHetz-Paris. In raison de cet intéerét capital, 1l'Administration
allemande a décidé d'exécuter en priorité le trongon de raccorde-
ment de l'autoroute Sarrvebrucli-frontiére francaisze gui se itrou~

vera achevée dans deux ans.

I1 existe un projet d'établissement d'une importante voie
de liaison routiére en direction de Luxembourg-Tréves. D'lim-—
portantes parties de raccordement de l'autoroute & guatre voies
de Sarrebruck dans le secteur nord de la vallée de la Sarre sont
terminées. Dans un avenir proche, l'autoroute & quatre voies

sera utilisable jusgu'a Dillingen.
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D'autre part, 11 est preévu une liaison routiere de Sarre~
bruck vers le nord ot la jonction avec l'autoroute Coblence-
Landstuhl doit se faire dam la région de Hermeskeil, ce gui per-

Lo

mettra la circulation rapide vers la région de Coblence.

a) Rhénanie-Palatinat et région de Treves

Le Ministére Fédéral des Transports a publié en aut omne 1966
une carte montrant le tracé des réseaux européens d'autoroutes

a travers la République Fédérale.

D'aprés cette carte, il est prévu de construire umne auto-
route de Coblence via Tréves a Landstuhl avec raccordement a
1ltautoroute Mannheim-Sarrebruck. Pour le moment, les autorités
allemandes ont mis en chantier sur le tracé de la future auto-
route une route & deux voies sous la dénomination de route fédé-
rale N© L4o8. Cette future autoroute traverse la reéegion nord-est
de Tréves pour aboutir au Grand-Duché de Luxembourg & la hauteur
de HMesenich entre les localités de Wasserbillig et de Moersdorf.
A l'heure actuelle, ces projets et notamment L'autoroute lonta-
baur-Coblence-Tréves-frontiére luxembourgeoise sont discutés au

sein de la CILE,

3) La contribution & une politigue dl'industrialisation et

Point n'est besoin de souligner plus particuliérement gue
l'origine profonde des besoins de transport réeside toujours dans
une opération agricele, artisanale, industrielle ou commerciale.
T1 s'ensuit gque les itransports ont un caractére accessoire et
que toute intervention dans ce domaine se répercute inévitablement
sur l'acte principal. Toute mesure de politicque de transport qui
serait concue dans liabstrait sans tenir compte des bases écono-
miques générales sur lesquelles s'appuie ou s'appuiera a l'avenir
ll'activité des transporteurs serait dépourvuc de tout réalisme et

risquerait de devenir anti-étonomique.
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Quant au transport de personnes, il est évident qu'il rem~
plit une fonction sociale importante. Les transports rendent
possibles non -seulement les déplacements cellectifs et individuels
des personnes en géneéeral et en particulier de la main-d'oeuvre et
des écoliers, mais ils exercent une action directe et profonde
sur le mouvement des populations. Ainsi, l'automebile comme les
chemins de fer sont susceptibles de ramener la vie et l'activité

dans les campagnes menaceées de dépeuplement.

Aussi faut-il ajouter aux avantages tirés par les usagers de
la construction d'une route, ceux cui en résultent pour le dévelop-
L4 13 . , » 2
pement économique par la mise en valeur d'une region. Si la me-
sure de ces effets indirects reste malaisée, 11 ne faut toutefois
pas oublier gque l'amélioration de l'infrastructure constitue un
élément important d'une politique d'industrialisation et de

transformation des structures un général.

Par ailleurs un pavs qui se propose de diversifier la struc-
ture de son économie, d'améliorer l'équilibre régional et de
stimuler 1'expansion ne saurait atteindre ce but uniquement par
des dispositions légales qui ne prévoient en ordre principal que
des aides financiéres et fiscales a l'agriculture, aux classes

moyennes et a 1l'industrie. Il faut y englober les investissements

4
{a~

”

{1

roeutiers cuil,en favodsant les 28les de @ T oscerent, Tont fructi-

fier 1l'effort financier consenti par 1'Ztat et les enireprises
3

dans le cadre des politiques de structure, d'expansion et d'éco-

nomie régionale.

Compte tenu de ces remargues d'ordre général, le Conseil
Economigue et Social estime gue le projet luxembourgeois de gran-

de voirie devrait &tre concu de fagon A& permettre et a4 faciliter

- la liaise entre e avec les centres a forte densité industrielle,

Ja liaiso: entre e avec les centres & forte densité de population,

b

- ia liaison entre ces centres et les grands axes inter-
nationaux de transport par route,par fer & par voie navigabl.e
- l'implantation - d'industries nouvelles décentralisées de

fagon vrationnelle,

- un sain étalement de la densité de la population.
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Far ailleurs, le Conseil Economique et Social est d'avis
qu'au point de vue de 1'aménagement du territoire, le trace de
itinfrastructure nouvelle devrait &tre établi de fégon a respec-
ter, dans la mesure du possible, certains sites naturels et a

réduire au maximum la superficie des territoires a déboiser.

4) ‘organisation des transports au moindre coflit pour la _col-

e T . v v e Ut e e A i o n man b e R B wm i e e b T e R M el W s s M e o AR S e o e me S el R

Ce n'est un secret pour personne gue dans notre pays,
les transports cofitent cher a la fois & 1'Etat, aux usagers et

aux transporteurs. En fait, la situation se préesente comme sult

penser la seule différence entre learsrecettes et leurs dépenses

se sont momtés a

528, 1 Millions de francs 1964
661, 4 Millions de francs 1965
807.,6 Millions de francs 1966
877,0 Millions de francs 1967 (compte

tenu d'une dotation théorique de
15¢ Millions de francs du Fonds de
Rencuvellement, gqui n'a cependant
pas été effectuée en fait).

858,1 Millions de francs 1968 (prévisions

budgétaires).

Ces versements représentent, par rapport aux recettes des

CFL

ho,1 % en 1964
51,9 % en 1965
67,3 % en 1966
76,1 % en 1967
71,4 % en 1968
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Ils représentent, par rapport aux dépenses des CFL

28,5 % en 1964
34,0 % en 1965
39,3 % en 1966
45,7 % en 1967
ho,4 % en 1968

Pour les années 1967 et 1968, ils représentent respective-
ment 8,91 % et 8,47 % des recettes budgétaires de 1'Etat luxem-

bourgeois.

En ajoutant & ces chiffres, les dépenses extraordinaires de

1'Etat en faveur des CFL, les sommes atteignent pour

1965 856,9 millions de francs
1966 012,5 millions de francs
1967 829,3 millions de francs
1968 915,0 millions de francs

Le tableau en annexe IV, basé sur les résultats d'exploita-
tion des CFL en 1966, démontre que la plus grande partie du dégégui-
libre d'exploitation est due au trafic-voyageurs ! 658 millions
de francs avant indemnite de 1'Etat et normalisation des comptes
et 316 milliocns de francs aprés ces deux opérations comptables,
contre 224 millions de francs pour le trafic marchandiges avant
indemnité de l'Etat et normalisation des comptes et solde béné-

ficiaire de 268 millions de francs aprés ces deux opérations.

Pour 1966 en effet, la recette nette du trafic-voyageurs
est de l'ordre de 1447 millions sur une recette totale de 1l'or-

dre de 2.006,6 millions de francs.

Sur la base des normes retenues par l'Union Internationale
des Chemins de Fer (UIC) pour la ventilation des dépenses tota-
les, on peut estimer & environ 802,8 millions le montant des
dépenses totales pour l'exercice 1966 & imputer au trafic-voya-
geurs. Le déficit du trafic-voyageurs est donc de 1l'ordre de
658,1 millions pour l'exercice en question. En admettant que
tous les voyageurs fussent transportés aux prix des billets

ordinaires simples, on n'obtiendrait gu'un supplément de recettes
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de 108.9 millions laissant encore subgister une différence de

658,1 - 108,9 = 5’!&9,2 millicns de francs.

Théoriguement, pour assurer 1'équilibre du secteur '"voya-
geurs', il faudrait augmenter les tarifs de 454, 8 %, ce qui
démontre 1'impossibilité matérielle de prendre des mesures tari-
faires susceptibles d'assurer 1'équilibre du secteur'“voyageurs”.
La solution de cette guestion devra &tre cherchée et trouvée

sur un autre plan.

En ce qui concerne la route, Lteffort financier de 1'Etat

s'est é&leveée

]

en 1965 a 625,0 millions de francs
en 1966 a 729,2 millions de francs
en 1967 & 764,1 millions de francs

en 1968 a 807,9 millions de francs

B : La qguestion qgui se pose alors est de savoir quel est
ltavantage comparatif que les usagers retirent de cet énorme

effort financier de 1'Etat dans le domaine des transports. La

réponse a cette guestion résulte, en ce qui concerne le trans-

— -

r&té au 7 novembre 1967. Ces statistiques révelent :

- que les prix des billets ordinaires simples et aller-re-
tour se situent au méme niveau ou & un niveau légérement

supérieur & ceux des réseaux de nos pays volsins,

~ que les prix des abonnements ordinaires et scolaires sont

tréds inférieurs a ceux des réseaux voisins,

- que les prix des abonnements hebdomadaires de travail sont

égaux ou supérieurs selon les cas & ceux de nos voisins.

annexe VI contient une comparalson, arrédtée au 1 septembre 1967,
des taxes terminales et des taxes de parcours pratiquées par les
régeaux de chemin de fer des six pays de la CEE pour le mineral

de fer, les charbonsg, le coke et les produits sidérurgiques,

cltest-a-dire 1'ensemble des produits qui intéressent notre indus-
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trie sidérurgique et gui représentent, étant donné son importaunce,
75 % du trafic marchandises des CFL. Ce tableau se passe de com-
mentaires méme si 1l'on considere que pour certains produits et
dans certaines relations, les chemins de fer ont introduit des
tarifs de concurrence et que, de ce fait, les frais de itransport
effectivement supportés par notre industrie sidérurgique sge trou~
vent abaissés en moyenne générale de lo & 15 % par rapport aux
prix qui résulteraient de l'application stricte et généralisée

des valeurs figurant au tableau en cause.

route, la situation au point de vue prix est sensiblement 1den-

e

lr\

tigue a celle du transport par fer, les tarifs de transport voya-

geurs par fer et par la route étant largement harmonisés.

Par contre, le transport de marchandises par la route en-
traine pour Zo % environ des expéditions de produits sidérurgi-
ques une réduction des prix de transport par rapport au fer de

l'ordre de 15 4 20 % en moyenne.

C: Quant & le sltustion financiire des tramsnoriteurs dans notre

TEY S, _L;w_gcxﬁhaua?quﬁ tes CFL pe frouvent pes dans les circonstances
actuelleg les moyens d'éguilibrer leur compte d'exploitation
par des ressources propres et cuc melints tresno-oriowss sor rooto

e B

connaissent une situation finauncidre précaire.
Tl résulte de cette analyse que, malgré un effort financier
consideratlede la part de 1'Etat luxembourgeois dans le domaine
des tramnsports :
~ les usagers luxembourgecis du secteur vovageurs ne se trouvent
guére avantagés par rapport aux voyageurs de neg pays voisins,

~ malgré le fait que nos transports portent généralement sur des
produits dont la valeur unitaire est basse et gui font 1'cbjet
de transports de masse, les prix de transport pratigués dans le
secteur marchandises sont plus élevés gue dans les autres pays
européens concurrents de notre agriculture, de notre artisanat,
de notre industrie et notamment de la sidérurgie,

- la situation financiére de nombreux transporteurs n'est pas

saine.



- Ly _ CES/F.R. (68)

Cette situation appellera nécessairement et dans un proche
avenir des remedes. Le Conseil Economigue et Social pense qu'un
des remédes consistera & décharger les chemins de fer, dans toute
la mesure du possible, du transport des voyageurs gui entraine
la plus grande partie de son déséquilibre df'exploitation parce
gu'il ne représente en réalité qu'un trafic de banlieue. Une pre-
miére tentative en ce sens a déja été faite par la suppression du
trafic ferroviaire voyageurs sur la ligne de 1l'Attert et la réor-
ganisation rationnelle du transport par roule pour toute la région,
transport auquel parpticipent & la fois les CFL et les transpor-
teurs privés groupés au sein de la Compagnie Routiére Luxembour-
geoise. D'aprés les premiers résultats dlexploitation calculés
sur une base comparable cette nouvelle organisation a permis une
réduction importante du déséquilibre antérieur d'exploitation du
trafic voyageurs de cette ligne. Sur le vu de ces résultats, il
se recommande de poursuivre cette expérience et de 1'étendre
progressivement a l'ensemble du territoire. Toutefois, pour mener
a bien une opération d'une telle envergure, il faudra que le tra-
cé des nouvelles routes de grande communication tienne compte de
cet objectif a atteindre. Le résultat en sera alors un abaisse-
ment sensible du colit du transport pour la collectivité qui com-
pensera dans une certaine mesure 1'effort de financementnécessaire

4 la création de l'infrastructure routiére adéquate.

En résumé, la politique des transports doit viser essentiel-
lement a assurer un transport de gualité & bon marché, qui doit
conduire a développer au maximun le trafic pour autant o celui-
ci est utile & la collectivité. La progpérité générale du pays
en dépend dans une large mesure. En vue d'atteindre ce but, il
faut rechercher, dans le climat d'une concurrence saine et stimy-
lante, la réduction du prix de toutes les opérations de transport
et 1'amélioration des divers services par l'accroissement 'de la
productivité, le progrés technique et le perfectionnement des

méthodes d'organisation.
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5) La construction de la veirie progetee au colt le plus bas.

Il est évident que la recherche du plus bas cofit de la
construction doit &tre un souci permanent des Pouvoirs Publics.
Le Conseil Economique et Social estime gue les considérations
suivantes sont susceptibles de contribuer a la réalisation de

cet cbjectif :

a) L'exécution des travaux devra se faire non pas par petits
trongons, mais par trongons aussi longs que possible, ce qui
combinera la rapidité dans l'exécution avec un abaissement
certain des prix de revient. En cffet, la construction propre-
ment dite d'une route est un probléme industriel qui doit &tre
dominé par 1'impératif de la productivité. La capacité des
machines a terrassement a été comsidérablement augmentée.

Les techniques modernes du béton et de l'acier ainsi que la
rationalisation des éléments ont sensiblement accéléré la
construction des ouvrages d'art. La technique du revétement,
la capacité des machines a coffrage coulissant rendent possi-
bles un avancement trés rapide des chaussées. Il n'est toute-
fois possible de tirer profit de ces technigues et de 1l'outil-
lage moderne que si les trongons d'autoroutes mis en chantier

sont suffisamment étendus.

b) Lorsgu'on examine les différentes estimations de
colits pour certains trongons, dont il n'appartient pas au
Conseil Economique et Social d'apprécier le bien~fondé a 1l'oc-
casion du présent chapitre de szon avis, on constate que le
cofit des ouvrages d'art représente en moyenne 20 a 25 % du
cofit total des trongons considérés. Une économie substantiel-
le peut donc résulter d'un tracé limitant pour autant que pos-

sible le nombre des ouvrages d'art et notamment les échangeurs.

¢) Etant donné gue la Ville de Luxembourg devra étre reliée
& sa ceinture de contournement et que ces raccordements seront
d'un cofit trés élevé, il importera d'établir le tracé de la
ceinture de contournement Non pas en fomction du seul cofit

de cette ceinture, mais bien en fonction du codt total de la
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ceinture proprement dite et des raccordements a la Ville, de
telle maniére que ce colt total soit le plus .bas possible. Seul
le colit total de l'opération peut et doit &tre pris en considéra-
tion du point de vue "colit pour la collectivité" en y incorporant

les parts de colit & supporter tant par la Ville que par 1'Etat.

G) l.a promotion de la sécurité routiére.
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Les chiffres des accidents fournis par les statistiques

pour les trois derniéres années sont impressionnants,

Accidents de la circulation routiére

Lt il i T o ——— B A WA ke bmA MR S SR

i H f i i
' [ ] ] {
; ! 1965 t 1966 ! 1967 ;
t 1 ¢ 1 1
' 7 1 " :
¥ . t t 1 z
' Accidents ! ! : '
1 ! ' 1 t
‘ corporels ! 1.747 E 1.550 ; 1.657 i
1 1
! dont mortels § 75 E 8o : 76 E
] 1

: dégdts matériels ! 2,466 ! 2.023 ! 2.110 H
, | ! 2 {
s ] 1 ! ‘T
' [ ] f T

; : I F :
! Total P k213 i 3.573 . 3.767
1 : i i .

En comnsidérant le nombre des victimes, on constate avec ap-
préhension gqu'un habitant sur 200 risque d'étre tué ou blesgsé
par l'automobile au cours de l'année. 5'il est évident que
la suppression totale des accidents reléve de 1l'utopie, tout doit
cependant 8tre mis en oeuvre pour gu'ils soient combattus tant

sur le plan humeain que sur le plan technique.

Sous ce rapport, les experts américains ont analysé les
différents types de routes et ont essayé d'évaluer leur degré
de sécurité. Les statistigues américaines donnent le nombre desg

accidents par millions de Em/véhicules
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pour une chaussée a 2 voies : 2,35 accidents
pour une chaussée a 3 voies ¢ 3,00 accidents
pour une chaussée a 4 voies séparées

par un terre plein central : 1,50 accidents

Il faut en conclure que le nombre d'accidents sur un réseaun
mixte de 2 4 3 voies s'éléve a 2,50 accidents par million de

Km/véhicules.

En faisant la différence du nombre d'accidents sur une au-
toroute et celui d'un réseau mixte, il se dégage gqu'un accident
par million de Em/véhicules peut &tre & +& par la substitution
d'une autoroute 3 une route ordinaire.

Le colt moyen d'un sinistre au Luxembourg s'éléve en moyenne
a 15.000 francs & charge des compagnies d'assurance. Toutefois,
ce colit moyen ne fournit qu'une fraction du colit gque représen-
tent les accidents pour l'économie du pays. Dans ce chiffre les
sinistres non déclarés a4 1'assurance ou non-couverts par celle-ci
ne gont pas compris ainsi que la part des sinistres n'incombant
pas a l'assurance en vertu des principes de la responsabilité ci-
vile. I1 convient en outre de faire remarquer gu'en général les
compagnies d'assurance ne remboursent que la moitié des frais
occasionnés par les acecidents. La quasi-totalité des assurés
n'étant pas couverts par des contrats d'assurance "tous risques',
la responsabilité des accidents est toujours attribude & 1'un ou
l'autre des conducteurs impliqués ou bien partagée entre eux, de
sorte que seuls les dégdts subis par la partie "innocente” sont

dédommagés par les assureurs.

Le colt d'un accident a charge de l'économie du pays peut
donc 8tre évalué & 3o.o000 francs ce gui revient au double du

colit moyen gu'il représente pour les compagnies d'assurance.

D'apres des évaluations récemment avancées. par les milieux
intéressés la moyenne jourmaliére actuelle du trafic s'éléve,
dans les relations pour lesguelles la congtruction d'une grande
voirie est prévue par la loi du 15 aofit 1967, & environ 8oo.ooco

unités de véhicules/Em. Par conséquent, le mombre des accidents
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par an qui pourraient &tre évités si cette voirie existait actuel-
lement s'éleve &

8oo0.000
l.000.000 X 365 = 292

et le bénéfice annuel qui pourrait 8&tre réalisé sur les accidents

se monterait a 3c.o000 x 292 = 8.760.000 francs. En l'an 2000, ce
bénéfice atteindrait, en application du coefficient de dévelop-
pement de 2,1, la somme de 18.400.000 francs, sans compter la
valeur inestimable des souffrances physigques et morales des

victimes des accidents de la route.

Par sa configuration, la grande voirie & établir devra donc
tenir compte dans le mesure du possible de son rbéle de promoteur

de la sécurité routiére.
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Le réseau routier de notre payvs présente actuellement

une longueur de 4942 Km se décomposant comme suit

Voirie de 1'Etat : 2824 Km dont 865 Km de routes nationales et

1959 Em de chemins repris

Voirie vicinale : 2118 ¥m

Total i 4oLk Em

a)

b)

Ce réseau présente les caractéristiques suivantes

nationales est le réseau le plus dense, tant par rapport au
nombre d'habitants que par rapport a la superficie, des
pays de la Communauté Buropéenne et certainement de toute
1'Europe, & l'exception de celui de la Belgigque comparé a

la superficie du pays.

Nombre de Em de Routes MNationales
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Notre réseau routier est un réseau mixte comprenant ex-
clusivement des chaussées & 2 et & 3 voies, exception faite
du tromgon trés court reliant la ville de Luxembourg au pla-

teau du Hirchberg.
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c¢) Il se distingue donc des réseaux des autres pays membres de
la CEE par l'absence totale d'autcroutes au sens propre du

terme.

d) Telles qu'elles se présentent aujourd'hui, toutes nos rou-
tes de grande communication, & l'exception de la route re-
liant la Ville de Luxembourg & Echternach, traversent un

trés grand nombre de localités, ce qui entraine

- une limitation de leur largeur ne permettant au maximum
gue desg chaussées & 3 voies,

- un colt trés élevé de construction résultant notamment du
colit des expropriations et de 1'aménagement des abords,

~ une limitation de la vitesse 4 6o km/h sur presgue tout
leur parcours,

- un risque accru d'accidents principalement pour les rive-

rains.

En résumé, on peut dire que si notre réseau actuel satis-
fait bien, du fait de sa densité, les besoins en liaisons lo-
cales, il n'est cependant guére conforme aux objectifs gui ont

été définis au chapitre précédent.

L'art. 6 de la loi du 16.8.1967 ayant pour objet la créa-
tion d'une grande veoirie de communication et d'un Fonds des

routes prévoit que

"Le programme général des travaux de grande voirie est le sui-
vant, les noms des localités citées n'indigquant nag les loca-

lités proprement dites, mais les environs de celles-~ci :

-~ une ceinture de contourmnement de la Ville de Luxembourg;

- le troncon de la route E 9 d'Arion & Luxembourg, entre la
frontiére belge et le contournement de la Ville de Luxembourg
et sa'jonction a ce contournement;

- le trongon de la route E 9 de Thionville & Luxembourg, entre
la frontiére francaise dans la région de Frisange et la Ville
de Luwxembourg, aingi gue sa jonction au contournement de

cette Ville;
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~ l'achevement de la voute d'Esch et son raccordement au con-
tournement de la Ville de Luxembourg;

~ 1'acheévement de la route E 42 entre Echternach et le contourne-
ment de la Ville de Luxembourg, le contournement de la Ville
d'Echternach, ainsi que le trongon de route E 42 entre Alzingen
et le raccord de la route Mondorf-Remich;

- une route de Luxembourg a Wasserbillig, avec jonction au con-
tournement de la Ville de Luxembourg;

- une route reliant Strassen a Mersch, avec contournement des

grandes localités et jonction aux routes principales.!

La réalisation de ce programme routier ne préjuge pas les
tracés dont deux variations sont actuellement connues. Le plan
a l'annexe VII en fournit une illustration. La variante de tracés
I est représentée par le trait noir et la variante II se recomnnait

au trait rouge.

Au présent chapitre, le Conseil Economique et Social examine
successivement les tracés des deux variantes et leur conformité
avec les objectifs définis par le Conseil Economigue et Social

dans le chapitre III du présent avis.

Enfin, il propose les tracés gui lui paraissent les plus

conformes a ces objectifs.

2) Les tracés résultant de la variante T.
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Le Conseil Economique et Social estime que le tracé de cette
ceinture de contcurnement actuellement prévu par la variante I ne
correspond guére a la plupart des objectifs précédemment décrits,
En effet :

a) Cong¢u dans une optique internationale, il ne satisfait pas
suffisamment les besoins nationaux. Il a été démontré que 85%
a 90% du trafic susceptible d'aboutir & la ceinture de con-
tournement est constitué par du trafie en provenance ou a
destination de la Ville de Luxembourg. Or, le tracé de la
variante I fait passer cette ceinture a une distance d'environ
6 &4 8 km du centre de la Ville et, a certains endroits, a

mi-chemin entre la Ville et la frontiére du Grand-Duché.
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I1 en résultera pour la plupart des usagers luxembourgeois
un manque certain dfutilité. Dans ces conditions,il faut

se poser sérieusement la question de savoir s'il est jus-
tifié d'investir guelgue deux milliards de francs dans une
ceinture qui, en étant trop éloignée de la Ville, néglige
les problémes posés par le trafic de pénétration et de sor-
tie de la Ville chiffré a prés de 90 % du trafic total

pour ne détourner que les lo % a 15 % de trafic de transit

du centre de notre capitale.

Il ne tient gu'insuffisamment compte de la nécessité dfor-
ganiser les transports au moindre cofit pour la collectivité.
En se situant dans un rayon aussi éloigné de la Ville de
Luxembourg et en se raccordant aux seules voies de pénétra-
tion existantes, le tracé proposé ne favorise pas une réor-
ganisation notamment du trafic-voyageur constitué précisé-
ment le plus souvent par un trafic en provenance ou a deg-
tination de la Ville. En vue de connaitre le colit global
pour la collectivité, le cofit du tracé de la variante T
devrait &tre augmenté du cofit des nouvelles voies radiales

4 construire.

I1 ne tient pas compte de 1'impératif du moindre cofit par
rapport aux objectifs & atteindre. S$7il est vrai que le cofit
des expropriations est moinsg élevé gue pour des terrains se
situant plus prés de la Ville, il n'en reste pas moins que
le colit global sera trés défavorablement influencé par les

facteurs suivants

-~ le nombre considérable de km de chaussées,

- la nécessité reconnue par les autedrs méme du tracé de la
variante I de construire, pour faciliter le trafic aux
abords de la Ville de Luxembourg, un boulevard de petite
celnture sur le territoire de la Ville,

- le cofit élevé des raccordements de la ceinture & la Ville
de Luxembourg dont la construction sera indispensable pour

faciliter le trafic d'entrée et de sortie de cette derniére.
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d) I1 ne contribuera pas, dans toute la mesure du possgible, a
1'accroissement de la sécuriteée routiére. En effet, si 1'on
considére la répartition par cantons des accidents de la cir-
culation, on constate gue prés de 4o % de ceux-ci ont ldieu
dans le canton de Luxembourg-Ville, alors gue le pourcentage
correspondant pour le canton de Luxembourg-Campagne, dans le-
quel le tracé en cause se situe intégralement, n'est que de
7 %. Dans sa présentation actuelle qui ne prévoit pas de nou-
velles voies d'accés de la Ville, il dirigera une fraction
importante du trafic venant d'Arlon vers la Cloche d'Or ce
qui augmentera par la cencentration du trafic en cet endroit
les dangers d'accident. D'autre part, il risque de compliquer
le transit par la Ville de Luxembourg du trafic venant de

Tréves-Wasserbillig et se rendant & Arlon.

B. Le trongon de la route E 9 de la frontiére belgo-luxem-
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Le Conseil Economigue et Social est d'avis gque la construc-
tion de cette route est en principe justifiée & longue échéance,
car elle est conforme aux objectifs précédemment définis, spé-
cialement & celui de la liaison avec le réseau routier belge.

C. Le trongon de la route E 9 de la frontiére franco-luxem-

___________________________________________ Al

Le Conseil Economique et Social est d'avis que, compte te-
nu des incertitudes francaises, cette route ne devrait pas étre
construite sur la base du tracé actuellement prévu par la va-
riante I. Ce tracé présente en effet, par rapport aux objectifs

a poursuivre, les graves désavantages suivants

a) Il résulte de 1l'analyse du trafic effectuée au chapitre II
du présent avis qu'au point de vue densité de trafic, la re-~
lation Luxembourg-Thionville ne se situe gu'a l'avant-dernier
rang d'un classement comprenant les huit liaisons routidres

les plus importantes de notre pays, avec une densité
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de trafic a peu preés égale & celle de la route Luxembourg-
Remich qui fipgure auw dernier rang. La construction de la
route Luxembourg-Thionville ne correspondrait domnc pas a
l'objectif primordial gqui consigte & tenir compte des bescins

nationaux les plus importants.

Vu les plans frangais discutés au mois de juin 1968 a la
Commission des Communautés Zuropéennes, le tracé projeté ne
réaliserait pas le raccordemert avec le réseau dl'autoroutes
francgais, Comme il a été exposé au chapitre III du présent
avis, il est plus gue probable que l1'Administration fran-
gaise n'a pas l'intention de construire une autoroute de
Thionville & Frisange, qri ferait double emploi avec l'ac-
tuelle route nationale 53 et n'aurait gqu'un effet réduit de
stimulation de 1'économie régionale. Par contre, le traceé
francais aboutissant & la frontieére luxembourgeoise prés de
Dudelange ne manquerait pas de valoriser la région dépourvue
de voies de communications au nord-ocuest de Thionville. Il
s'ensuit qu'il existe une forte présomption que la jonction
de nos routes avec le réseau frangais, tout en n'étant pas
encore complétement élucidée et décidée, s'opérera dans la
région de Dudelange et gue le tracé de l'autoroute luxem-

bourgeoise allant vers le sud du pays doit en tenir compte.

La non-conformité du tracé de la variante I avec les autres
objectifs définis antérieurement découle logiguement de 1'ob-
servation faite au point a) ci-dessus. On particulier le
tracé proposé ne constitue pas une liaison entre les centres
a4 forte densité de population ou d'industrie et ne saurait
donc contribuer efficacement a une meilleure organisation

des transports.

Le fait que le ecofit de ce tracé soit pour notre pays avan-
tageux étant donné son parcours réduit en territoire luxem-
bourgeois ne compense pas les désavantages qui viennent d'étre
décrits et notarment celuil de ne pas se confondre partielle-

ment avec le tracé d'une autoroute vers le sud.
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Le Conseil Economigque et Social estime que cette route ne
devrait pas 8tre réalisée sur la base du tracé actuellement pré-
vu par la variante I. Ii expliquera les raisons de sa position
3 l'occasion au point 4) du présent chapitre intitulé: "Les
tracés proposés par le Conseil Economiqgue et Social compte tenu

des objectifs précisés au chapitre Irr."

Tl est bien entendu qu'il ne s'agit pas de la construction
d'une nouvelle route entre Luxembourg et Echternach comme pour-
rait le faire supposer le libellé de la loi du 16 aoiit 1967. En
fait, le programme ne vise que les troncons entre Waldhof et la
ceinture de contournement de la Ville de Luxembourg ainsi que
le contournement de la Ville d'Echtermach. Le Conseil Economigue
et Social ne s'oppose pas a la réalisation de ce programme selon

les priorités retenues au chapitre VIIL du présent avis.

-...................-...........—._-..,........—._.__.u._......_._._.._.-.—..._.—__a......—.—........_....__.._-.....-...—_.m........_._

Dans les circonstances actuelles, le Conseil Economigue et
Social déconseille la construction de cette liaison routiére,
car elle ne correspond pas aux ohjectifs principaux dont l=a réea-
lisation devrait &tre recherchée. Pour éviter la répétition, le
Conseil renvoie aux reproches formulés & 1l'égard de la route
Luxembourg-Frisange, qui stappliquent intégralement en l'espéce
et spécialement en ce qui concerne la liaison avec le réseau
d'autoroutes allemand, liaison que 1'Administration allemande
a 1'intention de réaliser prioritairement, comme il a été expliqué
au chapitre III, dans la région de Wasserbillig, ce gqui apportera

par ailleurs un atout supplémentaire au port de Mertert.

Au sujet de ce trongon de route B 42, une observation

supplémentaire s'impose.
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Il est souvent fait état d'une obligation juridigque de
construire cette lisisen routiére gqui découlerait de 1'adhé-
gion de notre payvs & la Déclaration sur la construction de
grandes routes de trafic international signée a Genéve le
16 septembre 1950 et approuvée par la loi luxembourgeoise du
22 juillet 1952, Cette Déclaration prévoit en effet dans une
liste annexée des routes E, la construction d'une liaison rou-
tigre suivant les critéres des routesE entre Sarrebrucl, Luxem-
bourg, Lchternach et Cologne. Tout en soulignant son attachement
au respect des Traites internationaux, le Conseil Economique et
Social estime toutefois, qu'étant donné 1'évolution des vastes
projets d'auvtoroutes européennes et en particulierde nos pays
veoigins, un projet routier datant de 18 ans et dont le respect
est loin d'étre assuré par l'autre pays intéressé, ne peut plus
constituer a l'heure actuelle une obligation juridigque au sens
propre du terme et est donc susceptible d'étre modifié ou sup-
primé par consentement mutuel exprés ou tacite des parties en

cause.

G. La route de LuxXembourg a Wasserbillig avec jonction au
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Le Conseil Ecomomique et Social se declare en faveur de la
construction d'une telle rcoute, car elle est confarme aux ob-
jectifs qu'il est nécessaire (iattaindre Cette route réalisera
la liaison avec le réseau allemand d'autoroutes et, en améliorant
les communications routieres avec la région de Tréves, étend
la z06ne d'attraction de l'aéroport de Findel. De plus, elle
créera une meilleure communication de nos centres de production

avec le port de Mertert, ce qui ne mancguera pas d'augmenter la

A& B I .
[ ; L o

rentabilité de cet iwnv.ogtigserizcot d'intlieddt zzitional.

H. L.a route reliant Strassen a Mersch.

Le Conseil Cconomique et Social estime nécessaire
de mettre & la disposition de la partie nord de notre pays une

meilleuw infrastructure routiére. La voie qui dessert actuelle-
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ment cette région comnait des difficultés de trafic moins en
raison de la densité de celui-ci que par le nombre et 1'étendue
des agglomérations a traverser. Une nouvelle voie express ne
manguerait pas de stimuler le développement économique dans le

nord du pays et de contribuer & favoriser 1'équilibre régional.

Les tracés résultant de la variante IT se distinguent des

tracés de la variante I essentiellement sur trois points,

- la ceinture de contournement de la Ville de Luxembourg,
-~ le troncon de la route E 9 de Luxembourg a Thionville,

- le troncon de la route E 42 de Luxembourg a Remich.

En ce qui concerne les tracés de la variante IT qui se
couvrent avec ceux de la variante I, le Conseil Economique et
Social renvoie aux observations qu'il a formulées & leur égard
au point 2) du présent chapitre. Il suffira donc au Conseil
Economigque et Social d'examiner les tracés des routes prémen—
tionnées qui font 1'objet d'une proposition différente dans

la variante IT.

A. La ceinture de contournement de la Ville de Luxembourg.

Le Conseil Economique et Social approuve le tracé de la
variante II concernant la ceinture de conlournement de la Ville
de Luxembourg ainsi gue les raccordements & la Ville par Holle-
rich et la Gare centrale. Ce tracé correspond en effet aux
principaux objectifs gu'il importe d'atteindre et présente

en particulier les avantages suivants

a) Sa distance du centre de la Ville de Luxembourg ne dépasse
guére 3 km, ce qui aura pour conséquences
- de faciliter notamment par les accés a la Ville que le
tracé prévoit le trafic en provenance ou a destination
de la capitale conformément aux conclusions auxquelles
ont abouti les experts des bureaux Kocks et Grabe a la
suite des recensements de circulation dont il a été ques-

tion au chapitre II du présent avis;
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- de permettre & une partie du trafic urbain d'en profiter.

bh) Méme si le cofit des expropriations et . des ouvrages
d'art devait étre plus élevéd, le total des dépenses sera

cependant moins élevé du fait

- de la diminution de la longueur du contournement ;

- de la réduction de la longueur des raccordements a la
Ville de Luxembourg, raccordements gui sont absoclument
nécesgaires pour éviter l'isolement de la capitale;

-~ de 1'inutilite de construire un boulevard de petite cein-

ture sur le territoire de la Ville.

¢} Le tracé de cette ceinture permetitra de placer dans ses
accotoments les canalisations d'utilité publigue gui sont
appelées a couvrir les besoins a longue échéance des guar-:

ticrs et cgglomérations en expansion.

Tout en admettant que le tracé de la variante II présente,
au point de vue des objectifs & poursuivre, de notables amé -
liorations par ymppoft a celui de la variante I du fait notam-
ment qu'il réalise une liaison avec la Ville de Dudelange, le
Conseil Economigue et Social estime cependant que la liaison
entre la Ville de Luxembourg et le Sud du pays avec raccoerde-
ment au réseau d'autoroutes frangails devrait se faire
selon un tracé différent. Il précisera sa pensée a ce sujet au

point 4) du présent chapitre.

e e mame mm e ot o e WAE MM A M R W R W W W M e e e WA AL RN M A MM T s WA e W e e mew e el W MR R e e mAL mm e e

Le Conseil Economique et Social ne peut que confirmer la
position prise lors de 1'examen, au chapitre précédent, du
tracé proposé pour cette route par la variante I. Le Conseil
Economique et Social ne pense pas, pour les raisons précédem-
ment développées, qu'il soit utile de la construire dans les

circonstances actuelles.



- 56 - CES/F.n. (68)
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Compte tenu des objectifs retenus au chapitre 111 et sur

ia base des observations formulées & 1'égard des différents

tracés proposés, le Conseil Economique et Social estime que le

programme général de comstruction d'une grande voirie de commu-

nication devrait prévoir l1'établissement des liaisons routieres

suivantes

a)

b)

une ceinture de contournement de la Ville de Luxembourg ain-
si que les accés & cette Ville sur la base du tracé de la
variante II, pour l'ensemble des raisons exposées sous 2) A
et 3) A du présent chapitre.

Sous ce rapport, le Conseil Economigue et Social rappel-
le notamment gque le pourcentage élevé de 88 % a 9o % du tra-
fic de pénétration et de sortie de la Vilie dans le trafic
total plaide en faveur de la création d'une ceinture aussi
rapprochée que possible de la Ville et assortie de nouvel-
les voies d'accés.

La ceinture devrait 8tre réalisée sous la forme d'une

autoroute & gquatre voies.

le trongon de la route E 9 de la frontiére belgo-luxenbour-
geoise & la Ville de Luxembourg et sa jonctiom a ce contour-
nement, en principe sur la base du tracé prévu a cet effet
par la variante I, sous réserve cependant de son raccorde-
ment & la ceinture de contournement de la Ville. Cette rou-
te aurait pour principal mérite de réaliser la liaison avec
le réseau routier belge. L'aspect et la forme techniques de
cette route seront déterminés par les caractéristiques de
la route belge & laguelle la ndétre sera raccordée. Comme il
semble que la Belgigue construise une route a quatre ban-
des, nos Pouvoirs Publics prclongeront la route belge par

une route a quatre bandes également.
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¢) une route reliant le contournement de la Ville de Luxembourg
retenu sub a) et se prolongeant vers la frontiére frangaise
au point de rencontre a fixer par commvl accord entre les
autorités compétentes frangaise et luxembourgeoise. Cette
route unique vers le sud emprunterait le trace de variante
IT du point D de la ceinture vers Livange ou d'un cH6té elle
épouserait le tracé proposé par les auteurs de la variante I
et gqui ne figure pas & la carte en annexe VII de Livange a
Noertzange en longeant Bettembourg au nord et continuant vers
Esch-sur-Alzette, Differdange et Rodange et de 1'autre cdté
continuerait vers Dudeiange.

La construction d'une autoroute du sud selon le tracé pro-
posé par le Conseil Economique et Social se justifie pour plu-
sieurs raisons. '

D'abord cette route répond aux besoins nationaux étant don-
né gue non seulemeht elle améliorerait les voies de communi -~
cations entre les centres trés peuplés du bassin minier, mals
qu'elle doterait le triangle Luxembourg-Rodange~-Dudelange~
Luxembourg ol sur 11 % du territoire vit plus de la moitié
de la population et se trouve localisée la majeure partie de
nos industries.

Quant & 1l'incidence de cette construction sur le cofit glo-
bal, elle sera tres favorable, car ce tracé fonderait trois
routes projetées en ume seule. Ainsi, elle rendrait superflu
l'aménagement de la route Luxembourg-Dsch-sur-Alzette et d:
la route Luxembourg-Bettembourg, la construction de la route
Luxembourg-~Thionville et du trengon de la route collectrice du
sud qui méne de Noertzange & 1'échangeur d'Alzingen
en passant au sud de Bettembourg. Le trafic cumulé de ces routes
n'augmentera pas la densité de circulation au point de cre-
ver le plafond de la capacité de débit de la route proposée.
De plus, 11 résulite de cette proposition certainement une
baisse appréciable du cofit global des projets de grandes
voies de communication.

En dehors de ces avantages plus directs, la route du sud
proposée par le Conseil Economique et Social, en dotant la
récion la plus peuplée du pays d'une véritable infrastructure
routiére, constituera un facteur non négligeable dans notre

olitiaque d'expansion économique a longue édchéance.,
<A
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A cet égard, il n'est point oisif de rappeler qu'a la suite
du processus continue de rationalisation et de mécanigsation
de notre industris, le rythme d'embauchage de main-d'oeuvre
risque de se ralentir dans cette région a forte densité de
population. En vue de faire face & cette évolution a longue
échéance, il importe de créer également dans cette région
les conditions susceptibles de favoriser 1l'éclosion de nou-
velles activités et partant de nouveaux emplois.

infin, la route du sud proposée par le Conseil Econo-
mique et Social ne préjugerait pas de prime abord la solu-
tion & apporter au raccordement de notre réseau routier avec
celui de la France. En effet, la route proposée aurait lfa-
vantage de permettre de réaliser ultérieurement la Jonction
par une bretelle dont le tracé irait de Dudelange au point
frontiére situé dans la région de Zouftgen et indique dans
les plans déposés par les autorités francaises a la Commis-
sion des Communautés Buropéennes. Si par impossible le
point de frapghissement des territoires était arrdté a
Frisange-Evrange, il serait parfaitemernt possible de retenir
un tracé reliant Livange a Frisange.

La route du sud aura le caracteére d'une autoroute de
Luxembourg a Livange et d'une route express d'une part de
Livange a Rodange et d'autre part de Livange & Dudelange.
Quant & la bretelle rejoignant la frontié¥e frangaise, ses
caractéristiques techniques s'identifieront avec celle gue

revétira la route frangaise.

l'achévement de la route E 42 Luxembourg-Echternach entre

le Waldhof et le contournement de la Ville de Luxembourg
ainsi que le contournement de la Ville d'Echternach, étant
denné qu'il est logigque de finir les parties terminales
d'une voie par aillleurs complétementconstruite. Ces eronebns
terminaux auront les mémes caractéristiques que les tron-

cons actuellement en service.
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e} une route de Luxembourg a Wasserbillig avec jonction au
contournement de la Ville de Luxembourg suivant le tracé
de la variante I, ce gui aurait pour avantage de relier no-
tre pays au réseau allemand d'autoroutes tout en profitant
au port de Mertert et a l'aéroport de Findel. Cette route

prendrait la forme d'une route express & gquatre bandes.

) une route reliant Strassen & Mersch prévue dans les deux
variantes et sous réserve évidemment de son raccordement
avec la ceinture de contournement de la Ville de Luxembourg.
L'amélioration de 1'infrastructure routiére reliant le
nord aux cenltres administratif de Luxembourg et industriel
du sud contribuerait au développement de 1l'activité dans

le nord et au maintien de l'équilibre régional.

En ce qui concerne toutefois cette liaison, le Conseil
Economique et Social estime que la gquestion se pose de sa-
voir si la densite du trafic et sa structure Justifierait
la construction d'une autoroute proprement dite. La plus
grande partie du trafic ne s'effectue pas entre Luxembourg
et Mersch, mais entre Luxembourg et les localités adjacentss
et entre les différentes agglomérations et Mersch. Si cette
liaison routiére était donec construite en forme d'autoroute,
il faudrait, pour tenir compte de la structure du trafic,
prévoir un nombre trés considérable de raccordements avec
les localités en cause, ce gui en rendrait le cofit prohi-
bitif. Le Conseil Economigue et Social pense qu'il serait
fait droit & la situation du trafic dans cette région par
la construction d'une route eXxXpress gui contournerait les
multiples agglomérations que traverse la route actuelle mais
dont les acceés ne seraient pas soumis aux servitudes inhé-

rentes a ceux des autoroutes.

11 résulte des propositions de tracés faites par le Con-
seil Economigue et Social que les autres routes prévues par
les variantes T et ITI et notamment les routes prévues de Luxem-

bourg a Remich, de Luxembourg & Fiisan:

-
)

e et de Luxembourg a
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PTICN DU COMPTE-ZENDU DE L'ASSEMD

Le comste-rendu CES/AP (67) 18 est adopté & 1'unapnimité.

Sur proposition c¢u Freésident les points V, VI et VII de

1'ordre cu jour passent avant le point IV.

IV CREATION D'UNE GRANDS VOIRIE DE CCLBMUNICATICN ZT D'UN FONDS
DES 2OUTES (LOI DU 16 AOUT 196?). - COMMUMICATION DU PRESI-
DINT,

T.e FPRESIDENT se réfédre & la note alresseée en date du 15
2t

,
e
porté officiellement ni & la connaissance du Ministre compétent

ni aux Députés.

Aprés le vote intervenu a la Chambre des Députés fixant le
. i f‘8 N - Lz - -
srogramme pour 1968 et les premieéres priorites, une deuxienme
lettre fut adressée au Ministre d'Etat en date du 10 janvier 1968

invitant le Gouvernement & soumetitre en temps utile pour avis,

-
P

aux membres cdu Conseil Hconomigue ei Social les projets dlarrdtés
grand-ducaux fixant les tracés et la période de construction
Géfinitifs ce cette grande voirie de communication prévue par
lacite loi. L'importance indéniable des pr oblémes économigues,
financiers et sociaux qgui découleront de l'application de la loi

en guestion justifient une telle demandce.

LY OAATEUR fait également état d'une letire du bourgmestire
de la Ville cde Luxembourg dans laguelle celui-ci exprime le
Ghair d'8tre informé officiellement des décisions prises par le
Conseil en cette matiére. Le PRISIDENT fait remarquer gu'd l'heurc
actuelle ot les avis du Conseil zne sont pas publiés, une telle

demande ne peut pas étre satisfaite. Il précige gu'il en a in-

formé le bourgmestre.



- 35 - CES/AP (68) 1

Aprés une discussion générale ol sont intervenus MM. le

PRESIDENT, N. KREMER, M. HINTERSCHEID, G. FABER et A. ROBERT,
LES MEMBRES DU CONSEIL ECONOMIQUE E£T SOCILAL

DECIDENT qu'il est indispensable d'entendre le Ministre compétent
afin que leur soient précisés notamment les points

suivants

- interprétation et précision du vote de la Chambre des
Députés relatif & la premiére tranche des travaux j

- nature et nombre des raccordements prévus dans le
programme gouvernemental ainsi qu'il a été voté paxr
la Chambre des Députés pour l'exercice 1968 ;

-~ plan et modalités de financement du projet de création
d'une grande voirie de communication et notamment de

la premieére tranche.

PRIE le PRESIDENT &'intervenir & ce sujet aupreés du Ministre
dtitat.

Vv ETUDE DU PROBLEME DE L!'INTEGRATION DE L'AGRICULTURE DANS LI
MARCHE COMMUN., - COMMUNICATION DU PRESIDENT.

Le PRESIDENT rappelle gu'on attend confirmation de la part
de la Commisgsion de la CEE en ce qui concerne la fixation de la

date et la Aésignation définitive de l'expert.

M. J.P. BUCHLER a exprimé le désir d'assister & 1'Assemblée
piéniére au cours de laquelie parlera l'expert de Bruxelles,
{ui-méme a 1'intention deprésenter son exposé dans une s&ance -

ultérieure.

VI TAXE SUR LA VALEUR AJOUTEE.

Le PRESIDENT fait &tat d'une letire du Ministre d'Etat dans
laguelle celui-ci prie les membres du Conseil de lui faire con-
naitre pour le 1 février 1968, les premiéres conclusions de nos

débats sur la guestion.
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Esch-sur-Alzette devraient étre supprimées du programme des

différentes variantes.

Dans un chapitre ultérieur, le Conseil Economigue et So-
cial précisera l'incdidence financiére des projets et prendra

position quant aux priorités a établir.
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Les dépenses budgétaires de la "fonction transport! se
classent en téte des dépenses budgétaires dans notre pays, et
devancent méme les dépenses engagées dans la "fonction travail
et sécurité sociale'. L'ordre de grandeur des dépenses budgé-
taires effectuédes dans 1'intérét des transports, abstraction
faite des dépenses pour les P.T.T., se dégage du chiffre de
1,8 milliards de francs sur un budget de 10,9 milliards de
francs, ce qui correspond a 17 % des dépenses totales. La part
de la route dans les dépenses budgétaires totales oscille dans
les années 1955 & 1968 entre 5,4 % et 7,4 %.

En comparant les dépenses en faveur de la route aux dépen-
ses du seul secteur des transports, on comnstate qu'elles ont
varié entre 1955 et 1968 de 34,6% et 67,2%,. Comme il ressort
du tableau ci-aprés, les charges budgéetaires en faveur de la
route interviennent en général pour plus de la moitié dans les

dépenses consenties par 1'Etat au secteur transport.
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D'aprés le bilan des CFL au 31.12.1967, les immobilisa-

tions postérieures au 1.6.1945 s'élévent a 871 millions de Irancs.

b) les dépenses d'investissement en faveur de la route

comporte la ventilation des dépenses d'entretien en réparation
et mis en état de la voirie de 1'Etat, des trottoirs, des cana-

lisations et de l'éclairage.

Un deuxiéme tableau se rapporie aux dépenses d'investis-
sement pour la ggggf{ggf%gg_gg§ugggfgga T1 faut toutefois atti-
rer l'attention sur la fait que les chiffres connus actuellement
négligent les dépenses engagées par les administrations commu-

nales.
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Dépenses dlinvestissement 1'Etat pour l'entretien des

Source : Projiet de budget de 1'Etat pour i'exercice 1968
Unité: millions de frenoes
Entretien RevBhbe. Réparations des Réfecm Trote  Canalie Bolai=-  Total
PEDHT B mernts  dégfis causds par rions toirs  sations Tage
S o g - 5 1 .
Ni?éi ;z g;ijgls le ddgel  les glise zﬁgz des .
état de POmEILE canalisam :
1la voirie de terrain tions
. Ge 1°Etat &*eau e -
Part de 1Ysrrondissement de Luxenbourg
=5 9.2 12,0 2,2 1472 1,2 R 2e0 0253 007
56 12,9 13,1 - 1,75 13 1.0 2,7 opt 33,15
57 16,0 ik,5 - 1,75 ia7 hyo 2,2 0,8 Le, 55
w8 15,5 15,8 - 245 L. perLe 1o,b Oz 9y 00
28 12,1 130 1445 boo 1,8 3.8 95 Oyt A&, 08
o 12,9 13.3 - 2,8 B4 1,7 9,0 o7 40,80
51 13,1 13,5 - 5,8 2,7 25 106 ok L8, 00
52 16,4 15,0 0,50 5,2 5,0 .o 15,8 oy 59, 50
53 7.0 15,0 33,,30 B8 Fe RS 15,0 057 5*"3‘&0
Sh 19,0 14,7 - B0 2,75 2.1 1250 oaT 55,05
55 15,0 13.5 - 70 5,3 2,0 G20 1.5 50, %y
_ Part de 1'arvondissement de Diskimah
55 8,9 By0 1s0 - 2,8 - 1s7 - 21,k
56 S,0 By - - % Tad 250 Dg % a2
5T Gp0 8,8 - - 1,9 oy 3 1,8 Q}% 28,2
58 91 9,1 - - 152 ot LaE - 21.9
59 16,9 Lo b 0.5 - 1.7 650 2:5 6,8 a7, 4
o 9,4 G,8 - - 1.5 0,0 B 0a2 i LG
51 lo,8 Gk - - 1,6 - Hy0 045 26,5
oy l:&#a Tost 03,5 0,2 2a0 0,5 a0 Gt e
63 lw*xr} 11 Fe 24* ﬁ"ﬁg— ?#H - :ﬁ.%\’ Qib’::é :f’i;":r’»?
&l 18,0 12,3 - . 1,0 5,0 10,0 - 40,8
&0 150 12,5 - Lo B Cp 8,0 L5 43,7
Total arrondissemente Luxembowg et Diskiveh
26 28,1 27,2 5t 4,0 By 2,5 2,3 28,6 97,0
. : s ¥ !ﬁu‘-
7 28,0 24,5 C k5 G0 e 3,0 o 31,0 lol,o
‘38 EJQ'\';G 27,0 :§y5 45 o b :z,j«30 3,‘:‘3-9551
el 3?3-‘#}‘3 5&'5}59{3" :‘:}6355 e, B0 62365 :.;E:;t'(?’ﬁ i.f}g‘,{} 9?5"92'3 3..&:1.‘;’5'59?0



- 65 - CES/F.R. (68}

TI1 en résulte que 1'Etat a investi de 1955 & 1968 avec

1146 millions de francs des sonmes consgidérables dans la voi-

rie dans le seul but de son entretien.
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Les dépenses d'investissement de 1'Etat pour la construc-

tion des routes se sont élevées a quelgue 2occ millions F

en
moyenne au cours des trois derniéres années. De 1955 a 1968 la
dépense totale pour la construction atteint 1.681 millions F,
dont 483 millions de francs pour 1'aménagement des itinéraires
3 trafic international et 482 millions de francs pour 1'aména-
gement des grandes routes. Cette ventilation des dépenses du
poste Yconstruction" fait apparaitre que les crédits budgetai-~
res portaient sur des travaux d'aménagement plutdt gque sur des

créations de nouvelles voies, de sorte que la désignation "cons-

truction' est susceptible de préter a confusion.

comme suit i en millions F_ect (par habitant en francs)
Belgigue Pays-Bas Luxembourg

1964 11.329(1.201) 5.774(479) 678(2.079)

1965 9.925(1 .okk) 7.597(622) 625(1.893)

1966 15.198(1.589) lo.180(822} 8o9{2.422)

1967 18.626(1.898) 12.431(991) 905(2.685)

Source : Etude comparative des dépenses et des recettes des

Pouvoirs Publics des pays du BENELUX 1964-1967.

Lors de 1'examen des comparaisons BENELUX il faut toutefois
ne pas perdre de vue que le pouvoir central luxembourgeois prend
en charge les frais inhérents aux chemins "repris" des collec-
tivités locales, alors gue dans les pays partenaires les pro-
vinces supportent les charges d'entretien et de construction
d'un réseau auvtrement plus vaste de chemins provinciaux et lo-

caux.

Au cours de la période de 1955 a 1968, 1'Etat luxembour-
geois a dépensé prés de 2,7 milliards F dans 1'intérét de la
route, sans gue notre pays ne dispose pour autant d'une grande
voirie de communication comme il a été relevé au chapitre IV

du présent avis.
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En 1967, les dépenses cumulées de ler établissement des

CFL en matériel roulant se présentent comme suit

695 millions de francs pour le matériel de traction
762 millions de francs pour le matériel remorqué

50 millions de francs pour le matériel routier

1507 millions de francs au total

B, Les dépenses d'investissement du secteur prive.

1. Les dénenses &'infrastructure.

Les dépenses d'infrastructure routieére sont financées en
général par 1'Etat. Quant aux investissements comparables ef-~
fectués par le secteur privé, il n'est gueére possible, en 1t'état

actuel des investigations, d'en évaluer 1'importance.

Les dépenses en matériel roulant du secteur prive
ne sont Dpas publiées. Sur la base des statistiques du parc
des véhicules, des calculs tres prudents permettent d'estimer
la valeur du parc privé a prés de 7 milliards de francs au
1.1.1968 v compris les voitures particulieres dont la valeur
approximative se chiffre d'aprés les mémes estimations pruden-

tes a 5 milliards de francs environ.

L'évolution du chiffre d'affaires & 1'importation des ga-
rages (sans les véhicules agricoles et sans les hiens d'inves-
tissement mais y compris les piéces détachées) peut également
fournir des indications utiles sur 1l'investissement annuel en
matériel roulant. De 1961 & 1964, les chiffres ont été les

suivants

1961 635,8 miilions de francs
1962 685,4 millions de francs
1963 697,9 millions de francs
1964 829,1 millions de francs

1965 930,9 millions de francs
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3) Le cotit des différents tracés de grande voirie.

Liannexe du rapport de la Commission spéciale de la Cham-
bre des Députés chiffre le colit des travaux a effectuer pour la

réalisation de la variante T & 5,3 milliards de fyrancs.

Le cofit global avancé constituant ume addition de devis
établis par différentes sources et donc probablement basés sur
des méthodes de calculs divergentes, ne peut avoir gu'une va-
lour indicative. Au niveau donné des prix en 1968, le cofit au
prix moyen de 42,45 millions de francs par kilométre semble

toutefois vraisemblable, si les ouvrages dlart restent limités.

T1 ressort de la carte en annexe VII que deux variantes
ont été proposées. Le colit de chacune de ces variantes a été
différemment évalué et contesté. Par ailleurs, le Conseil Eco-
nomigue et Social propose dans le chapitre IV du présent avis
une troisieme variante. Sur la base du tableau des colts remis
par les auteurs de la variante I et reproduit & 1l'annexe VIIIL
gqui aligne les cofits des différents tracés envisagés dans les
variantes T et II et compte tenu des colits des nouvelles voies
de pénétration de la Ville de Luxembourg, il n'est pas témérai-
re d'affirmer que le cofit des propositions de tracés avancés
par le Conseil Economigue et Sodal sera inférieur a celui des
variantes T et II. La raison est que les suggestions faites par
le Conseil Economique et Social fondent trois tracés différents
contenus dans les variantes T et II en un seul et suppriment

d'autres tracés du programme en discussion.

Diun autre cbté le Conseil Economique et Social estime gu'il
est inadmissible d'opérer un choix emntre les solutions proposées
et d'engager des fonds aussi congidérables dans une entreprise
conditionnant d'une fagon aussi incisive et a aussi longue échean-—
ce 1'avenir économigue et social du pays, i ce choix n'est pas
fondé sur une analyse objective du cofit des différentes alterna-
tives en présence. Ln conséquence, le Conseil Economique et 5o0-
ciel émet le voeu gu'avant tout auire progrés en cause le Gouver-.
nement fasse établir les comparaisons de colit des solutions

avancées.
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Les cofits de transport et notamment les colits d'exploi-
tation qui se réflétent dans les dépenses budgétaires en faveur
des différents modes de transport n'ont cessé de croitre con-

sidérablement au cours des derniéres cing années.

Or, une économie orientée essentieliement vers les marchés
étrangers tant pour son approvisionnement gue pour l'écoulement
de sa production, doit, selon 1l'exemple néerlandais, pouvoir
faire appel, comme il a &té souligné au chapitre IIT & un ser-
vice de transport de qualité et a bon marché. Aussi importe-t-
il de rechercher les voies et moyens répondant a 1l'objectif re-
tenu au chapitre III de l'organisation des transports au moin-

dre cofit pour la collectivité.

a) En ce qui concerne le§_9§9@§9§_§§_£§{3 il est indispemnsable
de continuer le remarquable effort de modernisation entamé de=-
puis guelgues années et de prendre toutes les mesures de ratio-~
nalisation et de modernisation souhaitées en vue de ramener

le déséquilibre entre les recettes et les dépenses a des pro-
portions supportables pour la collectivité. Aucune "normalisa-
tion des comptes! si justifiée soit-elle en principe, n'éludera
cette exigence primordiale. Il ne suffit pas en effet, de comp-

tabiliser les moins-values sur un autre poste pour les faire

disparaltre.

L'analyse du compte exploitation des CFL fait apparaitre
que la moing-value de recettes provient avec 77 % essentielle-
ment du trafic voyageur. Le supplément indispensable de recettes
de 17 % nécessaires a 1'équilibre du'compte d'exploitation
marchandises''ne peut pas étre trouvé dans une augmentation des
tarifs qui, & 1l'heure actuelle, sont déja les plus élevés en BEurope.
in 1966, derniére année de comptes définitifs, la recette moyen-
ne par t/km des CFL était de 1,87 francs contre 1,15 pour la
moyenne des pays européens y compris la Sueéde et la Suisse,

soit une différence de 38,5 %.
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Dans 1'hypothése théorigque d'une substitution totale du
rail & la route pour les transports de marchandises, cetie me-
sure n'apporterait qu’une amélioration insignifiante de la si-
tuation financiére des chemins de fer. D'une part, le réseau
ferroviaire ne comporte pas assez de ramifications pour &tre en
mesure d'augmenter davantage sa part en trafic intérieur de mar-
chandises qui était en 1965 de 24 %. Quant au trafic internatio-
nal, les chemins de fer ont maintenu avec plus de 92 % des ton-
nages leur position. D'autre part, des calculs font apparaitre
que la plus-value théorique de recettes escomptée par les che-
ming de fer en cas de mise en oeuvre d'une substitution intégra-
le du rail & la route en trafic international se chiffrerait
entre 50 et 70 millions de francs par an. Or, comme il est évi-
dent qu'il sera matériellement impossible de transférer intégsra-
lement sur le rail les transports effectués par camions, les
avantages financiers de cette opération pour les CFL seraient

largement inférieurs aux chiffres ci-dessus.

Dés lors, les éconoMies ne sauraient &tre réalisées qu'en
trafic voyageur . Comme il a été souligné au chapitre III, une
somme de 658,1 millions de francs représentant 77 % de la dif-
férence de 855,6 millions de francs entre les dépenses et les
recettes des CFL en 1966 provenait de la seule exploitation du
trafic voyageur. Par voyvageur/km la moins-value se chiffre ainsi
a 3,60 francs. De plus, les comparaisons intermationales font
apparailtre que sur un parcours moyen par voyageur, l'utilisateur
luxembourgeois des CFL paye plus cher que les utilisateurs des

autres pays européens.

Il faudrait pour assurer l1'équilibre des comptes d'exploi-
tation vovageurs augmenter de 455 % les tarifs. Une hausse aussi
incisive des tarifs étant illusoire, le seul moyen de sortir
de l'impasse consisterait dans le transfert du trafic voyageur
ferroviaire pour autant que matériellement possible vers le

transport par autobus.
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I1 s'ensuit un intérét incontestable de remplacer le
service vovageur ferroviaire par un service routier dans toute
la mesure ol une telle décision serait conciliable a la fois
avec les impératifs économigques et sociaux et avec les exigences

d'un service public.

Il va sans dire que la suppression intégrale du trafic
voyageur par rail n'est pas défendable en ce qui concerne
notamment le trafic international. A cet égard, il faudrait
arriver a un accord avec nos réeseaux voisins en vue d'une
exploitation plus rationnelle de mnotre matériel roulant lourd

et d'une simplification du contrdle des billets.

b} La réorganisationm du trafic voyageur des CFL devra se faire

concomitamment avec la ratiomalisation du transport de personnes

I1 n'est point douteux qu'un abaissement du colt des
transports de personnes supporté actuellement par la SNCFL ne
saurait 8tre réalisé que dans le cadre d'une vaste réorganisation

privées et par des coopératives dlouvriers. En effet, dans le
critére du besoin économigue et social du moment, ce qui se
réfléte dans un enchevétrement irrvationnel des lignes et une
grande diversité dans les modes d'exploitation de celles-~ci. En
raison de cet enchevétrement, le parcours des lignes reste sou-
vent trés limité de sorte gue les autobus affectés a ces circuits
n'‘atteignent guére un coefficient d'utilisation satisfaisant
comme il a été exposé au chapitre II. Il en résulte que le prix
de revient kKilométrigue croit ddmesurément et rend mainte exploi-

tation déficitaire.

Le Conseil Economigue et Social est conscient des réper-
cussions néfastes d'une telle carence dans 1'organisation des
transports de personnes sur la situation financiere tant des
pouvoirs publics que des entreprises de transport. Aussi ne
peut-il que recommander vivement aux autorités d'entamer sans

délai la réorganisation des transports de personnes gui devra
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introduire dans notre pays sur une grande échelle un systéme de
transports & relations directes et rapides entre la capitale

et les centres régionaux. Une @Ssociation des entrepreneurs
privés et de la SNCFL parait constituer le moyen le plus apte
pour mettre en oeuvre un systeme de transport rationnel au colit
ie plus bas pour la collectivité, étant donné qu'elle offre

la possibilité d'une meilleure utilisation des capacitées et d'um
meilleure exploitation des lignes et des horaires. Cette associatm
ne constituerait que le prolongement de 1'expérience en cours de
l'exploitation des lignes de 1'Attert et de la vallee de la
Roeser conjointement par les CFL et par les entrepreneurs prives

au sein de la Compagnie routiére luxembourgeoise (CRL).

que dans les pays partenaires de BENELUX. Sans vouloir attacher
une trop grande importance & une comparaison dont les critéres
d'imputation lui échappent, le Conseil Economique et Social
constate que les 1146 millions dépensés de 1955 a 1968 par le
budget sous le poste des frais d'entretien constitue la rangon
d'une forte densité routiére, Il se demande si ces frais ne
peuvent pas étre comprimés par la concentration des travaux sur
des objectifs prioritaires et une rationalisation plus poussée
des services d'entretien. Dorénavant tout 1l’effort budgétaire

en faveur de la route devrait &tre orienté vers la construction
de la nouvelle voirie projetée.

d) Quant aux programmes routiers proposés, il importe dien com-
primer le cofit dans la mesure du possible, tant au point de vue
de leur tracé que de leur exédcution . I1 s'agit notamment de limiter
1a construction &'ouvrages d'art et de procéder par la mise en
chantier de trongons assez longs. A cet égard, le Conseil Ecomno-
mique et Social rapgelle gu'il ne posscde aucun calcul comparable
des différents tracés proposés et qu'il lui est donc impossible

de se prononcer en connaissance de cause.
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Les statistiques internationales font apparaitre que les
dépenses publigques et privées ont tendance a croitre avec l'aug-
mentation des revenus. Adolphe Vagner formulait, des la fin du
XIXe siécle, "sa loi" de l'accroissement des activités de 1l'Etat
et des besoins financiers en général en fonction du développe-

ment économigue.

Dans la société hautement industriaiisée d'aujourd'hui, le
renocuvellement et la modernisation, suite au progrés technigue,
de l'équipement des entrepries privées, exigent un effort finan-
cier d'une ampleur insoupconnée, il y a quelques années encore.
De méme, les pouveoirs publics ont besoin de moyens sans cesse
accrus, tant en vue de pratiguer une politigque de redistribution
de revenus gu'en vue de réaliser des équipements collectifs.

Le probléme des besoins finmanciers du secteur privé a été
traité par le Conseil [Tconomigue et Social dans son avis du
3 octobre 1967 concernant un avant-projet de statuts visant la
création d'un institut national d'investissement et de garantie,.
Le Conseil y retient notamment que la marge d'autofinancement
gqui a permis dans le passé auX entreprises privées de financer,
dans une trés large mesure, les travaux de rationalisation et
les élargissements de capacités de production, s'est rétrécie
suite & la détérioration des termes d'échange. Cependant, ces
mémes entreprises devront affronter une concurrence plus vive
du fait de 1l'ouverture, depuis le ler juillet, des frontiéres
douaniéres entre les six pays de la CEE. Ils devront donc faire,
dans l'immédiat, des efforts notables de rationalisation, de
renouvellement et de restructuration qui entraineront une

demande accrue de capitauX.

Pour des raisons de concurrence internationale, maintes
entreprises, et notamment les industries de biens d'équipement,
devront a ltavenir assortir leurs exportations vers les pays

tiers de crédits & moyen et A& long terme. Le marché des capitaux
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s'en trouvera d'autant plus tendu.

I1 s'y ajoute une sollicitation du marché des capitaux tant
par les entreprises récemment établies qui désirent étendre
leurs activités gue par des entreprises nouvelles voulant s'im-

planter dans le pays.

infin, le concours de l'initiative privée a 1'effort de
diversification de la structure de l'economie vegquiert la mobili-

sation de fonds plus massifs cque par le passé.

Quant aux besoins du secteur public,le Conseil Economigue
et Social tentera de les chiffrer dans l'avis gu'il remettra in-
cessamment au Gouvernement au sujet du rapport sur 1l'évolution
tconomique, financiére et sociale au Grand-Duché de Luxembourg.
Mais diores et déja, il importe de souligner que les dépenses
de consommation, de transferts de revenus et d'intéréts de la
dette publique augmenteront encore considérablement, notamment
en raison de 1'évolution de 1l'indice des prix a la consommation,
de la croissance du déséquilibre d'exploitation des chemins de
fer, de 1l'évolution des finances communales, du réaménagement des
structures de l'agriculture et des classes moyenncs, du per-

fectionnement des assurances sociales, du renforcement de la

politigue familiale, et du gonflement de la dette publicue.

Nl

In dehors du financement de ce supplément de dépenses
courantes, 1'Dtat devra se procurer les fonds nécessaires pour
réaliser ses projets d'amélioration de l'infrastructure et de
1téquipement collectif. A cet égard, il importe de rappeler les

investissements envisagés suivants :

a) A charge du fonds d'investissements publics scolaires ont été
votées les constructions diun lycée a Merl, d'ateliers de
1'Ecole des Arts et Métiers et diun centre de logopédie. De
plus, les prejets de construction d*écoles moyennes a Luxem-
bourg et a Pétange ainsi qu'un projet d'agrandissement du Lycée
de Jeunes Filless d'Esch ont été déposés & la Chambre des
Députés de méme on prévoit la créatiom d'une Bcole européenne,
d'une école hdteliére A Diekirch , d'une école technicue
supérieure & Luxembourg et d'une école moyenne & Dudelange

et a Wiltz.
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b) A charge du fonds d'investissements sanitaires et sociales, il
faut relever le programme de construction et de modernisation
des bAtiments hospitaliers, gériatrigues et des maisons de re-
traite. Selon les indications fournies par le rapport gouverne-
mental sur 1'évolution économigue, financiére et sociale, le
cofit afférent, sans la charge des travaux d'épuration des eaux,
s'éleéevera a 1,5 milliards de francs.

c) A charge du fords d'iﬂvestlssemeﬂt adn1nlstrat1fs, il COHVlent
de rappeler entre autres les progets de construction d‘un cen-—
tre administratif & Rédange, a Dudelange et & Capellen, d'un
garage du Gouvernement et d'ateliers des services technigques.

d) A charge du fonds d'urbanisation du plateau du Kirchberg, le
Gouvernement se propose d'ériger un deuxiéme grand b&timent ad-
ministratif et un Palais de Justice Européen.

e) A charge du fonds des routes, il faut rappeler finalement les
projets sous avis de construction d'une grande volirie de commu-
nication dont le cofit dépassera largement les cing milliards de
francs.

Pour incompléte que reste 1'énumération ci-avant, elle n'en
est pas moins impressionnante, Sous réserve d'une évaluation
plus rigoureuse dans son avis concernant le rapport gouverne-
mental sur la situation économique, financiére et sociale, le
Conseil Economigque et Social estime que le cofit annuel global
des investissements collectiflfs approchera probablement les
2 milliards de francs, somme a laquelle il convient dl'ajouter
les investissements des communes ainsi que les dépenses d'in-
frastructure dans 1'intérét de l'agriculture, de 1l'industrie,
de l'artisanat et du commerce au titre des Lois-cadres respec-

tives.

2. Les movens budgétaires.

La croissance modérée de 1l'économie, la forte baisse des

prix de vente de l'acier et le gonflement des dépenges de con-
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scmmat ion et de transferts courants et en capital auw profit
notamment des communes, des chemins de fer, de 1l'agriculture et
des assurances sociales ont profondement margué 1iévolution

de la situation budgétaire. Ainsi 1'équilibre budgetaire a-t-

il eu tendance de devenir de plus en plus précaire. A ce sujet,
le rapport du Gouvernement sur la situation économigue, finan-
ciére et sociale révéle que "l'épargrne brute qui est définie
comme 1'exédent des recettes courantes sur les dépenses cou-
rantez ~ est tombéie de 1.250 millions en 1965 & 545 millions

de francs en 1968. De méme, en passant de + 915 millions en

1965 & prés de ~ 4o millions en 1968, 1'épargne disponible pour
le financement des investissements est devenue négative, de
sorte que les investissements directs de l'exercice 1968 devront
pratiquement étre financés exclusivement par la voie de 1'emprunt.

Par ailleurs, compte tenu du niveau élevé des investissements

directs, le solde budgétaire - qui représente le résultat des
opérations budgétaires & caractére définitif - s'éléeve en 1968

a-1.155 millions, alors qu'en 1965 il a encore été légérement
positif. Enfin, le solde brut & financer - qui est obtenu par
la prise en considération des opérations budgétaires & carac-
tére financier {(préts et participations, amortissements de la
dette) - est passé de 495 millions en 1965 & 1.465 millions en
1968 .0

Le tableau a l'annexe IX illustre les considérations qui
précédent et soculigne avec netteté que les moyens budgeéetaires
actuels ne permettent pas, dans l'état actuel de notre pression
fiscale comparée a celle des pays de la CEE de financer les
investissements dont il a été fait état ci-dessus. Il faut
dés lors examiner si le recours au marché des capitaux permet

de résoudre le probleme poseé.

3) Le marché des capitaux.

I1 résulte du tableau a 1'annexe X gque le volume de la

dette publique est passé de 6.880 millions de francs en 1953

>

a 12.396 millions de francs au 31.12.1967. Ce montant déja
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considérable en soi comporte au surplus une lourde charge en in-
téréts., BEn 1968, ces charges, en principael et amortissements,
dépasseront 660 millions de francs, ce gui par rapport a 1964
correspond & une augmentation de 64 %. L'endettement public

a donc atteint au cours des derniéres années un seuil critique.

Le Gouvernement reconnait diores et déja dansg le rapport
cité plus haut que "les emprunts prévus en 1967 et en 1968 pour
les fonds d'investissement suffiront & peine pour financer les
multiples projets d'investissement qui ont été ou seront enco-
re autorisés par des lois spéciales et qui devront &tre finan-
cés par le truchement des fonds d'investissement publics”.
Suivant le gouvernement, ces nouveaux emprunts qgui dépasseront
un milliard de francs, devront probablement &tre contractés

sur le marche international des capitaux.

Tl est permis d'en déduire que le marché luxembourgeoils
des capitaux s'en trouvera épuisé. Un renchérissement non né-
gligeable des taux d'intéréts en sera la conséquence. La mo-
hilisation deg fonds nécessaires au financement du programme
d'investissement en équipement collectif et en consgtructions
routiéres se trouve donc gravement compromise & moins que

d'autres sources de financement ne soient trouvées.

4) Les autres sources de financement.

Dans son exposé fait le 5 mars 1968 devant le Comnseil
Economique et Social sur la création d'une grande voirie de
communication et d'un fonds des routes, Monsieur le Ministre
des Transports et des Travaux publics a envisagé de contracter
un prét auprés de la Banque Européenne d'Investissement. II
est vrai que cette bangue a apporté son concours au f{inance-
ment de plusieurs projets d'autoroutes qui visaient & mieux
relier entre eux les différents pays membres. Quoigque ce con-
cours ait été en général d'un montant unitaire suffisamment
tlevé pour permettre l'accélération des travaux, la part de la
bangue dans le financement des investissements globaux ntetait

en moyenne gue de 22 %.
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Au sentiment du Conseil Economigue et Social, il serait
dég lors trop audacieux d'escompter une aide financiére massi-
ve de la part de la Bangue BEuropéenne d'Investissement pour
réaliser le programme sous avis de construction d'une grande

voirie de communication.
En résumé, le Conseil Economigue et Social constate que

-~ les moyens budgétaires sont épuisés

-~ la marge d'émission sur le marché des capitaux s'est
singuliérement rétrécie

- les possibilités de prét auprés de la Banque Européenne

d'Investissement sont limitées.

Dans ces conditions, il estime que le financement du pro-
gramme routier proposé ne pourra trouver sa solution que dans
le cadre de la politigue financiére globale de 1'Ltat. Selon
la Commission des Finances de la Chambre des Députés, "il s'a-
gira de soumettre a umne sérieuse révision la structure de nos
dépenses publigques”" ce qgui impliquera forcément un dosage ju-
dicieux entre les depenses courantes et les dépenses d'inves-
tissement. En tout état de cause, il faudra técher de réaliser
des économies dans le budget ordinaire pour les affecter au

budget extraordinaire.

Le Conseil Economigue et Social, dans son analyse du rap-
port sur la situation économigue, financiére et sociale, re-
viendra plus amplement sur le probléme soulevé. Mais d'ores et
déja, il estime qu'en présence des nombreux besoins en equipe-
ments collectifs et en travaux d'infrastructure, il est indis-
pensable de préciser des priorités et d'en fixer le mode de

financement dans un plan a long terme.

T1 importe d'abord de souligner que les calculs de renta-
bilité dont le Conseil Economique et Social a connaissance, ne
se rapportent pas au programme entier et ne concernant gue les

seules "autoroutes E O et 42", Ces calculs ont été effectués
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par deux sources différentes pour chacune de ces routes., Ainsi
ies auteurs de la variante I concluent 4 une rentabilité moyen-
ne de 21,2 % durant la période a'amortissement de 30 ans. Par
contre, les promoteurs de la variante II contestent ce calcul

du fait gu'il ne parte pas des données précises de 1965 et gu'il
se base sur le trafic en l'an 2000. Tls établissent eux-mémes
an bilan qui oppose l'avantage du gain de temps, du fonctionne-
ment des véhicules, de sécurité et de confort aux dépenses
d'investissement. Ils arrivent a la conclusion guten 1l'an 2oko

le bilan reste encore négatif et qgue liinvestissement n'est

donc pas rentable sur 3o ams.

Le Conseil Economigue et Social rappelle que 1'élaboration
d'un programme de travaux publics passe un certain nombre de
difficultés & la théorie économidque. Ces difficultés sont dues
5 deux caractéristiques du probleéme traité. D'une part, les
effets produits par 1l'industrie des transports sont trés im-
portants et d'antre part, on ne peut pas faire abstraction,
comme dang les autres secteurs, de ia localisation des activi-
tés économigues. Aussi le calcul de la rentabilité reste~t-il
controversé, alors que la détermination d'un ordre de priorité
est un probléme soluble. En effet, les calculs de rentabilité
requiérent de nombreuses ttudes et le recours & des hypothéses
souvent fragiles gqui se basent sur des estimations de la valeur

du temns, de la sécurité et de 1tévolution du trafic.

Les deux calculs dont il a &té question plus haut n'échap-—
pent pas non plus & ces difficultés. Ainsi le calcul établi
par les auteurs de la variante I mélange souvent le taux dvin-
térét et le taux dlactualisation et se fonde sur des données
du trafic sur 1'année 2ooc sulvant une projection douteuse. Le
calcul établi par les promoteurs de 1a variante II, isole la
route du contexte économique envirounant dont elle est toute-

foig un facteur déterminant.

Quant au probléme de rentabilité soulevé par le Progra'm
proposé dansg les différentes variantes, le Conseil Economique

et Social constate gue le calcul de rentabilité se limite a
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1tanalyse de deux routes seulement,et ne s'étend pas au pro-
gramme entier de comstructions routiéres. De l'avis du Conseil
Economique et Social, le calcul de rentabilité devrait tenir
compte des propriétés gue l'investissement routier partage

avec tous les investissements. Ainsi,il gonfile temporairement

1a demande de biens et de services et est & la source de re-
venus supplémentaires. Cette demande s'exerce sur les industries
gqui concourent a 1'établissement de la route, et notammnet les
travaux publics, mais également sur d'autres industries aupreés
desgquelles celles~ci s'approvigionnent (cimenteries, indusiries
chimiques, métallurgie) et conduit de la sorte a4 la distribu-
tion d'une plus grande masse de revenus. Ceux-ci vont a leur
tour &tre a la source de nouvelles demandes, mais lteffet en~
gendré par le Jjeu du multiplicateur keynésien, ne se fait pas bien
sentir dans toutes les branches de 1'économie et dans leg fi-

nances publigues en raison de l'exiguité de notre territoire.

En outre, le calcul devra tenir compte du volume du tra-
fic escompté sur la route nouvelle en ajoutant au trafic exis-
tant sur le réseau, le trafic détourné d'autres routes ou

d'autres modes de transport.

Tl va sans dire gue notamment les avantages pour 1tusa-
ger en économie sur le cofit de fonctionnement des véhicules,
de gains de temps, d'accroissement du confort et de la commo-
dité, dlaccroissement de la sécurité et des avantages de dé-

congestion devront intervenir dans ce calcul .

Le calcul prendra également en congidération les econo-
mies de cofits et notamment les économies de frais dfexploita-
tion et d'entretien du réseau routier en raison du détournement
de 1'excédant de circulation vers la route nouvelle et il ne
pourra pas faire abstraction non plus de la réduction de la
pollution de 1l'air, de la réduction du bruit, de 1'augmentation
de la valeur des terrains longeant la nouvelle voie et la mise
en valeur des régions nouvellement desservies. Cette liste des
avantages est loin d'étre compléte et les avantages ne sont

pas toujours nécessairement positifs. Mails pour atablir un
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caleul valable sur la rentabilité des nouvelles routes, 1l

faut certainement chiffrer tous ces facteurs.

Une telle analyse sort évidemment du cadre du présent avis.
Dans nos pays voisins elle ferait J1'objet d'une étude scienti-
figque qui serait confiée le plus souvent a un centre de recher-

che annexe & une université.

Quoigutune telle étude sur la rentabilité du programme
proposé par le Conseil Economique et Social ne soit pas encore
faite, il ne paraft toutefois pas trop téméraire de soutenir
que son exécution se trouve justifiéepar les facteurs exposés

dans les chapitres II, III et IV de cet avis.

VIII. Les priorités.

Suite aux considérationg développées dans les chapitres
des besoins, des objectifs, des colts, des moyens de finance-
ment et du rendement, le Conseil Bconomique et Social estime
gque le programme de constructions routidres retenu au point k
du chapitre IV ne peut pas &tre réalisé en entier en une étape

mais qu'il devra étre exécuté suivant un ordre de priorité.

Sous ce rapport, le Conseil Economique et Social propose

les ordres de prioritées suivants ;

- au tracé de la ceinture de contournement de la Ville de
Luxembourg sur la base de la variante II des points A-D,

- et au tracé de la route du sud du point D de la ceinture
de contournement & Livange avec prolongement vers Noert-
zange-Esch-gur-Alzette,

- & la liaison entre l'autoroute du Firchberg et Waldhof.

I.a reconnaissance d'une premiére priorité au trongon sud-
onest de la ceinture de contournement sge fonde d'un cHte sur
la nécessité de créer de nouvelles veies dlacceés a la Ville
de Luxembourg en vue de décongestionmer les entrées et sorties
actuellement existantes et d'un autre cdté de dévier du cen-

tre de la Ville le trafic de transit gui, s'il reste avec
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11 % du trafic total plutdt faible, ne constitue pas moins dans

une large mesure un trafic lourd.

Quant & la construction priorvitaire de la route du sud,
elle se jastifie tant par la densité de circulation que par
la densité industrielle et de population dans le triangle Lu-

xembourg-Dudelange-Rodange-Luxembourg.

Une deuxiéme priorité revient :

- & la route du Nord de Strassen a Mersch., Comme une pre-
miére ontion parait étre prise par les autorités pour
le coniournement de la Ville et la directiom du sud, la
deuxiéme priorité reconnue a la route du nord prend,
en fait,rang & la premiére place. Cette deuxiéme priori-
té est motivée essentiellement par des considérations
de développement économique régional.

- au prolongement de la route du sud d'Esch-sur-Alzette a

Differdange-Rodange pour les raisons invoquées plus haut.

Une troisieme prioriteée revient :

- soit au raccordement avec L'Allemagne Fédérale au nord
de Wasserbillig

- soit au raccordement avec la Belgique

- s0it au raccordement avec la France

selon 1'état d'avancement des travaux sur les réseaux des

vays étrangers.,

Le choix de cette priorité se justifie notamment par le
fait qu'un pays gqui est obligé d'importer la majeure partie
des matiéres premiéres et des biens d'investissement et de
consommation ainsi gque d'exporter prés de 8o % de sa production
doit disposer de moyens de communications rapides et bon mar-

ché avec les centres d'approvisionnement et de consommation.

guant au prolongement de la route du sud, le choix se fonde
essentiellement sur la densité de population et la nécessite
de relier les centres de 1'industrie d'exportation aux réseaux

étrangers.
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Finalement, le Conseil Economique et Social fixe la qua-

triéme prioritée pour

- 1'achevement de la ceinture de contournement de la Ville
sur la base du tracé de la variante II des points D a E.
Ce classement se justifie paxr le fait qu'il est prévu
de construire une voie de pénétration au départ du
point B de la ceinture de contournement vers la Place
de 1'Btoile qui, aprés aménagement, pourra facilement
8tre reliée au Rond Point Robert Schuman et a 1l'autorou-
te du Kirchberg ce gqui assurera, dans une premiére phase
tout au moins, une liaison satislaisante entre la route
de Wasserbillig et les routes aboutissant dans la par-
tie A & D de la ceinture de contournement de la Ville de
Luxembourg.

w la réalisation du contournement d'Echternach.

En ce qui concerne les autres troncons de tracés proposés
dans les différentes variantes, le Conseil Economigque et Social
rappelle qu'il en a déconseillé 1l'exécution pour les motifs

exposes au chapitre IV.

Le Secrétaire Général Le Président

Jean Moulin Gustave Stoltez

Annexes : I~X
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Annexe VIII

CGUT DES NOUVELLES ROUTES

A Routes prévues au programme du Fonds des Routes

Trongons Variante I Variante II
a)- une ceinture de contournement de

la ville de Luxembourg, allant du

Tossenberg au Kirchberg. ‘ 1.539 Mio 1.287 Mio

b}- le trongon de la route E9 entre la
' frontiere belge et la ceinture de _
contournement. 560 Mio 587 Mio

c)=~ le troncon de la route E9 entre 1la
frontiére francaise dans la région
de Frisange et 1a ville de Luxem-
bourg a Howald. 30l Mio Voir m.)

d)- nouvelle route d'Esch et son rac-
cordement au contournement de la :
ville de Luxembourg. Lo7 Mio Lo? Mio

e)~ les troncons de la route E42 con-
tournant Echternach et reliant
Waldhof au Kirchberg. 235 Mic 235 Mio

e") le trongon de la route EL2 entre
Alzingen et le raccord de la rou-
te Mondorf-Remich. 346 Mio Voir XK.}

£)- une route de Luxembourg a Wasserbillig
avec Jjonction au contournement de
la ville de Luxembourg. 943 Mio 9413 Mio

g}~ une route reliant Strassen a Mersch
et Jjonction aux routes principales. 762 Mio 762 Mio

B. Routes ne figurant pas au programme du Fonds des Routes

h) - Rangwé reliant l'echangeur de la
: Cloche d'0Or & 1'échangeur du Findel

(petite ceinture). hob Mio 0 emmeeea-
i}~ le trongom de route E42 entre Mondorf
' et Remich. : 143 Mio Voir &.)
i)~ route E42, reliant Hamm & Remich voir e'") et i) 943 Mio

k) - mouvelle entrée de la ville de Luxem-
. bourg, partant de la Greivelser~bar-
riére et aboutissant a la place de
1'Btoile. e 228 Mio

i)~ route E9 partant de Gasperich et allant
- & la frontiére francaise dans la région
de Dudelange. voir c.) 768 Mio

Totaux : {(zansg n.) et o.) ) 5.642 Mio 65.160 Mic



C. Route cellectrice du Sud

Variante 1 Variante 11

W s W e un e - ——

m)- route collectrice du Sud 870 Mio 7

D. Routes prévues au programme d'urbanisation du Kirchberg

n)- autoroute du Kirchberg reliant le
Rond~Point au Kirchberg. 7 ?
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Annexe X

I1 résulte du tableau ci-aprés que le volume de la dette publi-

~

que totale est passé de lo.7o00,k millions de francs au 31.12.1966 a
12.395,9 millions de framcs au 11.12.1967.

Evolution de la dette publigque et du service financier de la
dette publigque
1953-1967

dette totale service financier
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annee E 31 décembre) i charge totale !  amortissement f
' ! ! extraordinaire !
! ! ! |
1953 6.880,6 ! 790,7 '; 571,09 E
11954 7.320,6 ; 318,9 ; L6, b !
11955 ! 7.389,4 ' 615, 2 ! 328, 4 '
11956 7.241,1 ! L50, k4 ; 117,56 !
11957 ! 7.235,6 ! 523, 4 ! 208,54 !
11958 ; 7.293,9 ! 347, 0 ; 120,6 !
11959 8.o0l,k ; k55,9 ; 89,3 |
11960 ! 8.625,9 ! 427 .3 ! 73,9 !
11961 8.148,3 ! 666, 3 : 179,1 :
11962 8.822,5 ; k37,3 | 8k, 9 !
11963 8.823,5 ; k19,2 : 66,3 :
11964 ! 8.819,% ; Lol, b ; 31,1 '
11965 ¢ 9.8ko,1 | 505, 8 : 3,0 !
11966 : lo.700,k ' b75, 4 : 3,0 :
1967 1 12.395,9 : 527, 3 ; 6,0 !
1968 ! n.d. ! 660,7 ! n.d. !
s ? ' T
1 1 ' 1

"L'emprunt prévu en 1968 pour le financement des dépenses extraor-
dinaires accuse une diminution de loo millions de francs vis-a-vis
de celui prévu pour 1l'exercice 1967 alors que les crédits spéciaux
destinées a alimenter les fonds d'investissement publics accusent
une augmentation par rapport a 1'année précédente. Les emprunts pré-
vus en 1967 et en 1968 pour les fonds d'investissement ne suffiront
3 peine pour financer les multiples projets dtinvestissement qgui ont

&té ou seront encore autorisés par des lois spéciales et qui devront

tre financés par le truchement des fonds d'investissement publics.”



