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”I AUTOROUTES: 16 MILLIARDS DE RECETTES
HORS BUDGET DE L’ETAT EN 1990
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Les tarifs évoluent
moins vite que
l'inflation

La récente hausse des tarifs de péage reste modérée (de 4 % a 8 %, aprés deux
an et demi de blocage des prix). Elle ne compense pas l'inflation qui dépasse
8,8 % sur la période mais elle souléve le probléme difficile de la tarification des

Une tarification
inférieure aux
gains procurés par
l'autoroute

infrastructures routiéres.

Mais d'abord, quelles sont les économies
réelles engendrées par l'autoroute?

Sur la base des structures de cout calculées
par le CNR pour un 40 tonnes, il suffit dun
gain de 10% sur les carburants et l'entretien,
etd’'ungain de 20% sur le temps de conduite,
pour gagner 6,6+2,7=9,3 % * en productivité,
soit plus de 60 centimes par kilométre, et
donc compenser le tarif moyen des autorou-
tes (59 centimes selon le CNR, compte non
tenu de la déduction des péages de lataxe a
lessieu).

L'autoroute est donc en général rentable
pour les transporteurs routiers.

Ce point est important, car les autoroutes

Structure des couts dun 40
tonnes (source CNR)
carburant 14%
entretien, pneumat. 13%
salaires'+ charges
+ frais de route 33%
TOTAL couts variables......60%
(non compris péages  2,7%)

frais généraux+taxes 21%
achat véhicule + intéréts  16%
TOTAL cout fixes 2......... 37%

cout total =7 Fkm

(1 ) pour certains, les salaires mensuels
des conducteurs ne sont pas un cout vana-
ble. Mass, le temps de conduite économisé
premet de faire des trajets supplémentai-
res.

(2 ) compte non tenu des gains sur lusure
du maténiel

étant mieux congues pour résister aux agres-
sions du trafic lourd, une forte incitation a les utiliser est fondamentale pour la
sauvegarde du reste du réseau, mais aussi pour la tranquilité des riverains, la
sécurité routiére et la fluidité du trafic sur les routes nationales.

De méme, pour les automobilistes, le péage moyen de 25 centimes au kilométre
représente moins de 10% du cout moyen d'un km réalisé en automobile, proche
de 3 francs™. L'autoroute est donc rentable pour la majorité des voitures, ceci
sans méme tenir compte du temps gagné, ou des rembousements par les
employeurs ( qui concemeraient 59% des déplacements en semaine - source
USAP-Démoscopie).

Cedi dit, le désaccord persiste sur la généralisation éventuelle des péages au-
toroutiers entre pays du nord et du sud de I'Europe des 12. En France, les
partisans du péage semblent majoritaires. On peut donc se demander si les au-
toroutes seront un jour gratuites, comme le voudrait le mécanisme de la conces-
sion sur 30 ans? La péréquation entre sociétés d’autoroute, et la gestion globale
des réseaux au sein d'une méme société semble indiquer que les péages ne
seront supprimés de si tt, alors que les premiers trongons concédés en 1961
amvent en fin d'amortissement.

De plus, le péage a l'avantage de taxer les véhicules étrangers, ce qui est
intéressant pour un pays de transit comme la France, mais ce qui provoque la
grogne des transporteurs étrangers qui supportent des taxes sur leurs véhicules
plus élevées qu'en France.

* Une étude menéde par le bureau Véritas pour NUSAP estime & 12% les économies moyennes que
lautoroute procurerat aux transporteurs.
**cf article sur le Compte de la oute- notes de synthése de novembre.

Les autoroutes
seront-elles gratui-
tes un jour?
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L'endetiernent ces
socigtés dauto-
route [ustifie une
hausse des pgages.

Une capacité dau-
tofinancement en
stagnation
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Si, du point de vue des usagers, laugmentation des péages est supporiable,
est-elle pour autant nécessaire & l'équilibre des compies des sccietés d'auto-
route?

En 1990, les résultats des sociétés d'autoroute ont continué & s'améliorer grace
a laugmentation du trafic. En effet, malgré la crise du Golfe, le trafic sur les
autoroutes concédées progresse a un rythme soutenu de 7% a réseau constant
(contre 8% en 89).

Depuis 3 ans, la situation financiére des sociétés est redevenue globalement
saine (mais varie fortement d’'une société a lautre). Cependant, la hausse des
intéréts versés et de ceriaines charges a enfrainé une stabilisation de l'autofi-
nancement en 90 a un niveau qui ne permet pas de financer les extensions du
réseau sans augmentation de I'endettement qui progresse de 5 MdF par an
depuis 2 ans. Surtout, ces gains sont dds a un encombrement croissant du
réseau, la densité moyenne du trafic étant en forte augmentation ( en 5 ans, la
densité moyenne de trafic augmente de 16 000 a plus de 20 C00 véhicules par
jour). On notera limportance du taux dintérét global apparent (6,9/87=7,9%)
qui dépasse 4% en taux réel hors inflation.

Ainsi, l'endettement des sociétés d'autoroute est élevé, et la hausse des péages
reste faible au vu des besoins de financement du systéme autoroutier.

Evolution des charges Ventllatien des charges par types

d'sutorout®
achats

salaires

impots
| intéréts
Compte des sociétés d'autorcute en 1930
COMPTE DE PRODUCTION estimation Chaque annde, FOEST présente lss comples des so-
Production + var.stockS ......ecceeererenes 163 Cités dautoroute, & faide des donndss fiscalas sur
- Consommation intermédiaire .......... 24 les Bénéfices industisls et commerciau centraliséss
= Valour 2Jouife Drute e 13,9 68 CONIéMes par FINSEE, et dss rapports dactivité
COMPTE DEXPLOITATION disgonbles pour les 2 demidres années.
+ Subvention d'exploitation .......... 00 Notons certains aspscis spéciiques de comptabiié
- Salaires 14 s socidiés dauioroutes:
- Charges SOCIAles .......overrrenrsmneensesnnns 06 “Une 'pértquailon coo résuiisis” est pratiquée
- Impdts indirects 0’9 entre lss autoroutes rentablss et les autres, afin de

modérer Iss différences de tarfs.

= Extcédent brut d'exploitation .eew 11,1 Les déficis sont és en "chargss difiérss™
COMPTE DE REPARTITION oot ? -
-+ Divid intérs regus, pr.divers .. 03 En effst, les emprunts lancds sur b marché, et a fortion

les charges do caducité ( clest & dire lamortissament
- Intéréts versés 69 das infrastructures afin de les rétrocéder gratuitement

- Imp5t BIC dividendes,pr.excep.. noncomnu § en résulte un déséquibre des comptes tant qus le
= Autofinancement brut (enviren 4 Mdf) seul do remabiité de lautoroute n'est pas atleint Ce
(pour un investissement d'environ 10 Mdf)  défic? est reporté en chargss différées dans e bilan.
BILAN (so, au total 41 miliards de F da déficiks cumuiés,
_— dont une partie est prise en charges par des avances

ACTIF Immobilisations relles 100 . . .
Réalisable,disponiblem [erm)e 10 des powvoirs publics pour envion 10 milllards de F).
Charges différées............. a1 En 80, una nouvelle régle comptable psmet d'amor-
PASSIF Fonds propres (yc résultat) 6 U Iss infrastructures sur toute la durée de la conces-
Empnumts et dettes..........c..re.. g7 Sion, et non sur la seuls durés des emprunts, ce qui
TOTALBILAN (actif=passif).... 151 diminue de 4 milfards les charges différéaes en 90, et

lIss bilans d2 13 miliards 3 t X
memm@@wmm s m moyen 1eme.
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pgenns, les polds
lourds ne paient
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part des charges
d'infrastructures

De nouveaux bs-
soins en Europ® ..

..et un retard
d'équipement en-
core imporiant en
France
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Si raugmentation des péages semble globalement justifiée, fallait-il majorer les
tarifs des poids lourds?
Rappelons que les transporteurs routiers sont largement bénéficiaires de la
route, comme le souligne le rapport des "Comptes des transporis de la nation”.
Scide® du compts €2 Alors que les voitures particuliéres "paient” 140
pouvoie bt e Milliards de F, les poids lourds "bénéficient” d'un
typo do véhicuts  Solde de 13 MdF. Cependant, ce constat reste trés
(Source CCTHN) relatif, les poids lourds étant soumis & la concur-
rence europgenne, et A celle de la SNCF qui regoit
- t une subvention dinfrastruciures.
Voitureo u";'ﬁz" So®  Dans fatiente de rarmonisation des taxes au ni-
(") sous réserve des hypothdses ~ V€AU cOMmMunautaire, notons que les péages au-
retenuss, et hors évaluation des  foroutiers sont neutres du point de vue de la
gains sociaux et des nusances  coneyvence entre transports routiers européens.
Notons surtout que la notion de «juste prix», si elle fait 'objet de nombreus
travaux théoriques, n'est pas a lorigine des péages. Les autoroutes sont
devenues payantes, car le réseau routier francais était obsoléte dans les
années 60. Seul le péage permettait de sortir de Iimpasse.
Ceries, dans le nord de I'Europe et aux USA, pays de motorisation ancienne,
le réseau a pu se développer de facon progressive, pariois pour des raisons mi-
litaires comme dans Allemagne d'avant guerre. Dans les pays latins, les retards
accumulés et limportance des sommes a investir, dans un contexte souvent in-
flationniste, ont poussé a faire payer les usagers®.
. Mais, avec l'ouverture du grand marché et
wﬁwmmﬁm les perpeciives en Europe de lest , ceiie
des effets deo densité pénurie dinfrastructures redevient d'actua-
lité en Europe (cf rapport Pisani sur la con-
gestion globale en Europe), ceci dans une
situation financiére tendue, comme en té-
N : moignent les déficits budgétaires de la
e R 63 Wb Espgo Bagigo plupar des pays cccidentaux et le niveau

élevé des taux dintérét.
En France, le retard des équipements autoroutiers reste important, comme le

montre le graphique ci-dessus, rapporant le nombre de kilométres d'autoroute
au nombre voitures (aprés coirection homothétique par la racine carrée de la
surface du pays, car il est nommal que le réseau soit moins dense dans un pays
rural comme la France). La saturation de certains axes (Paris-Lille, Vallée du
Rhone) nécessite, soit leur doublement ( par Amiens ou par Sisteron ), soit d'im-
portants travaux d'élargissement (les sommes investies dans l'entretien et I'élar-
gissement des autoroutes existantes sont en forie hausse: 35 % des investisse-
ments des sociétés concement des élargissements ou des travaux lourds,

contre 25% cing ans plus t6t). ' ) o )
Nombre d2 kitomitres gaworouie oS difficultés budgétaires récentes et le
ouvers chague année retard piis dans les conirats de plan Etat-
région ont relancé le débat sur le rythme

normal d'ouveriure des chantiers (200 ou
300 km par an?), alors que les nouveaux
Mﬂﬂ)ﬂw trongons ouveris stagnent & moins de
61 6 T 76 81 8 200 km, & l'exception des 355 km de 89.

Ainsi, le péage obéit surtout & une logigue de financement des infrastructures,
et constitue une garantie importante contre les coupes budgéiaires, souvent
plus faciles & faire dans les dépenses routiéres que dans d'auires secteurs.
Mais sa répartition entre voitures et poids lourds reste problématique.

* Les autoroutes frangaises ne sont pas tras chéres, comparéss & celles diEspagne et dialie.
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Le ral] et la route
Se concurrencent
faiblement...

... C8r les auterou-
tes ont surtout umn
trafic régiongl...

-8 [image du finan-
cement des dépen-
ses routiéres

Vers une tarifice-
tion de la reute au
colt merginel ?

meais les problémes
de tarification
urbaine restent nomn
résolus
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Mais Fautoroute n'est-elle pas une menace pour les autres modes de transpon,
et ne risque telle pas d'augmenter le déficit de la SNCF?

En fait, la concurrence entre TGV et autoroute reste limitée. La mise en place des
lignes de TGV n'a déplacé au’une part insignifiante du trafic autoroutier. Ceci est
confirmé par les enquétes d'opinion auprés des ménages: moins de 10% des au-
tomobilistes en déplacement a longue distance ont hésité & prendre le train, et
les gains de temps du train sur la voiture sont exceptionnels (¢ pans) OEST-Secadip).
La réciprogue est moins vraie, et une nouvelle autoroute peut faire perdre du
trafic a la SNCF, surtout si la création de lignes de cars se libéralisait en Europe.
* pourtant, I'nterdiciion pure et simple dss lignes do cars reste contestés par certains pays eurcpésns, qui
estiment q'une partie de la clisnidle gagnerait en prix ou en qualité de service avec des fgnses de cars, sous
réserve bisn entendu que les conditions de concumence soent renduas “équitablss” pour la SNCF. Notons,
dans 9 méme ordre ddéss, qu'au moment de la crise du Golls, d'autres ont priné linterdiction des Egnss
couries dAlr Inter, pour économiser Fénsrgis... et miswe rentzbifiser la SNCF,

Contrairement aux idées courantes, banalisées par la cartographie des sché-
mas direcieurs d'autoroutes reliant les grandes meétropoles, l'autoroute est
surtout un instrument de déplacement régional. Les trafics de voitures diminuent
fortement dés que l'on s’éloigne des grandes villes (par exemple, sur Paris-Lille,
70% du trafic est régional - source USAP-Démoscopie). |l est donc naturel de
voir les régions placer en premiére priorité les autoroutes dans leurs contrats de
p!an avec I'Etat_, et une participaﬁgn ré— Flnancement des roules par IEwt &
gionale a leur financement se justifierait les collectivités locales (en MdF)

certainement .(e:t se pratigue de fai, via | comy [Forton- Tnvests [ Toud
ceitaines facilités accordées lors de leur -nement _ -sement

ion). i ne ferait qu'accen- Etat 14 10y 24
construct O. ) Ceﬁ e t dqu I Collec.locales 35 33 68
t_ugr’ la participation croissante es collec- | | soc autoroutes 4 S
tivités lccales aux transports routiers (¢ ta- Total 53 53| 106

blsau cicontrs) .
En guise de conclusion, les économistes ont ceres raison de denoncer la
gratuité, source fréquente de gaspillages. La tarification au cout marginal reléve
de cette démarche. Ainsi, les projets d’harmonisation européenne des taxes
voudraient faire supporier les couts fixes par une taxe annuelle (plus élevée que
la vignetie et la taxe a l'essieu), et les couts varables par la taxe sur les
carburants. Mais la taxe sur les carburants ne saurait & elle seule en étre un fi-
nancement marginal «parfait». Elle doit étre compléiée par des financemenis
annexes aussi rationnels que possible, et le péage fait partie de ces instruments.
Cependant, certaines guestions restem sans réponse:

-Pourquoi les autcroutes soni-elles obligées de se financer entierement sur le
seul avantage de leur vitesse? L'usager de l'autoroute paye déja la taxe sur les
carburants. Imaginerait-on de financer les lignes TGV a partir des seuls
suppléments de grande vitesse? Et suivant cette logioue, les sociétés d'autorou-
fes devraient recevoir une part de la TIPP proporionnelle & leur trafic. Cedi
changerait nettement les taux de rentabilité des projets d'autoroutes.

-Comment répartir équitablement les charges entre poids lourds et voitures?

-Comment moduler la tarfication afin d'éviter tout report injustifié de trafic sur
le reste du réseau?

Mais les problémes les plus graves se posent en ville, ou la question de la
tarification urbaine est posée par certains. Un sondage UITP/CEE du printemps
1991 montre que 76 % des frangais la juge inefficace, de méme gue 89 % jugent
inefficace l'augmentation du prix des carburants.

Les réponses a ces questions "politiques” montrent les limites du raisonnement
économique, et soulignent que le choix des infrastructures de transport ne peut
étre isolé des problémes urbains et de faménagement du territoire. 0

Les principalss dennées ' cat article proviennent cu Reppon s o Commission des Comptes des
Transports oo la Natlon, en vento & I'OEST et & ITNSEE Ref INSEE Résukiats A° 39 - Juin 91 - 80 F.




