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|- OBJECTIFS STRATEGIQUES DU MINISTERE DE
L'EQUIPEMENT ET DES TRANSPORTS

La stratégie du Ministére de I'Equipement et dean§ports(MET) pour la période
2008-2012 a été élaborée sur la base des objdotifs par la déclaration de la
politique générale du Gouvernement en octobre 280¥articule autour des 3 axes
suivants :

1. Grands chantiers

Une nouvelle politique des grands chantiers a és& ®n ceuvre depuis 2002 qui se
caractérise par le lancement de projets de graingendion en accélérant le rythme de
réalisation dans le cadre d’'un engagement forawss des citoyens et en sécurisant
les financements nécessaires au-dela des aléa®thirdg. Cette politique a entre
autres pour objectifs :

» La création d’empli

* La rentabilité économique

* La stimulation de la commande interne

» La cohésion/intégration territoriale

2. Compétitivité logistique
La nouvelle stratégie de la compétitivité logisequrend en considération les
orientations de base suivantes :
* La nécessité d'optimiser la gestion des flux deschendises
» La qualification des opérateurs dans le secteur
» La création d’outils de suivi et de veille sur iggau d’efficacité des
services logistiques
» la formation dans les métiers du transport et dedgistique.

3. Mobilité et transport durable
La nouvelle stratégie vise a placer le citoyen @euc de I'amélioration des systemes
de transport et considérer le transport durableneenprincipe directeur de toute
politique d’amélioration de la mobilité et notamrhen milieu urbain.



- OBJECTIFS DE LA POLITIQUE ROUTIERE

Le réseau routier marocain est actuellement cogstie 57.505 km de routes classées
(nationales, régionales et provinciales) dont 67éft srevétues et de 915 km
d’autoroutes gérées sous concession par la so@étnale des autoroutes du Maroc.
La densité du réseau routier est de 90 km de rqaed000 kilométres carrés et 2,2
km de routes pour 1.000 habitants. La circulationle réseau revétu a été évaluée en
2008 a 66,01 millions de véh.km/jour contre 60,4llions de véh.km/jour enregistrée
en 2007 soit un accroissement de 9,27%.

La politique routiere a connu des développemenimortants afin de répondre a la
demande croissante des déplacements et du tran§atie politique qui cadre avec
les objectifs stratégiques du MET pour la périod@g2012 s’articule autour des axes
stratégigues suivants :

- Accompagnement de grands projets infrastructurels ;

- Réalisation d'un taux d’accessibilité de 80 %hifizon 2012 en désenclavant
3 millions d’habitants en milieu rural ;

- Amélioration du niveau de service a l'usager etsere¢ation du patrimoine
routier ;

- Amélioration de la pérennité de la circulation eppression des points de
coupures ;

- Adaptation du réseau routier a I'évolution de lzwation ;

- Amélioration de la sécurité routiere.

- SOURCES ACTUELLES DE FINANCEMENT DES
INFRASTRUCTURES ROUTIERES

Afin de mettre en oceuvre les objectifs de la paléigroutiere, la stratégie de

financement se base sur la mobilisation de touéssréssources disponibles ou
potentielles, en recherchant la meilleure adégnatitre ces ressources et les projets
correspondants. Le financement actuel du secteutierofait appel aux sources

suivantes :

- Le budget général ;

- Le Fonds Spécial Routier ;

- La Caisse pour le Financement Routier ;
- LesDons;

- Les concessions publiques.

= Le budget général

Les ressources associées se caractéerisent paraaunmportant de risque lié d'une
part au montant global alloué annuellement, étanhd que les outils de planification



gardent un caractére indicatif lors des négociatmrdgétaires, et d’autre part a la
répartition et l'utilisation de ces ressources.

Ce mode de financement a été jusqu'a 2004 un defesnprincipaux au Maroc,
puisqu’il représentait en moyenne 42 % du budgeba]l alloué au secteur routier,
puis cette part a baissé entre 2004 et ce sudeeduction de I'enveloppe du budget
général d'un montant d’environ 500 Mdh compensé pae augmentation des
ressources du FSR résultant d’'une augmentatiogquid#és appliquées sur la taxe sur
les carburants qui sont passées respectivemernt @nAH|l pour le supercarburant et
I'essence ordinaire et 23,5 Dh/HI pour le gasdsiOaDh/HI pour le supercarburant et
I'essence ordinaire et 32,5 Dh/HI pour le gasoil.

Puis la part du budget général(BG) a été sensilsiemaintenue en 2005 et a partir de
2006 on constate un début d’accroissement de pattedue principalement a une
augmentation de l'allocation budgétaire au progetadrocade méditerranéenne et a la
maintenance du réseau routier. Entre 2008 et 2@1art du BG a atteint une valeur
moyenne d’environ 45%.

Part du BG par rapport au budget global alloué aus  ecteur routier
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=» Le Fonds Spécial Routier
e 1989
Les années 80 furent une décennie critique pountréden et la maintenance du

patrimoine national routier dont le niveau de ddgteon avait atteint un seuil
alarmant, faute de ressources budgétaires.



Un processus de réduction des dotations conseatigsinfrastructures routieres
amorcé en 1980 a abouti en 1987 a une baisse éléissat’entretien, atteignant 80%
exprimée en valeur constante.

L'irrégularité du volume des dotations budgétaimuelles n’a pas permis une
programmation judicieuse des opérations, et deadelds interventions n’ont pas
atteint I'efficacité attendue.

La poursuite de cette tendance devait aboutir &2 Ela détérioration de plus de la
moitié du réseau avec 60% des chemins tertiaires dm état tres avancé de
dégradation, voire a I'état de piste.

Sur un autre plan, le colt d’exploitation des vélds augmente notablement quand
I'état de la chaussée se dégrade en raison d’'umponation de carburant plus forte
et une usure des pneumatiques et du véhicule gider.

Pour éviter la perte du patrimoine national etgmtéles colts économiques des
transports, il était alors devenu impératif de secher des sources de financement
autres que budgétaires qui soient stables damsrpst et qui permettraient de réaliser
un plan d’action en adéquation avec I'état du nésea

C’est ce qui a été recherché en 1989 a traverseition d’un Fonds Spécial Routier
(FSR) affecté spécialement a la maintenance, éetr et I'exploitation des routes et
alimenté par les taxes suivantes :

- La taxe sur les carburants,
- La taxe additionnelle a I'immatriculation deshicles
- La taxe a I'essieu

Actuellement les recettes du FSR avoisinent 2,%iamds de dirhams se répartissant
comme suit :

- La taxe sur les carburants : 1750 Mdh
- La taxe additionnelle a 'immatriculation

des véhicules et la taxe a I'essieu : 570 Mdh

- Autres taxes : 180 Mdh



Structure des ressources du FSR
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e 1995

Le franc succes enregistré par le Fonds Spécididalans sa contribution a la prise
en charge des dépenses afférentes a I'entretigierauamené les pouvoirs publics a
penser a ce support pour le financement du preRregramme National de Routes
Rurales qui portait sur la réalisation de 11.236deroutes entre 1995 et 2005. C’est
ainsi qu'il a été décide, dans le cadre de la leiFhances 1995, de renforcer les
recettes du FSR par environ 460 Mdh destinésraanfement des opérations de ce
programme moyennant une augmentation des quottés tdxe sur les carburants qui
alimentent le FSR qui sont passées qui sont passggsctivement de 18 Dh/HI pour
le supercarburant et I'essence ordinaire et 1HDbdur le gasoil a 41 Dh/HI pour le
supercarburant et I'essence ordinaire et 23,5 DiwHr le gasoil.

* 1996

En Juillet 1996, l'assiette du Fonds Spécial Reudi été élargie par I'introduction de
nouvelles recettes provenant principalement ddsviances d’occupation temporaire
et d’extraction des matériaux du domaine publidieswde I'Etat et de la taxe sur la
publicité par affiches aux bords des routes.

e 1999

Afin d’augmenter le rythme de réalisation du PNRRfde modification du texte du

FSR a été adoptée dans le cadre de la Loi de Faadr#99/2000 pour lui permettre de
rembourser les emprunts contractés par des personokles de droit public pour la
construction ou 'aménagement de routes ruralesséks a la charge de I'Etat.

Ainsi, une convention a été signée avec I'Agencairpta Promotion et le
Développement des Préfectures et Provinces du dlofdoyaume pour la réalisation
d’'un programme complémentaire de 910 Km de routedas.



* 2004

En 2004, les recettes du FSR ont été augmentéesodeecau moyennant une
augmentation des quotités de la taxe sur les camtsiqui alimentent le FSR qui sont
passées respectivement de 41 Dh/HI pour le sufen@art et I'essence ordinaire et
23,5 Dh/HI pour le gasoil a 50 Dh/HI pour le supebtirant et I'essence ordinaire et
32,5 Dh/HI pour le gasaoil.

Evolution des recettes du FSR
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= Le partenariat dans le domaine routier

Pris au sens large, le partenariat englobe la mati@mpproche participative en tant que
mode de planification des projets de développendurable dans lequel les
populations bénéficiaires ont un réle déterminamtsde processus de conception et de
mise en ceuvre. Ce concept Ilui-méme est l'objet a@’ugrande diversité
d’interprétations de la part des acteurs de dépelognt selon qu’il integre ou non la
participation sous forme matérielle, financiere auire bénéficiaires. Ceci a donné
lieu a des pratiques et des expériences tout divesses dans chaque pays et a travers
le monde.

Au Maroc, les expériences tentées dans ce domaimieesncourageantes, elles ont
permis la mise en commun des moyens pouvant éthelisés par I'Etat et d’autres
intervenants pour la réalisation de projets roatawnt I'intérét est fortement ressenti
par les bénéficiaires.

Ainsi, un grand nombre de projets routiers a é@is® en partenariat entre le
Ministere de I'Equipement et des Transports et di#érents partenaires : Régions,
provinces, communes, offices, ainsi que du seqrué et associatif.



Depuis 1990, Le Ministere de 'Equipement et deansports a signé avec divers
partenaires (Collectivités Locales, associationssajers des routes et autres) 480
conventions de partenariat dans le domaine routier.

Ces conventions ont porté sur 7062 km de routesrtiép dans diverses provinces du
Royaume avec une enveloppe globale qui avoisine3 998lions de DH. La
contribution du Ministere de I'Equipement et deaigports est de 5050 millions de
DH, soit 50,5% du codt global.

Le partenariat concernant la construction de roatdsaaménagement de pistes porte
sur 4336 km avec un codt de 3962 Mdh.

Les projets de dédoublement et des voies expressegrnés par le partenariat porte
sur 556 km avec un codt de 3072 Mdh.

Répartition des conventions par nature des travaux
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Le partenariat impliquant les Collectivités Loca{esgions, provinces et communes)
représente 68,6% en terme de colt du programrpartienariat soit 6852 Mdh et 70
% en terme de linéaire soit 4942 Km.

=» La Caisse pour le Financement Routier

Y4

La Caisse pour le financement Routier (CFR) a étéecen 2004. Elle est placée sous
la tutelle du Ministére de 'Equipement et des Borts et dotée de la personnalité
morale et de I'autonomie financiere. La CFR a pmissions de rechercher et de
mobiliser les ressources en vue de participer aantiement des programmes de
construction, d’aménagement, d’entretien, d’adépiaet d’exploitation du réseau
routier.



Les ressources financiéres de la CFR proviennenpdmuits des emprunts et Dons,
des versements du FSR, ainsi que des versemenBotlestivités Locales.
Actuellement, le deuxieme Programme National det€oRurales(PNRR2) constitue
le programme d’intervention principal de la CFR.

L’objectif du PNRR2 est d’augmenter le taux d’acilesité des populations rurales de
54% en 2005 a 80% a I'horizon 2012 et ce par ldsat@on de 15560 km avec un
rythme annuel de 2000 km/an au lieu de 1000 kmgestré lors de la réalisation du
premier Programme National de Routes Rurales. @efgenentation du rythme a été
rendue possible grace a la mise en place de ladtiFRontribue au financement du
PNRR2 dont le colt global est évalué a 14,43 delomontage financier suivant :

ﬁr?;;igg(;nt Montant(Mdh) %

E;?;?QUSER(‘:\ mobiliser 8 550 59.3%
Collectivités Locales 2158 15,0%
Dons/Versement FSR 718 4,9%
Total CFR 11 426 79,2%
BG/FSR 3002 20,8%
TOTAL CFR/BG/FSR 14 429 100,0%

Le PNRR2 est mis en oeuvre par la Direction desé®DR) et la CFR. Une unité de
gestion du projet(UGP) est chargée de la coordinadie I'ensemble du programme.
Le schéma ci-apres illustre le dispositif de mis@euvre du PNRR2.



Dispositif de sa@ en ceuvre du PNRR2

Partie du PNRR2 financée par la CFR Partie du PNRR2 financée par la DR
CFR DR
Maitre d’ouvrage Maitre d’ouvrage

@@[mv@m]ﬁﬁ@m] DRET/DPET
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Etat/CFR

v

DR
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v

Unité de Gestion du PNRR2

(UGP)
DRET/DPET Coordination et suivi des
Maitre d’ceuvre réalisations

|

Bailleurs de fonds,
Gouvernement, auditeurs,...

La DR exécute la partie du PNRR2 gu’elle financpadtir des crédits budgétaires
imputés sur le FSR et le budget général selonitesits d’exécution classiques de la
dépense publique. Pour ce faire, la DR (sous-orakenin central) s'appuie sur ses
Directions Régionales et Provinciales  de 'Equipetme et des
Transports(DRET/DPET) qui sont responsables de€ation technique et financiere
des activitées du projet pour lesquelles des créethig sont délégués (sous-
ordonnateurs territoriaux).

La mise en ceuvre des opérations du PNRR2 finaraiekm CFR est régie par une
convention cadre signée entre la CFR et I'Etatdgdinit la répartition opérationnelle
des attributions et des responsabilités entre R, GFDR et ses services extérieurs.

La convention organise la répartition des tachesig niveaux :

- La CFR est le maitre d’'ouvrage des opérations dgramme. En sa qualité
d’'ordonnateur des dépenses, elle signe les mamagrés visa du contréleur
d’Etat ainsi que les ordres de paiement y afféereatsjointement avec le
trésorier payeur.

- La DR est maitre d'ouvrage délégué et reste prigorgedes ouvrages pendant
leur exécution et a leur achevement, la CFR n’agisgue pour le compte de
I'Etat.



— Les DRET/DPET sont maitres d’ceuvre délégués pBRlgour la gestion des
marchés et le suivi des travaux au niveau teratosur la base du réeglement
de la passation des marchés propre a la CFR.

Grace aux ressources mobilisées jusqu'a maintepania CFR, 399 marchés de
travaux relatifs aux opérations du PNRR2 ont étgrapvés entre 2006 et 2009 et
portant sur la réalisation d’environ 6000 km pouar montant de 6,67 milliards de
dirhams soit environ 58% de la part du PNRR2 anitea par la CFR selon le

montage financier du programme.
< Alimentatio

DR CFR BAILLEURS

7MaTtre Versements Maitre d'Ouvrage DE FONDS
d’Ouvrage d SF
délégué uf

Rembourseme

ENTREPRISES
Exécution du projet

DRET/DPET
Suivi d’exécution

Situations mensuelles

= es Dons

lls sont rares car les Dons sont octroyés beaugbup facilement dans d’autres
secteurs lies notamment a I'environnement ou aueldppement social. Les
investissements dans le secteur routier sont sowasgimilés a des projets pour le
développement économique et restent trop peligau financement par Dons.

Le dernier Don octroyé a la DR porte sur un montn80 millions d’Euros qui a été
alloué dans le cadre du programme MEDA et ce (mukalisation de la section de la
rocade méditerranéenne reliant El Jabha a Al Hazsimn 103 km.

Par ailleurs, deux Dons d’'un montant total d’envi00 Mdh ont été octroyés a la
CFR pour le financement du PNRR2. Le premier d'wontant de 8,1 MEuros est un
Don de la Commission des Communautés Européerares|d cadre de la Facilité
d’'Investissement du Voisinage et le second d’untamdrde 10 MEuros est un Don du
Gouvernement Italien dans le cadre du programmecuatalien de conversion de la
dette.

=» Les concessions publiques
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Pour répondre a une demande importante de trangpgotévenir les risques de
congestion du trafic sur les axes routiers natigraatort trafic, un schéma d’armature
autoroutiére structurant a été élaboré portant kuréalisation d’environ 1500 km
d’autoroutes a I'’horizon 2010.

Le péage a été retenu comme étant la source deénmeent la plus appropriée pour ce
type d’'infrastructure, car I'usager participe dfbet d’investissement en contre partie
des avantages que lui procure l'autoroute. C'essiajue la société Nationale des
Autoroutes du Maroc (ADM ) a été cree en 1989 pawonstruction et I'exploitation
d’autoroutes concédeées par I'Etat.

La décennie 1990 connaissait un rythme moyen dstzartion de 40 km par an puis
ce rythme a été quadruplé des 2007 pour atteirgldih par an.

Actuellement, 916 km d’autoroutes sont mises enigeet 505,5 km sont en cours de
réalisation.

Par ailleurs, un nouveau programme complément&rd8d km a été élaboré pour la
période 2008-2012.

V- NOUVEAUX MODES DE FINANCEMENT DES
INFRASTRUCTURES ROUTIERES

=» Péage fictif et entretien intégral

Dans le cadre de ses efforts visant la recherchenalerelles alternatives de
financement des infrastructures routieres, le Némes de I'Equipement et des
Transports a réalisé en 2002 une étude pour déterrai faisabilité de I'établissement
d'un partenariat entre le secteur public et le eagciprivé pour la réalisation des
infrastructures routieres selon I'approche DesigiidBFinance,Operate(DBFO)/
péages fictifs. Cette étude avait pour but d’al@@ministration a préparer et a mettre
en ceuvre sur des opérations pilotes une nouvedittgie de gestion du réseau routier
basée sur une plus grande utilisation du secteué et une redéfinition du réle du
secteur public.

Les deux éléments forts de cette stratégie sorésbasr I'utilisation de I'approche
DBFO et I'entretien intégral. L’objectif de cetteuvelle stratégie est :

« alléger les contraintes budgétaires en utilisant mécanisme financier
d’emprunt public pour différer des dépenses puiglg;

» reorienter le role du secteur public comme achedeuservices pour le compte
du public et de protecteur des intéréts des usagers

» dans la recherche du codt minimum sur la duréeidel® l'investissement,
laisser le secteur privé faire les arbitrages qei présentent entre
investissements plus ou moins élevés et leurs qoesées directes sur les
codts d’entretien.

» dans la recherche d’'une amélioration du rapportitgiarix, donner une plus
grande marge de manoceuvre au secteur privé en endti@novations.
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L'étude a permis de faire une analyse de I'expégéanternationale dans ce domaine
et de tester la faisabilité de I'approche DBFO/@&afictifs sur un échantillon de
projets de maintenance.

Les principales conclusions qui ont été tirées eikecétude mettent I'accent sur la

nécessité de tester sur des routes ou des réseatigrs régionaux les nouveaux

mécanismes de financement avant leur adoptionteBessais permettent de détecter
de possibles complications contractuelles, et dmager les améliorations a apporter
aux mécanismes de paiement. Ces modifications pembe leur tour de développer

I'approche au-dela de la structure pilote initiad¢ dans la plupart des cas, de trouver
une solution unique, spécifiquement adaptée awomsgtances et aux priorités de

chaque pays.

A I'heure actuelle I'approche BFO décrite préecédeantm’a pas encore été testée sur
des itinéraires du réseau routier marocain. Ennewa, le MET a entamé depuis
1996/97 des expériences d’externalisation de ktiein routier courant. Deux
expériences pilotes ont déja été réalisées dang @erections Provinciales de
'Equipement et des Transports pour un linéairebglodenviron 1300 km.
L'évaluation de ces deux expériences a montré ¢assgité d’'une refonte des contrats
en s’orientant vers les améliorations suivantes :

- la concession d’axe routier plutét que d’'un pérmmefaction ;

- I'engagement contractuel sur des résultats et desmumx de service au lieu de
guantités et de bordereaux de prix classique ;

- la contractualisation d’entreprise locale au li€entteprise nationale pour
réduire les codts d’approche.

Deux autres contrats d’entretien intégral d’'uneédude trois ans pour des linéaires
respectifs de 110 km (N6 entre Fés et Taza) etkkidBN9 entre Settat et Marrakech)
ont ensuite été conclus selon une nouvelle approciheonsiste a sous-traiter les
travaux d’entretien sur les axes a fort traficdetdéfinir dans le contrat un niveau de
service que I'entreprise doit obtenir et maintgr@ndant toute la période du contrat.

Actuellement, la DR mene une réflexion pour landes contrats d’entretien intégral
sur des itinéraires importants pour une durée mig ans.

IV- DEFIS A RELEVER POUR LA PERENNITE DES
INVESTISSEMENTS ROUTIERS

Nonobstant les efforts consentis pour la sauvegdode2seau routier, I'évolution du
trafic et I'extension du réseau génerent des besde plus en plus croissants en
maintenance. Si des budgets adéquats ne sontlpagsah cet effet, la pérennité des
investissements routiers se trouve trés compromise.
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L’évolution de I'état du réseau routier mesuré fiadicateur de I'lSU entre 1990 et
2008 montre une tendance a la baisse de la paéséau se trouvant dans un état bon
a acceptable qui est constatée a partir de l'anp@@2 aprés une période
d’amélioration entre 1990 et 2000. L’état du réseautier en 2008 a presque atteint
celui enregistré en 1990.

Compte tenu de I'évolution du trafic et des intengseexceptionnelles qui ont affecté
une grande part du réseau routier ces derniereéeanih devient impératif d’accroitre
les ressources affectées a la maintenance du réseau

Dans une premiere étape il s’agira de mettre daniVétat du réseau routier a partir de

'année 2011 pour ramener la part du réseau dar&airbon a acceptable au méme
niveau que celui atteint en 2000 soit 66%, et daresseconde étape de maintenir au
moins cet état en 2012 et au dela.

Le graphique suivant présente I'évolution de I'éatréseau routier entre 1990 et 2008
et une premiére simulation du niveau de servicétéindre au cours de la période

2010-2015.

Evolution de I'état du réseau routier(ISU A+B)
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Une premiere approximation des besoins en finansemeur la remise en état du
réseau routigl®™ étape)a conduit a un colt d’environ 1,4 milliards dehdims qui
devra s’ajouter au budget alloué actuellementradatenance du réseau qui s’'éleve a
1,55 milliards de dh(incluant la maintenance des €Aa réparation des dégats de
crues) soit un enveloppe globale a allouer a lanteaance de 2,95 milliards de
dirhams.

Le maintien ensuite de cet état du réseau rqu@Er® étape) nécessitera une

enveloppe évaluée selon une étude des stratégiemnttetien routier effectuée par le
CNER a 2,3 milliards de dirhams par an pour laquEi2012-2015 auquel devront
s’ajouter les enveloppes allouées a la maintendaseouvrages d’art et la réparation
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des dégats de crues(environ 300 Mdh)ce qui abautit budget total de maintenance
de 2,6 milliards de dirhams.

Budget global a allouer a la maintenance du
réseau routier 2010-2015
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Ainsi, la mise en ceuvre de la stratégie précitéeesste la mobilisation de
financements additionnels stables qui devront proy&incipalement du FSR.

Aussi, la réalisation d'une étude sur la fiscalid@itiere est nécessaire pour mieux
cerner tous les prélévements fiscaux et parafistasya 'usage de la route et évaluer
leur adéquation par rapport aux besoins de finaroémie la maintenance du réseau
routier. Les résultats de cette étude permettrampdrter des amendements aux textes
actuels du FSR pour assurer cette adéquation.

V- CONCLUSION

= La mise a niveau de linfrastructure routiere etskisfaction des besoins en
infrastructures nouvelles nécessite des ressoudioancieres importantes que
'Etat ne peut mobiliser seul. Aussi, la recherathe nouvelles sources de
financement tant intérieurs qu’extérieurs a étédemeure une préoccupation
constante du MET. Ainsi, la capacité de financenuntsecteur routier a été
renforcée en recourrant a des sources alternatvesudget général parmi
lesquelles on peut citer a titre d’exemple :

v’ La création du Fonds Spécial Routier en 1989 dohjdctif initial était
de compléter I'apport du budget général par desotgses stables pour
la maintenance du réseau routier. Cet objectigét la suite élargi en
1995 a la réalisation des routes rurales ;

v' L'instauration d’'un systéme de péages pour lesrautes. A cet effet, la
Société Nationale des Autoroutes du Maroc (ADM}éaakée en 1989 a
laquelle I'Etat a concédé 1805,5 km d’autoroutes
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v' Le développement du partenariat avec les Colléétviocales, les
associations,ONG et d’autres intervenants poueddisation de projets
routiers. Environ 480 conventions de partenaridté&té signées depuis
1990 pour un montant global d’environ 10 milliards DH auquel le
Ministere de I'Equipement et des Transports a domér a hauteur de
50,5%

v' La création en 2004 de la Caisse pour le Financementier qui a
permis de mobiliser des emprunts afin d’augmengerryithme de
réalisation des routes rurales a 2000 km/an awdikel000 km/enregistre
dans le cadre du PNRRL1.

La remise en état du réseau routier pour ramenaartadu réseau dans un état bon
a acceptable au méme niveau que celui atteint &0 20it 66% nécessite une
enveloppe supplémentaire a allouer a la maintenathge réseau évaluée
approximativement a 1,4 milliards de dirhams quirdes’ajouter au budget alloué
actuellement a la maintenance du réseau qui s’@éyB5 milliards de dh(incluant
la maintenance des OA et la réparation des déghtsuks) soit une enveloppe
globale a allouer a la maintenance de 2,95 miliakel dh.

Le maintien ensuite au moins de cet état nécegditee enveloppe évaluée selon
une étude des stratégies de I'entretien routiecaite par le CNER a 2,3 milliards
de dirhams par an pour la période 2012-2015 augstont s’ajouter les
enveloppes allouées a la maintenance des ouvragéeia réparation des dégats
de crues(environ 300 Mdh)ce qui aboutit a un budigtal de maintenance de 2,6
milliards de dirhams. Pour ce faire, de nouvellessources sont a mobiliser qui
devront provenir principalement du FSR. C’est paoigla réalisation d'une étude
sur la fiscalité routiere est nécessaire pour mieesner tous les prélevements
fiscaux et parafiscaux lies a lI'usage de la routeéwaluer leur adéquation par
rapport aux besoins de financement de la maintenahc réseau routier. Les
résultats de cette étude permettront d’apporteladendements aux textes actuels
du FSR pour assurer cette adéquation.

L’intervention du secteur privé dans la conceptienfinancement, I'entretien et
I'exploitation des infrastructures routieres sefapproche du DBFO/péages fictifs
peut offrir de nouvelles possibilités de financemeriexpérimentation de cette
nouvelle approche mérite d’'étre entreprise surpiegets pilotes et peut étre une
nouvelle stratégie a développer au Maroc.
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