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CONTRIBUTION (*) A LA RECHERCHE DES PRINCIPES DE LA
TARIFICATION DES SERVICES PUBLICS .

APPLICATION--AUX -TRANSPORTS

Service &3 Allgiras E:osonﬁques'
- DO A
PREAUBUL Rél no CDAT
o ) 2504

§ 1 La présente étude vise & établir les principes
— qui doivent présider & la couverture des dépenses de

"~ toutes natures (infrastructure, matériel de transport,

exploitation...etc..) occasionnées par les transports.

Dans une premiére partie on s'efforcera de
"dégager quelques idées générales et des méthodes d'appro-
che concernant les problémes de tarification ‘des services
publics de toutes natures. Ltapplicatioh de-ces idées et
méthodes aux transports fera. l'obge% de 1a deux1eme
partle. : : i

L'intérét de commencer cette- étude par des
recherches de caractere trés.général est:double : Tout
dtabord les principes généraux dégagés par.un ‘examen
dans leur forme la plus extensive des:problémes tarifai-
res des Services Publlcs ‘aidera & mieux comprendre les
problémes particuliers des transports. En second lieun
par suite de l'interdépendance des divers-secteurs
economlques une rationalisation des régles qui président
a la tarlflcatlon des transPorts perdrait en grande
partie son efficacité économique et méme dans certains
-cas pourrait 8tre nuisible, si. simultanément il n'était
‘pas- ‘procédé a- la méme rationalisation dans les secteurs

~.évonomiques influencés par 1'évolution -des transports.

o

(*) Le texte de - cette etude est complété par des renvois et
" annexes numérotés de 1 a 20 qui font 1'objet d'une note
jointe . : :
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PREMIERE PARTIE

PRINCIPES ET MODALITES. DtUNE TARIFICATION DES SERVICES
PUBLICS CONFORME A L'OPTIYUM ECONOKIQUE.

CHAPITRE I.-

OBSERVATIONS PRELIMINAIRES ET PRINCIPE. DE BASE
DE LA TARIFICATION

. Les services publics considérés dans la présente
‘étude peuvent trées schématiquement &tre définis comme
‘étant des organismes assurant des prestations de nature
déterminée, dont le caractére d'utilité publique, la
large diffusion, les conditions concurrentielles impar-
faites et lt'importance des équipements justifient des

~interventions de 1'Etat (notamment au point de vue

contrdle tarifaire et contrBle des investisSehentéﬂLes
utilisateurs directs (producteurs ou. c4msommateurs
finals) des prestations seront désignés par le terme
"uSagersﬁ. Le payement par ceux-ci des prestations qui
‘leur sont rendues est effectué & des conditions connues
dtavance (appelées "tarifs") et les.mémes pour tous ceux

- se trouvant dans une situation comparable.

"Qn supposera dans la présente étude, gque ces

" Services Publics -ont reur gestion assurée par 1'Efat (1)

ou pour le compte .de 1'Etat ; mais on restera’en

~économie 1ibérale, les usagers, qu'ils soient producteurs

ou consommateurs finals, sont supposés jouir de la liberté
du choix du Service Public le mieux approprié & la satis-
faction de leurs besoins, les usagers producteurs sous
l'effet de la concurrence répercutent sur les consommateurs
de leur production les taxes payées sux Services Publics
en contrepartie des prestations qu'ils en ont regues, sans
autre marge gue leurs bénéfices et leurs frais généraux
normaux., On admettra, en outre, gque ces services publics
ont une durée~dvéxistence et des possibilités de dévelop=-
pement pratiquement indéfinies. On exclut de ce fait
"lthypothése d'une pénurie dé .matidres. premidres suscepti-
bletde "justifier un régime de rationnement.. On-exclura
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égelement la possibilité de stockage des prestations, ceci
pour‘év1ter des .complications inutiles, le secteur des
tran5ports ne ‘donnant- pas lieu 2 stockage. Enfin,; -on ne

"prendra pas en considération les problémes que pose la
‘concurrence internationale, laquelle peut infléchir dans

certains cas les principes de la tarification (cas par

exemple des serv1ces publlcs portualres et des transports
~“mar1t1mes) S

Pour la fa0111te de l'expose on des1gnera par le

"terne général "trafic" les prestations rendues par les

Services Publics. Ce trafic sera caractérisé par trois

- paramdtrés, quantité g, durée t et intensité i, étant
" observé que ces trois paramétres sont relles entre eux par

une relation (cf. annexe 2)

Ltévolution des'trafics assurés paf un Service
Public est conditionnée par le niveau des tarifs qui leur
sont applicables.

Le principe de base de la tarification est de
déterniner le choix des usagers d'une maniére conforme &

_l'optlmum de gestion au sens de PARETO et ALLAIS.

Dans l'hypothese d'une economle libérale ol on

R est place, l'usager est seul en mesure d'appre01er plei-~

nement la valeur d'usage 5 son égard .des prestations gque
sont susceptlbles de lui rendre les Services Publics« Son
choix sera présuné a pr10r1 comme "bon", clest-ad-dire
conforme 3 l'optimum de gestlon . 8i-en contrepartie de 1la
prestation regue il lui est reclame'une taxe dont le mon-
tant. connu par lui d'avance .est egal aux charges ou aux

~diminutions de satisfaction qui sont la consequence pour

"autrui" de son choix. Le "bon tarlf" du point de vue de

.la theorle economlque est la. taxe a1n51 deflnle dans son

':_pr1n01pe le. plus general.

MAR U désigne ici® non- seulement ‘le Service

- Public prestatalre mais également tout: 1nd1v1du (en parti-

culler, dutre usager du Service Public¢) .du toute collecti=-
vité qui subirait un préjudice quelconque-du fait de
l'octroi de la prestation & l'usager bénéficiaire. On
reviendra plus loin sur cette pnoddom qui mérite de longs
développements (cf. titre IV du chapitre. II).

Le probleme de la tarification se ramene essen=
tiellement & 1l'évaluation de ces charges et préjudices
dtautrui.
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En ce qu1 concerne la détermination des
charges ‘du Service Public’ prestatalre liées au choix
de l'usager, le probléme serait relativement simple
s'il était possible pour chaque catégorie de trafic
de déterminer une fonction dépenses trafic sensible-
ment lindaire ou tout au moins sensiblement continue.
Mais il n'en est pas ainsi. Les relations entre dépenses
et trafic sont extrémement complexes ; elles ont
parfois un caractére irreversible, c'est-a-dlre elles
différent suivant que le trafic croit ou décroite
Dtautre part, certaines d'entre elles ont un caractére

- futur et prev1sionnel ;‘d'autres dépendent de la saison

ou de l'heure de la journée ; le temps doit alors
intervenir comme dimension dans la fonction. Pour y
voir un peu clair, il est indispensable d'analyser
séparément les différentes catégories de dépenses, les
modalités d'imputation étant susceptibles de varier des
unes aux autres. Ce classement et cette analyse font
l'objet du chapitre II.

"En ce qui concerne le préjudice causé a
dtautres qu'au Service Public prestataire, il n'a
d'incidence tarifaire importante que dans le cas ou la
qualité intrinseéque de la prestation rendue & l'usager
diminue lorsque croit lt'intensité du trafic. L'examen

. de cette question présente cependant beaucoup d'intérét
pour la présente étude, car, comme on le verra plus loin,

elle doit &tre prise en considération pour la détermina-
tion des péages d'infrastructure des moyens de transport.
Cette question a d'ailleurs des corrélations avec celle
du develOppement du Service Public. Les deux questions
seront examinées parallélement & la fin du chhpitre II.

" Notons tout de suite que 1lt'évaluation du préjudice est
extrémement délicate dans la pratique, et plus spécia-

1ement ‘dans le cas ol "autrui" est un consommateur
final, car alors il s'aglt d'une dlmlnutlon de, satis~

factlon.
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Une autre difficulté soulevée par 1'appli-
cation de ce principe de tarification réside dans 1la
non concordance entre le produit des taxes tarifaires

‘établies conformément au principe théorique ci-dessus

et les dépenses assumées par le Bervice public. Le
déséquilibre entre recettes et dépenses pose des

. problémes ardus qui seront examinés aux chapitre I1I,

Avant d'en f1n1r avec les observations préli-
m1nalres, on fera encore deux remarques auxquelles il
sera fait fréquemment. reference dans les developpements
qui suivent. : )

La premidre remarque vise le caractére plus ou
moins obligatoire des Services Publics. Vis & vis de
lt'usager :certains revétent un caractére dtutilisation

- gquasi impérative, c'est-a-dire sans possibilité de

choix. Pour d'autres, au contraire, l'usager a la
faculté de s'adresser pour une méme. operatlon a
plusieurs. services publics. Son - ch01x steffectue en

“fonction de leurs tarifs et:de leurs qualités

respectives. Dans le premier-cas les services publics

\1SOnt dits "non substituables" et dans le deuxiéme cas

"substituables".

e v

La "non substltuablllte" peut résulter du ..

'caractere monopolistique du service publlc, mais le.

plus. souvent elle tient & la"situation méme de
l'usager qui, éen raison de 1'1mplantat10n geOgraphlque
de son .entreprise ou de la nature de ses equlpements,

"n'a pas pratiquement comme certains de’ ses concurrents

la possibilité de choix entre plusieurs services
publics pour 1! accompllssement de ses différentes téches.
Son choix s'est exercé une fois pour toutes au moment de

‘-1'établissement de son entreprise et de la réalisation

de ses equlpements. On attribuera ci- apres le qualifica-
tif de "stable" & l'usager qui n'a pratiquement pas le
¢hoix entre plusieurs services publics et le gualificatif

i"gdtinstable" & celui qui dispose de plusieurs services

publics pou¥r 283suréf’ ses mémes téches, sans que le
passage de 1l'un a l'autre ntentrafine pour lui de
nouvegux investissements.,

v
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La deuxiéme remarque-a trait & une objection
qu! on peut soulever & l'égard d'une théorie-tarifaire
_ basée sur les cofits et le libre comportement de l'usager.
~I1 est. des cas ol le choix decelui-ci déterminé par des
”con31derat10ns individuelles peut se trouver'en opposi~-
“tion .avec les impératifs de la collectivité (é'est le cas
- par exemple des besoins de la Défense Nationale et des
“nécessités et servitudes du développement régional).
méme certaineg preferences individuelles peuvent étre
. considérées comme malsaines du point de vue social. Enfin,

- il se peut que l'usager méconnaisse ses intéré&ts bien

comprls que les Administrations d'Etat avec ‘les informa-
tions dont elles disposent sont quelquefois mieux & méme
que lui d'apprécier (cf. renvoi 3).

. Cette prééminence des intéréts généraux sur les
.intéréts particuliers, quelque fondée qu'elle soit,n'est
pas,a notre sens, un obstacle a l'appllcatlon d'une
.tarlflcatlon conforme & la theorle economlque.

~ On observera, tout d'abord que'le:principe de
cette tarification, tel qu'il a &té enoncé“plus haut,
comporte la prise en compte des préjudices subis par la
collectivité. Sur le plan theorlque l'obgectlon perd donc
de sa portée.

I1 n'est pas contesté, par ailleurs, que 1'Etat
ne puisse intervenir:en, faveur de certaines act1V1tes
dont le deve10ppement se¢ recommande pour des -raisons
dtintérét supérieur. lMais 1'Etat dispose d'autres moyens
trés efficaces pour arriver & ces fins. Il lui appartient
dtexercer un contr8le .absolu des grands investissements
d'intér&t public qui conditionnent l'orientation de
1téconomie ; -il peut disposer dans certains cas de la
”reglementatlon et de la fiscalité ; mais il doit se gar-
der de toute ingérence tarifaire susceptible de nuire &
l'utilisation et &8 1!'évolution les plus rationnelles des
services publics. Il n'y a pas d'incompatibilité entre
la primauté des intér8ts généraux et l'appllcatlon d 'une
tarification économique e -
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CHAPITRE II.~

CLASSIFICATIoﬁ, ANALYSE ET TAXATION DES COUTS .

- Les dépenses seront classées en catégories ayant
certaines affinités en ce qui concerne les principes qui
doivent présider & leur 1mputat10n. Le classement adopté
est le suivant :

- Coflt d'exploitation =~

I1 stagit ici'essentiellement des dépenses pré-

'sentes de fonctionnement du service public lides direc-

tement & la production du trafic, & l'exclusion toutefois
des dépenses dlentretien classées & part avec les
dépenses de renouvellement; mais y compris les dépenses

communément désignées sous le nom de frais généraux qui,

‘en raison de leur caractére 4o quasi indépendance du

volume du trafic, font souvent l'objet d'une catégorie
spéciale. ' : :

L'analyse de ces dépenses sera faite dans une

‘ perspectlve stathue, c est-a—dlre de stabilité du

trafic et des equlpements.

- Coft de'"maintenancemdu potentiel des équipements des
services publlcs (coﬁt d'entretlen et de renouvellement).

Sous cette rubrlque on comprendra, d'une part,

~les dépenses présentes d'entretien (petit et gros) des
'equlpements utilisés par les .services publics, de
- maniére & leur permettre d'assurer normalement leurs

fonctions et,d'autre part, les depenses de renouvelle-
ment de ces mémes équipements gu'il faut envisager dans
un avenir plus ou moins éloigné, 1orsque 1télévation des
depenses d'entretien consecutlves a un dégré d'usure
avance, Justlflera leur remplacement..

Ne sera'ﬁas considéré ici un renouvellement
antlclpe d'equlpement justifié par le progres- technlque.

. Coﬁt de premler etabllssement et de modernlsatlon -~

Ce cofit s'entendra des charges fixes d'intérét
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et d'amortissement-financier qu'ont laissé les investis=~
sements faits dans le passé aussi bien pour ltexécution
des travaux de premier établissement des équipements que
des travaux de modernisation ou d'amélioration de la
productivité de ces équipements. La notion de cofit de
modernisation permettrsa, par ailleurs, d'isoler et de .
prendre en con31derat10n a part les charges resultant du’
‘progrés technique qui impose ‘la modlflcatlon ou le
remplacement des equlpements perlmes.

- Cofit de develqppement -

Ce cofit se rapporte aux éffets du développement
du trafic, effets dont le cofit d'exploitation défini ci=-
dessus ne tient pas compte. 11 presente deux aspects 4

Il stagit, tout d'abord "de la couverture

- financiere des 1nvestlssements dlts de capacité dont il
“convient de prévoir llengagement dans un avenir plus ou
moins éloigné en raison de l'expansion prévue du trafic,
pour mettre les équipements du serv1ce publlc en mesure
de faire face & cette expansion«

Le deuxiéme aspect, qui n'est qu'éventuel, est
une consequence immédiate du developpement du traflc.
Celle~-ci peut revétir elle-méme deux formeés : soit une
augmentation du prix de production de 1l'unité de trafic,
soit une dlmlnutlon de 1a quallte du service rendu a
'1 usager. ' : . -

Ces deux aspects du coQt de développement sont
de ‘nature trés dlfferente H cependant "comme il a déja
été dit plus .haut au § 5, il convient de les examiner
concurremment ‘en -raison de leur étroite correlatlon, le
" deuxiéme. étant en quelque sorte 1a raison qul motlve le

premier.

Telles sont les différentes catégories de dépenses
qui vont &tre maintenant examinées successivement du point

de vue. de leur 1mputat10n tarlfalre.

On s'efforcera pour chacune d'elles 1solement
de degager les pr1n01pes de la. formulation du ‘terme
‘tarifaire ¢orrespordant qui satistasse & la notion de
"von, tarif" définie au § 3 plus haut. .

o/oo.



TITRE I «- colT D'EXPLOITATION -

, . Comme tout classement, cette catégorisation
est quelque peu artificielle et la . séparation des
différents cofits n'est pas toujours possible sans un
certain arbitraire en raison de leurs-incidences réci-
progquess. On verra au titre IV comment le cofit de
développement, qui a un caractere de Synthese, tient
compte de ces 1n01dences re01proques.

(t]

Les dépenses visées au titre I,et dont la défini=-

“tion a été donnée ci-dessus se rapportent essentiellement

a la consommatlon de fournitures et a l'emploi de main-
d'oeuvre.»

La formulation tarifaire se rapportant & ces
dépenses doit satisfaire aux.principes du bon tarif ; mais
ceux-ci ont besoin d!'étre précisés. car leur application
pose des problémes complexes. En effet, les dépenses
dl'exploitation dépendent de 1! 1nten51te du trafic et de
sa répartition dans le temps.

' Compte tenu de Ia classification faite des
dépenses, le cofit d'exploitatiodn considéré au titre I
sera examiné dans une perspective statique, c'est-a-dire
on admettrs, d'une part, qu'il n'y a ni expansion ni
recgssion du trafic (sa répartition, dans 1'année,n'étant
pas toutefois unlforme), et dtautre part, que 1'extenS1on
ou la modernisation des équipements de service public
n'est pas envisagée. On admettra, en outre, que la quali-
té du service rendu & l'usager reste constante ( clest
par .exemple le cas de la distribution d'!'énergie
électrique),_laq@éstion des effets'd'une augmentation du
trafic sur la qualité du service rendudevant 8tre

_ traitée au titre Iv (coﬁt de développement).

Pour la facilité de l'expose oh commencera

l'examen par le cas schématique sim llfle d'un service
A q P
public dit "1ntegre" et n'assurant qu'une'seule nature

de traflc. Nous entendrons par serv1ce publlc intégré

L

(» C.F. Observations a 'appendice rectificatif /.,
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une entreprise dont les équipements nécessaires pour
assurer ce traflc ‘lui appartiennent et ne sont utilisés
que par -ce -seul trafic (Nous citerons & titre d'exemple

. un chemln ‘de - fer metropolltaln -8 classe unlque)

. On examinera ensulte le cas du service public
'hon intégré", c'est-a-dire d'une entreprise dont les
équipements travaillent sur une infrastructure ne luil
appartenant pas et utilisée également par d'autres entre-
prises de m&me nature (c'est le cas des services publics
de transports routiers).

On examinera enfin, mais sommairement, le cas
général des entreprises assurant plus1eurs natures de
trafic avec les mémes-équipéments. = -

I1 resterait encore le cas des services publics
dits "prestatalres d’lnfrastructure“ ctest-a-dire ayant
comme fonction la mise d'une infrastructure & la disposi-
tion des usagers (consommateurs finals, producteurs, ou
entreprises non 1ntegrees) Mais ce cas, qui presente
beaucoup d'1nterét dans le secteur transport n'offre de

‘particularités que pour le coQt de developpement. Ctest

‘au tltre IV qu'il sera examlne.

o
—

Cas schématique dfun service public intégré
n! assurant qu une -seule nature de traflc.

L'hypothese falte plus haut de 1a stabilité du
traflc n implique pas:sa fixité absolue. La perspective
statique dans laquelle on s'est placé suppdse seulement
‘que: le trafic oscille autour d‘une pOS1t10n d'equlllbre

~avec de . falbles écarts.

On a dlt plus haut que ‘sa- repartltlon dans

- 1%année n! etalt -pas-: unlforme, :ceci veut dire que son

1ntens1te dépend de la -saison ou-de 1'heure, étant précisé
que. cette repartltlon par hypothese ne. se modifie que peu
d'une année & l'autre pour un systdme. tarifaire ‘donné.
Cette condition se trouve generalement vérifide dans la

. pratique guand la-loi des grands. nombres peut jouer (ce
.qui est le:-cas pour les services publics: ayant un grand
.nombre. d'usagers) .En effet, les: facteurs physiques

‘(durée du- jour, brouillards, temp8tes, glaces) qui ont

ofoee



- 11 -

une grande influence sur les coflts d'exploitation

d'un grend nombre de services publics, notamment dans
le secteur trensports, et les facteurs économiques qui
régissent la demande se reproduisent sensiblement les
mémes dans le cycle annuel.

Céci pose, 1'intensité I du trafic & chaque
instant t de l'année peut &tre représentée par une
fonction I(t), moddle de référence de la répartition
du trafic au cours de l'année.

Désignons par R le montant des dépenses
~annuelles d'exploitation du service public.

Considérons maintenant un quelcongue usager
qui stadresse au service public pour une quantité élé-
-mentaire de trafic dg & 1l'instant t de durée dt et
désignons par i = dq l'intensité de ce trafic élémentaire

at 5
(cf. annexe 2), laquelle est égale a la variation AI de
l'1nten81te Ia l’lnstant 1.

Le fait pour le service public d'assurer la
prestation supplémentaire dq entraine pour lui une
augmentation AR de sa dépense annuelle. On appellera
oot marginal 1nstantane d'exp101tat10n a 1'1nstant t
le quotient :

E, =. t z&R
dt Al

Conformément & lez note annexe 6, le quotlent
AR relatif au modéle de référence I(t) est en

Al '
premieére approx1mat10n une fonctlon de. t ; le cofit
marginal instantané défini par ce quotlent se présente
donc, lui aussi, comme une fonction de t en premiére
approximation, fonction liée au modéle de référence I(t)
représentatif de la répartition annuelle du trafic.

Dans ces conditions, et si on se réfere a la
notion de "bon tarif" exposée au § 3, la taxe tarifaire
correspondante aux charges d'exploitation du service
public, applicable & l'usager pour le trafic élémentaire
dg aura pour valeur

u '=' AR
./A'..



On aura donc

w = E,.o0lI.dt

gui peut encdré's‘écrire_en'remarquant'qué-i_= H T

uﬁ = -Et' i. dt- = Etf dq
S1il s'agit d'une opération de trafic q

gtéchelonnant sur une durée & et d'intensité variabdble

i(t), on la décomposera en opérations élémentaires dg

de durée suffisamment petite dt pour que dans l'espace
de temps dt on puisse considérer que i reste invariable.

La taxe tarifaire applicable & l'usager sera alors
v 5 S ' '
= Wi - S - . s
V- £ Eyei.dt ’m.‘;o.Et dq (voir renvoi 8)

' On remarquera que'1a taxe tafifaire'd'exploita-

_ition ~selon le cas E . dg ou F E,. dq, dépend d'une ¢

part des‘caracterlsthues de la prestation. (spécifi-

~catlon technique, volume," durée) et, d'autre part, de

l'instant t ohi elle a lieu, car E est une fonctlon de t.

" Ltusager est ainsi en mesure, avqnt .de. prendre sa
”de0131on, de connﬂitre les dépenses i sa charge et ainsi
'de choisgir 1la date at exécution la plus avantapeuse pour

- lui, compte tenu de tous autres facteurs pouvan% inter-

e
N -

venir. Ainsi pourra-t-il &tre amené 3 reporter cette

. exécution d'une période de "pointe" ol la taxe & payer

est élevée & une période de crgux ol la taxe est faible;
ce faisant, il se conformera inconsciemment et sans
contrainte & l'optimum de gestion. On verra plus loin
(cf. § 36 et 42) un effet de méme nature de la taxe
tarifaire relative au cofit de .développement.

Desequlllbre entre recette et depense

d'exp101tat10n.

On remarquera tout de suite - et ceci est une

'1llusfrat10n de l'observation faite plus haut au § 6-
"que la tarlflcatlon de l'exp101tat10n au cofit marginal
instantané donne. lleu, pour le service ‘public, a des

ofees
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recettes d'exploitation dont le montant n'est pas égal

"aux dépenses d'exploitation; suivant le cas, la diffé-

rence (recettes - dépenses) est positive, le service
public est en gain ; la différence est négative, il y
a. perte.

Ce solde d'exploitation positif ou négatif
provient de ce que le coflt marginal instantané d'exploi-
tation ntest pas egal au cofit moyen annuel dtexploita-
tion E = R .

et

=4

Pour concrétiser la différence entre coflt
moyen et coflt marginal instantané, il est intéressant
dtexaminer comment se présente en général le coflt
marginal instantané relatif aux dépenses de fournltures
et celui relatif & 1ls main d'oeuvre. :

Fournitures -

Les dépenses de fournitures pour la méme
opération de trafic varient généralement suivant
lt'intensité du trafic & 1l'instant ol elle est assuréc,
Ces différences peuvent résulter, par exemple en’matidre
de. transports soit du rendement décroissant des maté-

_riels deponlbles mis en service pour l'assurer,-soit

aussi d¥ plus ou moins grand oncombrement de la voie
d'acheminement empruntée. Le coflt marginal instantané
se présente donc comme une fonction de l'intensité du
trafic et il est’ prathuement indépendant de sa plus ou
m01ns grande régularité.

: : "Lé terme de la formule tarifaire repondant aux
depenses de fournitures consommées par 1! exp101tat10n

devra épouser les variations du cofit marginal, clest-a-
dire les creux et pointes du trafic horaires et ‘Saison-

. nidres. Mais comme l'usager. ne connait pas 1" intensité

du trafic & chaque instant, le ‘parametre intensité ne
doit:pas figurer dans la formule ; 1l'intensité doit
intervenir par l'intermédiaire des parametres heures et
dates d'executlon des trafics.

Certalnes fournitiures consommées par le ‘service
publlc 'peuvent presenter par ailleurs, la particularité
que les quantités dlsponlbles au plus bas prix de revient
ne sont pas suffisantes pour assurer tous les besoins de
la Nﬁtlon. En une telle occurence c’est le prix de 1la

.
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fourniture la plus Qhére_gy}ilhfauj,prendre en
considération pour 1'établissement du colt marginal
instamtené. Dans le. cas des fournitures de charbon par

exemple c'est le prix du charbon d'importdation et non

le prix de revient du charbon national qui doit entrer
en ligne de compte pendant les périodes ol la produc-
tion nationale ne couvre pas tous les besoins comme
cl'était le cas il y a quelgues années.

Pour cette ralson, et aussi en ralson du rende=
ment décroissant signalé plus haut des matériels mar-
ginaux mis en service, le cofit marginal instantané sera
généralement supérieur au cofit moyen. Le solde d'exploi-
tation relatif aux fournitures sera donc bénéficiaire

pour le service public.

Main-d'ocelvre -

Le cofit marginal instantané relatif aux ‘dépenses
de main-dt!oeuvre est beaucoup plus.difficile. & déterminer
d'une maniére précise que le qoﬁt mgrginal fournitures.

C'est qu'en effet, l'emp101 de la main-d'oeuvre,
pour des motlfs dtordre economlque et social, ne peut
pas, comme la consommation des fournitures, étre exacte-
ment ajustée en .permanence aux fluctuations de l'inten-
sité du trafic. Ces ajustements seraient possibles
théoriquement par augmentation ou reductlon des horaires
de travail, embauchage ou. licenciement, changements
temporalres d'affectatlon, etCose ; mais;-dans la
pratique, ils ne sont que partlels, dépendent de
ltampleur et de la perlode des variations d'lnten31te,
et présentent & SoLr i ovan ARG LNl rmOysria L I g
Ltappréciation du coi' mgrgina 1 5 .
generalement de grandes marges d'incertitudec. Dtautre
part, & l'inverse du cofit marginal fournltures, le

.colt main-d'oeuvre dépend de la plus ou.moins grande

regularlte ‘du trafic. L'usager "stable® et regulier peut
& bon dr91t prétendre & un coft mqrglnal inférieur &
celui de 1'u usager "instablet,

Pour cés diverses réaisons, la prise en compte
dans la tarification des charges de main-d'oeuvre
d'exp101tat10n comporte une. certaine part d'arbitraire
et peut: conduire & des tarlfs multlples et complexes.

«/oes
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Il est intéressant également, comme on 1'a fait
plus haut pour les dépenses de fournitures, de rechercher
~en ce qui concerne la main-d'oceuvre si le cofit marginsal
est supérieur ou inférieur au cofit moyen. Suivant lescas,
marginal sera bénéficiaire ou

; ceci résul de ce que pendant les
-perlodes de faible et méme de moyenne intensité du trafic
les dépenses de main-d'oeuvre sont sensiblement fixes ;

le prix marginal est donc en général relativement bas.

Au total on peut conclure que la tarification au
coflt marginal des dépenses dl'exploitation s'avérera
généralement bénéficiaire ou déficitaire suivant que les
dépenses de fournitures seront prépondérantes ou non.

§-14 Bis -

Cas d'un serv1ce publlc non 1ntegre -

¥l s'agit d'un cas tres frégquent en matlere de
transports publics, puisqu'il concerne toutes les entre-
prises de transport empruntant une infrastructure commune
routiére ou fluvialey .

Pour l'examen de ce cas, il est nécessaire
d'introduire deux considérations nouvelles, la premiére
est la distinction & faire entre l'intensité du trafic
propre J du service public-considéré, et 1l'intensité du
trafic total I relatif & 1 infrastructure laquelle est,
par hypothése, également empruntee par de nombreux autres
services publics de méme nature et aussi par des usagers
producteurs ou consommateurs finals..

Lt*intensité du trafic propre, comme celle du
trafic total peuvent 8tre définies par.des fonctions
I(t) et J(t) (modeles de référence de répartition du
traglc dans l'annee), dans les conditions déja indiquées
au 1.

w/ s
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On observera que I(t) = = J(t), ce symbole =
‘se rapportant a tous les usagers de l'infrastructure
commune..

: ' La deuxidme considération a introduire est
éélle_de la rémunération que le service public non
intégré doit payer au service prestataire de 1l'in-
frastructure pour 1l'usage qu'il fait de celle-ci. On
examinera au titre IV comment doit 6tre fixé ration-
nellement cette rémunération que l'on désignera par
"péage d'infrastructure”. Il suffit pour l'instant
+ ,d'indiquer que ce péage est une fonction de I.

Considérons maintenant comme au § 11 un quel-
conque usager d'un service 'public non intégré s'adressant
4 celui-ci pour une prestation unitaire de trafic dq
4 l'instant t de durée dt et désignons encore par
i = dg 1l'intensité de ce trafic elementa1re supplemen-

it

taire, laguelle est égale & la variation A J de
ltintensité du. trafic propre de ce service public et
a la varlatlon 2 ¥ de l'intensité du traflc total.

L'augmentatlon AR de 1la depense annuelle R
du service public considéré (y compris le payement du
péage d'infrastructure P) consécutive & la satisfaction
de 1la demande de l'usager, est cette fois fonctlon non
seulement de I mais aussi de Je

. Mais cemme I et J sont tous deux fonctions
de t {cf. annexe 6), &R reste en définitive une fonc-
tion de t comme dans le cas précédent du service public
intégré ; il en est de méme .du coft’ marglnal 1nstantane
d'exploitation L e

Et = I &R

o , dt L o
et ‘de la taxe tarifaire d'exploitation
qui peut s'écrire aussi

u = Et' dq

of oo
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§ 55 o - “Cas général d'un service publlc, 1ntegre ou
. nony assurant plus1eurs natures de trafice

L'hypothése simplificatrice d'un trafic unique
pouvant se décomposer en traficsélémentaires dq tous
identiques n'est que trés rarement réalisée. Dans la
réalité, le trafic est généralement multiforme ; ainsi
dans le domaine ferroviaire, il y a d'abord la grande
distinction voyageurs et marchandises, mais sous
chacune de ces deux rubriques se classent de nombreu-
ses categorles de .trafic par exemple pour ce qui a
trait aux marchandlses le détail, le wagon complet,
le service accelere etc...

_ La principale difficulté en matiere tarifaire
qui résulte de cette multiplicité de trafics assurés
par un méme service public tient au fait que certaines
depenses, comme celles de l'exp101tat10n de 1t'infra=-
structure et les frais généraux sont communes & toutes
les catégories. Il se pose ainsi un probléme tres
délicat d'imputation de ces depenses communes entre ces
"différentes catégories. @y

La solution théorigque d'un tel probléme doit
8tre recherchée dans la prise en considération d'une
"fonctlon R représentative des dépenses annuelles, dans
" laquelle interviendraient les fonctions représentatives

des intensités I, (t) 1 (t)‘rI (t) de chacune des

catégories de. traflc. Les colits marginaux 1nstantanes
applicables & chacune des catégories sont les 7~ - vdes
partielles de cette fonction. Par analogie avec la

. remarque faisant l'objet de 1'annexe 6, ces coflts

. . marginaux peuvent théoriquement 8tre evalues directe~

: ment -sans qu'il soit nécessairée de connaiftre R.

¢ : Dans la pratique, on se contentera devant la
- complexité de ces éveluations directes, d'attridbuer a
. chacune des catégories de trafic des coefficients
_d'equlvalence; On est ramené ainsi au cas du trafic
" unique. Meis le chdix de ces coeff1c1ents d'equlvalence
ne peut se faire que par appréciations basées sur des
considérations bechnlques statistiques et.:comptables.
" 11 comporte, de ce falt une grande part dlarbitraire
et d'ipprécisions

e -/ooo
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- ITTRE II .- COUT DE "MAINTENANCE" du POTENTIEL DES

EQUIPEMENTS QU COUT D'ENTRETIEN ET DE
. RENOUVELLEMENT -5“ ’ :

“y

Les considérations’ longuement developpees au

;quet du cofit d'exploitation permettront dtabréger
“ll'exposé relatif au colt de "maintenance'.

Ce dernier aurait pu 8&tre assimilé au cofit
dtexploitation et, par conséquent, &tre examiné en méme

- n-temps, si deux aspects purtlcullers ne motivaient des
:»modalltes spe01ales dc tarlflcatlon.

- Le premler est que cette nature de dépenses

;resulte non seulement de 1 usure:causée aux équipements

"~ par leur fonctlonnement ‘waid egalemenf*de leur dégra-

dation par les agents atmospherzques et les éléments

naturels (cf. renvoi 9). L'usure par fonctionnement
dépend directement du trafic assuré par les éqguipements.
La:-dégradation naturelle en est indépendante et la
depense de maintenance correspondante doit étre gonsidé=-
rée comme une charge flxempour une s1tuat10n donnée des
équipements. R

Dans 1l¢ présent titre II on n'examinera que le
coftt de maintenance relatif: &4 .l'usure fonction directe du
trafic. La prise en considération des charges fixes impu~
tables & la degradatlon naturelle sera etudlee au chapitre
IIT plus loin en méme temps ‘que les. autres charges fixese.

“Le deux1emeaaspeqt partlculler”du collt de main-
tenance est qu'il comporte deux catégories de dépenses.
Les premiéres, (dépenses d'entretien) se rapportent & la
réparation des équipements au fur et & mesure de 1'usure
causée par le trafic, elles ont un caractdre annuel
(petlt entretlen) ou plurl annuel (gros entretlen)

Les depenses de 1a 2eme categorle (depenses
de renouvellement) se.- rapportent a-1a neces31te aprés

un certain nombre d'annoes varlable, suivant’ le cas, de

remplacer les equlpements usés pax des’ equlpements neufs.
Ceci résulte du fait qu'au bout dYun Tértain temps, il
est plus économique de réformer un équipement et de le
remplacer que d'en continuer ll'entretien. Il convient de

N GoF, Observations a i'appendice rectiticatif ofeoe



!%”&
.

remarquer que le remplacement,pour raison d'obsolescence,
n'est pas en cause¢ ici, celui-ci, en effet, sera pris en’
considération -au titre III (cofit de modernlsatlon)

4 Ceci posé, on examinera maintenant les prin-
cipes qui doivent. présider a la "bonne tarification" des
dépenses de "maintenance" imputables au trafic.

Comme pour les dépenses d'exploitation, il
convigndra de les rapporter a l'année. Aucune diffi-
culté ne se présente en ce qui concerne le petit et le
gros entretien. Pour ce dernier, qui a un rythme pluri
annuel i1 y aura lieu de faire 1'évaluation pour une
perlode assez longue., Ll'annuité de gros entretiens sersa
la moyenne annuelle obtenue en-divisant la dépense de 1la
péricde considérée par-.le nombre d'anndes.

En ce qui concerne les dépenses de renouvelle-
ment, celles-ci doivent &tre couvertes par le versement
d'une prov1S1on P annuelle dgont le montant est ‘déterminé
de fagon & ce que le prix R de renouvellement de 1l'équi-
prement soit amorti dans gsa durée de vie n. Cette durde
de-vie, conformément 2’ ‘la remarque ci- dessus, doit

's'entendre de  la perlode dtutilisation dugrant laguelle

bonne conservation en état de marche par entretien

‘est rentable. Un renouvellement antlclpe pour modernisa-

tlon est exclu.U)

: Le mode d'amortissement du prix R doit &tre
ch0151 de telle .maniére que, pour le trafic assuré
supposé constant, l'annuité m = dépense annuelle
d'entretien + prov151on de renouvellement, reste
constante (On trouvera a le note annexe Q;bls le calcul

de- l'annulte de renouvellement et de l'annuité de main-
‘tenance. On notera que la somme des provisions annuelles
.de renouvéllement est inférieure au prix ide 1l'équipement;
-deci est la conséquence de l'intervention d'un. taux

d'1nteret dans la determlnatlon des prov131ons)

A chaque intensité I du trafic annuel supposé
constant correspond une annuité "m" représentative des
dépenses annuelles. On admettre, en premidre approxima=-
tion, qu'il y a2 proportionnalité.

ofeee

B e ————
() C.F. Qbservations a I'appendice rectificatif




- 20 -

Le coﬁt de "maintenance" sera défini par le
quotlent M="m., T étant la durée de l'année.

Contrairement & ce qui se produit pour le coft
dtexploitation, le "cofit de maintenance” M varie tres
peu avec l'intensité du trafic. et, en conséquence, est
sensiblement 1ndependant de la’ repartltlon du trefic en
cours de l'année. Dans ces conditions, le coQt M dégagé
ci-dessus dans un cadre annuel reste valable guelle que
s0oit la durée de la période considérée. Il s'ensuit que
pour une opération de trafic d'intensité &'ct de durée

"%, la formulation tarifaire du coQt de maintien du

1 eon
' —
o

potentlel aura pour expression - V—- Meiate .

Si on désigne comme precedemment par q la
quantité de trafic correspondante (g = it), lt'expression ¢

’

de N devient N = Meq.

I1 se pose .également pour le coltt M un probléme
de repartltion entre plusieurs catégories de trafic, dans
les cas notamment d'un équipement d'infrastructure
utilisé par divers traficse. La solution reléve de la

“»méme\methode que celle indiquée- plus haut pour le coft
~d'expleitation. Elle se traduit dans la pratique par

" .:1l'établissement de coefficients d'équivalence spécifi-

.. Que & chacune des catégories ; mais ces coefficients

ne sont pas les mémes que ceux & prendre en compte pour
le détermination des cofts marginaux 1nstantanes_

,~d'exp101tat10n.

o
1] —
- O

Il résalte du caractére invariant du coﬁt ‘de

‘malntenance que la tarification par application de M

couvre sensiblement les dépenses d'entretien et de
renouvellement des équipements. Il n'y a ni perte ni

.gain contrairement avec ce qui est susceptible de se
produire pour: l'exp101tat10n taxee au coQt marglnal

d'exp101tat10n._

of e
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TITRE III.- COUT DE ler ETABLISSENMERT ET DE

MODERWISATION -~

. 4 la différence du cofit de développement et du
coflt de renouvellement qui ont trait & des investisse=-
ments futurs, le cofit de ler établissement et de
modernisation se.rapporte a des investissements effec-
tués dans le passé qui se traduisent dans le présent
pour le service public par des charges fixes d'intdrét

et dlamortissement.’

. i Les investissements de 1er établissement visés
ici peuvent &tre définis comme étant ceux ayant été

. exécntés lors de la création d'un service public, ou

lors de l'extension de son champ d'action sur d'autres
régions, & l'exclusion-de ceux destinés & répondre &
l'expan31on du trafic (32)

Les. 1nvestlssements de modernisation sont ceux

‘ entreprls,'s01t pour améliorer les gqualités des équi-
pements de ler établissement, soit pour les remplacer

_avant l'échéance normale de renocuvellement & limite
~d'usure, par des équipements de qualité supérieure

bénéficiant.des derniers progrés de la technique.

Dans 1a pratique, i1 est vrai,:la distinction

:entre équipements de developpement de renouvellement,

de ler établissement et de modernlsation, ntest pas
toujours aussi simple. Le plus souvent un investissement
de modernisation comporte une part de renouvellement et

_ﬁd'exten31on. ‘Mais ceci n'est pas . un obstacle, sur le
-plan des pr1nc1pes pour examiner a"lt'état pur" les

problemes posés par le financement des investissements

_de modernlsatlon. Il conviendra seulement de s'assurer

} on
N
End

gue les taxes tarifaires de renouvellement et de déve-
loppement sont sufflsantes. : S :

La questlon essentlelle qui se pose au sujet du
coflt “de ter €tablissement et de modernlsatlon est de

savoir svil 'y a lleu de le: falre 1nterven1r dans la

tarification.

PR
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. 7 On examinera .au présent titre III la réponse
a faire & cette question dans l'optique de la théorie
économique de l'optimum de gestion et dans le cadre de
la notion de "bon tarif" dégagée plus haut (C.F. § 3).

Conformément & cette conception, la tarifica-
tion ne doit imputer & l'usager les charges auxquelles
donnent lieu pour le service public les remises du
trafic de cet usager, que dans la mesure ol ces charges
sont bien la conséquence de ces remises. Or, les déci~
sions de lt'usager n'ont aucune répercussion sur les
charges d'intérét et d'amortissement qu'a laisséea
service public la réalisation et la modernisation des
équipements existants.

Ltincorporation dans les tarifs dtune taxe
destinée a la couverture de ces charges aurait pour
effet de freiner 1!évolution normale du trafic et
corrélativement d'engendrer une perte économique par
stérilisation partielle du potentiel du service public.
Autrement dit, les investissements passés doivent &tre
considérés oomme un fait accompli, dont il convient de
tirer tous les avantages économiques, il n'y a pas lieu
" théoriquement dtinclure dans les tarlfs un terme
spécial relatif & cet héritage du passé.UJ

Sans doute,pourra~t-on observer,la modernisa=-
tion des équipements a généralement pour effet d'aug-
menter le trafic et par 1& méme de nécessiter, dans un
avenir plus ou moins éloigné,un développement de ces
équipements. Ce processus peut justifier,ainsi quton le
verra au titre IV (cofit de déveIOppementS, des inciden-
ces tarifaires, mais la détermination des taxations dont
il s'agit ne fait pas intervenir les charges laissées
par les investissements passés.

Dtauvtres aménagements tarifaires sont d'ailleurs
la conséquence logique de la réalisation d'investisse=-
ments de modernisation. La mise en service d!'équipements
modernisés entraine, en effet, une modification de leurs
coflts d’exp101tat10n, d'entretlen et de renouvellement,
la nécessité s! ensuit d'un reagustement des taxes
..tarifaires correspondantes.
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- A cet égard, 21 y a lieu de: distinguer deux
catégories de travaux de modernisation, d'une part,
ceux entrepris en vue de la réduction des frais de
fonctionnement ou d'entretien du .service.public, et
dtautre part, ceux qui visent & l'amélioration de la
qualité des services rendue & l'usager. Dans le premier
¢ds, il y aura réduction du collt dlexploitation et du
cofit dl'entretien ; consécutivement les tarifs devront

8tre abaissés. Dans le deuxidme czs, en revanche, les

cofits d'exploitation, d'entretien et de renouvellement
seront le plus souvent accrus ; il devra y avoir relé=~
vement des tarifs. : :

Cette incidence des investissements de moder-
nisation sur les tarifs po6se la question de savoir s'il
serait contraire & la théorie de l'optimum de gestion,
d'appliquer avant réeslisation de l'investissement la
baisse tarifaire que justifierait éventuellement cette
réalisation. Elle fait 1'ob3et d'un examen sp901a1 a
la note annexe 10. . :

La questlon du déséquilibre financier suscep~
tible de résulter dée ll'exécution d’investlssements de
modernisation et de 1'opportun1te d'y parer par certains
artifices tarifaires sera examinée plus loin au chapitre

111 (cf. § 50)

TITRE IV.~ COUT DE DEVELOPPEMENT -~

Les analyses faites ci-deasus ‘des cofts
dtexploitation et de "maintenance'" et 1l'étude corréla=
tive de leur tarification 'se plagaiént dans‘une per-
spective statique,.o0'est-a~dire de stabilité du trafic
et des équipements.

Au préesént titre IV relatif au cofQt de
développement, on introduira la notion dt'évolution du
trafic et des équipements et on recherchera ses

répercussions sur la tarification. ‘ [aes



- 24 -

N

Ltévolution considérée correspond & une hypothése
générale d'expansion qui répond & une loi de l'économie
moderne, c'est ce guil justifie l'appellation "coflit de
développement", mais on n'exclura pas pour autant l'éven-
tualité de recess1on partlcullere.

Comme on l1l'a déja ditvau § 9, le cofit de déve-
loppement présente un aspect économique d'aggravation des
charges d'exploitation ou de diminution de la qualité du
service rendu aux usagers, et un aspect financier de
couverture des 1nvestlssements de capacité. Ces deux

-aspects sont de nature différente, mais doivent, du point

de vue de la tarification, €tre examinés simultanément,
car le deuxiéme est la conséquence du prenmier.

Avant de procéder & cet examen, il convient de

faire certaines observatlons prellmlnelres et certaines
dlstlnctlons.

Services intégrés et services non intégrés -

: On rappellera, tout d'abord, la distinction
faite pour le cofit d'exploitation (cf. titre I- § 10)
entre services publics "intégrés" et services publics
“non,intégrés",‘les premiers étant ceux utilisant une
infrastructure qui leur est propre et les seconds une
infrastructure commune avec d'autres services publics. Ce
gui difféere du point de vue coflt dl'exploitation pour ces
deux cas, c'est que le deuxiéme cas fait intervenir non
seulement le trafic propre I du service public, mais
également le trafic global J de tous les services publics
utilisant ltinfrastructure commune. Pour le cofit de
développement non seulement cette distinction sera faite,
mais on examinera, en outre, un troisiéme cas, celui des
services publics dits "prestatsires d'infrastructure® en
entendant par la les services publics dont la: seule fonc~-
tion est de mettre & 12 disposition des usagers l'utilisa-
tion d'une infrastructure. On l'examinera tout spéciale=

ment en raison de son importance dans le secteur des '

transports, car ce cas permet de cerner un élément essen-
tiel qui dolt intervenir dans la determlnatlon des péages
d'usage des 1nfrastructures des" moyens de transporte.

R
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On ro ppellera €galement le principe de base de
la tarlflcatlon exposeé-au § 3 duw chapitre premier. La
taxe réclamée & 1'usager d'un service public en contre=
partie de 1a prestetion. qu'il regoit doit théoriquement
8tre égale aux charges ou aux diminutions de satisfac=-
tion qui sont la consdéquence pour " autrui® de son
. choixe. Or: Yautrui®" - et e'est 14 une observation trés
importente pour 1'exposé du titre IV - désigne non
-8eulement le. service publlc prestﬂtalre dont les charges
‘constitudit .. le cofit-d'exploitation objet du titre I
examiné précédemment, mais également toute personne (en
partlculler autre. usager~ du service public) ou toute

iv. collectivité qui subirait un. preJudlce quelconque
du fait de l'octroi de la prestatlon a l'usager.

Le cofit de développement fera intervenir dans
la tarification ces préjudices non saisis par le coflt
dtexploitation. T

oo Variations de la qualité du service rendu &
l'uséger, -

On, a-vu au § 11 que le cot marginal instan-
~ tané d'exploitation &tait 1ié. & 1l'intensité du trafic.
- Pour certains services. publlcs la. dependance entre
colt marginal et 1nten81te du $£ fic 082 trés faible
tant que 1l'intensité. 5.ﬂ.ﬁwc orp T ﬂmuga'ﬁ rire -
certaines limites, le cofit pourra,dans ces limites,
Etre considéré comme pratiquement indépendant du trafic.
Pour d'autres, au contraire, le colit marginal instan-
. tané augmente avec l'intensité du trafic, d'abord

" lentement et ensuite de plus en plus rapidement. Une

- telle corrélation des charges d'exploitation avec
l1'intensité du trafic existe d4'ailleurs pour les
- préjudices visés au pragraphe précédent. Oﬁ'citera, a
titre d'exemple de ce dernier cas, les serv1ces publics
d'infrastructure routiére, 1l'a ugmentatlon de trafic
d'un usager utilisant, ‘par exemple, - des poids lourds
a un. effet nuisible surles autres-usagers de l'infra~
structure pdr les ralentlssements emboutelllages et
accidents de la circulation qu!' elle provogues. Cette
;incidence ‘de . 1'augmentat10n de 1'1ntenslte du trafic
se manifeste sous la forme d'une reductlon de 1la
qualité du service rendu & l'usager. On en donnera un

o/ooo
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autre exemple, celui du passeur fluvial ou des bacd;
une cugmentation du trafic oux heures de pointe a pour

“effet de provoquer des attentes. pour le passage et,

par 1& m@me, des pertes de temps qu1 diminuest ' la

valeur de la prestation passage si” l'usager est produc-
“teur, et une diminution de satisfaction si l'usager
- e8t consommateur final. Cette réduction de. 1la qualité
‘du.service rendu n'a, pour 1'usager consommateur final,
qu'une valeur subgectlve, son cffet sera cependant de
" m8me nature qu'une najorption de la taxe' tarifaire
- traduisant ltincidence d'une augnentation de 1l'inten-
- 8ité du trafic sur le coft marginal dtexploitation

d'un service public assurant une quollte innuable des
services rendus (clest le cas des serv1ces de distri=-

bution d'energle electrlque)

Services publica & goulotphysique ou & goulot
econom:.&uo de capacité -Eqwremwu inéiaghique oo elalterves ~

Les corrblatlons ex1stantes entre, -dtune part,
intensité du trafic et, d'autre part, cofit marginal
instantané d'exp101tat10n gualité du Service rendu et
perudlces divers causés a autrul, permettent théoria
quement de définir pour chague modéle de référence de
la répartition I (t) du trafic dans 1l'année (cf. § 11)
uné capacité: optlmule de 1l'ensemble des dquipements du
service public, mais il y a:lieu, & ce quet_ de faire
une distinction. Pour les services publics ou les trois
facteurs ci~dessus ehonces (cott narglnal qualité et
préjudices causds) sont sen31b1ement 1ndcpendﬂnts de

“1'1nten31te du trafic propre au service public, tant

que cette intensité reste- inférieure & un seuil dit de

7saturat10n, nais ol le dépassement de ce seuil consti-
- “tue une 1mp0531b111te physique, -la capacité optimale

doit 8tre fixée un peu au-dessous de la capa01te
correspondante ‘au trafic de- saturatlon, la marge entre

. capacité optimale et capacité de sdaturation étant

déterminée un’ peu arbitrairement en considération des
aléas de fonctionnement et des irrédgularités prévisibles
du trafice. De ‘tels services publics seront désignés

dans ce qui suit par "services publics a goulot

- physique de ‘capacité"., Rentrent, par exemple, dans cette
. catégorie -les services publics exploitant des outil=-

lages tels que meatériel de manutention, engins de
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transport ; legprix d'exploitation de ces o6utillages
-ainsi:que la qualité du service "qu'ils rendent aux
usagers sont sensiblement indéperidants deé l'tintensité
du trafic du service publlc qui les exp101te(:quwwwuﬂﬂ
\nciasrtquel) . .
: Pour les services publics ou dans une situa-
"tion donnée des équipements, soit les cofits marginaux
"instantanés d'exploitation, soit la qualité du service
-rendu -aux usagers}*soit encoré les préjudices divers
visés plus haut, varient avec 'l'intensité du trafic
-.propre au service public; la capacité optimale des
équipements devra &tre déterninée par des calculs
classiques de rentabilité économique. On désignera ces
services publics par l'appellation de services publics
& "goulot économique de capacité". Rentrent dans cette
catégorie, par excmple, les infrastructures routiéres;
la qualité du serviceé- rendu per une route & chacun de
'Ses usagers diminue, en effet, lorsque l'1nten81te du
trafic augmente(EQU\NWMCWU emihﬁuq)-

: Services - publics & deve10ppement contlnu ou a
developpement discontinu des équipements.’

: . Une. dérniére distinction est encore & faire.
Lorsque le développement de:.la capacité des équipements
d'un service public peut s'effectuer d'une maniére
quasi ‘continue (e'est-i-dire dans 1a pratique . par
tranches -de faible importance), sans que cette croissance
fractionnée ne conduige & une majoration’ du prix total
des investissements, la capacité globale. des équipements
fixée & son niveau optimal et le développement du trafic
doivent marcher de pair. Un tel service public sera dit
" 34 développement continu des équipements'.

Cette situation se rencontre généralement lors-
que l'equlpement du service public est constitué par des
unltes de productlon en grand nombre, toutes identiques
et de falble capn01te 1nd1v1duelle. Le développement se
fait par ‘addition de nouvelles unités. Clest sensible-
ment le cas, par exemple, des camions d'une grande
entreprise de transports publics, c'est aussi le cas
-des centrales électriques: 1nterconnectes dtun réseau
national de’ distribution d'énergie électrique. On
-~-pourrait mentionner aussi dans’ une certaine . mesure

/oo
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ltensemble de l'infrastructure routiére dont le
développement devrait suivre d'une maniére continue celu
de la circulation automobile. '

_ Pour un grand nombre de services publics, au
contralre, le développement des équipements se falt
par remplacement ou transformation. L'opération est dés
lors forcément discontinue. La capacité des équipements
lors de leur mise .en service .est généralement trés sur-
abondante, et il se passera de nombreuses années avant
qu'il soit nécesseire d'en augmenter la capacité. Les
services seront dits “a développement discontinu des
équipements ". . o

Toutes les catégorisations faites dans les
paragraphes ci-dessus sont gquelque. peu théoriques et
conventionnelles ; dans la pratique, toutes les situa-

-tions intermédiaires peuvent-se rencontrer.

Liintérét de ces catégorisations est de
fa0111ter 1'étude des principes de la tarification en
abordant le probléme dans chagque cas sur des donnees
précises.

On commencera par 1l'étude des services publics
a4 développement continu des équipements, bien que. ce
cas soit assez éloigné de la réalité pratique, mais
ltexamen de ce cas,qui se préte & une analyse mathéma-
tique, permettra €nauito .- de traiter plus facile-
ment le cas plus général des services publlcs a '

 “déve1Qppement discontinu des équipements.

'EXAMEN DES MODALITES DE LA TARIFICATION DU COUT DE

DEVELOPPEMENT DES SERVICES PUBLICS A DEVELOPPEMENT
CONTINU DES EQUIPEMENTS ET A GOULOT PHYSIQUE DE CAPACITE

(')

Pour’ la olarté et 1o f30111te de l'expose on

commencera cet -examen en le simplifient par diverses

hypothéses restrlctlves ; mais ensuite. on verra comment
on’ peut generﬁllser. v -

) G, Qb&ervatnons a l apPenmc;e ractmcat_iﬁ B '-/ s
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Celles~ci peuvent &tre formulées comme suit

~a).Le Service Public est en cxpan31on 1ndef1nle et ses

1equ1pements sont cdaptés au mieux & l'intensité du

b) La répoartition du trafic dens 1'annéec est régulidre

‘ct'e¢st-a-dire son intensité I ne varie pas. au cours
de 1lt'annéde - :

¢) Le service public est du type dit intégré =

d) Le trafic e¢st d'une seule espéce et les unités de
production sont toutes identiques =

Un service public satisfaisant & ces diverses
conditions et hypothéses a, évidemment, un caractére
treés schémuthue. L*intérét de cet ecxamen.est. qu'll
correspond & un cas ou le coQt de developpement stinté-
gre directement dans la tarification. On remarquera
qu'on trouve d'ailleurs dans la,réalité des services
publics qui sc rapprochent de ces conditions. Clest,
par exemple, le cas d'un réseou de distribution d'éner=
gie élecctrique, dont les centrales seraient d'un type
unique, '€t ‘qui aurait a faire face & une demande
d'énergie sensiblement constante toute 1l'année.

Ces hypotheéeses étant provisoirement admises, on

~peut concevoir deux types de formulation tarifaire du

colt de développement satisfeisant &4 la notion de “don
R3rif" prdéeisde au § 3.

3

Formilation du 1er type ~ " On considdrera

“'pour l'approche du probléme le cas tout théorique d'un
T usager: qu1 s'installe ou développe ses activités et qui
'souscrit a la’ mlse 4. sa disposition permanente toute

1tannde d'une 1nten31te de trﬁflc i constante (cf.
renvoi 2)., : , :

o/ooo
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Les équipements du service public doivent Etre
en mesure de faire face au totzl des intensités de
trafic souscrites par les usagers 1 = 31 + ]

' étant une marge de sdécurité et de develoypement que
l'on supposera pbtlte et constante.

3i on désigne par d le prix de 1'équipement
supplémentaire correspondant & l'unité d'intensité sous-
erite, la dépense supplémentaire d'investissement que
devra effectuer le service public pour reconstituer la
.marge J sur laquelle a été prélevBe la fourniture de
l'intensité i souscrite par le nouvel usager sera

En posant D =_i_ (T étant 1a durée de l'année
T

et D édtant le prlx de l'équipenent supplementalre

.ﬂrapporye a l'unlte de temps) l'expression de W deviendra

¥

en désignant par 'q la quantité de trafic annuelle de
ltusager au sens du renvoi 2. ,

La "bonne tarification" des depenses de
developpement dans le ces considéré ‘consiste & réclamer
‘3 lt'usager qui souscrit 1'1nten51te i, un versement en
capital égal & W, étant précisé que l'usager garde la
faculté de résilier s8: souscription avec remboursement -
par le service public du versement W s'!'il renongeait &
l'utilisation de 1'1ntenu1te iv (Il y a2 lieu de remarquer
en outre qu'au cas ou le service public’ engageralt par la
sulte des investissenments d'omelloratlon l'usager serait
. dans l'obllgctlon d'effectuer 1le versement supplémentaire
. VV correspondant (-efe § Do :

Le terme D servant de base & la formulation
tarifaire du ler type représente le cofit de développement.
Il a un caractére marginal comme le cofit d‘exp101tat10n
ngrdéfini au Titre I. :

‘/'f'
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Formulation du 2éme type -

‘La formulation du ter type & un caractéere tout
a fait théorique. Dans la pratique, il est générelement
impossible de réclamer & l'usager un versement en ceapital.

Le formulation du 2&me type répond & cette
nécessité . d'ordre pratique. Au lieu de faire un versement
en capital W, 1l'usager peut s'acquitter par le payement
dtuné redevance annuelle remunerant le capltal D.,i.T.
engagé par.le serv1ce publlc.

Eu egard d'une part, au sens donné au cofit de

'fdeveloppement qui ne tient pas compte du progrés techni-

que et des charges du renouvellement, et d'autre .part, a
l'hyptohese dans laquelle on s'est d'abord place d'une

. expansion® 1ndef1n1e la redevance annuelle & verser par
‘1'usage» pourra. s'ldentlfler 4 .1la rente dfun emprunt
_perpétuel d'un montant egal au,prix des équipements
.supplumentalres.;j o

: ~ En des1gnant par " g " Jje taux de 1'intérét
(cf. renv01 11) la redevance annuelle de l?usager sous=
cripteur d'une 1nten51te i ‘aurait ainsi comme expres-
sion :

had = e Do i o:~' i4'-1‘0

Cette redevance, b1en ‘éntendu, cesserait en cas

de re8111at10n par l'usager de sa souscrlptlon.

Cette formulation du 2&me type peut revétir

“une autre forme. On peut, en particulier, donner comme
assiette & la redevance de développement non pas

l'intensité annuelle souscrite, mais la:quantité annuelle
de trafic q <confiée par l’usager au .service publlc,
lagquelle est égale & i.T. (18), T etant la durée de
ltannée. . . . ) . .

Dans ces conditions, 1a redevance annuelle de

'developpement pourra se formuler comme sult

|
W_ — e Du q.

I1 convient de noter que cette derniére formu-
lation tarifaire reste valable méme si l'intensité
utilisée par l'usager ne demeura pas constarte toute

1'année. Il suffit que l'intensité I du trafic global du

- b . * - o . ., -
Cme™ vt A . L s I
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service public reste sensiblement constante pendant toute
la durée de ltannée. La redevance n'a plus alors un caracw

_ tére annuel ; elle est proportionnelle & la quantité de

)
trafic assurée pour chaque usager, elle revét la forme

habituelle des taxes tarifaires.

Mais, dens ce cas, I est < 2 i + j, en désignant

par i les intensités maximales souscrites par chacun des

sagers. Ceci a pour conséquence gu'il n'est pas nécessaire
que lt'équipement du service public soit capable d'assurer
l'intensité maximale théorique = i + J. Le puissance de
l‘equlpement a instellor, ne sera qu'une fraction de ce
maximume. De ce fait, le terme D pourre subir un abattement
et celui-ci sera une fonction croissante de =i

Remarque - Il est intéressant de comparer cette tarifica=-
tion du cofit de développement avec les modalités classiques
de tarification en usage dans les services publics pour les
charges de capital. Suivant celles-ci les tarifs sont gé-
néralement déterminés de manidre-a ce que les recettes
couvrent les annuités constantes d'intérét et d'amortisse=-
ment des capitsux engagés pour ltachat des équipements.La
durée d'amortissement est inférieure & la durée de vie
normale de 1l'équipement telle qu'on l'a considéré plus
haut aux § 16 et 17, elle est abrégée pour tenir compte de
l'obsolescence.

Les modalités de tarification exposées dans la pré-
sente étude font intervenir les charges de capital par le
terme ‘M du coQt de "maintenance" et le terme a.D. du coft
de développement. Soit un usager deoent le trafic annuel
constant a une intensité i, le prix d'achat des équipements
utilisés par le service public pour assurer son trafic &
pour valeur P = D.i. T. D'autre part, l'usager paye une

annuité de malntenance MeioTol(cfe § 17) et une annuité de

développement a-D i.Toe(cfs § 33).

Ltannuité de maintenance comporte deux elements une
annuité d'entretien dont il ne faut pas tenir compte ici
car ilme s'agit pas dtune charge de capital, et une provi=-
sion de renouvellement MN.I.T. qui est égale & l'annuité

dont la capitalisation permet de reconstituer dans le

délai de renouvellement le prix d'achat de l'équipemente.

L'usager paye ainsi pour ltutilisation des équipe-

. ments affectés & son trafic qui ont pour valeur P= D.i.T.,

l'annuité d'intérét du capital P et la provision annuelle
permettant de reconstituer ce capital dens la durée de vie

'normale de ces equlpements.
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I1 est facile de vérifier que la somme de
cette annuité d'intérét et de cette provision annuelle
serait égale & l'annuité d'intérét et dltamortissement
du capital P telle qu'elle est déterminée dans la
méthode classique (cf. renvoi 11 Bis), si la durée
d'amortlssement ntétait pas réduite pour tenir compte
de 1'obsolescence {)En edoptant une durée réduite, la
mdthode classique introduit dans la tarification le cofQt
de modernisation, alors que l'application rigoureuse de
la tarification économique telle qu'elle est congue

. dans la présente note n'a pas & faire intervenir ce
dernier. '

Sous réserve-de cette différence de durée
dtamortissement, il y a donc coincidence en ce qui
concerne les charges d'équipemernt entre la tarification
classique et celle conforme & la présente théorie
économique dans le cas des services publics & développe-
ment continu des équipements et &4 goulot physique de
capacité. Sous cette méme réserve, les recettes tari-
faires de développement et de maintenance couvrent les
charges de développement et de renouvellement des
équipements. Mais cette assimilation n'est plus valable
dans.le cas des services publics & goulot economlque de
capacité.

Examen des modifications qu! en craine l'abqndon de

l!'hypothése restrictive a) de l'expans1on indéfinie du

trafic =~

On recherchera les conséquences du passage
d'une situation d'expansion & une situation de recession
(recession conjoncturelle ou recession technique).

En perlode de recession prevue comme devant

~8tre de trés longue durde sinon définitive, le cofit de

développement s'annule pratiquement car le service
public dispose alors d equlpements plethorlques (cf,
renvoi 12)% : :

En perlode de recession prévue comme devant
Btre seulement’ temporalre, un versement V de développe=
ment calculé par la formule du ler type W = D.i.T.
reste valable, & la double condition :

of e

i "'tmaw,'z_mw

5 Q,F. Observations a l appendlce rectma,




- gue lc coflt de développement évalué comme il a &té
~indiqué au § 32 subisse un abattement de dépréciation
tenant compte du fait que la souscription d'une
intensité i par un nouvel usager ne nécessite pas dans
ce cas ltougmentation 1mmcd1ate des. equlpements des
scrvices publlcs -

- que le remboursement W ~& l'usager qui résilie une
‘souscription d'intensité i supporte ce méme abattement
de dépréciation. : :

Pour troduire cette double condition la formule
peut s'écrire W = k.D.i., k étant un coefficient
dtabattement dont 12 valeur comprise entre 0 et 1 fait
intervenir la dépréciation des déquipements liés aux per=-
spectives de recession. La valeur du coefficient k doit
8tre révisée chaque année en fonction du degré d'utilisa-
tion des équipements du service public et des prévisions
de 1t'évolution de son:activité.

En ce qui concerne les formulatlons tarifeoires

du 2eme type, une condition supplémentaire doit &tre
prise ‘en conS1dération. En effet, avec elles les per-
"spectives de reccssion nécessitent, outre l'introduction
du coefficient de dépréciation k comme ci-dessus,
l'intervention en sens contraoire d'un coefficient de
majoration K opplicable seulcment en période de haute
conjoncture, pour tenir compte du foit qu'en période de
basse conjoncture l'application du’ coefficient de dépré-
;clatlon k dans los dernidres formules; causera une perte
‘8w service public. Ce risque de .perte-est supporté a
juste titre par l'usager dans le premier type de formula-
. tion, celui-ci en cas de réclisation ne récupérant pes
-1'intégralité du capital versé au moment do sa sous=
.eription.

- Le coefficient de majoration ¥ & introduire
dans les. fornula tlons du 2é&me typelﬂpp arait en quelque
sorte comme une.primec d' ssuranceé versee por lt'usager
~pour le couvrir du risque dé rCCeSSIOn qul est pris en
churge par le service public.

. Les. fornulations du 2&me type peuvent dans ces
condltlons 8! exprlmer comme sult :

W . : K-.K_-. Qe Dciu To
ou bien w = K K. a. D. q.

o/oes
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La détermination des coefficients k et K le premier
< I, le deuxiéme ;>I reléve du calcul des probabilités et
de la recherche congoncturelle. Elle préte donc dans 1la
pratique a une bonne part d'arbitraire.

Examen des consequences de 1'abandon de l'hypethdse restric-
tive b de la constance du trafic pendant toute la durée de
l'annee -

On supposera, comme on l'a déja fait peur 1'étude
du coflt d'exploitation au § 1t,que 1'intensité du trafic
varie au cours de l'annde suivant une fonction I (t) qui

"reste-de mBme forme chaque année. Mais, dans le cas du coft

de développement les.ordonnées de la fonction subissent
d'une année a la.suivante une majoration suivant un pourcen-
tage égdl au taux de l'expansion lequel est d'ailleurs
variable pour les dlfferentes perlodes de l'année.

On admettra gue les. equlpements du service public
d01vent satisfaire dans des conditions normales les demandes
de trafic des heures de pointe (c'est le cas cité & titre
d'exemple d'un réseau de distribution d'énergie électrique,
cl'est plus généralement le cas de tous les services publics
assujettis par leur cahier des charges & la clause d'obliga-
tion de service public). On remarquera. que- cette condition
reste assez exceptlonnelle.vLe plus souvent aux heures de

.- -pointe l'usager est soumis & des attentes ainsi qu'on 1l'a
-~déja- 1nd1que auw § 27 & propos du passeur fluvial. Quand il

en est ainS1, la qualité du service rendu & l'usager dminue,
on ne se trouve plus dans le cas du service public &
"goulot physique de capqclte" défini au § 27, il y a "goulot"

‘économique'.

Dans le cas du "goulot physique", présentement
examiné, ce.sont les usagers des heures de pointe qui sont’
responsables de l'augmentation des équipements, c'est done
& eux seuls qu'on devrait imputer la charge du cefit de
dévelcppenment.

Cependant, une telle maniére de faire peut avoir
pour conséquence, lorsque le coflt de développement est
élevé, de faire disparaftre le pointe.

dussi la solution de ce probléme ne peut-elle 8tre
qu'empirique. La surtaxe de développement applicable aux
heures de pointe’devra 8tre déterminée expérlmentalement de
telle manidre que la demande de pointe s'ajuste & la
cepacité totale de 1"équipemente.

- ofees
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Mals l'optlmum economlque ne sera alors ‘obtenu
que dens la mésure ol la capacité de 1l'équipement cor-
respondra elle-mBme & l'optimume. Ce n'est plus 1a un
probléme tarifaire mais un probléme de rentabilité des
investissements qui s'apparente etr01tement a celul gui

Une qutre remarque est a falre. La taxe tarl—
faire du coflt de développement doit s'ajouter & celle

.du- cofllt marginal instantané d'exploitation et & celle

du cofit de maintenance. Le tarif total, qui doit 8tre

nﬂppllque & l'usager des heures creuscs, se limitera au

it marginal instantané d'exp101tat10n des heures cPeuUSS
/33 coflt de maintenance. L'usager des heures de pointe
doit supporter, outre le coft marglnal 1nstantane des
héures de 'pointée ‘et le colit de. maintenance, la taxe de
développement déterminée empirigquement comme il est
indiqué ci-dessus. Cette derniére peut d'ailleurs &tre
trés faible et mene mille si la variation de la valeur

du cofit instantsné ' exploitation suffit & ajuster le
trafic & la capacité des équipements.

Exanen du regét dé l'hjpothese réstr10t1ﬁe'd impliguant
que le trafic est dlune scule espéce et gue les unltes
de_productlon sont toutes 1denthues -

Le rejet'de cette hypothése ne pose pas de”
probléme théorique difficile, mais complique singulié-~
rement ltapplication pratique des principes de base de

o/ ove



la tarification. Les solutions de tels problémes reld-

vent de la méthode déja exposde au § 15 pour 1a
détermination du coQt marginel d'exploitation relatif &
chacun des trafics d'un service public -assurant de
multiples trafies. Elles s'obtiendront théoriquement par
différenciation partielle de la fonction D par rapport
aux intensités de chacune des catégories de trafic., Dans
la pratique, on simplifiera la méthode par 1l'attribution
de coefficients d'équivalence aux divers trafics ; mais
il y 'a lieu de noter que—Yes coefficients d'équivalence
& adopter pour le cofit de développement ne sont pas les
némes que ceux & faire intervenir pour le cofit d'exploi-
tation et pour le coflt de meintenance.:

On reviendra sur ces problémes dans la 22me

partie, car ils ont une importance majeure pour la

tarification des charges dtexploitation et de développe~-
ment des infrastructures des services publics de

_transports (cf. renvoi 13)

B ~ EXAMEN DES MODALITES DE L& TARIFICATION DES SERVICES

§ 38

PUBLICS A DEVELOPPEMENT CONTINU EES EQUIPEMENTS ET A

GOULOT ECONOMIQUE DE CAPACITR =

La notion de goulot économique exposée au
§ 29 conduit pour ls tarification du colt de développe-
ment & des conclusions différentes de celles auxquelles
on a-abouti dans les paragraphes précédents pour les
services publics & goulot physique de capacité. Ctlest

‘7909iquiﬁjustifie.un’examegﬁé part du cas du goulot

économique «

On procédera, comme dans le cas précédent, par
approches successives. On reprendra, tout d'abord, les
némes hypothéses restrictives préalables a, b, c, d,
déja prises en considération au § 31 et on supposera,
en outre, au debut que %z gqualité du.service rendu
par le service publlc estiindépendante.de l'intensité
du trafiec pour ch&que état des équipements. Un service
public assujetti & toutes ces conditions restrictives
se congoit difficilement dans la réalité ; meis son

/oo



examen préaladble a paru nécessaire pour la facilité de
l'exposé car il sert pour les études successives de plus
en plus générales ol on éliminere les diverses hypothéses
rostrictives et ou on rencontrera des cas d'un grand
intérét pratique. :

On con31derera, ‘comme on l'a déja fait pour
ltexamen du cofit d'exploitation au § 11 Ie pontent R!
des dépenses annuelles d'exploitation du service public
en y comprenant, toutefois, les dépenses de maintenance.
Dans le cas du coflt de développement, les équipements ne
sont plus supposés comme restant fixes, le montant R!
dépendra donc, cette fois, de l'importance des équipe=-
ments. Dans l'hypothése préalable b d'une intensité de
trafic invariable dans l'année, R!' se présentera comnme
une fonction continue R! (I,S$ de deux variables, I
l'intensité du trafic annuel et S 1la valeur des équipe-
ments. '

A chaque raleur de. l'1nten51te du traflc
correspond un niveau’ optlmal des equlpements. 8 est ainsi
une fonction continue de I.

. La détermination de cette fonction S (I) est
un probléme  économique complexe. En premiére approxima-
tion et pour la facilité de l'exposé on la_.déterminera
.de la maniére suivante. On considérera pour chaque valeur
~de I la variation A R! correspondant & une variation
DS, I restant constant et on admettra la vaelidité de 1la
relation classique de rentabilité _aA R' = - a
& S

(a étant le taux de 1'intér8t au sens du renvoi 11).

Cette relsgtion qui, en langage alpebrlque,
s'écrira ¢ R' . (cf.. renvoi 13 B1s) définit la

fonction S(I).
;Céhsidérons maintenant la variation dR!' de la

fonction:R''lorsque I varie de dI et corrélativement S
de dS, 1l'équipement S conservant son niveau optimal

o/ ees
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On a d R* DR ¢ R 48
a1 - "1 tTT o a1
Soit d Rt _ 2 R! a. _d S
axr - 21 d I
Mais d S _ m
it = P T

Le terme D ayant la définition donnée au § 32.

On a done- o R! d R!

?I + 8. D‘c T.

1

Recherchons maintenant le tarif qu'il y a lieu
d'appliquer & un usager qu1 s'installe ou développe ses
activités et qui souscrit & la mise & sa disposition
permanente toute 1'année d'un trafic q d'intensité i ;
mais au lieu de vouloir déterminer seulement la taxe
partielle représentative du coflt de développement comme
on 1'a fait aux § 32 et 33, proposons nous d'établir le
tarif global & appliquer & cet usager en tenant compte
de toutes les charges (exp101tat10n maintenance et
developpement) :

) Le montant de la taxe annuelle globale qu'll
301t payer en conformité du principe de base énoncé au
2 est

Ut = 3 R:'
D I.

expression qui peut etécrire également

i

-

Ur = 1 o] R
T 91 %
7 etant la durée de l'année et q la: quantlte de trafic de
ltusager (@ = 1i.T). .

En effet, par le payement de laffaxe“U',l'usager

st acquitte bien de toutes les charges qui sont la
consequence pour autrui de son choix, autrui ne visant
ici que ‘le service publlc prestatalre,.pulsque dans
lthypothése ol on s'est placé du maintien de 1a qualité
du service rendu les:autres usagers du service public ne

of oo
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subissent aucun préjudice du fait de l'augmentation de
ltintensité du trafic consécutive au choix de l'usager
considéreé.

Les dépenses d'investissement dS que l'exploi-
tant du service public doit engager pour ajuster ses
équipements & cette augmentation de trafic ne doivent pas

-

8tre imputées a l'usager bien qu'il en soit & .. &

liorigine, car cet ajustement,qui a pour objet de rétablir

le rendement du service public, est un investissement de
productivité effectud dans 1'intérét de la collectivité
parce qu'il est rentable pour elle. On remarquera
d'allleurs que cet investissement est, en outre, rentable
pour l'exploitant du service publlc son intérét coinci-
dant, dans le cas présent, avec ce1u1 de la collectivité.
Toutefois, cette coincidence ntest pas nécessaire pour
justifier la non imputation & l'usager de cet investisse-
ment - (cf. § 40 infra et annexe 16).

.On désignera par coflt marglnal d'exp101tat10n
et de maintenance le terme E' = _1__JR' ;
: T 'Q?i
la taxe tarlfalre globale & 1mputer a un ussasger dtun
service public répondant aux caractéristiques et hypo~
théses définies au début du présent paragraphe aura pour
expression . o :

U' = 'Ei.cjic‘To
gqui peut s'écrire également

U' = E'. q.

On remarquera que le coflt marginal E!, qui
englobe & la fois les dépenses dtexploitation et celles

de maintenance, répond & la conception statique de fixité
des équipements adoptée au § § pour la définition des

- . colits d'exploitation et de maintenance ; en effet, la

dérivée partielle Y, RY que détermine E' correSpond aux
Al '

varlatlons de Rt quand 1'1nten51te I varle les équipe~-
ments ‘S .restant fixes. :

. La conclus1on a tirer de cette analyse est que,
dansle eas d'un service public du type présentement

ofeae
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eonsidéré, la tarification ne doit faire intervenir que
les coflts marginaux d'exploitation et de maintenance,
lt'inclusion dans la tarif d‘'une taxe de développement
ferait double emploi et donnersit lieu & distorsion
(cf. renvoi - 14).

s

Abandon de 1'hypothése restrictive faite au § 38 que la

gqualité du service rendu est indépendante de 1l'intensité
du trafic pour chaque état des equlpements du service

public -

On considérera qu'une augmentation du trafic,
lorsque les équipements restent fixes,a pour effet de
diminuer la gqualité du service rendu aux usagers.

Il en résulte deux conséquences :

~ La relation, qui détermine l'iﬁp@rtance-obfﬁmale des

:équipements en fonction du trafic, est modifide -

- Un usager,qui s 'installe ou developpe ‘Ses activités et
qui souscr;t 3 la mise & sa disposition toute 1'année
d'un’ trafic d'intensité i , cause aux autres usagers du
service pudblic des préjudices, puisqu'il provogue une
diminution de la qualité du service qui leur est rendu.

En vertu du principe de base de la tarification énoncé au

§ 2, le tarif appliqué doit comprendre une taxe dont la

valeur est égale au montant global des préjudices causés.

Désignons par. T (I, S) la fonction de satis-
faction de l'ensemble des usagers du service public.C'lest
une fonction de deux variables, I 1l'intensité du trafic
global et S l'importance des équipements, Elle n'est
déterminée qu'a une constante prés, mais ses dérivées
partielles peuvent 8tre évaluées directement

- 27)§:'d I gqui représente les préjudices subis par
jy . ° L€5

ltensemble des ﬁsagers, lorsque 1l'augmentation dtintensi-
té du trafic annuel de l'un-d'eux augmente de d4d¥ = i
sans augmentation corrélative des équipements ;

- JdX

—ng—-d S qui représente les profits dont bénéficie

l'ensemble des usagers, lorsque l'importance des équi-
pements augmente de dS sans zugmentation corrélative du
trafic. ./
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En désignant par R'(I,S) comme aud§ 39 1la
fonction représentative des dépenses annuelles d'exploi-
tation et de maintenance du service public, la relation
qui détermine 1'1mportance optimale des equlpements peut
s'écrire en premiére approximation

R
ir S ds .
- = a -
_ ds '
soit g J Rt _
Js "~ s = @

Cette relation définit une fonction S(I)donnant
pour chague valeur de I la capacité globale optimale des
équipements.

. Ceci posé, quel est le tafif.applidéble a
ltusager pour son trafic annuel d'intensité 41 7

Tout d'abord, comme dans le cas du § 39, il
devra s'acqultter d'une taxe d'exploitation et de maine-
tenance :
Tj' = ¢ Rt i“

571
qui peut s'écrire en définissant comme précédemment le
coflt marginal d'exploitation et de maintenance par

lt'expression Ev 1 2 R!
S T Jdl
U1 = Er 4 T
ou Ut = Et' q ’

En outre, il sera redevable d'une taxe dite de
-développement, W', dont la valeur sera égale au montant
global des préjudices causés aux autres usagers

e
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qui peut stécrire en deflnlssant -le coﬁt de Qeve10ppement

par -l'expression D' = - DT
Toa 91
W .=. a D i T
ou bien W' = a DV g ( cf. annexe 15 )

Les dépenses d'investissement d5 que l'exploi-
tant du service public doit engager pour ajuster ses
équipements a l'augmentation du trafic ne doivent pas &tre
imputées & l'usager qui en est a l'origine, car, comme
précédemment pour-le cas du § 38, il s'agit d'un inves~
tissement de productivité dans l'intérét de la collec-
tivité ; mais, contrairement & ce qui se passe dans le
cas précédent, il n'y a pas nécessairement concordance
entre, d'une part, les charges financiéres de
l'investissement dS et, d'autre part, l'augmentation du
produit d'exploitation du service public, consécutive au
trafic supplémentaire i e¢ a l’investlssement dsS
correlatlf. :

ey Toutef01s ainsi qu'il résulte du calcul fait

a l'annexe 16, cotte gencordange c¢st réalisée dans le
cas ol le developpement des équipements dS consécutif au
développement dI du trafic assure la stabilité de 1la
qualité du service rendu aux usagers ainsi que celle du
tarif global théorique. : :

Or on peut eonsidérer, en premiére approxima-
tion, que cette condition est généralement satisfaite.
I1 stensuit que la situation financiére du service public
n'est pas sensiblement modifiée.

‘La ¢onclusion & tirer de cette observation est
1nteressante, ‘car elle tendrait & démontrer que l'appli-
cation d'une tarification conforme aux principes
théoriques admis dans le présente étude, assure sensible-
ment l'équilibre financier d'un service public a
développement continu des équipements et & goulot
. économique de capacité. Une’telle conclusion suppose,

-toutefois, que le trafic est en-expansion indéfinie, et
‘ que la repartltlon du trafic est constante dans l'annee.

-~
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Abnandon de l'hypothése r
ltexpansion indéfinie du

zstrictive 2 du 4 31 ds
tr c ’

Le- terif glovel théorique ( g2 _ I7I
71 Jd1
détcrmind au peragraphe pricdédent reste valcble en
praniaro *pprox1mrt10n en c=as dc recession du trafic.

) 5

Le passage d'un €tat d'efﬁcnswon a un JStet de
recession n seulemeat pour consdéquence d'introduire dans
lz forrmule de petitzss distorsions risultant duv fait que
lz fonction R' et, dens une moindre mesure, la fonction
"9t . ne sont pes parfeitcment reversibles quand la
variation de l'intensiti du trafic ch-nge de sens (cf. &
ce sujet le § 14). Il se produit une espdce d'hystirdsis
gui justifierait des corrections du Zéme ordre aux termes

? Rt et DT

———————

91 g1

PO LI f [ 2] .
Sous ri SﬁrV°"ée cette observatwon, 1'hypothese
nsion indéfiniec du trafic n'est  pes nécissaire.

On remargu:ra qu'une bhlsso duv trafic du
services p»ublic a irndra l““u :t pour efifzt de diminuer lsa
valcur des terues

[ ]
JR! et - OT7
7D I 1

et, par conséquent, d'zbaisser le taorif global eppliqué
aux uscoers ; mais a le différence de ce qui se produit

s

pour un se rvice.public & zouloti physicue de capacité

-(cf. & 55) on 1'*pp s rition d'une recession engendre une

dwﬁcontlnuwte tarifeire par l'!'=nnulation 4du colt de
dvveloppcmeot'. ans le cas d'un ssrvice public a goulot
économigue, le beisse terifcire n'a pas 1z carsctdre
discontinu,. elle suit lz varietion du trafic.

Par eillsurs, il est intéressant de rechercher

lteffot d'une recession de trafic sur 1'Zquilibre fincne

cier du servies public. La conclusion du i 5% tendant %
montrer que dans 1"vn01hvsu d'unc expsneion indéfinie
cet douilibre est seasibloment assuré est-elle toujours
valable ?
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Il est dlfflClle de donner une .réponse précise

& cette question, étant donné le caractdre imparfaitement

rever51bleAdes fonqtions Rt et 77 . Mais il est bien
certain. qu'une diminution du trafic a .pour effet d'aug-

 menter le coefficient de frais généraux du service public

§ 41

et, en conséquence, de provoguer un def1c1t. .

: On remarquera, toutefois, conformement au
nota "infine" de 1l'annexe 16 qu'en perlode de recession
tout usager supplémentaire- ameliore la situation du
servioe publlc. Une reprise du trafic succédant a une
recession aura donc pour effet de réduire le déficite

"Cas du service public non intézré et du service public

prestataire d'infrastructure - Détermination du péage
d!'infrastructure -

La deflnltlon de ces deux categorles de service

:publlc é déja été donnée aux § 14 Bis et 25, On y a
- “souligné 1° 1mportance que leur étude revét pour la tari-

fication des transports pubdblics.

“Au présent paragraphe on recherchera la taxe

”tarlfalre de développement qu! 11 y a lieu d'appliquer

dans l'hypothése d'une intensité constante du trafic dans
ltannée. On supposeras, en outre, que tous les services
publics non intégrés qui sont usagers de l'infrastructure

. comnmune -sont de m@me -ninture, c'est-a-dire gu'ils ont les
‘m&mes types d'équipements et font le mBme trafic ; ils

ne différent que par 1'1mportance de leurs trafics res-

pectifs.

On désignera par :

r!' 1la dépense annuelle d'exploitation et de maintenance
de 1l'un guelconque des services publlcs usagers de
l‘infrastructure commune =

p”f%le peage unltalre d'infrastructure payé par ce
service public au service public prestataire de
Ltinfrastructure commune -

la valeur des équipements” de ce serv1ce public -

I la fonctlon de satlsfactlon des usagers de ¢ce service

_public -

I 'hl'intensite supposée constante dans l'année du trafic
_ de ce service pubdblic -
o/ooo
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P la dépense annuelle d'exploitation et de maintenance
du service public prestataire de ltinfrastructure
commune = : A

S - la valeur des équipements de l'infrastructure commune-

: CP le fonction desatisfaction des usagers de l'infra-
' - structure commune -

el

J le trafic global de l'infrastructure J = & I

: On observera immédiatement que r' et 7T sont
des fonctions de I, de J, doe m.et de S. Dé méme £ et ¢
sont des fonctions de J et de S. -

Ceci posé, considérons comme précédemment un
usager du service public non intégré qui souscrit & la
mise & sa disposition toute l'année d'une intensité
supplémentaire i de trafic.

Le tarif & lui appliquer pour cette intensité 1
sera la somme de trois taxes annuelles : une taxe
d'exploitation et de maintenance, une taxe de développe=
ment enfin une taxe correspondant au péage d'infrastruc-
ture o ' .

Suivant un raisonnement analogue & celui du
§ 40, les deux premiéres taxes auront respectivement pour
expression

Uy = g?)r'jI,JJmA_S) +’
v 21 :
W= (97 (1,9,m,8) _ 2% (3,3,m,8) a3 ),
91 - ?J dI
avec 1 = d4I = aJ '
Mais on remarquera que _9 r' et 2
' 2 2.J

SQnt‘réspectiW@ment‘nééligeables‘éip a vis de

9r! et de 97JT . , car dJ est un infiniment

petit du 2¥me ordre vis a vis de _dI -, J étant le trafic

I
o/--.
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global -sur l'infrastructure et I le. trafic de l'un des
services publics usagers de 1'1nfrastructure.

La troisieéme taxe sera le peage d'1nfrastructure
relatif au trafic i soit p i.

Finalement, le tarif appliqué & 1l'usager pour
son trafic i s'exprimera par la formule

{ —éy%' + (= %g% ) +p ) i qui peut encore

s'écrire en fonctioh de la quantité de trafic 1T de
ltusager

“ou en posant

. e_l - _L r
A T 21
D' =. 1. &
- Tea ’c)I
' T

l'expression du tarif devienmt (e! +'a D' + P) g

Recherchons maintenant l'expr0331on du péage

unitaire_p rapporté & 1l'unité de temps.

Ce péage, c'est la redevance que les services
publics non integres doivent payer au. service public
prestataire de 1'infrastructure pour. le' trafle qu 'ils
font passer sur 1'1nfrastructure. S

En appllcatlon du § 40 ce péage aura pour
"expre581on‘_ S

P -~ P - 1 DP(3.8) w .20 (1,8)
= ol + - )

T T T ed
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Dans le cas envisagé au présent paragraphe ou
l1'infrastructure n'est utilisée que par des services
publics non intégrés, et non par des usagers consomma=-
teurs finals, le terme -

R SR

a pour mesure l'sugmentation des dépenses d'exploitation
et de maintenance engendrée, pour l'ensemble des services
publics non intégrés usagers de 1'1nfrastructure, par une
augmentation dd du trafic de l'infrastructure.

On a 99 _ = D re
By E il

Le terme QE sera ai)pele’ péage d'exploitation
?2J

et de maintenance de l'infrastructure, et le terme 5 {r?
: : 7J

péage de développement de l'infrastructure.

Remargue - Comme pour le § 40; la détermination des
équipements optima m et S, correspondant aux trafics I
des entreprises non intégrées et au trafic global de
l'infrastructure J = ¥ I |, s'obtiendra en premiére
approxlmatlon par les relations de rentabilité

ZAL dxr! _
Pm ~ Pm = °
2¢ 9% _
S5 - & = a

Elimination de 1'hypothése restrictive de la répartifion
. constante du trafic pendant 1'année -

Ltexamen des conséquences de l'abandon de cette
_ hyposhése a déja été fait pour les services publics &
goulot physique de capacité (cfe § 36).

Dans le ceas des services publics & goulot
éconoppique, on examinera d'abord les entreprises intégrées
ot &nsuite log cutrogrisces non intdgries et les presta-
taires d'infrastructures.

-/ooo



- 49 -

Pour les entreprises intégrées, on fera encore
les deux distinctions déja considérées aux paragraphes pré-
cédents dans lt'hypothése de la répartition constante du
trafic, & savoir le cas ou la qualité du service rendu &
ltusager est indépendant de l'intensité du trafic et celui,
au contraire, ou elle dépend de cette intensité,

§ 4241 -

Cas de l'entreprise intégrée ol la qualité du service rendu
egst indépendante de l'intensité du_trafic =

Ce premier cas corre8pond & celui examiné au
§ 38 dans l'hypothese de la répartition constante du trafice
Ltabandon de cette hypothese ne modifie pas la conclusion
finale de ce paragraphe ; elle reste entidrement valable.le
tarif global ne doit comporter que le coflt marginal
dtexploitation et de maintenance, il n'y a pas lieu de lui
superposer un coQit de développement, parce que cela ferait
double emploi. La seule observation & noter, c'est que le
collt marginal d'exploitation & prendre en compte est le coft
marginal 1nstantane défini au § 11._H :

§ 42~2

Cas de ltentreprise intéegrée ou la quallte du Service rendu
& l'usager diminue lorsqgue lflnten31te du traflc augmente -~
Clest le cas, par exemple, du passeur fluviel (cf, § 36 et 27)

On examinera ici le cas trés fréquent ol cette
diminution de qualité se manifeste par une attente des
usagerS‘gux heures ‘de pointe du trafic. Une telle attente
est cause d'un amoindrissement de la satlsfactlon des usagers
se mesurant directement par une perte financidre s'il stagit
dtusagers producteurs, non susceptible de mesure directe
g8'il s'agit d'usagers consommateurs finals.j; dans ce dernier
cas, la diminution de satisfaction ne peut ‘&tre chiffrée
que par l'appr901atlon subjective de ce -queé chacun d‘enx

- e

‘(seralt prét & payer. pour ne pas attendra.

mle e
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Désignons par [1 la fonction de satisfaction

~des usagers (laquelle ne peut 8tre définie qu'a une
"¢onstante prés), et considérons comme au § 11 la fonction
"I(t) modéle de référence de la répartition de l1'intensité
" du -trafic du service public dans le ‘cours de 1l'année.

Considéions un guelconque usager qui s'adresse
au service public pour l'exécution & l'instant t de durée
dte d'une quantité Silémentaire de trafic dq a laquelle
correspond une 1nten31te supplementa*re de traflc &

dq- : -
‘45 It~_

at

I1 en résulte, d'une part (cf. § 11) une aug~-

mentation AAR't des dépenses annuelles d'exp101tat10n

et de maintenance du service publlc, d'autre part, une
diminution éventueclle de la satisfaction des autres

~usagers LT qui, du fait de 1! usager con91dere

peuvent sublr une attente..

A Rt ATT

—_—ct t ==
It It

sont des fonctions de l'équipement S et de 1'1nstant t
par le truchement.du moddle de référence I(t) "Eh ‘éffet,

‘;pour un - equlpement déterminé s les valeurs & chaque
-instant t de; cep fonctlons sont définies et susceptibles

......

: Cons1derons de mﬁme pour une répartition donnée
du traflc I(t) supposé immuable lteffet sur les fonctions

" Rt ot TT d'une variation A S des équipements. 4 cette
','varlatlon A S correspondent deux fonctlons -

AR' ot OT
DS H8

“dont les valeurs:-8Sont définies et susceptibles théorique=~

ment d'une évaluation pour chague valeur de S.

La valeur optimale de S pour une répartition
donnée .du trafic I(t) supposée immuable est définie en
premiére approximetion par la relation

AR AT (a étant le taux de
AS - A s = @& 1'intérét).
o/ooo
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: Ceci posé, recherchons le tarif global qu'il
y a lien d'appllquer a l'useger auteur de l'augmentatlon
Ay It - g% . .du trafic I du service public & l'instant

t de durée dt.
Celui=~ci doit payer conformément-au-principe

de basec énoncé au § 3 : d'une part, une taxe d'exploi=-
tation et de maintenance

U' = E"t. AIt . dt

gqui peut stécrire également
] - t
U = B :. dq

E't étant le cofit marginal instantané d'exploitation et

de maintenance défini au § 11 par 1'égalité

Bl, = 1 . AR
it o1,

:d'autré part, une taxe dite de développement qui a pour
- expression ' - '

- t
AR
qui peut st'écrire
W' = a. D't. dq

AD'f étant le coft marginal instantané de développement &

e c s : P A L TT

1 s ) o 1 —_

1 1qsfqnt t, defini par la relat;on D e A‘It

Au total, la tarification de la quantité dea
‘}traflc dq & l'1nstant t aura pour expres31on(E't+ a D%)dq

] - Pendant les perlodes oule trafic est faible,
les usagers n'sttendent pas, D'f =0

la taxe dite de développement est nulle .
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: Lorsque le trafic augmunte, 3 partlr d'une
certalne intensité de trafic des attentes se produisent,
clest le début d'une période de pointe, la taxe de
développement commence a 8tre applicable ; elle attelnt
son maximum & 1'1nst°nt du maximum du trafice.

Nota - Il serait intéressant de rechercher si la conclu=-
sion degagee 3 la fin du § 39 en ce qui concerne
l'equlllbre financier du service public, se trouve modi- -
fiée par l'abandon de 1! hypothése de la répartition
constante du trafic pendant l'année. L'analyse mathéma~
tique de cette question serait assez complexe et
comporterait une part d'imprécision. On se bornera & deux
observations.

En cas deé développement homothétique du trafic,

'c'est-a-dlre sans changement relatif de sa répartition

dans 1l'année, la conclusion du § 39 reste valable,
1'équilibre financier reste sensiblement assuré.

Au cas ol ce développement ne serait pas
homothétique, il apparaft qu'une évolution du trafic
comportant asugmentation d'intensité en période de creux
et invarisnce en période de pointe devrait &tre bénéfi-
ciaire pour le service public, car, d'une part, cette
évolution ne donnerait pas lieu & accroissement des
équipements, et d'autre part, l'augmentation des tarifs
qui interv1endrclt en perlode de ¢reux couvrirait
ltaugmentation des dépenses d'exp101tat10n et de mainte-
nance par la majoration de la taxe d'exploitation et de
maintenance et assurerait un gain net per la majoration
de la texe de développement.

Cas- de ltentreprise non intégrée et du service publlc
prestatcire d'infrastructure - Détermination du péage
d'infrastructure dans le cas d'une répartition de 1l'in-
tensité du trafic non constante dans l'année.

On se dlspensera, pour ce cas, d'un examen
spécial. Les expoges faits au § 41 et au § 42-2 ci-dessus
permettent,sans qu'il soit besoin de justification
complementalre, de formuler le péage instantané d'infra-
structure. '

c/opo
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: En gerdant les mémes notations qu aux deux
paragraphes précités, le pcage & l'instant t aura pour

. expression )
P 1 5 D4 b =1 ¢ L ¢1;_
t = dat o J dt -AJ)

t t

A On appellera péage instantané d'exploitation et
de maintenence de l'infrastructure, le terme

Ny 2 ofs
as VA Jt

, et péage instantané de

développenent, le terme

f;r% - 1 ékcpt

a.dt A Jt

Les déux termes du péage d'infrastructure
croissent generalement rapldement lorsque 1l'intensité du
trafic sur l'infrastructure dépasse un certain niveau.

"Ltapplication de ce péage aura donc pour effet dtinciter

fortement les usagers & reporter l'utilisation par eux
de 1l'infrastructure des périodes de pointes aux périodes
de creux. Il y aura étalement bénéfique du trafic.

e e - e ——— e m——

)
i

|
'

C- EXAMEN DE LA TARIFICATION DES SERVICES PUBLICS A DEVE-

§ 44

LOPPEMENT DISCONTINU DES EQUIPEMENTS -

Considérations générales -

Dans les‘puragraphes précédents relatifé_aux
services publics & développement continu, on avait admis
que les équipements étaient constitués par des unités de

. production de faible capacité individuelle vis & yis de

leur capacité globale, et que leur. développement steffec-
tuait par addition de nouvelles unités au fur et & mesure

/oo
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de l'expnnsion du trafic. Partant de la, il était
possible d'établir une relation entre la capacité globale

~optimele des équipements du service public et l'intensité

3

du trefic. Cette relation était trés simple dans le cas
des services: publics & goulot.phy31que de capacité, la
somme. des capacltes de trafic des unités de productlon
devant 8tre égale & 1l'intensité globale du trafic majorée
d'une marge de sécurité de fonctionnement. Dans le cas

‘des services publics & goulot économique de capacité, la

relation liant la capacité des équipements a l'1nten81té
du trafic.était donnée en premidre approximation par la

‘condition de rentabilité d'une variation élémentaire de.

~

la capacité des équipements & intensité constante .de
trafic : '

QT‘” 8 R'
75 - o5, =2 (ef..839)
Le probléme se présente d'une fagon beaucoup

plus complexe lorsque le develOppement des équipements
est discontinu, se produisant par transformation ou
remplaccment des équipements existantses Les nouveaux

f*,equlpements ont généralement une capacité’ trés supérieure
" aux anciens et réservent une grande marge par rapport aux
‘" besoins 1mmed1ats. La discontinuité’ introduit dans le
'4probleme 8- resoudre des facteurs nouveaux 'dont les deux

principaux’ sont la détermination de la date optimale de
realluatlon et le choix de la capa01te optlmale.

Dans 1a recnerche dbo solutlons 4 .ces problémes

'partlcﬁller et,partlellement indépendants interviennent

de nombreuses considérations, telles que : ‘relations,
d'une part, entre capacité et prix de l'investissement,
dtautre part entre capacité et rendement du service
pudblic ; perSpectlves du developpement du trafic (ef.
renvoi 17) ; incidences.du progrés technigue: de la
modernlsatlon et de l'obsolescence‘;-repercuss1ons sur
les scrvices publlcs substituables et plus généralement
sur d'autres secteurs de 1'Economie ; enfin, considéra=~
tions extra économigues d'lnteret general d'ordre social
ou politique (cf. § 8).

S‘il_s'agit.d'investissements importents, ces
problémées ne peuvent Etre traités que-dans le c¢adre de la
planlflcutlon d'ensemble de 1'Economies Les solutions
relévent d'ailleurs pour partle du celcul des probebili-
tés en raison. du caractére prévisionnel:iet aléatoire de
certaines données.
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L © On n'&kwdeduupas ici ces questlons trés

! dlfflclles car heureusement ce n'est pas indispensable

’ ! pour l'examen du probléme tarifaire du coftt de développe-

. ment. En effet, quelle que soit la complexité du choix
“d'un investissement , une fois que la décision a été prise
et a été suivie d'executlon on se trouve devant un fait
accompli, et ce fait uccompll (qu'il soit ou non opportun,
conforme ou non & l'optimum) devient la donnée essentiel-
le du probléme tarifeire ; 2es motifs qui ont dicté le

choix ne sont plus en couse (cf. § 21).

On se placera donc ici dans l'optique suivante.
Un investissement de développement vient d'8tre réalisé
dans un service public ; la capacité de trafic de celui-
ci dépasse largement les besoins actuels des usagers.
Comment doit-on fixer les tarifs applicables ?

En appllcatlon du principe de base de la
tarification énoncé au § 3, un usager qui s'adresse & un
service public pour l'exécution d'un trafic, n'est
redevable que des conséquences de la satisfaction de sa
demande.

, On examinera successivement les modalités
dtapplication de ce principe pour les services publics &
développement discontinu des équipements dans le cas du
goulot économique de capacité et dans celui du goulot
phys-iql-.e . :

Ces du goulot,éconbﬁidﬁefdeAcapacité @hugfwgnh'€MJ“4vﬂ)—

Lthypothésc de la discontinuité du développement
des équipements ne modifie pas les formules tarifaires
établies aux § 38 a 42 c1-dessus sous réserve des deux
observations suivantes :

19/ - La capacité S de l'équipemént“déterminée dans les

conditions indiquées au § 44 qui précdde n'est plus

"une fonction continue de l'intensité du trafice.
Durant toute la période s'écoulant entre deux
investissements successifs, S reste une donnee
constante. Il st'ensuit que. la”fonctidn.R' représen-
tative des dépenses annuelles d'exploitation et de
maintenance et la fonction de satisfaction 7T ne
dépendent plus que d'une seule variable, l'intensi-
té du trafic et les dérivées partielles se confon-
dent avec la dérivée totale =

ofeee



§ 46

29/ - Les tarifs établis pour une période comprise entre
deux investissements successifs ne sont pas appli-
“"cables a la période suivante. Chaque mise en
service d'un nouvel équipement (de developpement
‘comme d'ailleurs de modernisation) donne lieu &
~révision des tarlfs. Il y a dlscont1nu1te dans
’ fl’evolutlon des tarifs.

En gros, et abstraction faite des variations
saisonniéres et horalres la courbe tarifaire en fonction
du temps a. l'allure da dlagramme ci-dessous.

tarlf global

P._."‘
i o
: ! temps
N = oA LT
. '\\ ~a / — ’/
\\\\\\\\\\ ~ ‘\\l\‘ /4 o
N

v S : - ; T :
. "dates des investissements successifs®

On ne reviendra pas au présent.paragraphe sur les
formules établies aux § 38 & 42, Mais, en raison de son
importance dans le secteur des transports, on a fait a
1'annexe 18 une application de ces formules pour la déter-
mination du péage d'lnfrastrhcture routiére dans un cas
concret (suivant un schéma simplifié pour la facilité de
l'exposé, mais dont la généralisetion ne souloveralt pas

- de. dlfflcultes theorlquep);

Conséquences de la discontinuité tarifaire -

"La discontinuité tarifaire & iéquéile aboutit la
théorie ntest pas sans inconvénients dansg:.la pratique ;

.elle peut étre, en- nffet ~génératrice de pertes écono=-

miques pour les’ usagers dlts stables au .sens du § 7.

...Cette S6bservation vaut tout. partlcullerement pour les

. .services- publlcs de transports La localisation de
'-”nombreuses 1ndustrles et leurs investissements en

ofees



équipements de manutention sont fonction des moyens de
transport qutelles sont susceptibles d'utiliser ; une
implentation faite sur la base de conditions tarifaires
données peut se révéler a l'avenir un mauvais choix si
les tarifs sont modifiés ; d'autre part, une baisse
brutale des tarifs d'un moyen de transport consécutive

4 un .investissement d'infrastructure peut provoquer une
rupture d'équilibre entre entreprises industrielles
concurrentes, avec, comme conséquence, des chomages, des
stérilisations d'outillage et des reconversions onéreuses.

Ces pertes économigues provoquées par les
variations de tarif ne sont pas contestables ; mais, d'mn
point de vue purement théorique, on doit les attribuer
a la "viscosité" de fonctionnement de la mécanique
_ébonOmique. Ce sont des pertes secondeaires vis & vis de
celles qui résulteraient dtun tarif artificiel maintenu
constant indéfiniment. '

De méme le risque de mauvais choix est un
phénomene inéluctable. Il est dans la nature des choses
que les agents économiques qui ont la liberté du choix
~de leurs investissements en supportcnt ces risques. Sans
doute il appartient aux autorités économiques de réduire
ces risques dans la mesure du possible. A cet effet, il
~leur incombe, d'une part, d'éteblir et de pudblier des
plans d'équipement a long temmc, et d'autre part, de
mettre sur pied, et ensuite d'appliguer avec fermeté et
continuité de vue une doctrine tarifaire des services
publics. Si ces conditions sont bien réalisées, les
usagers de ces scrvices publics sont.enr mesure de faire
lTeurs options en matiére d'investissement au . mieux de
1'intér8t général et de lcurs intdérdig pdril.aliers.

Quant aux pertes secondaires d'adaptation aux
variations tarifaires, il est possible et il convient de
les pallier ou, tout au moins, de les atténuer par des
.mesures tarifaires transitoires et progressives.

) Cependant, dans la pratique couranteenla ntest
. pas tougours possible, car les variations tarifaires
.mettent un peu des reactlons psych010W1ques gu'il est
trés difficile de maitriser. Auss? bien est-il gouvent
recommandable, dans le cas ol les discontinuités tari-
faires & prévoir sont relativement rapprochéss, de les
"supprimer complétement par lt'adoption de tarlfs moyensse
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Ceci revient pour lt'étazblissemcnt des tarifs & substituer

-au_développement én escalier des -équipements un développe~
. ment lindaire moyen. On est remens au-probléme déja
exoniné des services publics a développement continu des

équipenments. liecis ceci n'sst vclable que si les délais
& prévoir entre chague marche de :l'escalier ne sont pas
considérables, et si 1'ut 111tb oconoml ue de ce déve-

:”loppemcnt est incontestable

Il y a licu d'obscrver en core, & ce sujet, que
les inconvénients des discontinuités’ tarifesires sont
surtout sdérieux pour les usagers stables, alors que pour
les usagers 1nSuablbs il en:est cutrement. Cette remarque
pourrait justificr des discriminastions ;tarifaires entre
les deux cauubo:ies'd'asagers ; dans 1s pratique, elles
pourrcient revétir la forme de tarif dtabonnement ou de
contrats spécisux de longue Qurie en faveur des usagers
stables. o

_ En ce gui concerne 10o veristions scisonniéres
et horsires des tarifs correspondant aux pointes et creux

. du trafic, il est d'un grand intérét économique de les
mettrée en application, toutes los fois qu'on ne se heurte

pas & des. ‘imposs ibilités dtordre prathue. I1 est recom-

fmepuable que cette application soit fzite par variation
quasi continue pour éviter les poruurb ~tions que toute
. discontinuité tarifzire provoque dans le trafice.

Equilibre financier du cofit de ddveloppement des

serv1cesApubllcs a develqppement alscontlnu des

“:equ;paments - _ : ;

On a vu plus haut (ef. fin des % 39 et 40) que

pour 1es services publics & développement continu des
équipements, les recettes tarlfulres de la taxe de

qevuloppement doivent en premidre approx1mct10n et sous

certaines réserves couvrir les charges finsasncidres des
dlnenses de développenent des équipements. Il n'en est
pas de néme pour les services publics & développement
discontinu des équipements, car les décisions de déve=~
loppement ne résultent pes comne précidemment de la
relation directe de rentabdilité gec 1'dquipement supplé=-

"mentaire dans le cadre ¢troit du service pudblic, mais

s! 1nspirent de rult1p1uo COﬂuld rf.tlonc ‘dans un cadre

ofees



beaucoup plus géndéral pouvont intéresser de nombreux

secteurs de 1'déconomie. Le bilsan peut 8tre aussi bisn
dificiteire que bénéficiaire. .

Cas du goulot physigue de ceopacité (&quipementy inclagbique).

On se placera d'abord dans l'hypothése
simplificatrice d'une économie en exvansion et d'une
répartition constante du trafic. Considérons un service
public & développement discontinu des équipements et a
goulot physique de capzcité, qui vient de faire l'objet
d'investissenents de capacité dépassant largement les
besoins actuels des usegers ot devent répondre pendant
une longue période de temps aux ausnentztions prévues
du trafice .

Au dédut, le trafic sera donc tris inférieur
4 celui permis poer les {quipements ; il se développera
prosressivement suivant un rytamec qui dépendra des
tarifs appliqués.

Ceci posd, comment les terifs doivent-ils Btre

Tixds,. du .point de vus de le thiorie pure et comment
~doivent-il. evoluor 2. .

Lors de 1o miue en serv1cb des nouveaux
équipements, ,11 conv1ent dta Juster 1°s tarlfs sur le
coflt mnrglnal a exp101tct10n et .de malntenance ; leur
fixation .a un niveau plus &levé aurqlt pour effat
d'écarter certsins usagers et, par conséquent, de

réduire les. nrofits SUQCG“t7bICo d'8tre rotiris per la

collect1v1te des dquipemcnts qui. ont $té mis en service.

tais il arrive un moment (trvs 0101 ond de la
nise en service dzns l'hypothdse considédrée) ol-le
trafic commence & se¢ rapprocher du seuil de saturaotton
des équipements, lequel se traduit dans ls cas du goulot

phyzique..par unz interruption brutalo du service public

par suite d'embouteillage ou méme de mise hors d'usage.

. Pour parer & ce risque trés dommageable .pour la collec-

tivité, il convient de prendre, en temps utile, des
nmesures adéquates & cette situation. Celles-ci peuvent
8ire de trois ordres : mesures autoritaires de restric-
tion de trafic, zugmeniastions terifcires de nature &
contenir la derande, exdécution de nouveaux investisse-
ments de cepacité pour faire Tace & la demande.
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On 2xclure dci les mesures autoritaires,
celles-ci n'étant pos compatibles avec un résgime
d*économie libérale qui est & la base m8me de le présente
¢tude.

La ddécicion & prendre en ce qui concerne les
investissements se détermine d'aprés les considérations
de rentabilité généralisdie expossces mu y 44.

5i la ddcision prise est d'ajourncr la rdéalie-
sation d'équipenmsnts de ddéveloppement, il est indis-
nansable dfarr8ter l'expansion du trafic par des
cugnentations de terif.

Lorscue,dans le cadre du plan général
dtinvestissements, les <quipements qui avaient été
ajournés font 1l'objet d'une décision d'exécution, i1
convient de revenir sux tarifs basds sur le coft
mergingl dlexploitotion &t de maintenance.

Ce processus tarifaire est susceptible
i'assurer la couverture financiére des investissements,
si les périodes pendant lesquslles sont eppliquées les

najorations tarifaires de freinage .du trafic sont de

durie suffisamment longue. Il en serasit ainsi dans
l'hyoothése d'une économic en expansion homothétique

sans progrés technigus. Une telle hypothise est valable

sn premiére approximetion, lorsqus les dates des
investissements successifs de développement sont rela-
tivement rapprochées, lt'incidence du progrés technique
Sdtant faible entre deux investissements successifs.

A 1a llqiio, on retrouve le cas du développe=-
ment continu des Iguipements ot le tarif de développement
couvre l'investissament de développement (cf. fin du

v 34).

ifais si les dates des investissements succes=
ifs sont trés éloignics les nombreux facteurs qui
'introduisent dans la determlnatlon du choix des dates
et des co pac1t~s des investissenments . (cf. ¢ 44) ont
pour conSquenc de produire des déséquilibres finan-
ciers. oL

S
S

Le processus tarifaire théorique qui vient
d'8tre oxposé dans le css Gu goulot physigue de canacité
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et qui aboutit & des discontinuités dans 1'évolution des
tarifs, donnz lieu aux m€nes observations et aux m8mes
critiques que celles fesites au © 45 dens le cas du goulot
Economiguz.

Ceci justifiec, lorsque les dates successives
investissements sont relativement repprochées,
zoplication de tarifs de développesment fixes déter-
n’s de manidrc & assurer la couverture finzsnciére des
vestissenents deo développement. Les pertes théoriques
risulteat cu payement d'une taxe de développement
dans unc période ol la copzcitl des équipements est mal
utiliséde sont minimss vis & vis des aventages de la
stabilité tarifzire, plus particuliérement en ce qui
ncernz les usagsrs stables.
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L'abandon de lthypothése sinplificatrice de
lt'expension indéfinie dAu trafic faite au début du
nécessite pas de longues

prisent paragraphz ne

En effet, en piriode de recession du trafie,

12 riscue de "*turculon des €éguipements n'existe peas,
il n'y 2 pas lieu d'eppliquer uvne taxe tarifaire de
¢Zveloppemert.

En ce qui concerne l'abandon de l'hypothése
ée la ripartition constonte du trafic, on se reportera
& ce qgui 2 3té dit au ¢ %6 pour les services publics a
développement continu des équipements. Seuls les usagers
des périodes ou heures de pointe doivent payer une taxe
de déveIOppement et cette taxe de développement doit
Etre flxee & un niveau tel que la capacité de developpe-

'ment des équipements ne soit pas dépassée.

On remarquera d'ailleurs que l'hypothése du
"goulot physique ne se présente rarement dans le cas
d'une répartition variable du trafic, car le plus géné -~
ralement l'ajustement du trafic & la capacité des
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§ 49

équipements se fait aux heures de pointe par attente des
usagers et étalement du trafic ; il s'ensuit que 1la
qualité du service rendu aux usagers diminue.

On est ramené pour la détermination du tarif
de développement au cas des services publics au goulot
économique de capacité (cf. aux & 27 et 36 le cas
typique du bac et du passeur fluvial).

Probléme de la révartition du colit de développement entre
plusieurs catégories de trafic -

Ce probléme est de m8me nature que ceux
examinés plus haut pour l'imputation du cofit marginal
instantané dtexploitation et du coflt de maintenance
(cfe § 15 et 18). Sa solution reldve des m&mes méthodes;
elle se traduit dans la pratique par 1'établissement de
coefficients d'équivalence spécifique & chacune des
catégories. Quelques indications sont également donndes
& ce sujet a l'annexe 18 , relative au péage de déve-
loppement des infrastructures routieéres.

CHAPITRE III .-

PROBLEMES DE LA COUVERTURE DES CHARGES DES SERVICES
PUBLICS .

Le principe de base énoncé au chapitre I et
les modalités d'application de ce principe exposées au
chapitre II conduisent & la détermination des charges
qu'il y a lieu d'imputer aux usagers des services publics
pour assurer une utilisation de ces services publics
conforme & l'optimum. :

On a pu ainsi d&finir théoriquement trois
taxes, taxe d'exploitation, taxe de maintenance et taxe

de développement, dont le versement doit &tre fait par
l'usager en contrepartie de l'utilisation qu'il a faite
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du service public pour une situation donnée et un degré
d'emp101 donné des équipements. o

On a vu qu'il nt'y avalt pas correspondance
comp+ab1e entre les recettes provenant de ces taxes et
les charges financiéres de toutes natures assumées par
le service public. '

Le bilan de celui-ci peut &tre, selon les cas
et suivent l& conjoncture, bénéficiaire ou déficitaire.
Le cas du déficit, qui est le plus fréquent & cause des
charges flnan01eres laissées par les investissements de
ler établissement ou de modernisation, pose des problémes
que l'économiste ne peut écerter, car la facon dont sera
couvert ce déficit a des 1ncldences économiques et
sociales importantes.

Il est hors de doute, c¢n effet, que la
couverture du déficit par des subventions & la charge de
la collectivité a des effets préjudiciables.

Tout d'abord la prise en charge de ce déficit
par la collectivité fait perdre aux responsables de la
gestion:des services publics & tous.les échelons, un
mobile -dtaction puissant dans la recherche de la produc-

tivité.

En second lieu - et cette observation vise
spécialement le déficit ca@éé par les charges financiéres
des investissements de ter établissement ou de moderni-
sation non couvertes par les tarifs - les usagers ou les

"consommateurs finals intéressés & la création ou a la

modernisation dun. service public sont tentés dtexercer

des pressions politiques pour obtenir satisfaction. Quelle
que -soit l'indépendance des Autorités & qui appartien-
nent les décisions d'investissement, il ‘n'en est pas
moins. vrai que les arbitrages qu elles ont a faire en ces
matleres sont souvent rendus trés délicats par les
campagnes et interventions déclanchées par les intéressés.
Ces difficultés et les risques consécutifs de décisions
injustifiées seraient certainement trés atténuédes si les
intéressés devaient supporter la charge flnan01ere de

tels investissements. :

Dans le m8me ordre d'idées, la création ou la
modernisation d'un service publlc a un caractére discri-

minatoire dans ses 1nc1dences sur les situations des
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différents citoyens d'un méme pays. Elle favorise les uns
(par exemple les habitants de telle région ou les membres
de telle catégorie sociale); elle n'a en revanche aucun
intér8t pour les autres si méme elle ne les défavorise
pas. Le caractére discriminatoire serait fortement accen-
tué s'il n'lest exigé en contre partie des avantages
retirés aucune participstion aux charges de ler établis-
sement et de modernisation (cf. renvoi 19).

Un probléme trés important se pose donc. Comment
assurer l'équilibre financier des services publics sans,
d'une part, compromettre la répartition optimale des
trafics et provoquer de mauvais choix générateurs de
pertes économiques et sans, d'autre part, favoriser
certains membres de la collectivité au détriment des
autres.

~ Ce probléme ne comporte pas de solution rigoureu-
se du point de vue de la théprie de l'optimum de gestion.
Les diverses modalités qu'il convient d'appliquer appa-
raissent comme un compromis basé sur.des considérations
pratiques d'ordre politique, social, économique, fiscal
et conjoncturel ; elles varient, .en outre, suivant les
cas d'espéces. : '

En ce qui concerne les dépenses de ler établis-
sement et de modernisation, une modalité satisfaisante
consisterait & subordonner les investissements en cause
au versement préalable d'un fonds de concours par les

principaux intéressés.

Un tel versement qui n'est pas 1ié au trafic ne
présenterait pas l'effet stérilisant qu'aurait une taxe
supplémentaire "ad hoc" réclaméec & l'usager chaque fois
qu'il ferait appel au service public. Mais le versement
volontaire d'un tel fonds de concours par les principaux
intéressés se heurte généralement & des impossibilités
d'ordre pratique lorsque les intéressés sont nombreux.
Sans doute, pourrait-on envisager de donner & ces fonds
de concours un caractére obligatoire par 1l'institution
d'une procédure inspirée de la législation sur les plus-
values fonciéres en matiére de travaux publics, mais les
expériences faites en ces matiéres sont trés décevantes.

. Apres intervention.de ces fonds de concours
.éventuels, la couverture du.déficit global subsistant
doit &tre recherchée, pour partie par imputation directe
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aux usagers de redevances dites '"péages budgétaires"
(qu'il ne faut pas confondre avec les "“péages d'infra=-
structure” dont il a été question plus haut), suivant
un processus réduisant au minimum les effets perturba-
teurs d'une telle imputation sur la répartition du

" trafic, pour le surplus au moyen de subventions gagées
. par des tuxes fiscales 3p901allsees ou par des imp8ts
" généraux. :

On examinera successivement ces deux processus.

Le premier est bien connu sous le nom de
"régle d'égalité des péages". Un agent économique ayant
la possibilité de confier un m8me trafic & plusieurs
services publics substituables, n'aura pas son choix

“faussé, si les tarifs appliqués comportent un terme

supplémentaire appelé "péage bdbudgétaire" qui reste le
méme quel que soit le service public utilisé par lui.

Cette régle n'est pas pleinement satisfaisante.
Contrairement & ce qu'on croit généralement elle est
souvent en défaut. C'est la cas, en particulier, lorsque
les choix qu'ont & faire les agents économiques pour
réaliser un obJectlf déterminé, portent sur des
solutions ne comportant pas les mémes prestatlons. Une
référence dans le domaine des transports aidera a
comprendre cette observation. La regle de 1'égalité des

4"p°ages est en défaut dés l'instant ol le choix de

l'usager porte.sur des produits dont l'origine n'est pas
la méme suivant le mode de transport assurant leur
livraison et, & plus forte rasison, si ces produits sont
de tonnages différents. Considérons, par exemple, un
entrepreneur gqui a le choix pour la construction d'un
pont entre deux solutions : pont en acier, ou pont en
magonneriec, Supposons que dans la premiére le transport
des matiéres & -mettre en oeuvre doit 8tre effectué par
chemin de fer et représente un faible tonnage ; dans la
seconde,en revanche, les transports doivent &tre assurés
par cqmlon et correspondent a4 des-tonnages élevés.,
L'appllcatlon dans ce -cas, de la ragle d'egallte des
péages fausseralt induement le choix - de 1'entrepreneur
car-la solution magonnerie serait. obérée par un péage
budgétaire total plus important, -en raison des plus
forts tonnages ‘mis en oeuvre ; par contre, elle pourrait

. 8tre favorisée si la dlstance de transport est plus
'falble.f'
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La régle d'égalité des péages budgétaires ne
constitue donc pas une panacée. Elle ne saurait sans

" inconvénicnts assurer & elle scule la couverture intégra-~

] eon
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le des déficits. On peut toutefois recommander son emploi
particl. La question se pose alors de déterminer le mode
de ventiletion du péage budgetalre entre les diverses

catégories de trafic, de manidre & réduire au minimum ses

effets perturbateurs. On se rapprochera de.ce but si le
taux applicable & chagque catégoric de trafic est en rai-
son inverse de 1'élasticité de la demande de chacune
d'elles par rapport au tarif. A titre d'exemple, l'effet
nocif de la régle de 1'égalité des péages scra atténué
dans le domaine des transporits_des marchandises par la
fixation pour chaque marchandise d'un "pdage budgétaire

.ad velorem!" quel ‘que soit le mode de transport utilisé.
Rien ne stoppose d'ailleurs & faire un nuancement géogra-~

phique de ce "péage ad valorem" pour tenir compte dans une
certaine mesure des avantages apportés aux usagers dlune
région par des investissements en matiére d!'équipements de

~transports.

La part du déficit qu'il ne convient pas de
couvrir par des péages budgétaires doit &tre équilibrée,

- comme il a €%é dit plus haut par le moyen de ‘surtaxes

fiscales spécialisées. Le champ de la fiscalité est trés
vaste, l& recherche de le nature des surtaxes les plus
adéquates déborderait le cadre limité de la présente étude.
On' se bornera ici & trois indications generales qui sont

1la conséquence des considérations exposées ah § 50.

10/ - Les surtaxes doivent avoir dans toute la mesure du

possible un caractére de neutralité en ce qui
concerne les répercussioéns sur le trafice. Ceci rend
désirable qu'elles ne 501ent pas 1lees directement
au trafic. :

20/ ~ Le deuxiéne prOcessus,:pour assurer. la couverture
du déficit, processus qu'il convient de n'appliquer
qu'en derniexr ressort, est celui:ide la subventlon
laguelle doit &tre gagee de preference par des
taxes fiscales spe01allsees (taxe ‘Tocale ou taxe
spécifique) tendant & une certaine compensation des
avantages que les investissements effectués par le
service public et la tarification appllquee appor-
tent & certains membres de 1l collect1v1te (cf.§ 50).
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‘A défaut de telles taxes, la subvention sera imputée sur
lé produit.des imp8ts générauxf

Au sujet de ce processus, nous nous bornerons

4 trois remarques

10/

20/ -

Les taxes fiscales spécialisées en question ne

"doivent pas avoir un lien direct avec le trafic de

aque usager, c'est-a~dire elles ne doivent pas
revétir le caractere d'un impbt indirect sur les
transports. S'il en $tait sutrement, elles seraient
assimilables & un supertarif qui vigndrait fausserxr
la tarification économique - '

L'importance de la subvention d'équilibre nécessaire
varie avec la conjoncture économique. En pdériode de
basse conjoncture, le déficit augmente, d'olu néces-
sité d'asugmenter lo subvention et aggravation des
charges du budget de la collectivité. Cette consé-
quence budgétaire serait regrettable, si un certain
sous équilibre du budget de la collectivité nt'était
pas tolérable en période de basse conjoncture. Q,
non seulement il est tolérable, mais méme il est
favorable -4 une reprise de l'activité économique.
En période de haute conjoncture, c'est le phénoméne
inverse qui se produit, la subvention nécessaire
diminue et m&me peut devenir négative, le budget de
la collectivité a tendance & un superéquilibre
favorable & un retour & une activité normale.

De cette observation il y a lieu de retenir que
lt'équilibre financier d'un service public n'est &
rechercher que dans le cadre d'une perspective &
long terme ; la nécessité d'une subvention en
perlode dc ‘basse congoncture ne doit pas 8tre consi-
deree comme anormale.

’

. On pourraif faire utilement deux parts & la

.subventlon la premiére serait invariable ou forfai-
taire, la deuxiime qui varierait suivant les

besoins aurait le caractére d'une avance rembourssa-
ble par le service public et portant intérét. Au

cas ou l'avance remboursable aurait tendance a
augmenter d'une maniére demesuree, 1'ex1stance néme

du service public serait mise en cause dans- les
conditions indiquées a la 3éme observation ci-dessous.
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- de sérier les. difficultés, il ;e fallu précéder & une
- décomposition quelque peu erbitraire des dépenses et

Une telle maniére de faire aurait l'avantage de
remédier, dans une certaine mesure,-a& ce qu'aurait de
nefaﬂn;mrlaproduct1v1te un bouclage des déficits par
subvention automatique (cf. § 50).

30/ - Lorsqu'en dehors d'une péribde.de;basse conjoncture
le trafic d'un service public est en décroissence et
que corrélativement son déficit 4! exp101tat10n et de
maintenence s'accroit d!ennée en annee, il eappartient
‘aux autorités compétentes dlexaminer si 1'utilité
économique du service public -justifie les charges .
" pour la.tcollectivité que son maintien en exploitation
. lui impose. Ctest le probléme du "désinvestissement",
inverse du problénme de. l'investissement évoqué au
§ 44, et dont 1'étude reldve des mémes méthodes.Mais
dans ces suppressions de services publics, il convient
"de ménager des transitions, & défzut de pouvoir
opérer par reconversions.

CHAPITRE IV.-

 CONCLUSIOF DE L& fére PARTIE ET INTRODUCTION
co . A L4 22me. PARTIE .

Ltanalyse faite au chapltre II du processus
theorlque de la tarification des services publics montre
la complexité du probléme. Pour le simplifier et permettre 4

' cherges en diverses rubriques, exploitation, maintenance,

modernisation et développement ; on a été amené, par
ailleurs, a une -schématisation des caractéres des services
publics et & Teur classification en plu31eurs catégories.

'Toutes ces distinctions sont trés théoriques ;

la réalité pratique est assez différente, elle se joue

" “des classifications et ne connait gue des états intermé-
'-dlqlres. :

o/ oo




- 69 -

. I1 n'est pas étonnant, dans ces conditions,
que les résultats auxquels on 2 abouti comportent une

~grande. - part d'incertitude et d'imprécision. Cependant,

certaines conclusions peuvent Etre dégagées, et celles-ci
nalgré leur caractére théorique ont une portee pratique

Vulncontestable.

Ut
N

.~ La premidre de ces conclusions est relative au
rBle de la tarification des services publics et aux moda-
lités d'établissement des tarifs. A 1l'inverse du probléme
du choix des investissements qui est résolu par les
planificateurs en vue d'objectifs & atteindre fixés a
priori (ou par approximations successives compte tenu des
ressources disponibles), le probldme de la tarification

nteést pas d'atteindre un objectif fixé a priori, il est

-plus modestement d!tétablir rationnellement(ctest-a~dire

par des raisonnements qui théoriquement se préetent au

calcul) les tarifs applicables pour une situation donnée

des équipements et du trafic. L!'intérét de ltanalyse faite
au chapitre II est justement de montrer gque ce probléme
est théoriquement déterminé, si, toutefois, on reconnaft
la validité du principe de base énoncé au chapitre I.

Ainsi le r8le de 1a'tarification:n'égfmpas

d'obtenir une répartition sutoritaire des trafics entre

services publies substituesbles sSuivent des objectifs pré-

établis par des .experts, il ivise & laisser cette réparti-
tion st'établir sans contrainte, & pertir de tarifs

déterminés sur la base de prix de revient et d'effets
susceptibles de ‘mesures, pdar.le libre choix des usagers
qui, mieux que les planificateurs les plus expérimentés,
sont ‘4 méme. d¥apprécier 1és avantages regpectifs A leur
égard des. prestatlons assurees par les dlfferents Services
publlcs. - -

La recherche de l'optlmum economlque et

1t orlentatlon de "ltactivité des individus conformément aux

objectifs .définis per les progrdmmes doivent eée faire per
planification des investissements (cf. § 8 et 44) et non

"pas par la tarlflcatlon de l'utlllsation de ces investis-
-sementse :

e



Le planificateur n'a pas normalement & inter-

‘fvenlr dans 1'éteo blissement des tarifs, exception faite des

oo
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circonstances qui Justlfleralent une ntlclpatlon tarifaji-
re d'un 1nvest1ssement de modernisation ajournée (cf. § 23

“et renvoi 10) et mis & part égelement le cas de l'ajourne-
‘ment d'investissement de développement d'un service publiec

a4 goulot physique de capacité (cf. § 48) ainsi que 1l'attri-
bution d'une aide de démarrage pour certaines techniques
nouvelles comme les transports aériens (cf. renvoi 20),mais
ces exceptions n'enlévent rien au carectére bien déterming
des tarifs théoriques pour une .situation donnée des
équipements et du trafic. : 2 :

En bref, pour la réalisation de 1'optimum
economlque, le planlflcateur dispose, sans autre restric-
tion qu'une limitation budgctalre globale, de facteurs qui
sont les divers investissements possibles en 1'état de la
technpique ; par contre, il n'est pas maltre des tarifs qui
sont des produits déterminés par les equlpements et les
intensités de trafic auxquels ceux-ci ont & faire face.

.La deux1eme de ces conclus1ons est 1a mise en
év1dence de certaines notions et de certains facteurs qu'il
convient de faire intervenir dans la tarification ; c'est
dtabord la potion de "maintenance" qui permet de jeter un

‘pont entre les notions d'entretien et de renouvellement et

de -faire une dlstlnctlon entre, d'une part, l'investisse-
ment de renouvellement, d'autre part, 1'1nvest1ssement de

‘développement (ecf. § 34) 6t 1'investissement de productivi-

té, ce dernier repondant & l'obsolescence et au progrés
technlque (cf. 16, 20 et 34) ; c'est ensuite les incidenoses
de l'expansion du ‘trafic ‘sur 1n quallte du service rendu
aux usagers, par le fait qu'elle donhe naissance a des
attentes, des embouteillages, des usures anormales et des
accidents ; le cofit de développement fait la synthése de
ces incidences et de’ la charge flnan01ere des investisse-

 ments d'expahsion, en-interférence avec le cofit dlexploita-
. tiom et leil cofit de maintenance, tous deux de caractére

statique, et qui, de ce fait, ont besoin d'un complément

-justement inclusi dans le cofit de developpement.,

Ces notions sont fécondes parce qu'elles
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éclairent la questlon des amortlssements dus au progrés

technique et parce qu'elles dolvent 8tre prises en consi=-
dération pour une large part danskdeux,problemes a lftordre

du jour en matiére de transports, l'institution de péages

dtinfrastructure et la tarification des pointes et creux
de trafic. ' ‘ : S

L'appllcatlon dans le secteur economlque des
transports des vues théoriques gui viennent d!'&8tre exposées
fait 1'objet de la deuxiéme partie de la présente étude.

On . s'apercevra tout de suite en entrant dans le réel toute

la différence qu'il y a entre la théorie et la prathue et

'1es difficultés considérables qui se presentent pour saisir,

suivre et mesurer les phenomenes economlques dans leurs

_fluctuantes 1ntera¢10ns.-

A vrai dire les services de transport sont

nparml les. services publics ceux qui’ pogsent les, problémes de

tarification les plus ardus et les’ plus 1mportants par

- leurs conséquences économiques. Cette situatlon tient a

'lcertqlnes de-leurs caracterlsthues et' & certaines circons-
“tances particuliéres. On énumérere 1ci”“'t1tre de préface,

:a la 22me partie quelques unes de cés caracterlsthues et
circonstances et les:problémes qui se posent a4 leur sujet,

étant précisé que cette enumerutlon n'est nullemont limie
tative. S

~ R8le trés spécial du ‘secteur des transports parml les

‘autres secteurs de 1l'économie.

.Le .transport - n'est pas une "fin en 301", ctest

- 4n trait d'union entre les diffdérentes activités économi~

guess De 1la résulte 1‘1mportance des répercussiong de la
tarification des-transports sur le rendement, 1La localisa~
tlon et l'expansion de ces,act1v1tes economlques.

-Aimportance des investissements dans les transports et
'caractéres particuliers,de leursVéquipements,

Il y a lieu de distinguer parm1 les . equ1pe~

-ments, ceuk consistant en matériel roulant ou flottant et

‘ceux relatifs & 1l'infrastructure. Les premlers qui peuvent

B

ie plus souvent se ranger dans la catégorie des. "éguipe= ..

‘ments & développement: continu'e ‘souldvent pas de diffi-

cultés particulieéres, si ce n'est celles qui tiennent a
leur caractére de mobilité. En revanche les équipements
d!'infrastructure qui sont & classer généralement dans la
catégorie "& développement discontinu" posent de treés

nombreux problémes d'ordre théorique et pratique. /
L4 L K }



- T2 -

: En dehors de. leur importance considérable et
de leur développement discontinu, les équipements d'infra=-
"structure des transports-ont la particularité d'!'&tre
utilisés simultanément par de trés nombreuses catégories
de trafic de nature trés différentes (ex. voyeogeurs,
marchandises pondéreuses, marchandises spécialisées, etcs)e
L'établissement de taxes tarifaires relatives & 1l'infra-
structure nécessite donc une ¥entilation du colt d'ex- .
ploitation de l'infrastructure, de son cofit de "maintenance'
et de son cofit de développenent entre ces différentes
- natures de trafic ; pour chacune d'ellesct pour chaque
colt, il y aurait lieu de fixer de's coefficients d'équiva-
lence dont le calcul souldve de nombreuses difficultés.
Cette détermination est rendue plus complexe encore par le
fait que le choix des caractéristiques techniques de
l'infrastructure est le résultat d'un compromis entre les
exigences parfois contradictoires qu'impose son utilisa-
tion par ‘les dlverses categorles ‘de traflc.»

Par allleurs, la” tarlflcatlon des coﬁts rela=-
tifs a ltinfrastructure se héurte souvent a une difficul-
té dlordre pratique, notamment ‘dans le domaine routier,
cltest l'identlflcﬁtion ‘et 1'évaluation gquantitative dec
.traflcs.auzqgels il y a lieu'd'appliquer lcs cofits. En
matiére de transporto routiers, par exemplc, on ne dispose
guére que de deux paramétres directemert mesurables et
-taxables, & savoir : nombre et nature des véhicules en
service, quantités et nature des carburanté consommés. Ilo
sontimsuffisants pour répondre’ aux objectifs dfune tarifi-

..cation rationnelle de l'utillsatlon de lt'infrastructuro

routidres

- Problemes lleS a certalnes caracterlstiques
du trafic transport,

Ce trafic a une premidre particularité, c'est
dtavoir deux sens d'application. Sur une m8me relation,
en effet, il y a lieu de dlstlnguer le trafic dans un sens
et celul en sens inverses. Il n'y a aucune raison qu'il y
_”alt égalité entre les deux, clest-a~dire qu'il y ait,
" suivant l'expre331on consacree,'equllibre du, - trafic, Le
.deSequlllbre du- trafic, ce dui est le cas normal a pour.

- effet d'apporter un élément d'indécision dans la réparti-

tion des coflts entre les trafics dans les deux directions

 ¢'et une parturbatlon dans les .conditions-de concurrence
,'fentre noyens de transport qui desservent la relatlon.
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Une deuxidme caractéristique du trafic transport
est sa grande irrégularité, il varie dans de fortes propor-
tions, suivant les: salsons, les jours de la semaine et
suivant les heures de la journée. Cette irrégularité est
encore_aggravee_par le. fait que le transport est une
prestation qui ne se stocke pas. Dans un régime de concur=-
rence libre les tarifs connaissent des variestions en dents
de scie extr@mement accentuées. Dans un régime de tarifs
homologués, l'établissement des tarifs de p01ntes et de
creux, trés utile au point de vue économique, pose des
problemes qui n'ont jamais pu &tre résolus d'une maniére
satisfaisante.

- Caractére de substitualité des services de
transport et coexistence des transports pour compte propre
et pour compte de tlers.

Ce caractdre des transports, ainsi que les
caractéristiques rappelées ci-dessus du trafic posent le
probléme de la réglementation de la concurrence et de
l'organisation de l'affr@tement, et les problémes corréla-
tifs du degré de liberté des tarifs (tarifs obligatoires
fixes, ou tarifs variables entre un maximum et un minimum,
‘ou tarifs libres) et celui partlcullerement délicat du
respect des tarifs.

' - Probleme de la prlse ‘en con31derat10n dans
1es tarlfs des obligations de serv1ce publlc.“

Le chemin de fer est soumis par son, cahler des
charges & certaines obligations d'intérét general qui ont
des- repercu351ons sur les dépenses d'exploitation et ses
1nvestlssements. La - questlon Se pose de savoir, comment et
‘dans quelle mesure ces charges doivent &tre répercutées
dans les tarifs de chemin de fer.

: - Probleme de 1'equ111bre flnanC1er des entre-
~ prises de tra nsport._ =

: On a suppose au - dcbut de la presente etude gue
les services publics étaient gérés par ‘1'Etat ou pour le
compte de 1'Etat, ce qui simplifieit le probléme de la
couverture des deflc;ts.

L'applicétion aux entreprises privées des
principes de tarification dégagés dans cette étude souleéve

/oo
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la questlon du financement de leurs charges fixes (frals
generaux et charges financidres des investissements)e.
sérieuses difficultés se présenteraient pour les entre-
prises qui ont & créer une infrastructure importante. Dans
le cas général des entreprises empruntant une infrastruce
‘ tureicreee et gérée par 1'Etat ces difficultés sont
moindres j en effet, ainsi qu'on 1lt'a vu, du fait du
caractére continu du developpement des equlpements en
matériel roulant, le cofit de dévelappement et le coQt de
renouvellement couvrent sensiblement les charges finan~
ciéres des investissements en matériel ; d'autre part, les
frais généraux leeS de ces entreprlses sont peu €levése.

Un deuxieéeme aépect du probléme de ltéquilibre
financier des entreprises de tragsport est l'imputation
des déficits. Ltapplication des principes dégagés au
paragraphe 50 souleVe de nombreuses dlfflcultes.

_ -~ Nécessité de l'1ntroduct10n de parametres
';supplementalres. :

Dans 1le domeine des tr nsports le parametre
quantlte de trafic mesurée en tonne kilomdtre ne détermine
la valeur de la fonction R (depenses annuelles) qu'en
premidre approximation grossidre, Il est indispcnsable de
faire interveniy dans les tarifs dlautres paramétres
notamment la distance de transports et la densité de la
~marchandise transportée. La prise en considération de la
disbance de transports souldve quelqués difficultés
théoriques car:elle complique les notions d'intensité et
"de quantité de trafic qui sont & la base, la théorie.

Prealablement & l'examen de- ces divers ~
problémes, une question préjudicielle se pose. Dans quelle
mesure le régime actuel en France des transports satisfait-
il aux principes d'une tarification rationnelle, et dans
quelle mesure -les. distorsions. éventusllement constatées
sont-elles preJudlclables au -bon rendement global des
“activités économiques. - :

PARIS, 19:15 AVRIL 1960

Frangois BEAU,
. ¥ngépiour Général des Ponts & Chaussées,

Ministére des Travaux Publics
244, Boulevard Saint-Germain - PARIS-
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CONTRIBUTIOF A LA RECHERCHE DES PRINCIPES DE LA
TARIFICATION DES SERVICES PUBLICS.
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NOTES DE RENVOIS ET ANNEXES DE LA PREMIERE PARTIE .

NOTA - Des deux chiffres inscrits en marge de chaque
renvoi, le premier est le numéro du renvoi et
le deuxiéme est celui du parsgraphe 1
auquel il se rapporte) =

1/ = On examinera dans la deuxidme partie, lors de
_ n l'application aux transports des principes dégagés
§ 2 ' dans la premiére partie quelles modifications
entrafne la gestion par des entreprises privées.

2/, -~ Définition de “ltintensité" et de la "guantité" de

trafic =~
§ 2 R
L — » Le trafic peut,en:général, 8tre caractérisé par

trois paramétres : quantité q , duréde t et inten-
sité i. Ce dernier n'est d'allleurs pas indépendant
des deux premiers

dt
ou = = in. at

Dans le cas d'un service public de distribution
_@'énergie électrique par exemple, i représente le
nombre d'ampéres et q le nombre d'ampéres heures.
Dans le cas d'un service public de transports g
peut représenter le nombre de tonnes ou de tonnes-
kilométre et i le nombre de tonnes-jour ou tonnes-
kilométrewjour ou véhicules-jour.

*

* * Sees
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6/
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- Cette méconnaissance peut d'ailleurs résulter de

l'insuffisance des ressources de l'usager, qui peut
8tre contraint & se prlver de certains services
nécessaires & sa santé, & son rendement économique
et & son équilibre moral. Cette méconnaissance est

alors,dans ce cas, une véritable impossibilité.

*

Remarque sur la dépense annuelle d'exploitation R

et la variation AR de cette dépense -

Considérons.pour un service public un modéle
stable de reference de la répartition au cours de
l'année de l'intensité de 'son trafic, définie par la

" fonction I(t).

A un tel moddle de référence correspond une
valeur déterminde R de ses dépenses annuelles
d'exploitation.

R est une fonction de la fonction I(t) ; mais
en tant que fonetlon de fonctlon elle ne se préte

. .pas--au calculs " L

.Considérons, par contre, & un instent quelcon-

“que t.de 1'annde une varlatlon ‘§1émentaire A I de
‘1tintensité .du trafic par rapport au modéle de
‘référence se produlsant pendant la période élémen-

taire de temps dt pour satisfaire & la demande d'un
usager se produisant' d l'instant t. Cette variation
dtintensité A I a 1%instant t entrafnera une varia-
tion AR de la depense ennuelle.

Pour le modele de référence I(t) considéré, le

Aquotlent A R a.doneg & chaque 1nstant de l'année une

oI

f'valeur'éen51bléﬁenf determ1nee.-~é§3 peut donc &tre

ol

consldere en premlere approx1mat10n comme une fonc-
tion -du ‘temps t, et theorlquement il est susceptible

' d'évsluation’ dlrecte.

o/ eoe
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8/ - La sommation = n'est légitime qu'mn premidre appro-

9/

ximation. Des correctifs générelement du 2&me ordre
seraient nécessaires notamment pour tenir compte
des charges terminales et originales.

*

Ctest le cas, -par exemple, de la réparation des

"dommages causés par les temp8tes dans les ports

maritimes.

9 Bis-Détermination deés provisions de renouvellement =

Désignons par

R le prix de l'équipement -

Pys Poy P3° . o P les provisions de renouvellement

: ' relatives & chacune des années
1, .2, 3, eeaee n =

a le taux de 1l'intérét -

On a

4 - \n-1 n-2
R = P(1 o+ a) + P2 (1 + a)noaocnoPi + Pn
Dtautre part, en désignant par 01, Coy Ciyens
Cn les dépenses d'entretien relatives & chacuhe des
années d'utiliseation de 1'équipement, la condition
de la constance de 1l'annuité de maintenance‘m=Pi+Ci

se traduit par les n-! équations suivantes :

el +.Pl :'e‘2 +-P2A
-e2 + P2 = 95 + P3
en_l + Pn-l = e, + Pn

On dispose mimedide n équations qui permettent de
déterminer les n inconnue‘sP1 P2 cevees Pn

/oo
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-On remarquera ainsi qu'il résulte de la lére

'equatlon, qu'en raison.du caractére de provision des
.annuités de renouvellement justifiant 1vintervention

d'un intérét, la somme .des annuités P, + FPreee+ Pn

est infériéure aun prix de renouvellement R.

*

Anticipation tarifaire duvcoﬁt'de nodernisation -

La question se pose de savoir s'il serait
contraire & la théorie de l'optimum de gestion
dtappliquer avant la réalisation d'un investisse-
ment de modernisation la baisse tarifaire qutauto=
riseradt sa réalisation.

Une telle anticipation tarifaire reviendrait
& faire bénéficier les usagers d'un service. public
des avantages attendus d'un travail de modernisation
dont l'exécution aurait été différée faute de
moyens financiers. En contrepartie, ltexploitant du

'service public (ctest-a-dire 1'Etat suivant 1lthypo=-

thése faite au début de la présente étude) serait
grevé de la diminution des recettes résultant de la
baisse tarifaire.

Le recours &8 cet expé&dient peut €tre intéres=

‘sant par exemple dans le cas de la réalisation dtun

rogramme dt*industrialisation d'une région, entrai-
. g ’

nant des ‘investissements:dtinfrastructure extrfme-

ment lourds qui dépassent les possibilités
momentanées ‘de 1'Epargne ou du Budget. La mise en
vigueur anticipée. de tarifs établis en fonction de
la situation future permet d'orienter sur des bases
rationnelles l'installation de nouvelles industries.

D'une manidre purement théorique ce processus
peut se Justlfler moyennant certalnes conditions
énumérées ci-aprés : '

1°/ Le travail de modernisation différé dont la
: réalisation autorisérait normalement la baisse

‘/f"



tarifeire doit &tre d'une rentabilité incontestable
ou feire partie d'un programme collectif d'équipe-
ment classé-en 1ere urgence par les instances
compétentes. .

29/ Le bénéfice de la baisse tarifaire anticipée
doit si possible &tre réservé aux seuls usagers
"stables" (au sens du § 6) et sous condition

~qu'ils aient eux- -mémes a engager des investis-
sements dont la rentabilité est surbordonnée &
l'application de la baisse tarifaire en ques-
tion. L'application aux usagers "occasionnels"
de cette baisse serait nuisible, car elle les
eiguillereasit vers de mauvais choix.

3°/ La réalisztion de l'investissement que justifie
l'anticipation tarifaire ne doit pas 8tre
indéfiniment ajournée. On doit profiter pour
l'entreprendre de toutes circonstances propices
(vaisse du taux de 1lt'intérét, début de réces-
sion économique, etCess)e

baisse tarifaire risque ‘de créer ou dfaggraver
le déficit du service public. Les observations
faites plus loin au chapitre III sur les effets
préjudiciables du déséquilibrc financier et les
moyens d'y faire face s'cppllquent intégrale-
ment.

|

- |
'4°/ Bnfin, la charge financidre qui résulte de la 1
' |

1

De toute maniére, cette charge financiére doit
8tre effectivement comptabilisée et inscrite am
budget.de la collectivité qui la supporte.

: Pour toutes ces raisons le recours & l'expé-

". .dient de l'anticipation tarifaire doit revétir un
caractére exceptionnel et :provisoire. Il doit &tre
utilisé avec une tres grande circons.peotioh, car
c'est une solution de fa c111te, génératrice d'lnfla-
tion. s'il n'en est pas usé & bon ‘escient.

i e 4w el e Mad ot

11/ - Sens donné su taux de 1'intérét - 1
et L o _ '
39 e ‘ Le taux de 1'intérét considéré ici dans la

. ‘perspective théorique de l'optimum de gestion n'est

fees




- § 34

pas le taux du marché, car celui-ci peut Etre
faussé par des facteurs perturbateurs, en particu-
lier, le déséquilibre budgétaire ou en sens inverse
le financement des investissements par 1'imp6t.

Lz détermination du taux-réel & prendre en
compte sort du cadre de la présente étude et fera
l'objet d'une étude ultérieure. Sa valeur est liée
4 1'état de développement du pays au rythme du
progrés technigque et aux objectifs des planifica-
teurs en ce qui concerne l'évolution, dans l'avenir,
du niveau de vie, de la durée journaliére de
travail et de la productivité.Ce probléme est
¢onnexe de celui du taux d*actuallsatlon et du taux
de rentabilité. : :

e

VI

Bis/ En effet, en désignant par a le taux de

l'intérét et par n le nombre d'anndes de l'amortis-
sement, la somme de l'annuité d'intérét du capital
P et de la provision annuelle permettant de recons-

tituer le capital P est égale & P = ka +(__£7___ }
: 3 1+a)n-1

D'autre part, l'annuité d'intérét et d'amortis=
sement du capital P est égale & P 1 + g
B ' 1+a) =1
Ces deux expressions sont des identités.

C'est dtailleurs évident a priori. Pour réali-

‘ser et renouveler indéfiniment un équipement de
.valeur P, on peut opérer suivarit deux processus :

ler processus ~ Faire un :emprunt perpétuel et

constituer chaque année une provision placée a
intér8ts composés qui permet de remplacer cet
équipement & l'expiration de sz vie -

2me processug - Faire un emprunt amort1 sur la

durée de vie de 1'équipenent, et lorsque 1'equ1pe~
ment: arrive & l'expiration de sa vie refaire un -
nouvel emprunt dans les mémes conditions.

./...“
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e .. 13 Bis

Ltéquivelence de ces deux processus entrafine
l'égalité des annuités constantes données par ces
processus. ‘

Dans certains cas, le colt de développement
pourrait méme &ire négatif ; il en serait ainsi si
les équipements disponibles pouvaient recevoir une
autre affectation (par ecxemple utilisation pour le
renouvellement, vente & d'autres services publics,
etCose)e :

Une difficulté particuliére se présente pour
les transports ; elle tient au fait qu'une infra-
structure destinée & 8tre utilisde. par les diffé-
rentes catégories de trafic différe de ce qu'elle
serait si elle avait été congue pour un trafic
particulier. Son prix d'établissement notamment
s'en trouve augmenté., Les caztégories de trafic qui
sont responsables de ces augmentations de prix
d'établissement doivent Etre taxées d'un cofit de
développement plus élevé., '

¥*

/ Une telle relation n'est exacte qu'en premiére
approximation ; on néglige notamment les incidences
sur R' de 1la capacité unitaire des unités de
production. Or, il peut y avoir intérét & augmenter
cette capacité au fur et & mesure que le trafic
augmente (cf. & ce sujet § 30) relatif aux services
publics & équipement discontinu).

*

* * ./ol.
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I1 serait podsidble de faire apparaitre dans le
terif du service public considéré au § 39 un terme

- représentatif du~00ﬁt de develoPPement.

“'Répienoné,‘en effet l'expre331on de la déri-
vée partielle

o m ; 1
52 - 22 L
Si on définissait le coflt marginal d'exploita-
"tion et de meaintenance par Ft = 1 d R*¥ , .le tarif
o ' T 4TI '

éémporterait‘une taxe dl'exploitation et de mainte=-
nance F!' 1 T ou F q et une taxe de développement
a.D.i'.'T.‘ Ou. ae D q- ; Co '

Il 'y aurait analogie compléte avec la tarifi-
cation du service publié & goulot physique proposée
au § 33, car,pour ce darnier,R' est indépendant de

lt'importance de l'equlpement c'est-a-dire QR'_
=35 =

il s'ensuit, dens ce cos, que QO R'__dR', ily

P 1% d1

Ta alors identlte entre les coﬁts margincux E' et PFt.

Dans 1¢ cos " du goulot phys1que E' est le colt
marginal a équipement fixe et F' le coﬁt marginal &
équipement variable -ajusté a 1!1ntensité du trafic ;
la valeur de E' est plus grande que celle de F!', 1la
différence E!' - F' étant justement égale & a.D, ‘

Il est, toutefois, préférable d'adopter pour
définition du cofit marginal dt'exploitation 1l'hypo~
thése statique d'équipement constant comme on 1lta
fait au § 9, car cette définition a une portée plus
générele ; elle reste valable dans une conjoncture

- de recession et reste applicable aux services
’"I'publlcs a equlpument discontinu, alors que le cofit

~F'' nta de sens que pour le developpement continu

~des equlpements

of oo
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§ 39

15/ - Repprochement entre goulot physique et goulot

é conomlque -

Il est ihtéressant de rapprocher les formules
qui définissent le cofit de développement dans les
deux types de service public considérés, entreprises

& goulot physique de capacité (§ 31 a 37) et entre-
prises & goulot- econom1que_(§ 38 et suivants).

Pour les premiéres, le cofit de développement
est égal au produit du coflt unitaire des équipements
par le taux de 1'intérét, pour les secondes, il est
égal 4 la diminution de satisfaction des usagers du
service public quand le trafic augmente & équipement
constant. - ST

‘On peut jeter un pont entre ces deux conceptions
qui, deés 1l'abord, paraissent de nature trés diffé-
rente.

Dans lc premier cas, en effet, la diminution
de satisfaction des usagers quand le trafic augmente
& équipement” constant ‘correspondrait & un arrét
brusque du service public par saturation sous
lteffet de l'augmentation du trafic. Les conséquen~
ces, pour les usagers, en seraient difficilement
nesurables directement. Mais Justement la rente des

"investissements a engager pour parer & une inter-

ruption par saturation est une mesure indirecte
valzble du préjudice cause aux usagers par
1'1nterrupt10n du service public.

16/ -~ Eguilibre finsncier d‘'un sérvice pﬁblic a4 goulot

écononique de capacité -

Evaluons dans.le.cas du §°39 le gain ou la
rarte ‘marginale de l'exploitant du service pubdblic
consécutive & la ‘décision de l'usager qui souscrit

-

.4 ‘un trafic supplémentaire annuel d'intensité i.

Le service pﬁbli§ bénéficie, £6ut’d'abord,

ofeos
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‘d'une économie annuelle G/de dépenses d'exploitation

et de maintenance procurée. par son investissement ds

d,:..- gg' ds

Dtautre part, l'usager qu1 a souscrit i lui
verse une .taxe tarlfalre

g___:;[{. i+ ""‘f%‘l}_ i )

-

Le premicr terme compense exactement le -~
gupplément des dépenses dltexploitstion et de main-
tenance causées par l'usager. Il n'y a donc pas a
en tenir compte.

Le dsuxiéme terme &' = O—Tr qui est une

'recette sans contrepartle est & compter 1ntegra1e-

ment au bénéfice du serv1ce publice

:Enfint les autres usagers dont 1l'intensité de
trafic ne varie pas ont une taxe tarifaire unitaire

~

applicable & I qui passe de

QR1(I,8) 4+ g _91r(i,s
_ - I

01

a Y R'(I+dI,S+a8) . & DI (I+4I,5+d8;
DI A= )

Le service public encaisse, de ce fait, sans

.aucune contrepartie de dépenses, un supplément de
"recettes annuelles appliquées a I

CEUN (“' )
+’t ‘ .}“dI.I

d/"-(\d(

En revanchc, le service public qui a effectué
lt'investissement de, a ses charges financiéres
augnentées de aeds.

/oo




Finelement, le supplément de trafic annuel
dI = i se solde, pour le service public, par un
profit ou une perte P.P, = & + & +4 "= a.d s.

Mais a.d s = J1ds _ OR'as
DS » o 8
Dl.autre péft,d/::_ 2 _R!' ds
‘ (PRt _ 9TT)
dtor P.P. = 0T DT _as Id'DI-’:)Igi
S I~ s aI d 1

)
Mais 471 _ 9T Q7 _ds
, =21 T os a1l

ar o

Dtautre part, 2 R' JIT représente au
' 21 L 01
facteur 1 'rés la texe tarlfalrc globale théori-
T .
f= i (gar- QT
o1 )

Finalement, la valeur de PP sera
P.P = i~ _1_ 4T d<P§

:( T a1 *1aT it

I1 convient de remarquer que P.P sera nul, si
le développement optimel des équipements 45 consécu-
tif au développement du traflc dl a pour effet

d'assurer-le stabilité deé 1@ satisfaction des

usagers et la stablllte du tarlf global. En effet,
dans ce cas;-u31¥'= 0 et g % - %

Cette condltlon est generalement réalisée en
premiére approximation. :

NOTA - Au cas ol on se.ffouverait en période de

recession de trafic, dS serait nul ainsi que

On peut vérifier cependant

ofeen.
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14T a9
qu'ton a encqre P.P.:E- +1 I 3 iT

T 41
mais alors a1l et 4 @ ne sont pas nuls, 471U -
d1I a1~ 41

" est négatif et 4 ¥ est positif.

a1

Il en résulte qu'en période de recession P.P.
est positif, ce qui signifie que tout usager supplé-
mentaire améliore la situation financiére du service

" publice.

18/ -

Détermination du tarif théorique applicable & un
service public de trapmsport zéutier et du péage
d'infrastructure routiére -

Ltexamen de cette question dans sa généralité
sera reprise & la 2&me partie de l'étude. Ici on se

By

dornera pour son approche & un schéma simplifié.

On considérera que l'intensité du trafic varie
au cours de l'année suivant un modéle de référence
(cfe renvoi 6). - '

On supposera que les entreprises de transport
routier considérées ont toutes le méme type de
matériel et qu'elles effectuent la méme nature de
trafic (on se bornera dans une remarque & montrer

-comment on pourrait généraliser).

On admettra, ce qui est sensiblement conforme
& la réalité, que le matériel de chague entreprise
(ctest-a-dire le nombre de leurs camions) suit d'une
fagon continue la progression de leur trafic, et que
pour une intensité de trafic donnée ces entreprises.
ont un goulot physique de capacité.

Le réseau routier utilisé par ces entreprises
sera en revanche considéré comme un service public
prestataire ‘d'infrastructure & goulot économique de
capacité, ‘

Sees
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Considérons une quelconque A de ces entrepri-
ses dont 1'intensité de trafic & l'instant t sera
désigné par I‘A(t) et considérons un usager de cette
entreprise qui s'adresse_é elle pour l'exécution
d'une guantité -élémenteire de trafic dq & l'instant
t de durée dt et d'intensité élémentaire i = dq .

’ dt

Ltintensité élémentaire i sera égale & la
variation de 1l'intensité I & l'instant t, variation
qué l'ton désignera parzﬁt I A

Représentons par l'indice A« les autres entre=
prises utilisent le réseau routier et désignons par
I (t) 1'intensité de leur trafic & ltinstant t.

Désignons par J(t) l'intensité totale du
trafic a l'instagt t sur l'infrastructuree

On aura J (t) = I, (t) + = Iﬂ_(t)

De31gnons ‘par My et par M/4 les valeurs du
parc des camions de l'entreprise A at des entrepri-

ses /&

De31gnons par S 1a vuleur de l'infrastructure
routlere. _ M

Considérons ‘les dépcns's annuelles r' A et rvu
dtexploitation et de. malntenance de l'entreprlse.A
¢t des entreprises A , cllgs ‘peuvent &tre représen-

tées par les fonctions £t A QIAKt) T(4) My S)
H ? ?

I"/L( é 'I‘/‘{(t)7 J.(t), M/u, S;xl.

Dés%ignons pa ‘P (. J(t), S) la fonction repré-
ontative decs dépenses annuelles' d'exploitation et
de maintenance de l'infrastructure routiére.

\

Désignons enfin par R! 1'en$emb1e des dépenses
annuelles d'exploitation et de maintenance de
l'entreprise A , des cntreprises A et du service
public prestataire de l'lnfrastructure routlere

st \
v
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RY = r'A~+§£ rv“ + F

I,(t), If{(t) et J(t) sont des fonctions

représentatives des modéles de référence de la
répartition des trafics dans l'année (efe § 11 et
12) et annexe 6 .

Les fonctions R', r', , r'/4, f ne sont pas
des fonctions simples, mais des fonctions de fonc-
tion puisqu'elles dépendent des fonctions I 5 (%),

. I/4(t) et J(t). En revanche les variations
AN R' Atr,\, /,et At? a4 ltinstant t de

durée dt de ces fonctions de fonction, engendrées
par la décision de l'usager qui s'est adressé a
ltentreprise A pour un trafic élémentaire
i=4,1,= &, J , peuvent Etre considérées, en
premiére approximation, comme des fonctions simples
‘de la variable t et de la variable i par analogie
avec la remarque faite & l'anmexe 6.

Ceci posé, recherchons le tarif global qu'il
y & liecu d'appliquer & l'usager de l'entréprise A

Ce tarif o pour expression

Rt

At \

Dans cette formule

AtB":Atr‘,\+EAtr'ﬂ+ At?

. t 75t
Hais B 3 Ta= at. &,

t A

(1) Dans cette formule lc¢ terme a.D.dt représente la
taxe de¢ développecment de l'entreprise A considé-
rée comme service public & goulot physique de
capacité (cf. § 36 et 33)
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Q{A désignant le cofit marginal instantané d'exploi-

tatlon et de fmaintenance de l'entreprise A & 1l'ins=-
tant b, tel qu'il a 6té défini au § 14 Bis (&)

est une fonetion de J,, I , et de S).

)
De méme 2 4 I‘/"peu’c 8tre représenté par une

Ay Iy
fonction de '1la forme A tr'/v
h Z;‘f:: at (K/J+ C//I/’t) (2)

K/, et C/, étant des fonctions de J M‘, et S.

. Toutef01s,'en premlere approximatlon on peut
adnettre que Kf/— o et que Cf est indépendant de

Mf,et a 1a méme ‘valeur pour toutes les entreprlses//
c est-a-dlre que C/ est simplement une fonction de

Ji et de S (Cy =_,c(Jt,s). En effet, l'hypoth&se

K},ﬁ o revient & admettre que les petites entreprises

routiéres sont compétitives avec les grandes et
lt'expérience montre qu'il en est bien ainsi.

Dtautre part, C est-ihdépendunt de 4 du fait

gue. toutes.lés entreprlses ‘sont supposees avoir le
‘néne type de canmnions.

(2) Cette relation exprlme que la varlatlon.As des
- dépenses d'exploitation et de naintenance, d'une
entreprise v , quand le trafic.de lt'entreprise A
augmente de i & l'instant t (ou, ce qui revient
~eu méme, quand le trafic de l'infrastructure
augnente de A J = 1), est une fonction linédaire
bin8me de l'entreprise J & cet instant t.
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Ay T _
On a donc t - M= 4dat. C (7,+5). I,ut

Par suite,on a pour:ltensemble des entreprises

: !
At K = ' _
= .At'I)\" .th' ¢ Elﬂt = dt. C. Jt

Dtautre part, en désignanf par ILt le péage

instantané dt'exploitation et _de maintenance de .
l'infrastructure(ﬂt = ﬁiti ) comme on 1ltas fait

L

| t [}t J
au § 42-3, on aura 4 4 P N a4t
N, J t
t
OO Ry
‘Dtou t o= (é&t + Cody +flt ) dt.

NN

Finalement, le tarif global appliceable &
l'usager de l'entreprise’ pour son trafic élémen-
taire a4 l'instant t :

dq = i.dt = A _ I,. dt aura pour expression :

/

(€ xt o ge D+ ey +Co T, ) dq
coflt marginal:CoQlt de déve-:péage ins-: péage 1
instantané tloppement des:tantané t de dé- 1
dtexploitatiomtentreprises =:d'exploi- : veloppex
et de mainte-: . ttation et : ment de:
nance des T 1dé mainte-: lt'infra4
entreprises o tnance de tstructure
de transport : . - s1lt'infra- B

o I . :structure H

On voit que le péage de développement de
l'infrastructure est le produit de deux facteurs,
le premier Etant le facteur C que l'on appellers
fecteur instantané d'enchérissement du coft
marginal instantané d'exploitation et de maintenance
des entreprises de transport quend l'intensité
globale du trafic augmente sur l'infrastructure, le

ofene
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deuxiéme facteur étant cette_intensifé globale du
trafic’ de l'infrastructure.

Comme on 1'a dit plus haut cette formule
tarifoite suppose que toutes les entreprises de
transport ont le m€me type de camion et assurent
la méme neture de trafice. S'il n'en est pas ainsi,
le principe d'établissenent de la formule tarifaire
.reste le méme, mais la fornule devient extrémement
complex®, -car le facteur d'enchérissement C différe
d'une entreprise & l'autre et, d'autre part, il
faut décomposer le trafic global J en autant de
trafics partiels J,, J,, eccese J qu'il y a de types

X . .. n R
de camions. Dans la pratique, il Sera indispensable
de simplifier en appliquant & ces trafics partiels
des coefficients d'équivalence et en adoptant pour
le facteur d'enchérisscement une valeur moyenne
pondérée. On sera, grfce & ces artifices (malheu-
rcuscment trés 1mprec1s) ramené au cas du type
unique de materlcl. :

'fCette question fera l'objet d'un examen plus
complet & la 2&me partie. Dés maintenant, on remar-
quera que les coefficients d'équivelence pour
ltapplication decs péages d'infrastructure sont trés
différents suivant que l'on considére le péage
d'exploitation et de maintenance ou celui de
développement. Clest ainsi que pour le péage de
meintenance les camions & marche rapide doivent E&tre
frappés d'un coefficient d'équivalence élevé,
parce qu'1ls nécessitent de gros:travaux d'entretien
de l'1nfraatructurc,,tendls que pour le péage de
- développement la vitesse justifie généralement un
‘abaissencnt des coefficients. d.!'équivalence, parce
qu ello redult l'oncombrcment de I'infrastructure.

%

of eee
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La portée de cette objection serait encore
plus- considérable s'il s'agissait de l'amortissement
d'un équipement dont la réalisation répondrait & un
objectif de durée limitée et dont le renouvellement
et le développement ne Seraient pas envisagése On ne
comprendrait pas dans ce cas que les usagers soient
complétement exonérés des charges financidres. Mais
nous n'examinerons pas ce cas en détail, car les
services publics considérés dans la présente étude
sont supposés &tre dec durde indéfinie.

* , L%

Une aide de 1'Etat peut éventuellement se
justifier dans le cas des services publics exploi-
tant des techniques nouvellcs dont le démarrage est
souvent difficile, d'abord en raison de la méfiance
qu'elles suscitent aupreés des futurs usagers, en-
suité, parce quec leur mise au point n'est possible
gu'aprés une longue expérience de l'exploitation.
On citera & titre d'exemple le début des transports’
aériens. En ce cas, il n'est pas contraire aux
principes de tarification. exposés dans la présente
étude, que 1'Etat, non seulement supporte intégra-
lemnent la charge des. travaux de ler établissement
de 1'infrastructure et celle relative & sa moderni=-
sation conformément aux observations du § 21, mais
en outre puisse perticiper par des subventions a
l1'équilibre de l'exploitation et & la couverture
fincnecidre des investissements de développement,
jusgu'a ce que le service public ait atteint sa
maturité. De telles subventions, en effet, peuvent
8tre assimilées & une participation aux dépenses du
ler établissement, au titre de la mise au point et
de 1'acclimatation de ces techniques nouvelles.

feee
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I1 y 2 lieu de remarquer que les perspectives
de développement du trafic sont fonction des tarifs
qui seront appliquése Une étude de choix d'inves-
tissement comporte donc nécessairement une étude
tarifaire corrélative. La comparaison des nouveaux
tarifs avec les tarifs existantset avec ceux des
services publics substituables permet de faire des
prévisions plus ou moins grossiéres des incidences
du type d'équipement projeté sur le trafic. La
recherche de le solution optimum a ainsi nécessai-
rement recours & la méthode par approximations
successivess. Mais il ne s'‘ensuit nullement que 1le
probléme du choix des investissements et celui de
la tarification soient & mettre sur le méme plan.
Le sccond, tout en ayant & intervenir dans la
solution du premier, n'est gue la conséquence de la
solution donnée zu premicr.

PARIS, 1le

F. BEAU

Inspecteur Général des Ponts
et Chaussées.
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A 1la suite -d'observations faites & certhines considéra-

'-tlons-de lae.premiére partie de 1'étude, l'auteur est amené & y

.apporter quelques retouches. Bn attendant la refonte consdécutive
du textez il précise dans le présent appendice les deux points
sur lesquels se -position a légérement changé et il répond aux

’ observatlons cOncernant un tr01s1eme p01nt.

:AI.e In01dences tarifaires des charges permanentes dlexploitation

des charges dl'entretien resultant de l'usure témporelle et,
d'une maniére ,plus générale, des charges fixes non liées
directement au trafic - :

Dans l'examen, au § 10, du cofit: dféxp101tatlon on s'est
place dans une perspective stat1que-Ains1 qu'il est indigué au
3eme. alinéa de ce pxragraphe, on n'a fait entrer en ligne de
compte ni 1'expans1on ou la recession & long terme du trafic,
ni les conséquences du progrés technique, ni les modifications
corrélatives des équipements. Mais le. trafic n'a pas pour
autant été considéré comme constant au cours-de l'année. On a
“admis (§ 11) que son dintensité moyenne a .chague instant t
pouvalt ‘8tre .représentée par une fonction L(t), moddle de réfé-
rénce de la répartition du trafic au cours de 1l'anndes On a, en
~outre,. Supposeﬂqua malgré la fluctuation annuelle du trafic, une
grande pertie de la main-d'oettvre est stable (c'est le cas des
serv1ces publlcs de transports)

ans cette opthue, 1e’ cott marglnal 1nstantane d'exploi-
tation comprend essentiellement les cofits de matiéres consomma~
bles; en période de pointe, il s'y ajoute les heures supplémen=
taires de main~d'oeuvre et, éventuellement, les heures de main-
d'oeuvre occasionnelle.

Mais ceci n'entraine pas que les charges. permanentes de.

' maln-d'oeuvre ne d01vent avoir aucune incidence dans les. tarifs.

’ _Cette 1n01dence 1nterv1ent par la prise en con51derat10n
"de la notion de coflt: de développement qu'introduit au titre IV
l'hypothese de l'equnS1on du. trafic et de 1l'accroissement
corrélatif des equlpements. Sur ce p01nt la théorie exposée au
tltre IV dans les § 31 a 37 (pages 28 3 37) a besoin d'8tre
completee. Le cofit.de développement, en effet, doit comprendre
non seulement le terme correspondant au développement des
équipements qui-fait 1'objet de ces paragraphes, mais également
un terme relatif au supplement "des frais fixes entratné pur la
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mise-en:&emviceAdes-équipemeﬁﬁs-suyplémentaires,h savoir : la
main-d'oeuvre permanente nécessaire & leur fonctionnement, les
dépenses causées indépendamment du trafic par leur vieillissement
naturel et les intempéries auxquelles ils restent cxposés

: 28ng - en période de repOS‘(uSure %emporelle), enfin les frais
~gcneraux supplementalres 11es a leur mise en serv1ce.

P L'1ntroduct10n dans lg tarlflcatlon du’ coit de développe-
~;ment de ce terme supplémentairé relatif & l'accroissement des
charges permanentes ne présente -pas de difficulté théorique,

dans le cas ol les équipements sont du type & goulot physique de
:capacité et & qualité constante des services rendus et ol leur
importance est fonction continue ou quasi contlnue de l'intensi-
té du trafic (§.31 a 35)

La question a un aspect différent dans le cas des equi-
‘pements &: developpement diseontinu et a goulot eoonomlque de
capaeité, pourilesquels-la qualité des’'servites rendus a l'usager
© diminue lorsque l'lﬂtGHSltP du,traflc augmente. '

-Dans cé cas, en effet, le colt de deve10ppement des
equlpements (cf. §395 nlest pas pris en compte dlrectement dans

,EA_zle ‘tarif, il intervient par le biais ‘de- la prise en charge

(lorsque & équipement maintenu constant L'intensité du trafiec
augmente de AN I) des °ugmentat10ns élémenitaires” des dépenses
d'exp101tﬁtlon ainsi ‘que des preJudloes et diminutions de
satisfactions" de I'ensemble des usagers résultant de la diminu-
;'tlon liée 'a A I-de ‘larquéalité des services rendus. On n'a pas
“alors, dans ce cas, -& faire intervenir 1'augmentation des
charges fixes d'exploitation et dtentretien.

~iI.—'Inoiﬁence‘farifaire;de lfobsoléscénce”;.:

Dans 1'évaluation du colt de renouvellement et sa traduc-
tion tarifaire, il n'a pas été tenu ‘cémpte ‘du phénoméne de
l'obsolescence 1ié au progrés:. technique (efs § 16) Ce phénoméne
se traduit dans la tarification traditionnelle par un raccour-
-.cissement de la durée d'amortlssement' Les équipements sont en
général remplaces, eu-€gard au progres technlque, bien avant
l'epoouo justifiée par l'usure, soit en con81derat10n des
éeonomies rendues possibles pqr Leur modernlsatlon, goit en vue
de 1! amelloratlon de la quallte du serv1ce rendu aux usagers.

- Les motlfs pour lesquels au § 16 11 n'a pas été tenu
compte des effets de l1'obsolescence sont ceux 1nd1ques au titre
S IIT § 20 & 24 (coﬁt de*modernisation). Le remplacement anticipé
d'un matériel pour raison d'obsolescence est, en effet, e¢n tous
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points assimilable ‘A un investissement de modernisation. Les
charges financidres qui en résultent sont indépendantes du

-trafic, elles correspondant & un fait accompli dont il apparatt
-qu'il n'y a pas lieu de tenir compte dans la tarification.

Cependant; ce qui vient d'8tre exposé ci-dessus au sujet
des charges fixes d'exploitation et d'usure temporelle conduisent
3 nuancer ce point de vue. Les charges d'obsolescence présentent
une grende analogie avec les charges fixes ci-dessus; comme ces
derniéres,; elles sont indépendantes des variations instantanées

du trafic; mais l'expansion du trafic qui exige la mise en

service de nouveaux équipements a corrélativement pour effet un
accroissement des charges d'obsolescence, en méme temps que des
autres charges fixes liées aux équipements.

La seule différence entre les charges d'obsolescence et
ces autres . charges fixes est leur caractdére aléatoire et le
fait qu'elles ne sbnt pas strictement obligatoires peur faire
face & l'accroissement du trafic. hais dans la pratique, si
ltexploitant d'un service public peut différer une modernisation
économiquement rentable, il ne peut le faire indéfiniment ; la
concurrence éu la pression des usagers 1l'y contraignent.

Les charges d'obsolescence, comme les charges fixes
d'exploitation et l'usure temporelle des équipements rentrent donc
dans le cofit de développement et doivent intervenir par Ze biais
dans la tarification. Leur prise en compte dans la tarification
traditionnelle par un raccourcissement des durées d'amortisse~
ment est un procédé valable, en ce gui concerne les équipements

4 développement continu ou quasi-continu parallélement a

l'expansion du trafic.

En revanche, pour les equlpements'é développement dig-
de . bage
continu comme les grandes 1nfrastructures les " charges de
modernisation, elles-mémes de caractere,dlscqntlnu, ne doivent
pas intervenir direCtement dans la tarificationj; les processus
de tarification résumds aux § 45 et 48 restent entidrement

valables'.

IIT«~ CoQt de développement dans le cas oﬁ.la qualité du service
rendu aux usagers diminue lorsque 1l'intensité du trafic
augmente (§ 39 et suivants et § 45).. '

.La théoriec éxposée & ce sujet dans le mémoire est
susceptible d'applications intéressantés pour la tarification de
l'usage deg infrastructure de base, lorsque la qualité du
service rendu aux utilisateurs de cette infrastructure varie
suivant 1'intensité du trafic existant sur ces infrastructures.
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On rappellera trés briévement que le principe de cette
theorle consiste & appr901er le cofit .de.développement de l'usage
de oes infrastructures par les préjudices et diminutions de
_setlsfgctlon de. l'ensemble des-ugagers (qul sé¢ traduisent en
général par une gugmentation de leur prix de revient dtexploita~
tlon), lors de. 1'1ntroduct10n d'un nouvel usager sur ces 1nfra-
structures. o : :

. Ce principe a 646 crlthue par des lecteurs qui lui
préférent _les méthodes basées directement sur. l'1ncorporat10n
dans le tarif des charges-des 1nvestlssements nccessalres pour
faire face aux augmentatlons de trafic., d

D¢ l'aV1s de l'lauteur, ces’ methodes, qui sont valables
pour la‘tarification du cofit de développement de l'usage
d'infrastructuresinélestiques & -développement quas1 -continu
(cas de le fourniture d'énergie electrlque), 80 révilent
'1nadaptees .pour -le cas des infrastructures & développement

-7 discontinu ol .1'augmentation .de trafic donne liéu - au phénoméne

‘de lz diminution de -qualité du service aux ‘usagers, phénomdne
. qui se traduit par une augmentatlon du prix. de reV1ent de son
utlllsgtlon. _ , , e PR

Un tel phenomene, qui: ne se produit pas pour la produc-
tion et la distribution de 1'énergie électriguée et qui dés lors
n'a pas & intervenir dans sa tarification, est au contraire

-fpreponderant pour la. tarlflcatlon de- l'usage des - 1nfrastructures

_de base & developpement discontinu et & gouldt économique de
capuc1te ‘routes,. voies nav1gables, ports ‘maritimes, centraux
automathues de communlcatlons telephonlques etc...

En partlculler, le pr1n01pe qui & ete proposé parait
8tre le seul valable en ce qui concerne l!'établissement pour
41'u5ﬂge de ces infrastructures d'une tarification rationnelle
-des p01ntes et creux de-trafic; il- ‘permet théoriqiiement la
'_determlnatlon de péages variables- suivant 1la perlode d'aprés
"l'intensité du trafic. Si, en effet, on se bornait & des

" -considérations basées sur le colit d'exp101tat10n ‘dé ces infra-

structures ou leurs cofits d'entretien, lesquels sont sensible=-
nment constants quelles que soient la période et 1l'intensité du
traflc, le péage devrait &tre lui-méme constanty seul leur coft
de développement, tel qu'il a été analysé dans le mémoire, subit
" des variations cons1derables gsuivant les périodes d'apreés
l'intensité du traflc, seul donc peut-il servir de base & une .
nodulation des poa»co .o fonection de l'intensité du trafic.

ST W . : ’ R : . . ‘
‘ P.A.-:Rls,--*‘jlg fer JUIE 1961

'F. BEAU.






