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Lt*APPLICATION DE LA TAXE

PROFESSIONNELLE AUX TRANSPORTS
- ROUTIERS

I - LA PATENTE, LA TAXE PROFESSIONNELLE

I.1. lLes assiettes

L'application de la taxe professionnelle, aux lieux et placé de la patente,
a introduit une modification significative de 1ltassiette d'imposition.

L'ancien tarif des patentes (amnexe 1 bis du code général des imp8ts) prévoyait 3
~ une taxation forfaitaire par salarié,

- une taxation forfaitaire de la charge utile des véhicules et de leur remorque,

et ce pour les seuls transports de marchandises,

= une taxation assise sur la valeur locative des locaux et autres installations.

Le tarif, critiqué en son temps, 4tait en fait un ensemble de 1 650 rubriques,

ol chaque profession avait son éystéme propre de taxation.

Au surplus, 1'imp8t était constitué pour une part importante d'éléments indé=~
pendants de la capacité contributive réelle des entreprises (nombre de salariés
et non salaires, charge utile et non valeur des véhicules). Cet &tat de fait

était A 1'origine de disparités considérables de la pression fiscale.

Ltassiette de la taxe professionnelle a été concue am contraire de celle de la

patente, de manidre & faire reposer 1'imp8t sur la capacité contributive des

.entreprises, quelquessoient les particularités professionmelles,
A cette f£in, ltassiette comprend deux élé&ments ¢

- Les salaires versés par l%entreprise (pris en compte au 1/3), ou dans le

cas de commissionnaires, de professions non commerciales ou d'entreprises
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employant moins de 5 salariés, les recettes (2 raison du huitidme)

La valeur locative des immobilisations corporelles, détenues pour les besoins

de la profession. La valeur locative des biens mobiliers et équipements dont
la durée d'amortissement est inférieure & 30 ans est ainsi fixée & 16 % du
"prix de revient, Cepéndant les redevables dont le chiffre d'affaires est

inférieur a4 1 000 000 F. ou 400 000 F, pour les prestataires de service ne
sont imposés que sur la valeur locative des locaux o} ils exercent leur

activité.

Un abattement de 25 000 F. est opéré sur la valeur locative des biens et

équipements mobiliers.

Au éurplus, les entreprises artisanales employant moing de 3 salariés béné-

ficient dtune réduction de 50 4 de leur base d'imposition.

T1 ressort de cette comparaison des éléments -omposant ltassiette des deux

taxes que la taxe professionnelle ast directement fonction de la capacité

contributive des entreprises alors que la patente avait un caractére nettesent

forfaitaire (cf. annexe 4).

Cn soulignera que le systéme mis en place avec la taxe professionnelle consie

dére lfactivité dominante de l'entreprise pour déterainer s'il convient

dtassujetir ses salaires ou ses recettes.
Par ailleurs, les entreprises exergant une partie de leur activité hors de
France voient leur base dtimposition réduite en fonction de l'impcrtance

des activités exercées hors du territoire national.

I.2. Le systédme transitoire

Afin de ménager les transitims par rapport au régime de la patente, il a
été institué un systéme de plafonnement de la cotisation en fonction de

Ja cotisation de l'ancienne patente, par le biais d'un coefficient multipli~
catif (lois du 28 décembre 1976, du 16 juin 1977 et du'3 jamviesr 1979).

Par ailleurs, les textes prévoyaient un mécanisme de montée en puissance de
la pression fiscale résultant du changement dtassiette (mécanisme de 1*écré-
tement). Cfest ltinsuffisance de ce mécanisme qui est & l'origine du plafon-

nement s
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Enfin, un plafonnement a 8 ¥ de la valeur ajoutée produite est institué par
la loi du 3 janvier 1979 ?Our la cotisation de 197S. ‘

. La conséauence immédiate de ces divers butoirs a été de rendre la taxe profes=

sionnelle proportionnellement dépendante de l!ancienne patente pour tous les
assujetis ayant subi de fortes variations d'assiette,

Par conséquent, on aboutit am paradoxe suivant lequel les professionncels qui
étaient assujetis a une patente sans rapport avec leur réelle capacité con-

tributive, conservent une structure dfimposition plus conforme a la logique

de la patente qu'a la taxe professionnelle.



Se

Il = APPLICATION DE LA TAXE PROFESSIONNELLE ET PRESSION FISCALE

II.1. L'évolution de la pression fiscale totale

L%tude e la pression figcale globale supportée par les entreprises peut
éclairer l'incidence de la transition de la patente i la taxe professionnelle,

En examinant 1'évolution de la part de l'ensemble des imp8ts et taxes du
compte 62 (1) du plan comptable général (hors TVA et imp8ts sur les béné=~
fices), dans la valeur ajoutée en 1973 et 1676, il est possible de juger
de l%incidence indirecte de la modification du systéme fiscal sur la capa-

cité contributive des entreprises.

Il apparait, d'aprés les enquétes annuelles dtentreprises de notre service
» (DST) que les impSts et taxes représentent une part stable de la valeur

ajoutée. —— e —

Cette part est inférieure A 5,4 % pour le transport de marchandises et A

2,9 % pour le tramsport de voyageurs.

Seul le transport urbain de voyageurs connait une pression fiscale totale
plus forte en 1976 qu’en 1973 (4,7 % contre 3,3 %), par rapport & la valeur
ajoutée hors taxes (clestwa-dire en n'intégrant pas les subventions publi-s
ques dans la valeur ajoutée). En réalité, comparée 3 la valeur ajoutée am
colt des facteurs (en intégrant les subventions) a pression fiscale diminue

du fait de la croissance rapide des subventions 2 les taux sort 2,8 % en

1976 contre 3 % en 1973,

Une telle variation d'ensemble ne peut 2tre considérée ern ancun cas comme

pénalisante.

Cependant, l'examen plus détaillé de la pression fiscale en 1976 suivant

les catégories dtactivité et la taille des entreprises, appelle quelques

remarques (cf. annexe 1).

La pression fiscale totale (y compris la taxe professionnelle) est décrois-
sante avec la taille des entreprises 2) (suivant leurs effectifs), et plus

" forte pour le transport de marchandises que pour le transport de vovageurs.

On remarquera que la pression la plus sensible s'exerce sur les petites et
moyennes entreprises de transport de marchandises en zone longue. La situa-~

" tion des transports de voyageurs semble indiquer, par différence, la prépon=

(1) ce compte comprend les taxes- et impSts directs, en particulier locaux (foncier,
professionnellece.), les droits dfenregis trement et de tlmbre, l droits de douane,

etCene
“'(2) De ce fait la ToP. aurait pour effet de redresser quelque peu 1'3néga11té entre

petites a2t grandes entrerrises.
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(1)

dérence de la taxe professionnelle dans le total du compte 62 » et donc

leur sensibilisation plus forte aux variations de cette taxe.

I1I.2. La taxe professionnelle

Lt'enquéte que nous avons menée (avec une attention plus particulidre portée
aux entreprises de transport urbain de province dfle 4 la variation relevée de
la pression fiscale) met en évidence une forte croissance de la taxe profes-

sionnelle par rapport & la patente.

Les professionnels indiquent, et nous avons pu vérifier, qu'avant le béné-
fice de 1lt'écrétement légal, pour certaines entreprises, et plus spécialement

. de transports urbains (pour les raisons d'assiette antérieure évoquées ci=
dessus), la taxe 1976.pouvait représenter plus de 10 fois l'ancienne patente
de 1 9750

Ltécrétement, le plafonnement des cotisations ont pu limiter cette crcissance
fiscale, mais il n'en reste pas moins que, en 1977, dVaprds notre enquéte,

la taxe rapportée au chiffre d'affaires a augmenté et parfois doublé.

Les données recueillies tant en province qu'i Paris, sur les tramsports roue
tiers de marchandiccs et de voyageurs non urbains, metient en évidence un ratic
taxe professionnellq/chiffre d'z’faires hors taxe variant de 0,7 % & 3,7 %,

ies grandes entreprises payant relativement plus que les petites (en 1976

et 1977).

Nous savons quten 1976, d'aprés une enquéte du Ministére de 1'Economie et
des Finances, ce ratio était dans 59 branches d'activité sur 91 en moyenne
supérieur & 1 ¥ du chiffre dtaffaires. Mais dec comparaisons entre branches

sont délicates sans référence aux valeurs ajoutées.

En ce qui concerne les transports urbains de province, pour lesquels nous
nous sommes livrés A une enquéte approfondie, il ressort que (cf. annexe 1)

- la pression de la patente, commc la taxe professionnelle, est dtautant

plus forte par rapport aux produits que la taille des agglomérations est

faible. Par contre, l!incidence du passage d'un systéme & ltautre est plus

forte pour les réseaux de grandes villese.

(1) qui représente environ 50 ¥ du total.
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= une é&tude menée paralldlement sur les taxes établies avant bénéfice de

1%écrétement légal, met en évidence, par ailleurs, l'incidence primordiale

de cette mesure,

(1)

(ce qui revient A appliquer l'esprit du texte initial des dispositionsde la

Des chiffres établis pour 1976 montrent, en effet, que sans écrétement
taxe professionnelle)la taxe représente de 2 A 8,5 % des produits {chiffres
d'affaires. plus subventions) hors TVA, accentuant ainsi les disparités et
rendant. cette taxe trés pesante sur ltexploitation. C'est A partir de ces
_données qu'ont é&té formulées, en leur temps, les remarques les plus alar=
mistes. /

Cet examen conduit 4 un constat simple &

" .1+ Les transports routiers n'ont pas subi, en tenant compte du bénéfice
du plafonnement de la taxe professionnelle, de variation de leur pression

fiscale totale, sauf en ce qui concerne les transports urbains, si l'on
exclut 1lteffet de la croissance des subventions,

2. La variation de la taxe professionnelle pur rapport & la patente, pour

importante qu'elle ait pu paraltre, a donc eu une faible incidence sauf

pour les transports urbains.

3. Le bénéfice du plafonnement et de l'écrédtement est non négligeable. Dans
les cas les plus significatifs (transports urhains), il a permi d'éviter

des croissancespouvant atteindre 1 000 %.

4, Mais ce mécanisme maintient des disparités de fait entre entreprisesayant

des capacités contributives comparables.
5. En outre de fortes disparités locales persistent,-

6. Enfin, nous soulignons le caractdre Yformel" ou-fictif des variations
dtimp8Sts locaux enregistrées par des régies ou concessions de service
public largement subventionnées par les collectivités locales. Lfécart

‘ des taux de pression fiscale suivant que l'on prenne la valeur ajoutée

hors taxes ou au coit des facteurs souligne ce probléme.

(1) Source UTPUR contrSlable grfce aux photocopies dfaverticsements.
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III - Y A-T-IL UNE SPECIFICITE DES TRANSPORTS RQUTIERS ?

IIX.1. Spfcificité générale ?

Les professionnels soulignent souvent leur spécificité en indiquant
(cf. annexe 2) que les entreprises de transport sont i la fois des entre-

prises de main d!oeuvre et & forte intensité capitalistique.

Les frais de personnel représentent, en effet, plus de 40 ¥ du chiffre
dtaffaires et la rotation du matériel roulant est forte,

Par conséquent, ils prétendent que l'assictte de la taxe prcfessionnelle
_ repose sur la "quasi totalité de ce qutils dépensent pour maintenir leur

capacité concurrentielle",

Plusieurs faits se doivent d'€tre rappelés @

a = La comparaison courante de la pression fiscale et du chiffre dtaffaires,
bien que commode, est inadaptée aux comparaisons entre secteurs dtacti-
vité, méme si elle reste la référence aux yeux de bon nombre de profession.
nels. Persorme ne conteste aujourd*thui que ltindicateur "neutre', de ia

capacité contributive des enfreprises soii la valeur ajoutée.

Or, la valeur ajoutée est composee pour l'essentiel des frais de personnel
des dotations aux amortissements, {reflet direct de la valeur d'acquisi=

tion du matériel roulant), des imp8ts payées et du bénéfice dégagé.

Le raisonnement le plus élémentaire montre qu'il n'y a guére de différence
entre ltassiette actuelle, et une assiette qui serait composée du cin=
quiéme des salaires et du reste de la valeur ajoutée ¢ la taxe profession=
.nelle s'apparente donc sensiblement A une imposition sur les principales
oomposantes de la valeur ajoutée.

I1 n'y a pas de ce point de vue de spécificité du transport routier face
a 1ltimpbt.

~La valeur ajoutée constituepour le transport routier de 60 & 85 % du
chiffre d'affaires, soit plus que dans bon nombre &tautres activités.
I1 en résulte qutun niveax de pression fiscale par rapport a la valeur

ajoutée qui serait le méme dans tous les secteurs se traduirait par une
pression fiscale relative au chiffre d'affaires plus forte chez les trans-
porteurs routiers.
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b - Par ailleurs, il est évident que cette activité est assujettie, par

nature, moins que dfautres, aux impSts locaux frappant le foncier biti,

mais qu'elle utilise & contrario plus massivement les infrastructures
locales.

Cependant,. au total, il est utile de souligner que la méthode de calcul
de 1ltassiette de la taxe tend & faire jouer un réle pervers a la hausse

des prix.

La prise en compte des prix d'acquisition tend, en période de hausse des
prix, a désavantager les entreprises & renouvellement accéléré (cependant
de tels biens s'amortissent fiscalement vite, ce qui rend plus cohérent

. le systime). '

¢ = En ce qui concerne la justice du systéme, et son efficacité, le sec-
teur ne semble pas plus que d'autres désavantagé.
En matiére de justice fiscale, llassiette de taxe actuelle combine les
caractéristiques essentielles des entreprises (force de travait utilisée
et capitaux investis). Clest dtailleurs la raison pour laquelle on en

conteste ltefficacité économique (créations dtemplois et investissement)

en période de crise. Mais, on peut souligner qu'a lt'inverse, son assiette

est incitative d'une amélioration de la productivité du personnel et du

malériel,

Le probléme des coflts et avantages 1ié & la fiscalité locale, bicn qué

peu souvent évoqué, stassortit de considérations préliminaires sur
1tencadrement tarifaire et l'importance de la fiscalité sur les carburants.
Il stagit de savoir si la fiscalité locale est plus une imposition visant
A faire contribuer les professions aux cofits collectifs entrainés par

leur activité, ou une imposition assise sur la capacité contributive.

Ce probléme poserait en retour celui de la tarification des infrastruc-—

tures locales de transport, et d'une certaine dépéréquation des crédits

inscrits a la tranche urbaine du FSIR.

Un impSt de "tarification de lfusage des infrastructures® et des équipe-

ments collectifs ne peut avoir pour assiette un ensemble unique d'élé-
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ments, Or, concevoir ainsi le rfle de la taxe professionnelle risquerait

de faire revenir A un tarif aussi compliqué que celui de la patente,

Le seul probléme qui peut €tre valablement évoqué concerne la faculté

des entreprises A répercuter cet impft dans les prix. Seules une dimi-

nution des disparités ou une position dominante psuvent assurer une telle

répercussion.

. Dans ces conditions, les petites et moyennes entreprises et les souse—

traitants peuvent &@tre, dans lthypothése de la suppression du plafon-

nement, confrontés a des difficultés nouvelles,. -

A contrario, certaines dispositions légales peuvent favoriser certaines

grosses entreprises,

En effet, la législation actuelle, qui- repose sur la notion dtactivité
dominante, ronduit A privilégier les entreprises faisant massivement de
la sous~-traitance, sans pour autant en faire leur activité principale.
(Les conmissionnaires sont en effet taxés sur leurs recettes aux lieux

et place des salaires versés).
. Or, la sous~traitance peut atteindre des sommes supérieures a 60 COD.F,
(en 1976) par perscune occupée dans certaines entreprises de transport

de zone longue.

De la méme manidre, on rappellera gue la législation actuelle comporte

des failles importantes dans la mesure ol un morcellement judicieux des

entreprises et la localisation réelle ou fictive de certaines activitiés

A 1l'étranger permettent de réduire sensiblement ltassiette de la taxe.

I11XI.2. La spécificité du transport urbaine.

Comme nous l'avons indiqué plus haut, ces transports ont connu, sur la base

dtune patente trés basse une augmentation trés sensible de leur pression fiscale

Par ailleurs, dans un secteur qui nfest pas régi par une concurrence interne;

il est choquant de constater des disparités d'imposition aussi fortes que

celles qui ont pu €tre relevées,
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Les données recueillies (annexe 1) montrent au surplus que cette disparité

est surtout importante pour les petiis réseaux, au demeurant les plus taxés.

Mais la spécifité de ce secteur réside surtout dans lz nature de son activité
et de la détermination de ses recettes (absence de maitrise tarifaire, forte

proportion de subventions),

Le systéme actuél, et toute majoration d*impSt, conduisent en fait A majorer
‘les subventions des collectivités publiques dans le seul but de couvrir la
charge dtun impSt qui leur est desting, et équivaut a utiliser le réseau de
transport comme caisse de transfert entre diverses collectivités (communes,

départementscee )o

Le droit commun apparaft, en ltespdce, comme & l'origine de M™jeux d'écriture®

quelque peu formels, ' s
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IV - CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

IV.i. En 1l'état actuel de la rdglementation - :

- Notre analyse aboutit A contester, au fond, ltargumert de la spécificité du

transport routier par rapport au systéme de taxation étudié. La forte taxa—
tion des transporteurs routiers par rapport A leur chiffre d'affaires refldte

seulement 1l'existence d'un ratio valeur ajoutée plus élevé que'dans
: chiffres d'affaires

d'autres secteurs.

Par ailleurs, nous ntavons pu relever, outre le cas des transports urbains,
aucune variation positive sensible, entre 1973 et 1976, de la pression fiscale
totale supportée. Or, la valeur ajoutée constitue, plus que le chiffre d'af=

faires le bon indicateur du volume d'activité d'une entreprise.

Cependant, en l'état actuel de la réglementation, certains mécanismes peuvent

jouer un rdle préjudiciable aux objectifs économiques du Gouvernement

a = La prise en compte des valeurs d'acquisition des matériels roulants, iniro-

duit en période de hausse ou de baisse des prix des mécanismes pernicieuxe

Il conviendrait peut—€tre de recommander une adaptation du systéme en vue
dtimposer les entreprises sur une base plus objective vomme la valeur

actuelle des matériels,
En revanche la taxation de biens amortis pourrait &tre amoindrie.

b-eﬂLa considération de l'activité dominante des entreprises pour déterminer

l1tassiette A prendre en compte, et les exonérations prévues pour les

activités hors du territoire national, nous semblent pouvoir constituer des

voies dtévasion fiscale légale préjudiciables. Un morcellement savant des

entréprises combiné 4 un recours quasi majoritaire & la sous—traitance

peut permettre aux grandes entreprises d%échapper partiellement 3 1l'imp8t.

An minimum, il nous semble souhaitable d?adopter ici un systéme de
taxation, non en fonction de la seule activité dominante, mais pouvant
combiner les deux assiettes au prorata des fractions du chiffre d'affaires

correspondantese

¢ = Pour ce qui est des transports urbains, une certaine disparité, liée 3
celle de l'ancienne pateate, et aux disparités locales, semble incontesta-

ble. Cependant ce probléme pose surtout la question des rapports finan~
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ciers, déja fort complexes, entre collectivités publiques et réseauxe.
Dans ce domaine, la variation dtimp8t relevée, n'a pu conduire dans la

quasi totalité des casy quta une majoration des conocours publics et

donc a un transfert déguisé entre collectivités publiques, la collectivité

de tutelle supportant de fait une fraction de la charge du nouvel imp8t.

Un tel mécanisme peut apparaitre comme malsain dans son principee

Ive2. Pour ltavenir du systéme

En 1tétat, lc systéme conduit & appliquer de fait une logique b8tarde, la
taxe professionnelle.demeurant dépendante en volume du systéme antérieur,

Toute suppression des mesures dfécrétement ou de plafonnement conduirait a

des variations trés fortes de la pression fiscale, la part de la taxe dans la

valeur ajoutée pouvant alors doubler voire tripler. Dans ces conditions, sans
pouvoir déterminc: s*il s'agit d'wn cas dfespéce, il faut voir clairement
qutune telle mesure pourrait aboutir & une pression fiscale totale de plus de

8 4 de la valeur ajoutée pour les catégories les plus taxées.

En effet, si 1l'on considére que la pression fiscale totale des catégories les
plus taxées représenie 5 % de la valeur ajoutée; la taxe professionnelle repréw-
sentant 1 & 3 %, la suppression du plafonnement conduit 2 une ponction supplé-
mentaire de 1 & 3 % sur la valeur ajouilée, voire plus de 4 % dans les cas les

plus extrémes,

Une telle creissance devrait donc aboutir & une majoration des cofits de produce—
tions de 0,6 2 1,6 % '

Dans ces conditions, seules les entreprises susceptibles de répercuter sur leurs

 clients ces cofits conserveront leur rentabilité.

Y1 s'agit donc dtun facteur susceptible de modifier les conditions de concur-
rence interne du secteur en pénalisant la capacité de développement des entre—
prises les plus exposées A la concurrence ou les plus dominées.

Dans ce Cas, et dans l'hypothé&se oll le gouvernement voudrait éviter une
modification sensible des positions concurrentielles au sein du secteur, il

parait nécessaire dtassortir la disparition du plafonnement de mesures visant
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4 permettre une adaptation des tarifs, et A limiter l'usage de positions
dominantes. La proposition visant 4 réviser le critére de l'activité domie-
nante (cf. SUFRA V.1. § b) nous semble, par ces motifs, d*autant plus impor-
tante.



ANNEXE 1

'RESULTATS DE L'ENQUETE DU S.A.E.
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ANMNEXE 1

~ RESULTATS DE L*ENQUETE DU S.A.E,

Mé thode

. L'enquéte menée, rapide et assez sommaire; a consisté en une série de .

contacts @

- avec les organisations professionnelles {dont certaines ont fourni Js

riches domnées).
- avec les professionnels.
- avec les services fiscaux.

- avec divers organismes touchant soit les professions (type CPT, vie des

transports...); soit les élus locaux.

Soit au total une cinquantaine de contacts visant & la fois au recueil des

données et de sentiments, aralyses ou prises de position,

Qualques résultats

a - Résultats d'ensemble

Les données recueillies tant en province qu'ta Paris, sur les transports roue
tiers de marchandises et de voyageurs non urbains, mettent en évidence un
ratio taxe professionnellq/chiffre dtaffaires hors taxe variant de 0,7 % &

3,7 %, les grandes entreprises payant relativement plus que les petites.

Un tablean ci-aprés analyse par ailleurs la pression fiscale totale des
entreprises de transport suivant leur taille (somme des impSts et taxes, non
_compris TVA et imp8t sur les bénéfices) d'aprés les enquites anmielles du
SeAdE. '

\G



TABLEAU

Valeurs en 1976 éu ratio

ImpSts et tuxes (compte 62)

Valeur ajoutée brute au

cofit. des facteurs

20

Secteur dtactivités

Taille des entreprises

6 a 100

4 t us
nt.5d

alarié Plus de 100 Total

salaries salariés salariés

Transport routier de

marchandises zone longue 6,2 4,7 5,8 4,2

Transport routier de

marchandises zone courte 5,4 4,5 5,2 4,4

et camionage

Déménagement 4,2 4,2 4,2 -

Location de véhicules

industriels 5 5:4 5,2 5:4
Total marchandises 5,7 4,8 5,4 4,6

Transport - urbain de

voyageurs 2,8 2,7 2,7 2,8

Transport routier de

voyageurs 3,2 3,1 3,1 3
‘Total vovageurs 3,2 2,9 3,0 2,9

Source : SAE-DST. Enquéte annuelle d'entreprise.
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I1 ressort de ce tableau que la pression fiscale totaha(y compris la taxe

.professionnelle) est décroissante avec la taille des entreprises #* (suivant

leurs effectifs), et plus forte pour le transport de marchandises que pour

le transport de voyageurs.

On remarquera la pression plus sensible s'exercant sur les petites et moyennes
entreprises de transport de marchandises en zme longue.La situation des trense
ports de voyageurs semble indiquer, parAdifférence, la prépondérance de la

taxe professionnelle dans le total du compte 62 (imp8ts et texes) et donc
leur sensibilisation plus forte aux variations de cette taxe.

“b - les transports urbains de vovageurs

Etant donné la relative spécificité de cette catégorie de transports,
nous nous sommes livrés a une étude portant sur une trentaine de réseanx
(soit 30 % environ des réseaux suivis par 1l'enquéte de la DeT.T.). Nous

avons pu faire des comparaisons fiables sur 25 % des réseaux.

La représentativité des réseaux est analysée ci-dessous suivant les tran-

ches de taille d'agglomérations.

1 = Nombre de réseaux dtagglomérations de moins de 100 00O habitants
=9

2 - Nombre de réseaux desservant des agglomérations de 100 OGO & 3C0 COO
habitants ‘
= 11

3 -~ Nombre de réseaux desservant des agglomérations de 300 00O a 900 000
habitants
=3

4 ~ Nombre de réseaux desservant des agglomérations de plus de 900 000
habitants '
= 1

* de ce fait 1la T.P. aurait pour effet de redresser quelque peu l'inégalité entre
petites et grandes entreprises,

\8
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Ltanalyse de la pression fiscale par tranche de villes montre que la

pression de la patente, comme de la taxe professionnelle, est dtautant

plus forte par rapport aux produits que la taille des agglomérationsest

faible., Par contre, l'incidence du passage d'un systéme & l'autre est

plus forte pour les réseaux de grandes villes.

A = patente en 1975] B=faxe Profgssionnels
Valeur moyenne du Valeur moyenne du
ratio ratio B/A
Patente/produits Taxe prof./produits
Groupe 1 1,87 % 2,53 % 1:35
9 réseaux (¢ = 1,19) (¢ =1,47)
Grbupe 2 1,12 % 1,59 % L4
11 réseaux (¢ = 0,93) (¢ =1,19)
Groupe 3 0,84 % 1,22 % 1+45
3 réceaux (¢ = 0,19) (6 =0,16)
Groupe 4 0,9 % 1,5 % 1,66
1 réseau

source $¢ enquéte spéciale du SAE.
Un graphique montre zi-aprés lt'évolution de la taxe pro?essicnnelle 77

par rapport & la patente 75 par rapports aux produits correspondants(chiffre
d*affaires et subventions recues).

( Une estimation aboutit & considérer au'en 1977 la part de la taxe pro-
fessionnelle dans les produits est égale & 29 ¥ de cette part en
1975 (patente/produits) plus 1,18 )

Par ailleurs, il ressort de notre analyse que la situation des petits

réseaux est plus hétérogéne.

t9
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FIGURE 1 s EVOLUTION DU RATIO PATERTE OU T.F./PRODUITS 1975=1377 (TRANSPORTS URBAINS)

Texe professionnelle/produits
en 1977
L 4+€.88 '
x-ii-
+5.808
+4.0€
B
+3.88 L
+2.89
+1.688
" Ein gg % i | 4 s S J
L L ) ] L1 v
patente/produits
en 1975
18.83 +1.99 +2.80 +3.80

Source : Enquéte spéciale du SAE
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Deux autres graphes présentés sous forme d'histogrammes montrent la répar-

tition des taux en 1975 et 1977.

On observe que la forme de lthistogramme ne s'est pas beaucoup modifiée
dans le temps. L%écart de 1 point & 1 point et demi se vérifie assez
bien, une concentration forte st'établissant en 1977 autour de 2 modes

(1 % et 1,5 %).

oA\
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FIGURE 2 :+ HISTOGRAMME DES FREQUENCES DES TAUX DE PATENTE/PRODUITS TR. URBAINS 75
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1 puRs 3+ HISTOGRAMME DES FREQUENCES DES TAUX DE TAME PROFESSIONMELLE/PRODUITS
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Une étude menée paralldlement sur les taxes établies avant écrétement

met en évidence, par ailleurs, l'incidence primordiale de cette mesure,

Des chiffres établis pour 197§1%ontfent @n effet que sans 4crétement (ce
qui ‘conduit & appliquer lfesprit du texte initial des dispositions de la
taxe professionnelle) la taxe représente de 2 i 8,5 % des produits hors
TVA, accentuant ainsi les disparités et rendant cette taxe trés pesante
sur lfexploitation.C'est & partir de ces domnées qutont &té formulées, en

leur temps, les remarques les plus alarmistes.

(1) Source UTPUR contrSlable gréce aux photocopies dfavertissements,

2 L
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- REMARQUE ¢

La comparaison des impSts versés avec divers indicateurs économiques, (chiffre
dtaffaires, produits, valeur ajoutée hors taxes ou au cofit des facteurs), pose,
pour les transports urbains un probléme particulier; qu'illustre le tableau

ci=-dessous. 2

1973 1976

Subventions
/valeur ajoutée brute au cofit 8s5 % 44,7 %
des facteurs '

(VABCF)

Frais de personnel

/ VABCF 97:9 % 90,8

Recettes des activités da:
130 86 %
transport

/ VABCF

Cette évolution spécifique peut expliquer & elle seule les spécificités
et les disparités relevées en matidre d'application de la taxe professione

nellee
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LA ’ N -.-‘ Lo . ~F o o] ) : by
IDERATION NATIONALE DES TRANSPORTS ROUTIERS Pax 15, le :0 Novambre 1978
F.NTR _ JL.F/mt - 31 8

2. AVENUE VELASCUZZ - 75008 PARIS
TEL : 522.81.00

| . EVALUATION dos INCIDENCES
- ' ‘ de la TAXE PROFESSIONNELLE .

- La taxe professionnelle actuelle représente une
charge particulierement lourde pour les entreprises gud
atteint avec l'écrétement et le plafonnement, dlaprés les
résultats de l'enquédte qu'a menée la Fédération, en movern-
ne 1,2 % du chiffre dtaffaires en 1977, Cette taxe pro-
fessionnelle atteindrait, en 1977, 2,1 % du chirffre
‘dtaffaires sans plafonnement ni écréetecment,

Pour les entreprises voyageurs e¢s chiffres

]
sont respectivement de 0,8 % et de 2,7 ¢

les petites et movennes enit

treprises de vovageurs
ne sont pas plus épargnées que les grandes puisgque les mé&-
mes résultats sont obtenus dans les entreprises de moins

'de 15 véhicules (0,96 % et 2,7 %).

-~ Dans le secteur marchandises, les cniffres sont
respectivem=sut de 1,2 % du chiffre dtaffaires pour ia
taxe professionnelle 1977 plafonnée et écretéde et de
1,8 % du chiffre d'affaires pour la taze professionnelle
1977 sans plafonnement, ni écrétement,

Les petites entreprises (moins de 5 véhicules)

sont, elles aussi, trés touchdes : 0,9 % et 1 %,

La taxe professionnelle actuclle plafcnnée et
dcrdtée représente une augmentation de 73 % par rapport
a Itancienne patente pour les entreprises de transports
de marchandises et de 114 % pour les entreprises de
transports de voyageurs. Sans écrdtement ni plafonunement,
la nouvelle taxe représenterait respectivement une augmsn-
tation de 157 % pour les entreprises de transports de
marchandises et de 545,% pour les entreprises de itrans-
ports de voyageurs.

T Un exemple chiffré piris dans une entreprise pos-
sédant 72 véhicules et Faisaznt 9 400 000 F de chiffre

o/coc
23



d'affaires donne les résultats suivants en pourcentage
du chiffre d'affaires

-Patente 1975 R R A R R A R 2 L B A B B B BN B NN 0,8

- T, P. 1977 P
. avec écrétement et plafonnement ....eocee.. 1,03

. sans écrétement ni plafonnement se.eeeee.e 2,26

= T. Po 1977 espérée (1)

. avec écrétement et plafonnement ..ceeeeeeos

- O
- -
AN

o sans écrétement ni plafonnement ..veeeeee

-

(1) T, P. avec adoption de l'amendemsnt F.N.T.R,

28
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~ Enirx Ll“LSe de mwain dtoeuvre ¢
Ltentreprise de transposrt routier utilise un
personncl qualifié auquel olle verse des salaires souvent
s impertants, ce que {traduit le ratio frais dec personncl,
. . .- . chiffire dl'affaires
o Ce ratio est de t1 % dans le transport routier. Il est .
"~ : ' supéricur a celui de l'ensemble des autres " services *

‘recensés par le Ministére de 1l'Equipemcnt ces dernidres
anndes & l'exception des seuls Y services marchands aux
particulicrs * (1) (étant cnitendu que les " services
marchands aux particuliers " regroupent un nombre impor-
tant dtactivités diverses, co qui rend co posic pou si-
gnificatii), ‘

. ILa taxe professionnelle, comme Jjadis la patente,
en frappant la masse salariale incite & une compression du
personnel qui peut, dans dtautres soctcu*s, 8tro compensdie

. par unc meilleure gestion de ll'entreprise, Pouxr des rai--
sons & la fois technigues ot humaines, la profession nc
peut diminuer la part salarialc de ses dépenses tout en

o ) bénéficiant de cette compensation,

e« Sur le plan technique, la :ationalisation des inves-

tissements cst proche de ltoptimunm, Contraircment aux au-
tres sccicurs, 1lt'investissementl supplémentaire atentralne
s u iminutio: arsonnc tout vénhicule nouvean
as une diminut 1 du personnel, tout ve

xige cn effet la présence d'un chauffeur nouveau,
« Sur le plan humain, les entrepriscs de transpo
routier, par tradition, licencicnt pru et tiennent a c
sexrver les chauffeurs e“.érimentéa dunt c¢lles reconnais-—
.. sent la valeur, plutdt que de proccéder o des lacencies nenTE
) ' et & un rccmbauchage inconsidéreés svivant les fluctuations
' économinques, Elles stassocient »leinement aux efforts du
Gouvernemcnt en faveur de l'emploi,

bl

&}

- Entreprise dl'investisscment -

Ltentreprise routidre procéde & des investisse-
. ments ondreux pour assurcr la sdécurité et le confort des
_— usagers comme des tiers., Elle utilise donc un matériel
~cher & amortissement rapide,

T e - -— Le prix dec ce matéricl est cn hausse constante
exr

h7 3 % de hausse movenne poudéPée entre le lex.Janvier
. ' 1975 ot le 31 Mars 1978, soit 55,2 % de hausse pour les
‘ ' véhicules de transports de vovageurs et 44,2 % pour les

véhicules de marchandises,

Le matdricl doit 8tre changé trés rapidement,
Saon amortissement économique est donc des plus courtis, =
que dfailleurs itadministraticn fiscale a toujeouwrs ne
tement compris en autorisant des durées dlamortissc

e de 1'Bauipement - Sexvice des Affaires Tconowiguaes o

~ - Teemndes asrdas des calreprises employant plus de 5 osals

e L LSRN
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fiscales trés breves (U & 5 ans pour les véhicules de
transport de wmarchandises (1), 6 & 7 ans pour les véhi-
cules de transport de voyagecuirs (2)), Cette rotation
rapide entrafne une imposition élevéde a la taxe profes-
- sicnneclle,

VI LT : Le ratio amortisscment _ traduit bien cet
: immobllisations brutes
état de fait, Il est de 57 % pour la profession, ce qui
est L'un des chiffres les plis élevés aussi bien pour le

secteur " services " que pour le sectour industricl,

. Du fait de la rapidité de l'amortissement et de
o ltacyunisition sans cesse rencuvelée dec matériels neufs a
.. . " prix élevés, ltassiette de la taxe professionnelle se trou-
ve sans cesse réévaluée dans le systéme instaurd par la lei
du 29 Juillet 1975, . ) , .

N En rcalitc, ctfest la structure wméme des d
dtinvesti scement et de fonctionncment qui est, sur
de la taxe professionnelle, trés défavorable a ia px»
sion, La plupart des autres secteurs financent 2 la
leurs inveatissements en matérieis (dimposables) et les
stocks importants a rotation plus ou moins rapide (ncn im-
‘posables), Les entreprises de transport ne financent pra-

- tiquement que leurs matériels ; leurs stocks sont en elle

. dt4importance souvent trés faible (3). BElles sont donc impo-
sables sur la quasi totalité de ce qutelles dépensenr Dol
maintenir leur capacité concurrentielle,

. Pour que L'impdt ne frappe pas injustemen
a profession, il faut que ltadministration fiscale consi
la faible importance des stocks non imposables dans 1
transport routier et autorise une diminution de taxaz
-qui en tiennec comptle,

A La taxe professionnelle nouvells, partlcull
ment injuste pour le transport routier, a des conséqgue

importantes au niveau de 1'économie de la Nation

. 6lle pénalise lourdement l'lnvef*lqsemcnu par unc
. ‘forte incitation au maintien on service de maidriels
— o .7 __wyiedillis au_détriment de la sécurité¢ tant des usagers qus
c des tiers., Elle sanctionng injustement—les efforts pour-
E A $ant certains que la profession a fait ces dernisres atn-
nées pour améliorer ot rénover son parc de véhicules,

¢ € ¢
L .’

(1) eronse du Ministre des Finances & M, LIOT, Journal Officicl -
Débats du Sénat, 7 Février 1969, et Lamy fiscal 1976, page 114

(2) Réponse du Ministre des Finances a M, DASSIE, Jeournal Of{ficiai -
Débats Assemblde Nationale, 9 Ockobre 19063, .

(3) 2 .4 qu total du bilan dans les 29 entreprises de transpori rou-

4
t;cr rocensdos en 1975 par la Centrale dos oilans. A\
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« 0lle va 4 ltoncontre des objectifs gouvernomentaux
concernant la promotion du transport cn commun, par uno
taxation dicvdée des autocars qui avaieont été jusque 13
excmptds, pour des raisons économiques ¢t sociales édviden--
tes, de la plus grando partie des impositions localces,

o ¢lle incite au maintien en service des matériol
vieillis et favorise le marché de l'occasion aun détriment
de l1la coastruction automobile des véhicules utilitaires,
risquant d'cntrafner rapidement une diminution trés nette
des commandes artificiellement gonfldes par ltaide fiscale

" a llinvestissement, ce qui pourrait a terme meitire le Gon-
vernement devant l'obln cation de procdéder par subvention
au maintien de la capaclte productive de l'industrie au-
tomobile, : -

La profession a donc cherché & connaftre 1les
incidences de lia tasxe professionnellie aussi bien auprés
"des petites et moyennes entreprises qu'tauprés des gr«n'c:
"dans les sectours marchandises ot voyageurs, La F,.N.T,
‘'a pour caeala mené deux ecngqudtes : Ltune en Jjanvier 19.6,

Jtautre en janviex 1978. :

<
1 «
-

0
et

.

Plus ,do 2000 entreprises ont fourni a
-

des renseignements, Elles sont toutes plus dmposdé~s quo
dans l'ancien systéme malgré le régime itransitoire acitusl-

lement en vigucun,

Sur l'ensemble de la population statisticu
terrogée, en proenant llindice 100 pour la patente |
Ltimposition a la taxe professionnelle se situe, en :
& itindice 214 dans les transports de voyageurs et a 1!
dice 173 dans les transpoxrts de marchandises mal
maintien du plafonuncment,

Los simulations envisageant la suppression du
plafonnement et de 1l'écrotement donnent des résultats in-

compatibles avec l'équilibre financier des oentreprises., I.as

entreprises de voyvageurs sont particuliéeremont touchdes ;
leur imposition a la taxe professionnelle atteint l'indice
shs en 1977 (base 100 en 1975), Les entreprises de itranspox
de marchandises connaissent elles aussi des surimpositions
dimportantos puisquo ltindice obtenu est édgal & 257 (baso
- 100 onv—1975) S ‘

Une étudo plus fine prenant en compte la taille
dos entreprises montre que la taxae professionnelile, si
elle frappc davantage los grandes enircprises, n'en épax.-
gne pas pour autant los petites., Les guelques exemples
suilvacts le démontrent

o
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.o UNae entreprise voyegeurs des YVELINES, possédant
10 véhicules, payait, en 19753, 3 355 I de patente ;
_elle aurait d& payer, en 1977, sans écrétoment ni pla-
fonnement 206 067 F de taxe professicanelle, soit
Lo8 % do plus. :

.+ une ontreprise marchandises do la HAUTE-MARNE,
possédant 6 véhicules, payeit, en 1975, 2 916 F de
patente ; elle aurait df payoer, en 1977, s'il nt'y avait
ou ni. écrétement, ni plafonnement, 8 887 F deo taxe
professionnelle, soit plus de 20k % d'augmentation,

Entreprises moyennes 3 E .

VR A G @B I 1B GRS G B4 ovs Swm S G- TED GmA LS CHY FI0 W Sw .
. - -

«e Une entreprise voyageurs de la MOSELLE, posssdant
74 véhicules, payait, en 1975, 15 7535 I de patentoe ot
awrait d0 acquitter, en 1977, en ltabsence d!'décratement
et de plafonnament, 247 153 F de taxe professicunslle,
soit plus de 1 k68 % de plus,

31

«o Une ontreprise marchandises de 1'ISERY, possidant
72 véhicules, payait, en 1975, 49 8i9 F de patente et

aurait dfi payer, en 1977, cn l'abscnce dl'écretement et de

plafonunement, 212 803 F de taxe professionnolle, soit
327 %, d'augmentation

La Fdédération Nationale des Transperts Reocutiers

cst donc dans l'obligation de proposer des améliorations
lndtspensabJes de la taxe pPOLOoSlOUHOl;O.

’ o/ctc
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v

PROPOSITIONSde la FEDERATION NATIONALE des TRANSPORTS
ROUTIERS

~

. la F,N,T.R,, consciente de la spdécificité de 1la
profession, tani sur le plan dos cburgos en personnel que
sur celui de l'investissement on matériecl & amortissemen:s
rapide, demande gue dcs mesures tenant compte de cette

spécificité soient prévues pour empdcher que les textes

nouveaux régissant la taxe professionnclle ne proloangent
le désiquilibre instauré en 12735 au détriment du secteur.
La Fédération souhaite qu'il soit mis un terme aux haus-
ses intolérables que la profession doit subir pax rapport
a4 ltancienne patente ¢t que soicnt supprimées les distox
sions de taux existant entre les différentes communes

Flle s'associe sur ce point aux propositions du
C.N,P.}", demandant lfinstauration dfun taux national dse

‘taxe professionnelle et une répartition du procuit do la
"taxe en fonction des besoins exprimés par les coellectivi-

tés locales, a conditions qu'un lien ¢éiroit soit maintenu
entre les différentes impositions locales.

Mais la F . N,T,R, demande en outre que soient 2d..
visées les regles de détermination de l'assiette de la
taxe pour les véhicules de transport routier., La valeur
locative des véhicules de transport routier ne peut en ef--
fot &tre apprécide de la mBme maniére que celle des équi-
pements fixes. La dépréciation rapide do ce matériel Im-
plique un traitemeni particulier tenant compte des chargoss
qu imposo a l‘entreprjse son renouvellement couwsiant, 1a
séecurité et les économies d'énergie qui sont pcur la pro-
fossion une préoccupation majeure lui interdisent leo wai
tien en circulation de matériels vieillis lersque ce =2l
tien est dfl & de simples raisons fiscales,

.
B .

La ¥»,N,T.R. propose donc que la valeur locatn»s
des véhicules de transport soit calculée en fonrction d':
coofficient multiplicateur spécifique inféricur de m0¢ul!
au coefficient do droit commun, Dans le systéme actuel de

ZI

détermination de l'assiette, le prix de revient du véhicu-

lo est multiplié par 1Ghpour obterir ia valeur locative,
S3i. ce systéme dtait maintenu, il conviendrait que le coel-
ficient multlplﬂcateur anpl L.gué avx véhicules de transport
no soit pas supérieur a 8 %.

Si unce telle possibilité n'était pas envisagea-
ble, la Fédération demaude quo secule soit aloxrs prise en
compte dans la wvaleur locative des véhicules la valeur
nette comptable de l'immobilisation une fois la dotatiosn
annuclle dl'amortissement déduite, ‘

34
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A\' NEXE 3

PROBLEMES JURIDIQUES
¢ EXTRAITS DE " LA TAXE PROFESSIONNELIE"
de Claude de MARCILLY et Jean~Jacques BROUDER
LoJoNoA Paris II1/1977

Futreprises de transport.

42. — Le régime des enireprisces de transport ost spécial. Le
décret, arl. 6-2°, pose avee pricision des principes d'une appiication
complexe : « La valeur localive de 1’ENSUMBLE DES VEHICULES
dunl dispose une entreprise de transport ou de péche marilime,
ainsi- yue leurs équipements el matéricl de ltranspsrt, EST
RETENUE PROPORTIONNELLEMENT a la parl, dans les recetles fors
taxes de Uenlreprise, de celles qui correspondent ¢ des opéralions
effectuées dans les limifes du fterrifoire nrulional el souwinises d
la lure sur la valeur ajoutée. Toulefois. lorsque le {rajic assuré
pur Uendreprise est principalement en provenance de France ou
a destination de la France. la proportion refenue ne peui élre
inféricure au dixiéme. — lLes salaires du persgnnel ajfecié aux
~eéhicules sont retenus dans les niémes proporiions. »

La patenle ne comportait aucune disposition anaiogue (le
regime de Ia péche maritime. ¢ laboureur de la mer », sinspirant
de la tradition); ces mesures iniroduisent une disilinetion entre

e travail efiectué a i"étrunger — exempt de TP en ce qui
concerne les couts directs — et 'exportation de productions réa-

lisées en France qui n'est pas exonérée de TP. Les autres presta-
taires de service auront donc tenduncs {sous reserve de ia tiscalite
vlrangére) A ralfacher a leurs filinles hors de Fravrc oxistantes
ou & créer — huitiéme INCITATION AU MORCELLEMENT —
les travaux el études (conscils, ingéniérie. etc.), exécuids aupa-
ravant par leurs bureaux francais, destinds a des clients étrangars:
il en résullera SOIT L'EXODE SOIT LE CiOMAGE DE LA MATIERE GRISE
NartoNaLE. Les [abricants de produits en {eront sans doute autant
lnr\quo leurs ccurants d'expaortation teur paraitront sufisamment
importanls et régulicrs pour justifier les investissements a
Fétranger (et DESINVESTISSEMENTS cn France) correspondaniis.

Lus signataires du décret ne pouvaient éerire plus clairement
qu'ils sont parfaitement conscients de ce que la TP favec ses
perspectives d'évolulion) est de nature a micitre hors course les
enlreprises [rangaises dans la compdtition internationaic: il est
Tegrellable que les conséqucnccs de ce pronostic, de source aulo-

rise¢e ol done inquidlant, n .ncnt pas élé hrccs intégralement, par
exemple pac une réfaction de toutes les assiclles propottionnel-
lement aux exporlations (¢f. N° 137).

I fallait signaler ce cas en raison des perspectives plus vastes
qu'il ouvre, mais il n'y a pas a4 analyser ici les régles minuticuses
concérnant Parmement maritime (IM, § 218) ol un passager est
assimilé & une tonne (de fret) et ot Pon mesure la longueur des
quais ulilisés dans chaque port pour ventiler la TP ealre les
colleclivilés hénéficiaires,

1.
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Entreprises de transport.

53. — Cerlaines entreprises, bien qu'assujeities uniquement
dans les communes ol elles ont une base lerritoriale (ce qui
n'est pas le cas des exceplions N 48, 49), ne pourront pas maodi-
fier la réparlition entre ces comnmuneces de leur TP selon les procédés
ci-dessus.

Il s’agit, pour les véhicules ct les salaires qui y sont altachds,
des cnlreprises de {ransport « lorsque lo majorilé des véhicules
r’a pas de lieu de stationnement habiluel » {décret, art. 9). Dans
ce cas, pour ces enircprises, « principalemeid Il S.N.CI. el les
enlreprises qui donnent des wagons en location » (IM, § 217), la
répartition est proporiionnelic aux valeurs locatives de toutes les
installations passibles d'une taxe fonciére (batimenls, ouvrages
d’art, voics ferrées, cte.).

Par ailleurs, pour les proprié¢taires de wagons qui n’onl pas
de lieu de garage habitucl (exempic wagons-citernes appartenant
aux sociélés de produils pétroliers) « il y a licu de répartir la
valeur de ces éléments ent-e les communes ol Uentreprise dispose
de dépéts dotés d'embranchements ferrovinizes » (IN[, 14-1-76, § 217).

Liltéralement, cectte position est contraire au texte du décret,
article 9, qui préveit une répartition « enlre TocTES les conununes
- oit 'enireprise dispose de locaux ou de ferrains » ct, par consé-
queace, pourrait ftre attaquée par une localité dans laguelle
existerait un établissement non embranché. En fait, celte dernidre
solution parail réservie aux enlreprises qui n'ont pas le transprort
pour ohjet principat ol pour lesquelies i1 serait aberrant de
répuartir les wagons entre tous ks élablissements.
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ANNEXE 4

UN EXEMPLE COMPARATIF DES ASSIETTES DE LA
PATENTE ET DE LA TAXE PROFESSIONNELLE POUR
UN RESEAU UE TRANSPORT URBAIN

o €n 1975 1le réseau comprenait ¢ 191 salariés
= asciette forfaitaire 0,20 F x 191 = 38 F 20

La valeur locative des locaux et installations était estiméed
1/60 x 770 F = 12,833 F
L'assiette s?établissait aussi ¢
(38,20 F + 12,883 F) 100 = 5 103,33 F.
Ltapplication des divers taux aboutissait & un implt de 176 646 F1

» en 1976 Le réseau comprenant 225 salariés recevant 7 066 206 F, de salaires.

Ltassiette se montait donc & 1 493 241 F,

Les immobilisations se décomposaient en 16 769 605 de biens non
passibles de taxe foncigre (dont 16 353 331 F de matirizl de trans.
port) dont l'assiette se montait 4 2 683 137 F. subissant lfabat-
tement de 25 000 F.

Au total, avant écrétement et plafonnement, ltacsiette se montait a

4 151 870 F

Ltimp8t départemental, communal, régional, et des chambres de commerce et
autres collectivités bénéficiaires s®applique ainsi sur une assiette en liaison
directe avec le niveau dtactivité et la valeur lccative des immovilisations

corporelle.

La valeur de la taxe ressortait ainsi & ¢

-

é «ij mrt% sans écrétement

372 988 Fﬂ avec écrétement
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COMPARAISON DU RATIO DE LA VALEUR AJOUTEE ERUTE A LA PRODUCTION
EFFECTIVE PAR BRANCHES DE LA COMPTABYLITE NATIONALE (1977)

ANNEXE

5

BRANCHES ' Z;gi‘;:ﬁg’;oé . S?ii"é’; ob| Ratio
brute
Agriculture, sylviculture, p&che 170 102 87 468 51,4
Viande et produits laitiers 106 96C 22 902 21:4
Autres produits -agricoles, alimentaires 127 041 54 845 43,2
Combustibles, Minéraux solides, coke 11 370 5 327 46,9
Produits pétroliers, gaz naturel 110 978 35 227 31,7
Electricité, gaz et ean 61 622 32 516 52,8
" Minerais et métaux ferreux 58 769 _ 18 056 30,7
Minerais, métaux non ferreux 27 921 A 7 664 27,4
Matériaux de construction 34 350 17 504 51,0
Verre 10 522 6 763 64,3
Chimie de base, fibres synthétiques 61 319 25 198 42,7
Parachimie, pharmacie 47 594 15 76C 33;1
Fonderie, travail des métaux 78 236 46 076 58,9
Construction mécanique 94 072 51 040 54,3
Matériels électriques, professionnels 75 203 39 784 52,9
Biens d'équipement ménager 15 119 6 624 43,8
Automobile, transport terrestre 109 583 52 100 47,5
Construction navale, aéro. armement 46 834 17 633 37,6
Textiles, habillement 81 335 34 440 42,3
Cuirs et chaussures 15 17 7 626 50,3
Bois, meubles, industries diverses 48 990 -20 076 41,0
Papier, carton 32 641 11 857 36,3
Presse et édition 32 222 14 008 43,5
Caoutchouc, Matiéres plastiques 35 989 17 688 49,1
B&timent, génie civil 257 185 140 196 54,5
Commerce 255 738 191 943 75,1
Réparation, commerce auto. 56 917 31 705 55,7
H6tels, cafés, restaurants 78 211 31 562 40,4
Transports 129 685 70 120 5451
Télécommunications et postes 40 914 26 423 64,6
Service marchs aux entreprises 155 023 706 752 68,9
Service march, aux particuliers 154 194 110 839 71,9

A



2,

Production ‘{alet:u' .

BRANCHES effective ajoutée Ratio
brute

location, -crédit=bail immobilier 124 112 116 120 93,6
Assurance 19 949 6 743 33,8
Services organismes financiers 76 585 59 572 77,8
Services non marchands 314 555 233 335 74,2
3157 075 |1 710 183 5442

TOTAL
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TAXE 510
LES DISPARITES BIS{705/TION

!

.
FES
.

(Entn,p*lscs cmployant plus de @

SIONNELLE
ELONW LES G

SF_C"{ U3 DPACTIVITE
salari$s.)

Annés 1977

Code
I.N.S.E.E.

Secleur

Ratio

cotizadons

£olscs

valeir
ejouils

(e %)

Code
I.N.S.E.E.

Ratio
cotsetions
Cinlses

velsur
afoutée

(e o)

21
22
23
24
25

27

28

31

32
33
34
35
36
37

38

Combusiibles minéraux solides et cokéfac-
tion ...

Pétrole et gaz nature! ... o il
Electricité .
Gaz

Esu et chaufiage urbain ................

R T R R R I Y

Ceer s esesas et e raseenssananeraans

SIdérurgie oot i,
Premiére transformation de Pacier ......
Métallurgie demi-produits non ferrcux ...
Minéraux divers ......

Matériaux de construction et céramigue ..

Industrie duverre ..., . e
Industrie chimigee de base ... ...,
Parachimie .......
Industrie pharmaceutiqus ....... ceeans
Fonderie .............. e
Travail ¢2s mélaux .........

fachines agricoles ......

Machines-qutils

Equipcment industriel ..., e
Matériel dz manutention, ‘riel pour lesi
mings, h sidérurgie, le genis civil ...

Matériel de bureau et de traifement dz
Pinformaiion .oooviiivennnn. i
Matériel électrique ...

Matériel mi‘neger et professionnel ......
Véhicules automeniles, autres matériels de
transport torresire

Construction navale ........coeiivenenns

Construction aéronautique

Instruments et matériels de préeision

Industrie de la viande ..................
Industrie laitidre

Conserves ..

Boulangerie-pitisseric

1,6

2.5

14
2,5
25

25
2,1
1,7

27
23
1,8
33

39
40
41
42

45
46
47
48

W
—-

W
to

w
(o

55

i ) . .
Industriz du caoutchouc

Travail du grain ..............

Produits elimentaires divers ..

Boissons et alcools

et s et it iec st onnnan

Transformatizn du tabac

Industrie textile .....
Cuirs et articles en cuir ..
Chaussures

Articles d’habiliement ... .o iiiiiiannn

LI

Travail mécanique du bois .
Meubles .......

Papier-carton

Pres:e, imprimerie,

pr cuon L.

Transiormation d2s marnidres

Industri

os diversas ..... .

Prodmt; du Sitizent et du g
agricole ...,

ts ferrcvizires ...

ransporis routiers, transports urbaing et
v conduite

Transports maritimes 2t navigetion cdiidre.

Transperts aériens

Activiids

annexas d2s iranstorts ©f entre.
P\.;'.S cecereserane c ettt encacansea -
Premoisurs et sociétds immobilieres ...,

Location ¢t créditbsil mobiliers ........
Location et crédit-bail immobiliz
Enseignzment (services marchands) ......
Recherche (scrvices marchands) ..........
Santé (services marchands) ............
Assurances .. '

Organismes financiers ....

Ensemble

H

<O P
v

oy
L2}

0.6
038

2,03 %

Source

: Direction géndrale des irmpdis.
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ANNEXE 7

CONTRIBUTION DE LA MAIN D'OEUVRE A LA FORMATION
DE LA VALEUR AJOUTEE



LA CONTRIBUTION DE LA MAIN-D'GEUVRE
A LA FORMATION DE LA VALEUR AJOUTEE

Anuée 1573,

Part des
frals de | Montant de 13
Code - personnel | valeur ajoutée
Sous-secteur dans Ia
L.N.S.E.E. valcur par salarié
ajputéc (ca F)
(ca %)
02 Industrie de la viande et dulait ......... e 72 44,399
03 Industrie des autres produits alimentajres ............ 41 82.410
.04 Combustibles minéraux solides et cokéfac*xovx e 141 27.519
05 Pétrale et gaz naturel ... ....... s et 37 184.924
) Electricité, gaz, eaw .. ovvvivnnneenn. e eeaeeiaeeiea 43 118971
07 Minerais et métaux ferreux, premidre ;ransformatlon de .
Pacler .......ovutt [N 64 57.091
03 Minerais, métaux et 1/2 produits non ferreux ........ 60 60.880
-09 Matérizun. de coustruction et minfraux divers ........ 64 51811
10 Industrie du verre 75 48,922
il Chimie de buse, fibres it 35 81.573
12 Parachimie et industrie pharmaceutique . ..oovun..... 67 59.645
13 Fonderie et trw*-t T3 LI5S . 75 42232
14 Coustruction 74 47.170
15 Censiructioa t 69 51.632
16 Consiruction zutomobile et autres, matériel de trenspeott.) 72 47.073
17 Construction L«vale et adronaviique, armerent ...... | 83 52442
18 Industrie textile et habiliement ........... ... ..., 74 33.78%
19 Industrie du cuir 2t d2 la chaussure .. ... oot 77 31263
20 Bois, meubles, industries diverses .............. e 7 35.781
21 Papier, carton .......iciiianan. et e 69 43.879
22 Imprimerie, presse, édiion ..o i it e i, 77 52.175
23 Industrie du caoutchouc, transformation des matitres
: plastiques . ............. ...t eeereaaas e 70 43537
24 Bi:iment, génie civil et agricole ........ ...l s 82 38.119
25 Commerce dc gros alimentaire ... 0., e 59 53.8304
26 Commerce de gros non alimentaire ......c.ovvevevunnnn 64 56.114
27 Comunerce de détail elimentaire ... i i, 63 43.51
23 Commerce de détail non a!u’.cnm.b e e 62 48.648
29 Réparation ¢t commerce de l'sutomoebile ............ 10 45.140
‘30 - | Haotels, cafés, restaurants ............... Ceerenaan 73 43.011
31 Transports «..vevevereernneaas e e . 75 52.403
35 Location et crédit-bail immobilier ...... o reeetneaiaan 33 103.744
Ensemble ........... e eretiheciaaaae. 68 40.982.

Source : I.LN.S.E.E. Les comptes intermédialres des entreprises en 1973,

(Champ d¢ I'enquéte :

représentant 90 % du chiffre d'affaires des secleurs non fipanciers ot nen agricoiss).

488.155 entrepriscs non financidres et non agticoles imposdes au bénélice séai,
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