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INTRODUCTION

A la suite de son "Rapport sur les Obstacles a
"1'Expansion Economique", le Comité institué par le décret.
du 13 Novembre 1959 (Comité RUEFF-ARMAND) a présenté une
longue liste d'av1s et recommandatlons suggerant des mesu~
res de nature & éliminer les freins & l'expansion que l'on
venait de recenser., Ceux qui concernaient la coordination
des transports de marchandises ont été _approuvés par le
‘Gouvernement, sous certaines réserves, au mois d'Octobre
1960. _

Un groupe de travail fut créé au sein du Minis-
tére des Travaux Publics et des Transports pour examiner
les conditions dans lesquelles les recoumandations du
.Conité pourraient €tre appliquées. Ses conclusions ont été
?ég?loppées dans une note qui fut déposée au mois d'Avril .
219 _ .

Une dé0181on ministérielle du 25 vars 1963 a
créé un nouveau groupe de travail, cowposé de cing nmem~
bres (trois de la Direction des Transports Terrestres
et deux du Servmce des Affaires Economiques et Interna-~
tlonales), et.1l'a charge :

- de faire le point des mesures de. coordlnatlon
des transports prises depuis 19671,

4 - d'établir un programme de travail dans ce
domaine pour la période 1963—1966

Ce nouveau groupe a limité ses 1nvest1gat10ns au-
domaine gui falsalt l'objet des recommandations du Comité
RUEFF-ARMAND, c'est-a-dire les transports terrestres de
marchandises, Toutefois le représentant de la Section des .
Transports par voie de Navigation Intérieure n'a pu parti-
ciper qu'aux premieéres seances de travail ; en conséquense
les probleéemes de la voie d'eau n'ont pratiquement pas été
abordés dans cette note.

Le groupe de travail a utilisé comme document de =
référence la note d'avril 1961 mentionnée ci-dessus. Il o
s'est efforcé, pour chacun des chapitres du programme es~ .~
guissé a cette ¢pogque, de mesurer le chemin parcouru depuls
1961 et de dénombrer les principaux projets destinés & i
voilir le jour a breve échéance ; il a d'autre part, dans
chaque cas, brievement €voqué les problemes en suspens
en indiyuant les moyens de les aborder.
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- partle les woyens administratifs gui . lu1 paralssent néces~

2.

Une yrémiére partie traite de 1'smélioration de
1'information économigue (résultats, projets €% besoins)
tant sur le plan des statistiques de transport que -sur
celul des calculs de prix de revient,

La deuxieme partie retrace l'évolution recente
et prochaine de l'application de la politigue de coordlna-
“tion des transports gsous ses trois aspects essentiels :

- Le cadre reslementwlre de la coordlnatlon,

. - la turlflcatlon devenue 1 1nstrument pr1v1leg1é
de la coordlnatlon,

- la coordlnatlon des . 1nvestlssements.

“Le groupe de travail ayant estimé que le passage
a1l appllcatlon concréete de‘la pollthae retenue dans son
principe en 1949 et précisée dans. ses ‘grandes lignes en
1960 imposait a l'Admlnlstratlon des t&ches nouvelles
‘assez lourdes, il a brlévement enuméré ‘dans une tr0131eme

_salres X 1a<poursu1te de cette pollthue.



Iére PARTIE

AMELIORATION DE L'INFORMATION ECONOWIQUE

Afin de poursuivre l‘application de la politique
de coordination des transports qu'ils ont choisie, les ’
pouvoirs publlcs ont besoin de pouvoir, en toute clrcons— '
tance ¢ :

- appré01er 1! 1mportance exacte des intérdts
en cause, aussi bien du c6té des usagers que ‘de celui des .
transporteurs, .

- établlr un bilan économigue pré01s de chacune
des solutions technigues qui se présentent.

_ Les.progrés_accomplls‘dans le domaine de 1'infor
mation statistique et comptable, et surtout ceux qui peu-
vent intervenir dans un proche avenir, sont susceptibles
de faciliter sensiblement la t&che de l'administration ;
de sérieuses lacunes semblent néanmoins devoir subsmster
pendant assez longtemps.

CHAPITRE I
LES RENSEIGNEMENTS STATISTIQUES

- Les statlsthues des transports doivent fournir ..
une 1nformat10n détaillée non seulement sur l'activité du -
secteur mais aussi sur les moyens qu'il met en oeuvre.

'T°) Les statistigues de trafic.

I - Les statistigues du trafic ferroviaire restent les '~
plus compleétes, A l'occasion du derniér dépouillement des
courants de trafic (1961), quelques =méliorations ont été -
apportées aux tableaux des échanges de &partenantd dpextement, E1.
kamtconsisté d'une part & dégrouper les marchandises en .
un plus grand nombre de catégories (35 classes), et d'au~
tre part & sépaurer le trafic international du trafic au
départ (ou & destination) des départements-frontiéres.




4.

Mais un probléme nouveau est soulevé par la mise
en vigueur des nouvelles distances tarifaires qui tiennent
compte des coflts de circulation des trains sur chague ligne,
Entre les statistiques en tonnes-kilométres antérieures a
la réforme des tarifs marchandises de la S.N.C.P. et cel-
~les qui lui sont postérieures, il y a donc une rupture de
continuité. Il a fallu déterminer des coefricients de rac-
cordement, grice & un sondage effectué en Mai 1962 ; a =~ -
cette date, le nombre de t.k., évalué sur la base des o
nouvelles distances tarlfalres, excédait de 2,2% le chiffre-;
calculé selon la méthode ancienne. La- concordance entre T
1les distances tarifaires moyennes ancienne et nouvelle
n'est exacte que pour le trafic des wagons complets isolés.,

Les ststistiques de l'année 1963 sont tenues
dans le nouveau systéme des distances et sont coupardes
aux statlsthues 1962 corrigées. En Octobre 1903, c'ést-a
dire un an apres l'application de la réforme, un seoond
sondage’ devra vérlfler la stablllté des coefficients de
raccordement

kiais, pour l'avenlr, il pourrait 8tre utile de
conduire des sondages périodiques gui. permettraient.la
"conversion des t.k. tarifaires en t.k. réelles. En effet,
si le trafic avait tendance & se concentrer sur le réseau
dout le profil est favorable, les statistiques seraient
‘entachées d'une erreur systématique croissante (par defaut)
qu'il conviendreit de redresser.

Les progrés enregistrés depuls deux ans par la
S.N.C.F, dans la préparation des sondages statistiques lais
sent penser que la charge de telles enquétes periodigues
ne serait pas excessive. Ia questlon sera étudlee en
commun avec la S.N.C.F..

1T - Les statistiques du traflc fluvial font l‘obget
de publlcatlonspérlodlques dont la précision dans le détail
est satisfaisante puisqu'elles résultent d'un depoulllement
exhaustif des documents de transports,

Une note ministérielle‘en,date du 11 Juin 1963
a d'ailleurs dressé un prograune permanent des statisti-
ques de la navigation intérieure, mis. au point en commun
par les divers services intéressés. I1 doit apporter un
certain nombré de renseignements nouveaux obtenus soit par’
exploltatlon des fiches’ ex1stantes, ‘'soit a4 la suite d'en~ .
quetes spéciales. les progrés les plus notables en la
"matiere porteront sur la décomp081t10n geOfrapnlque des
- courants de traflc H

oo/ s
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= Individualisation par département des. originesi
et destlnatlons des trafics recensés ; :

.-_analyse périodique des chargeuents et déchar-
gements dans les principaux ports fluviaux publics, étude
des transports terminaux et des rayons de desserte ;

~ 6tat des offres non satlsfaltes 3 1l'affrétement
(renseignement fourni & la demande et en communication '
restreinte).

IIT - Les statistiques du trafic routier demeurent, -
-aujourd'hui encore, moins complétes et moins précises que
les précédentes. '

. La note d'avril 1961 s'était bornée & recommander
(p.86) d'améliorer ces statistiqués sur deux plans :

~ ‘d'une part, en augmentant la précision des .
~enguétes par sondages et en les rendant plus frégquentes’
(délai fin 1961) ;

: =~ d'autre part en profltant de la mise en appli=-
cation de la tarlflcatlon routlére obligatoire en zone lon

. gue pour mettre sur pied une statistique basée sur 1l'ex~

-gloﬁgatlon des documents tarifaires (délai ler aulllet
o6 o

: L'actlon slest développée, blen,qu'avec un certai
retard, dans ces deux directions : elle a d'ailleurs débor-
-dé ce cadre un peu étr01t.

Tout d'abord, le S.A.E. I a-confié en 1961 & la
Société a'Etudes .Techniques et Econom1ques une étude sur
-les statistiques, relatives aux transports routiers. La
"S.E.T.E.C, & falt le point des sources de renseignements
disponibles ;.son rapport propose une .méthode d'établisse-
ment d'une statistique permanente de trafic vasée sur
’l‘eXploitation.des.feuilles~de routes.

a) Amélioratlon du sondage I N.S.E.E.

: En 1960 et en 1961, le sondage était effectud
pendant une sewmaine du mois de juin ; et les résultats
dln81 obtenus étalent extrapolés & 1'année.

En 1962/1963, le sondage a été réparti sur 24
semalnes, ce qui constitue un progrés trés net.




‘porteront: notamment sur 3

: B) Statistigue permanente. | o 6.

Sur ce point, des expériences partielles ont été
effectudes en 1962 ; elles vont 8tre étendues en 1963 et
on peut penser qu'en 1964 nous pourrons disposer d'une
statistique permanente de transports routiers.:

Du fait qu'elle est basée sur l'exploitation wé~
canographique des feuilles de route, elle ne concerne que
les transports & longue distance (plus de 150 km) souais
a la tarification routlere obligatoire. Son champ d'appli=-
cation croltra au fur et & mesure de 1l'extension de la
tarification aux catégories de wmarchandises non encore "
couvertes (denrées perlssables, liquides en vrac notamment)¢‘

' En 1962, l'expérience a été falte dans quatre
Groupements Profe551onnek;Routlers, avec des fortunes di-

verses., Les enseignements tirés ont permis d'envisager -
d'étendre les opérations a l'ensemble des G.P.R. enh 1963,

"Le systéme retenu est le suivant : les G.P.R., sous le
~contrdle du C.N.R., procedent & la codification des ren-
- geignements portés sur les feuilles de route ; ces ren-

seignements gont ‘ensuite reportés sur une carte perforée
qul est exp101tée par des machines. mécanographlques.

Depuis le début de 1'année, le C.N.R. a mis en
place dans la quasi totalité des G.P.R. un agent codifi-

- cateur. De son c8té l'Administration a lancé un appel

d'offre en vue du choix de l'entreprise & qui séra confiée
1l'exploitation mécanographique. Ce choix est fait et les
opérutions vont commencer au mois d'Aodt 1963 ; elles
porteront sur les transportsa effectues au- cours du Zeme
semestre. : : ,

Cette action est financée par les crédlts'du plan "
statistique d'urgence gui prévoit 0,5 million de F. en 1963w¥
& cet effet. Le projet de budget 1964 prévoit un crédit
d'un montant analogue, ce qui permettra, sinon d'atteindre ..
tous les objectifs envisagés, du m01ns d'amellorer sengi- %
blement la situation actuelle., oy

Les renseignements qui pourront &tre ainsi obtenudr—

les courants de traflc,

les catégories de marchandises,
les prix pratiqués,
1'affrétement,

les véhicules utilisés, etec...

IR I B R B
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" a Llexploitation statistique serait souhaitable. Dans ce

7.
Pendant la phase de démarrage de la statistique
permanente, il sera nécessaire de surveiller 1'exactitude
des wmentions inscrites sur les documents de bord - domaine’
dans lequel des progrés sensibles ouk déja été- Qnrag;$trés-
la régularité-du retour des feuilles de route aux organis-

mes chargés du contrdle et 1l'exactitude de la codlflcatlon
efrectuée par les G.P.R.. .

L'extension de la. atatlsthue permanente, consé-
cutive a l'extension de le tarification routiére, devrait
intervenir progressivement, La nouvelle tarification des
groupages permettra de saisir le trafic de détail pour
toutes les coupures de distance ; mais les. conditions
d'exploitation statistique des bordenmsux de groupage de-~
vront faire l'objet d'une étude particulisre. Le Comité
- National Routier sera invité prochainement & faire des
propositions -« qui pourraient €tre déposdes assez vite -~
pour les transpgorts de denrées périssables et de liguides
en vrac & plus de 150 km.

' . .. Enfin, la documentation recueillie par les bureaux

de fret fournira, dés la mise en place de ces organismes,
les premiéres indications précises sur le volume de 1'af-
ffrétement.

: Pour la part du trafic non couverte par la tari-
fication routiere, la tenue d'un document de bord destiné

but,-le carnet de bord des vénicules de transport pour
compte propre devrait étre remplacé en longue distence par:
un document statistigue ‘ol ne figureraient que les ren-
seigneuents nécessaires & une meilleure connaissance des
transports routiers, De méme, -1l'extension de la feuille
de route aux transports effectués par des véhicules de
location compléterait heureusement le réseau actuel de
nos informatlons. B R T Loau

Pour les transports é courte distance, le sondage .
restera nécessalire. liais les améliorations méthodologiques-
ci-dessus exposéés pourralent ne pas apporter tous les
résultats ascomptés s'il se confirmait chez les enquétés
une certaine tendance & remplir sans grand soin des gues-
- tionnalires dont l'importance est wmal comprise et dont la
répétition quasi périodique importune les entreprises.

IV - En matiere de statistigues de trafic, la normali- =«
sation des nomenclatures de marchandises est indispensable -
pour cowparer les statistiques des trois modes de transport.
Les experts des six pays de la Communauté Economigue Euro-
péenne Be sant entendus dans le courant de 1l'année 1962
pour adopter une nomenclature unique. regroupée en dix
. chapitres. Le S.s.E.I.. et le S.E.E.F., ont préparé une

-version en dlx-huit gsections, mieux adaptée aux besoins
des études sur les transports frangais, et évidemment com~
patlble avec la précédente, . .. .




- . de remédier.

8.

La tenue de statistiques des trafics ferroviaires:

et fluviaux conformes & ce projet ne souléve guere de

probléme. De son cdté le Comité National Routier a été
amené & établir une nouvelle table de marchandises, qui
sera présentée a l'homologation au mois 4d'Octobre 1963,

~afin d'assurer la concordance entre les prescriptions

tarifaires et les besoins de la statistigue.

I1 est donc possible Qe mettre en vigueur la

nomenclature standardisée des le Ier Janvier 1964, les

publications conformes aux nomenclatures traditionnelles
étant poursuivies parallélement en 1964 et 1965, pour
permettre la confrontation des deux métiodes. Dgs 1l'année
1963, les services statistiques responsables des divers ¥
moyens de transport ont été invités & publier, dans la me-
sure du possible, des ventilations concordant avec la no- |
menclature européenne.

2°) Le dénombrement des moyens wis en oeuvre.

A

I - Dans le domaine des dépeﬁses:d‘infrastructure, la  £;
centralisation des comptes des collectivites locales four- .
nit une évaluation des dépenses ordinaires et extraordi- o

‘naires de la voirie locale, dont la précision est satis-

faisante pour les rubrigues les plus iamportantes. Une ré-
cente normzlisation des comptabilités municipales devrait.
porter ses fruits & compter du recensenent effectué en
1963 dans le cadre du recensement des transports (1),
lenteur de la centralisation des comptabilités 1ocales .
reste le principal 1nconvén1ent augquel il paralt d1ff1c1lef

ITI - Si les moyens utilisés par les services de trans-
pores concédés sont assez bien counus et attentivement 3
suivis par les autoriités de tutelle, les structures technl—?
gues et financieres de certaines profeb31ons - routiers et -
auxiliaires, au premler chef - restent tres incertaines.
L'organisation, & 1l'automne prochain; d'un recensement
des truansports constitue une opération d'envergure destlnée
a faire dlsparaitre ‘les lacunes les plus graves dans ce
domaine. Ce sera le cas en particulier pour la détermina-
tion de 1'effectif réellement employé (artisans et Salarlés,
et, pour.le dénombrement des entreprises et de leurs
activités souvent multlples.

Ty

,';‘;

Y

ler technlque & la Diredtion des Collectivités locales du

(1) - Le grouﬁe de travail ."infrastructure" est présidé
par M. CHAUCHOY Ingéniecur des Ponts et Chaussées, Conseil=:.

Ministeére: de l'Intérleur.




a d'autrui et les véhicules de, location, la réforme du

Le recensement des transports poursuit également
un second objectif, Etendu A l'ensemble des activités :
" des transports, il fuCllltera les comparaisons entre
celles-ci en regroupant des données, notamment comptables

dans un cadre homogénéisé et en éliminant certains doubles’
euplois, A ces divers titres cette enquéte marquera une
date iwmportante dans 1' améllordtlon de la connaissance
: des moyens de. trausport.

_ III -. Le matériel mobile lul-méme n'est pes toujours
- bien connu.-

10) Le parc des véh1cules industriels est actuel-
lement estimé & partir du fichier automobile que le sondage
périodique de 1'I.N.3.E.E. permet.de corriger purtlellement
- I1 subsiste cependant une warge d'incertitude qu'il serait
souhai table de redulre.

On avalt envisagé d'établlr un flchier des Véhl—
- cules circulant en zone longue & partir des récépissés.
.de déclaration & la surtaxe. Aprés enquéte, il nous a
paru que l'exploitation de. ces documents se heurterait &
de trop grands obstucies matériels.

Pour. 1es vénlcules de. transport pour compte

. régime- de contlngentement qui. Teposera maintenant sur
. l'attribution de licences aux véhicules permettra de
tenir, dans chague C.T.D., des fichiers des licences
attribudes, par catégories gde tonnage en charge et par
zones 4d'activité.

Les investissements en matériel roulant ne sont
connus actuelleuent gue sous forme de chiffres globaux
“tirés de la production des consvructeurs frangais et de la
vente des véhicules en France., Rien n'est prévu pour le
nemenstdans ce domaine.

20) L'institution des permis d'exploitation per-
mettra de suivre de plus prés l'évolution de la flotte
fluviale. Mais c'est surtout sur les données d'utilisation
des bateaux qu'insiste le programme permanent de la sta-
tistigue fluviale déja évogué ci-dessus. C'est ainsi que
seront établis & la demande de 1l'administration et sur
instructions du Directeur des Transports Terrestres, des
documents décomposant le temps d'emploi des bateaux, et
précisant les parcours & vide et les vitesses de circula-
tion, L'institution dtun livre de bord du bateauw, qui
a?glloreralt les données de base, est actuellement a
1 tude.




10.

, "En termlnant ce tour d'horizon de l'actlon statls—‘“
tique l'accent doit &tre mis sur la vigueur des efforts
déployés pour remédier aux lacunes de l'information dénon-
céegil y a trois ans.

Sur le plean financier, les virements obtenus au
titre du plan statistigue d'urgence et les moyens budgé-
taires prélévés par le S.A.E.I. sur ses crédits d'études
permettent de consacrer environ un million de francs chaque
année & l'amélioration des statistigues de transport. Il
vient s'y ajouter cette annde l'investissement considérable
que représente le recensement général des transports.

Sur ‘le plan administratif, la création d'un .
Bureau Central de Statistiques, rattache au S.A.E.I., a .
permis. de faire converger les efforts comuuns (nomeaclature .
des tarchandises), de recenser les améliorations qui peu-
vent €tre obtenues sans modification importante des méthodes
actuelles (pro.,ramme permanent des statistiques de la d
navigation 1nter1eure§ et de chercher, en liaison avec B
leg services intéregsés, le mellleur moyen - de combler les
lacunes gqui -subsistent. ‘

Les améliorations les plus déc181ves 1nterv1en- u
dront malheureusement trop tard pourpermettre des progrés - -
substantiels lors des travaux de préparation du Véme Plan.
‘Du moins, les: responsables de la politique des transports
'pourront-lls en . benéficier des les prochalnes années.

R R O et AT R T



- - de envergure. Cet effort d'information devra dis illeurs
" seés, Paralleéleuent, la réflexion sur les méthodes qui

) étre tentée des. le dépdt des premiers documents chifirés;

"CHAPITRE 1II

- LES ETUDES'DE‘PRIX_DE REVIENT DES TRANSPQRTS

Le Comité RUEFF- ARMAND avait exprimé & plusieurs
"~ reprises s& conviction que la détermination d'une politi-
que de coordination des transports nécessitait une connais
‘sance détaillée des prix de revient des divers modes de
transport. Tentent de tirer la legon des recommandations
du Conité, la note précitée d'avril 1961, avait conclu &
la néce551té de collecter en premiére urgence des données
comptables homogénes, de fagon & pouvoir, dans une deuxién
. phase, les combiner selon des wméthodes sc1ent1flques gqui
permettralent leur confrontatlon._'

Pour pdrvenlr a4 ragsenbler des documents -dignes
de confiance, le S.A4.E.I. dut engager des travaux de gran-

se poursuivre en permandnce, Du moins peut-on dts mainte-
nant tirer les premiers enseignements des études entreprl-

doivent permettre la confrontation des dennées recueillies
a progressé, de telle maniere que cette confrontation pour

'I-- La'counaiSSaﬁce des-données COmptables.

A - Le prlx de rev1ent des transports routiers.

, C‘est dans le domalne des transports routiers
que les progrés les plus importants étaient & faire., I

convenait de recuellllr des données compvables de premiére -
mein destinédes & préciser 1 ampleur respective de chaqus o
- rubrigue de coﬁts dans les conditions reéelles de ltexploi-~. =
- tation. "

Gré&ce aux enseignements retirés d'enquétes préli-
minaires effectuces par le S.4.E.I., une étude aédtaillée
put &3vre entreprise : elle fut confide & une socidté
d'études, dans les conditions suivantes :

eofos
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19—~ Lteffort a porté essentiellement sur les trans~f
ports de zone longue, Une premiére sélection a isolé les
entreprises titulaires de plus de 100 tonnes de droit de
zone longue. Il y 2 été ajouté une liste d'entreprises de
moindre impor:ance, instzllées dans les principales agglo=-
mérations de province, de fagon & donner & 1l'échantillon
sur lequel porte l'enguéte une assise géographique plus
large. Cette enguéte par questionnaire a fourni plus de

- 100 réponses exploitables qui ont permis de retenir une
- quarantaine d'entreprises disposées & se préter & une

enquete plus détaillée.

2%~ Les enguéteurs: ont réuni, pour chacune de ces
quarante entreprises, trois types de renseignements :

- une carte d'identité de 1'entreprise : nature
de l'activité, importance du parc et du personnel employé ; -

- les données du cougte d'exp101tdt10n, regroupées )
selon un schéma uniforme ; i

- le cas écheant des données sur l'utilisation .
des véhicules ou de comptablllté analytique, lorsgue 1l'en{
treprise tient des documents de cette nature.

, Un rapport de syntnese provlso;re a été déposé
3 la fin du mois de juin 1963. L'étude de ce rapport et
des rapports particuiiers de chaque entreprise est en
cours au S.A.B.I.. Les premiers depoulllements peruettent
de faire. les remurques sulvantes H

10~ Oomptes d'eXploltatlon standardlses. Les

- enquéteurs sont parvenus a dresser des comptes d'exploi~-

tation howogeénes dont les enselgnements seront particulie- -
rement précieux pour la connaissance de la structure des i
colits du transport routier. En particulier, seront dis-
ponibles pour 1la premiére fois des données certaines sur
le montant des Trais généraux avec leur décomposition par
postes. De méme les prix de revient correspondant & l'ac-
tivité d'affreteur routlcr ont eté analycés en détail.

2%~ Comptabilité analytigue. L'1nteret des ren-
seignements recueillis dans ce domaine est inégal. La
connaissance des frais d'exploitation par catégories de
véhicules sera en tout cas sérieuseuent. améllorée par
l'exp101tat10n de cette enguéte.

3%~ Caractéristigues 4' utlllSatIOH des véhicules,
Si les données recueil.ies en matiere de parcours annuel
des véhicules et de parcours a vide sont trées sitres, la .
validité des renseignements concernant les twux de charge-~
went et, plus encore, la durée de rotation (et la durée :

il
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de'tfavall du personuel) reste sujette & caution. IL'en-
quete offre néanmoins des possibilités de recoupement.

En complément & cette enquéte, le S.4.E.I. a
-procedé & des investigations dans des domzines particu-
liers. Il:a, en particulier, analysé les comptes d'aggre=-
tement de plusieurs’ organlsmes SPEClallSéS. 11l s'est "
attaché d'autre part & déterminer avec pre0181on le colt- -ﬁi
des opérations d'entretien en meiiére de camionnage urbaln,
‘en étudiant la gestion d'un parc de moyens et petits i
vbhloales appurtenant é une grinde entreprisé de location, .}

La tAche qui 1ncombc;dans 1'inuédiat au S.a.E.I.
consiste & dégager des résultats de portée générale & par-
tir des données de base influencées, chacune pour sa part,
par des contingences pdrtloulléres. '

A plus longue échéance, il convient, semble-t-ils

10 'élurglr les investigations & des probléues
non encore abordés, en particulier 4'étudier 1l'ensemble
- des charges teru.nales de transport et wanutention, ainsi
que les divers systiumes de transport coubiné rail-route : -
‘remoryues U.F,R. et wagons kengourous ; un dossier a déja .
été ouvert sur 1l'exploitation des remorques U.F.R. par
les transport¢urs SPGClallséS P

2° d'étendre le cnamp des enquefes dans les .
_ domaines ol les premiers résultats demeurent les plus
incertains (caracterlsthues d'exp101tatlon)

- 30~ d'utlllser 3 titre permanent le réseau de
contacts noués par le S.A.E.I. avec un certain noubre de
profegsionnels dynamiques, par exemple en organisant un
circuit-témoin de correspondants d'un bureau d'analyse
- des colits des entreprlses de transport, circuit qui impli-
querait un échange régulier de renseignements s'inspirent
des expériences.cfiectudes par certaines organisations L
professionnelles de la petite industrie de transformation. *

B - Te prix de revient des traunsports fluviaux.,

Le calcul-type du prix de revient des trensports
fluviaax établi per 1'O.N.N. est plus golide que celul du :
Comité National Routier, parce qu'il correspond & des con- .
ditions d'exp101tutlon déterninées sur la base de données
statistiyues assez slres. dials il reste indifférencié.

‘Le S,A,E.I. a donc lrgé opportun de suivre une i
- procédure d'enguéte analogue & .celle qui a ét¢é utdisde en metidre
de transports routiers. Ll encore, une étude prélimineire
du S.A.E.I. a permis de confier & une société d'étude une .
enquéte systématique aupres des aruements. Les transporteurs;
visités sont des 3001etes de quelque importance et sont peu'’
pouhreux. oo/ oo )
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' Le premler rapport de synthese a également été
déposé & la fin du woif." de juin et l'exploitation des

.réqultats est en cours. Au premier examen ces travaux ne

réveélent pas d'anomalie flagrante par rapport aux calculs

moyens de 1'O.N.N.. Quelgques dlvergences seunblent pouvoir

B expllquer aisément

--L'enquete ‘porte sur des armements dunt les

- caractéristiques d'exploitation sont sensibleuent supé-

Trieures & la moyenne, ce qui permettra d'étudier 1'influen-
ce: de ces caracteristigues sur les colits réels.

- Ta technique de poussage est d'1ntroduct10n

'réCenﬁe. Les transporteurs semblent n'avoir pas encore

- réuasi & en tlrer tout le bénéfice poss1ble..

" Ta confrontatlon des estimations de 1'O.N.N.

' QVec-les prix de revient des flottes 1mportantes fournlra

des renseignements ‘précieux sur les options qui s 'offrent

" & 'chaque armement pour la gestion de sa flotté et sur

leur intérét économique du point-de vue du tr“nsporteur
conme du p01nt de vue de la collect1v1te.:_- :

C = Les prix de rcv1ent des transports par chemln de
‘ fer. ' . . R

L& S.N.C.F: utlllse un - dlsp031t1f comptable trés

'.complet qui lui permet d'etab¢1r ses prix de revient -
.. moyens généraux ginsi que des ‘prix ‘de revient purtlcullers.w
. Elle fournit ainsi.des renselgnements deaé élaborés selon -
'~ des procédures dont ‘les principées’ ‘sont- ¢onnus. Une amé-
" lioration de la” connulssance des ‘donnédes coumptables élé-
mentaires pourralt donc paraitre superflue.

Neanm01ns, le contrdle de~ coherence des prix

'}de revient de 1a S.N.C.F. impliqué uné-connaissance pré-

cise des techniques’ comptables de l'entreprlse. A 1'oc-

- casion notamment de la parutlon'd'une étude sur les prix:

de revient moyens generaux de la S.N.C.F. au cours de
1l'exercice ‘1959, le S.A.E.I. & tenté une évaluation moins
conventionnelle du bilan économique des grandes catégories
de trafic. Il lui a fallu, pour ce fzire, avancer des
estimations de divers éléments d'actif et reoalculer les
charges financiéres y affércntes en fonction de criteres

' éconouiques.
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1T -'L’interprétation et la confrontation des résultatéi

A chague étape de la mise en oeuvre d‘'une pollt1-13
que de coordination des transports, il est nécessaire de ~ 7
confronter des.prix de revient comparables dans leur degré: :
de précision, dans leur mode de calcul et dans leur signi-
flcatlon économique, B

Jusqu'a - présent les lacunes des donuées de base,:j
spécialement en matiére de transports routiers, ont inter- =
dit le recours systématique & de telles confrontations. -
Mais les tentatives pour essayer de comparer les. premiers - -
résultats obtenus se multiplient, et fournissent dés S
maintenant des enselgnements précleux sur le plan méthodo-
- logigue.

: 10~ Tig comparalsonJ dans le cadre d'une technique
de transport donnée, des prix 4e revient de L'entreprise . 4
. suscite quelques dlffioultes en matiere internationale. Le

groupe des experts en prix de revient des transports, o
ingtitué par la Communauté Economique BEiropéenne, prépare
des calculs de "charges effectives" des transports routlers "

internationaux, Chaque pays a Adéposé un calcul-test . g

epplicable & une relation. Les méthodes de calcul avaient
été. homogenélsées au cours de discussions préalables ;

ainsi a-t-on adopté le formule des amortissements & annuité
constantes, Aprés examen en commun. des calculs-test (fin

avril 1963), la méthode a été généralisée A une centaine .

de relatlons internationales, pour lesquelles les résultats
. devraient intervenir au début de l'année 1964. Cette

expeérience pourrait €tre renouvelée pour l'examen des

prix de revient des transporteurs-routiers en trafic
‘national et des prix de revient fluviaux en trafic inter- -

national.

29~ Entre plusieurs modes de transport, la compa= =
raison des seuls prix.de revient d'entreprise ne fournit
que rarement un guide pour des @écisiong de coordination, ;
. qui se fondent noranalement surile.prix /de- revient pour la gk
collect1v1té. _ '

11 conv1ent en particulier d'étudler les procé-
~dures d'imputation aux divers courants de trafic des
charges d'infrastructure. Pour chague mode de transport,
un organe d étude est au travail :

a) Pour la‘route, le Copmissariat Général du Plan,
et le Minbtere de l'Industrie étudient, avec le Ministeéere
des Travaux Publics et des Iransports, les probleémes posés
par la fiscalité qui pése sur les prlx des carburants.,

AR
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b) Un groupe de travail mixte réunissant des .
représentants du Ministére et de la S.N.C.F. a pour uission’
de rechercher la fagon dont les prix de revient ferroviaires
‘varient en fonction de divers paramétres. Le champ de ses -
travaux est donc assez large. '

c) D'autre. part la Commlss1on d*Etude des :
Grandes Liaisons Fluv1ales doit s'efforcer de déterminer
le colt pour la collectivité du deve10ppement de la navi-
»gatlon sur des axes pr1v1leg1és._'

‘ Pour agsurer la cohérence de ces. travaux un
"groupe central de confrontation”" a été chargé de compa~
‘rer.-les résultats obtenus par les deux derniers organismes.
- Les méthodes d'approche possibles y seront testées sur des
calculs concrets dés le second semestre de l'année 1963,
- Ces calculs, qu'il faudra de toute fagon compléter et sys-
~ tématiser dans les années qui viennent, doivent fournir
‘une documéntation nouvelle ; faute de cette docuwentation, -
" la récherche de la méthode la plus rationnelle’ d'lmputatlon
des. charges d'infrastructure: devralt rester cantonnée aux
_formulatlons abstraltes.-

: Ce probléme va sans doute devenlr prééminent &
une échéance relativement bréve. En effet, la Coummission
£ . ' Exécutive de la C. ,E.E. vient de déposer deux projets de _
i . recommandations - sur le calcul des colts d'infrastructure
o R et sur l'harnonisation fiscale - qui -vont contraindre les
Gouvernements & prendre pcasition sur oe probléme~clefs-.
- Paur ce. falre, il leur faudra des évaluations chiffrées
_=suscept1bles ‘éclalrer leurs déc1s1ons tarlfalres.

’ . Les exnerta 1nternatlonaux,deABruxellpq ont
1n1t1alement abordé le probleéme des colts ‘d'infrastructure
d'une fagon trés conventlonnelle, en engageant un recen-

- sement des actifs investis. La délégation francaise a
demandé gue. ces relevés ne soient pas entrepris dans une
optlgue exclusivement comptable et souhaite obtenir qu'ils’
se prétent également & une interprétation plus conforme
& la rationalité économlque. Elle pense que les travaux
entrepris dans le cadre de la C.E.E. contribueront ainsi
& faciliter le choix décisif entre les deux conceptions
du prix de revient en présence : la conception statique
des prix de revient comptables et une conception plus
dynamique qui paraflt devoir s’ ordonner -autour de la notion
de "coﬁt de dévelOppement" o :

oo/ s




presque compléte d'études systématiques. portant sur 1'in=

‘seuents petits et moyens la fourniture de renseigneuwents

. du Ministére de la Construction au sujet de la "valeur

-moyenne, une part hotable du chiffre d'affaires étaient

7.

11T - Le poxds degs frais de transport dans le prix
des prodults commercialisés,

La note precltee d'avril 1961 déplorait l'absenc

cidence réelle des frais de transport sur le prix. Dans ¢ 5
domaine particulierement complexe les progreés pourraient .
résulter d'une amé¢lioration décisive des sources d'1nfor-,;
nation de la comptabilité natlonale, notannent & 1'occasion
de 1'élaboration des tableaux d'échanges 1nter-1ndustr1els.

En fait, les tableaux carrés du S.E.E.F. sont 'jé
essentiellement établls pour dégager des coeflficients
techniques de proportionalité significatifs d'une struc-
ture industrielle. La "consoamation" de 'transports par =
les diverses activités n'est pas régie par des relations
techniques stables. Les lignes relatives au secteur des
transports conserveront donc encore longteups une valeur:
treés: 1nd1cative, car l'amélioration des données dans ce -
domaine n'est pas considérée comme prioritaire., C'est
ainsi que, dans les questionnaires du recensement indus-
triel de i963, il a fallu renoncer a imposer aux établis-

susceptibles d'amnéliorer sensiblement nos connaissances é
ce douaine, ' _

L'incidence des frais de transport sur les prix
des diverses activités industrielies a cependant été
étudiée, de fagon plus précise, & l'occasion de l'enquéte
organisée en 1960-61 sous 1'égide du Conseil Superieur

ingstrumentale, au point de vue de l'amenagement du terri-.
toire, d'actions de longue durée sur les prix de 1 énergie,
des transports et de la main 4‘ceuvre", .

La confrontatlon de données provenant de sources
diverses a permis d'établir gque.les.secteurs d'activité
pour lesquels les frais de transport représentaient, en

en nombre limité. Ce sont essentiellement les industries '°
utilisant des matiéres prewieres pondéreuses. o

Une enquéte dlrecte a porté sur 140 établlseementsj
1ndustr1els récemmnent creés, transférés en province ou re--.
convertis. L'échantillon &tait donc presgue entiérement '
couposé d'ateliers de transBrmation. Pour six des dix .
branches ¢tudiées, groupant les cing sixidmes des enquétes;i
la part des frais de transport dans le chiffre dtarfaires .
ge trouvait couprise entre 2,5% et 3,5%. Seul 1'ameuble-
uent accusait une moyenne plus élevées (6,59%), tandis i
que les trois dernieres branches offralent un pourcentage S
inferieur a 1%, 2

oo oy
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La modicité de ces chiffres & constitué¢ l'un
des fondements du jugement assez reservéd des auteurs du
rapport & 1'égard de l'introduction éventuelle de mesures
tarifaires pour faciliter la décentralisation industrielle, -

Mais chaque industrie posséde -des établissements -

isolés que leur situation.géographique rend plus sensibles
4 telle ou telle wodification des tarifs. lLa connaissance
de la dispersion. des données élémentaires devrait compleétei .
celle des woyennes. Elle nécessiterait un effort massif t
et trés onéreux de collecte de renselgnements comptables
hors de proportion avec ceux qui ont été tentés jusqu'i
présent. Des contacts devraient &tre noués avec la Direc-
tion des Prix du Ministére des Affaires Economiques pour
examiner dans quelles conditions et par quel organlsme
ces travaux pourralent etre menus a blen.

T, SR o b, ks s
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55 TRANSPORTS

& H .Ia. p . i‘z_ EIII

LE CADRE REGLEMENTAIRE DE L__ COORDINATION
' DES TRANSPORTS"‘-" o

"’”d'orlenﬁatlons'géneraleS'é'sulvre t -

r.‘,"; _":"_,: o L oy .

N ' i?étude des ‘déclassenen’ de voies.ferrées et
" dés sérvices de remplacement,i_afﬁwi;@n;g .

. QL~,assalsinlssement de 1'affrétement routier,

ST - assoupllssement-du oontlngentement.

‘ CT1 A aviit d'allleurs-guére pré01sé le degré
»d'urgence ni la portée exacté des mesures ¥ prendre,

. L L'actlon réglementalre, depuls lorg, s'est pour=
2y lee essentlellement en:-fonction des, progrés de ltaction
i drifaire, Il a fallu, ‘en premiere urgence, ;aménager les

institutions indispensables au bon fonctionnement de la
tarification routiére. Parallélement, les services compé=
.. ., tents ont préparé 1l'évolution réglementalre gqui deviendra
~ir'pog8ibleet-souhaitable ‘lorsque les réformes tarifaires
auront coumencé & faire sentir leurs effets. Enfin, dans
.. le.cas particulier du trafic de.détail, il a paru souhai-
.. table de procéder 3 une expérience de -réorganisation des
Tﬂ»serv1ces, pour éliminer: certuines: anomalles évidentes de
‘la“situation actuelle ; ‘cée doit 8tre la premidre phase
...4'une action plus complete ddns un. domalne particuliere~
’ ment désorgdnlsé . R




T ge” route'établles par lea transp;rteurs dans le cadre de

arué*décret au 15 b
‘”::"bre 1949'
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19) Les 1nst1tut10ns 1ndlspensables aun. fonction-
o 'nement de la tarlflcatlon rout1ere.¢ T '

Une série de textes réglementaires a €té publlee -
4 'la veille de l'entrée en vigusur de la tdrlflcatlon -
routidre. Plusieurs d'entre eux ont nece531té la mise au
point de mesures d'appllcatlon détaillées, travall qui est
au jourd'hui largement avance.

A - L'organlsatlon profe331onnelle des transporteurs.--

T ] Lesﬁdec ‘ 61=678 du:30 Juin 1961 ont -
modifié la réglementation- anterleure relative aux groupe- -

‘ments profes31onnels routlers (G.P. R ) et au Comi té Natlona

Routmer (C.N.R,).

Les G.P.R., auparavant departementaux, sont devef;

nus régionaux de manidre & disposer des moyens propres 3
& 1l'exécution: desktachgs qu1 leur sont confiees,. Ces téches

ont été e les-;r S @O
; : “gnt été allégée
'1nformat;onxaupres de,

la tarlflcatlon obl,gato,_;v

semblable a4 la preﬁf
véhlcules par le .
de'ret du 14 novels

B - L'organlsatlon profe381onnelle deg auxiliaires de -
trans ort 5. ' 208 uXa_taires cg

La 81tuatlon des entre" g6 auxxllalres de trang=-

5f=;¥*§*ports a" éte ‘asgez’ profondémentlmodlflee ‘3 °la suite des
“'5@;;décret561-679, 61-680 et 61 -68 1" du 30 Juln 1961

.. "="Les llcences d affréteur et de groupeur ont été
unlflees en une licence de comm1531onna1re de transport. La
conversion des anciennes licences est achevée depuis peu .

~Dans le wméme temps, l'instruction des demandes deposees ou.

renouvelées depuis le 1er Janvier 1959 est poursuivie.

‘ "/0 .-_:
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- La conversion des licences rend pos§1ble la
création des associations regionales de comnmission..aires.
de transports prévues on 1961, Elles joueront unh rdle ana= g
logue a celui des G.P.R., mais dans une circdnscription plus.’
§tendue, Flles formeront enmsuite le Conseil Nmtional des -
Comm1381onnalres de Tran3port. .

- Une -caisse de gamntie des commissionnaires S
doit 8tre créée pour garantir notamment les transporteurs .
contre le non-paiement, par leurs affréteurs, du prix de
“$raction.

"¢ - La régularisation de 1'affrétement.

Le rapport RUEFF~-ARMAND avait préconisé, outre
le respect d'une discipline élémentuire par les trans-
- porteurs et par les auxiliaires, deux autres pesures des-—
“tinées & faciliter le démarrage de l'expérience de tarifi-
cation en régularlsant 1'affretement des véhicules : la
" création de bureaux régionaux de fret d'une part, la mise
“en vigueur de  éontrats d'affrétement de longue durée
d'autre part. L'une et l'autre devaient amenuiser la pres=-
sion permanente, et malsaine, subie par le marché des
transports du fait de la quéte du fret de retour par les
'artlsans.“

_ : L’admlnlstratlon a décidé d'expérimenter ces deux4ﬁ§
fogmules dea la phase de lancement de la tarification rou=-
tiere. .

19~ Les contrats de longue durée entre comm1s31on-v
naires et transpprteurs. ] S

Un arrété du 19 Janvier 1962 a défini les condi-
tions selon lesyuelles les commissionnaires de transport = -
peuvent assurer & des tractionnaires une garantie de rému-'”j
nération annuelle, en échange de la mise & leur disposition -
exclusive d'un ou plusieurs véhicules. o

Par leur nature, ces contrats ne peuvent &tre le
falt gque d'entreprises importantes de coumissionnaires de
transport. Pour l'instant, environ cent cinquante contrats
‘seulemnent ont été agréés : un noubre plus important est en
cours d'examen, Mais il est peu probable que le noubre de
vehicules ainsi couverts dépasse cing cents,

: Les contrats de 1ongue durée ne perdraient leur

caractére exceptionnel que si la S.N.C.F., était. autorlsée .
& affrdter des véhicules routiers en zone longue. I1 s aglt
la, d'un probléme en suspens depuis plus d'un an. On peut ,%
penser que l'affrétement régulier par la S.N.C.F. d'un ’
nomnbre de véaicules a préciser, pourrait avoir un effet
bénéfique comme instrument de régulation du marché.

/e
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2%~ Les bureaux'de fret

Le déeret 61-683 du 30 Juin 1961 a prevu la .
Acreatlon de bureaux régionaux de fret, destinés a faciliter
la confrontation de 1l'offre et de la demande de transportsi_
- routiers. Les commissiounaires de transport de la circons- .
crlptlon sont tenus d'y présenter 1l'ensemble du fret rou-
tier qu'ils détiennent & 1l'exception, le cas échéant, de
celui qui est destiné aux transporteurs qui leur sont liés
per des contrats de longue durée. Les transporteurs ne pas-—
gsent obligeatoirement par le bureau de fret gque lorsqu'ils
recherchent du fret de retour. Le prix du transport doit
s'établir de gré a4 gré & l'intérieur de la fourchette tarl-
galre. : -

La mlse en place de ces bureaux a été assez labo-
rieuse. Une série d'arr8tés fixant leur organisation, leur
circonscription et leur sieége a été publlee le 6 PFévrier
=1963 Leur reglement intérieur vient de 1l'étre. Dans le ,
méme temps, un crédis¥ de 6 millions de F. a été prévu pour
ltinstallation des locaux et ka date de leur entrée en ser-
vice a été fixée au ler Octobre 1963.

Dans un délai relacivement bref, cette institu-
- tion semble devoir jouer .correctement son rdéle de régula=- -
risation des prix pour les frets de retour , méme si elle
~ rencontre des difficultés de fonctionnement en ses débuts,
Peut-&tre pourra-t-elle, une fois adoptée par les milieux .
professionnels, aboutir & une clarification plus compléte
du marché. A cet égard, les pronostics sont rendus diffi- |
- ciles par les lacunes de l'information concernant le rdle
des 1nterméd1a1res ‘dans 1a Situation actuelle. -

°) Les conséquences 1nst1tut10nnelles des réfor—
mes tarifaires, ‘ -

Les_réformes tarifaires ne peuvent se superposer

- purement et simplement aux anciennes structures de la coor-
" dination. Elles doivent au contraire permettre de remanier
certaines obligations imposées aux transporteurs, dans

le séns d'un assouplissement de réglements devenus désuets
ou d'une harmonisation des dispositifs de contrdle encadran'
les act1v1tes des divers modes de transports

A - La S.N. C F, et la notidn de gervice public.

Examlnant les reformes que 1'on pouvait apporter
& 1l'exploitation ferroviaire, le rauport RUEFF-ARKAND

avait proposé de faciliter le déclasscment des lignes peu -,
. frégquentées et d'utiliser au maximum les ressources ofiertet
. par le systiue des gares-centres.

el o
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. La politique actuelle de 14 S.N.C.F. consiste
4 restreindre progressivement les services offerts (servicgsg
- voyageurs, trafic de détail, traitement des wagons complets33
de fagon & éviter peu & peu le renouvellement des instella-‘:
tions vétustes. Cette contraction des services continue R
4 s'opérer & un rythme assez lent, les lignes secondaires
n'exigeant pas, la plupart du temps, de renouvellements im=:
portants. ' ‘ i

Chargée de déterminer le poids respectif des
diverses obligations de service public imposées & la Société,
Netionale, la Coumission des Comptes des Transports de la =
Nation s'était bornée & reprendre les évaluations de la :
- 8.N.C.F. concernant le collt d'exploitation des lignes dont
la fermeture a €té proposée par la Société Nationale et n'a
pes été autorisée par les autorités de tutelle. Il a paru
opportun & la Coammission, au moment ou la déperéquation des.
tar.fs modifie les bilans d'exploitation des petites lignes
"d'engager une étude approfondie pour déterminer si une poli:
tique plus hardie, évoguant & certains égards celle que ‘
préconise en Grande-~Bretagne le rapport BEECHING, ne pour-
rait pas entrainer & bref délai une réduction sensible du
déficit d'exploitation de la S.N.C.F,. Un rapport sera
présenté & ce sujet & la Commission dans le courant de
lt'automne 1963. : : '

. Mais dans ce domaine, les décisions des pouvoirs
‘publics doivent tenir coupte des conséquences que peut ,
entrafner une fermeture de ligne pour les régions environ-
nantes. Chaque projet de fermeture doit donc déterminer
l'ampleur et la qualité des services de subtitution a
aménager et apprécier leur colt pour la collectivité. La
Délégation & 1'hménagement du Territoire sera sans doute
amenée & participer activement & 1l'instruction des dossiers
en cours, ‘ :

- Le rappoert précité sur les obligations de service
public a cependant rappeléd que le trafic de détail était
fortement déficiteire et souligne l'incohérence de 1l'orga-
nisation actuelle de la desserte des zones rurales. Bien s
qu'étroitement 1ié au précédent, ce probléme sera examiné
"plus loin, car une importante expérience en cours prépare
une réorganisation d'ensemble & laquelle seront associés o
de noubreux auxiliaires de transport et services de trans- .-
port routier, : L

Il cunvient enfin de relever, toujours.id la suite
du rapport de la Commission des Comptes des Transports de -
la Nation, une importante anomalie dans la définition des
obligationsg financiéres de la S.N.C.F.. Le contenu du Titre
IV de la Convention du 31 Aolt 1937 a manifestement veilli
et correspond mal aux objectifs exacts de la politique
tarifaire ainsi qu'aux regles actuelles de la procédure
budgétaire.

. 0/-!0
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10— La rdgle generale de gestion édictée & -
l'article 18, alinéa 3,impose d'abord la maximisation des =
. recettes brutes ; elle est complétée par des régles qui '
impliquent la maximisation des profits (ou la winimisation:
des pertes). Ces deux politigues, qui sont fort loin de '
coincider, ne saursient condulre ni 1l'une ni l'autre &
" l'optimum économigue., :

29~ L'article 18, alinéa 6, qui régit les propo- .
sitions de relévement général des tarifs a été récemment =
invoqué par la S.N.C.P, pour une mesure limitée & certai= -
nes catégories de billets. L'administration souhalite can- .
tonner l'application de cette disposition aux seules
~mesures générales. .

30~ En ce qui concerne les indemnités coupensa-
trices prévues aux article 18 ter et 20 bis de la Conven=- .
tion,lorsque des tarifs particuliers sont fixés & un i
niveau inférieur & celui qui est proposé par la S.N.C. F.,
il conv1endra1t :

-~ de pre01se“ gue donnent lieu & compensatlon
les seules obligations imposées spécialement & la S.N.C. F_'
4 l'encontre de ce qui a été admis par le Conseil d4'Etat -
& propos des tarifs des produits C.E.C.A. ;

_ ~ de supprimer la contradiction entre 1'article .
20 bis de la Convention et l'article 26 du Cahier des
Charges.

49~ Les articles 18, 18 bis et 18 ter devraient
étre remaniés pour étre adaptes & la procédure budgetalre-
actuelle, : _ :

Ces réformes, et partlcu¢1érement les deux pre-‘f
midres, devraient &tre préparées par une étude d'ensemble,.
a4 la fois juridique et financieére, des relations entre
1'Etaet et la S.N.C.F..

B - L'assouplissemént du contingentement routier.

4ux termes du rapport RUEFF-ARMAND, le corollaire
de la mise en oeuvre de la coordination turifaire devait
8tre l'assouplissement progressif du contingentement rou-.
tier., Il aurait 40 €tre conduit en priorité pour les vehi-
cules travalllant dans un rayon d'action réduit .

Un important décret, modifiant assez profondément

le décret du 14 Novembre 1949 sur la coordination des tran
ports, est intervenu en ce domaine le 15 Juin 1963. Son -

contenu a recueilli, dans l'ensembie, l'accord des usagers

des transporteurs et des loueurs. -
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Trois points principaux meritent d'8tre relevés i |

190~ La définition des transports non soumis &
coordination est notablement précisée et gquelque peu éten-
due (transports effectués par les intermédiaires de commer<
ce, transports de matériaux non ouvrés, etc...)

20~ Si la définition des zones de transport restey
pour un temps, inchangée le contingent regoit, de nombreux-
assouplissements : :

: - il est supprimé en zone d¢ camionnage sauf pour
les services réguliers ; et, : en zone longue et
zmecc'rte,pour les véhicules de moins de 6 tonnes de P.T.C,

~ le contingentement en tonnage est remplacé par
un contlngentement en véhicules : chaque véhicule recevma’
une licence de transport valable pour une classe de tonua-
ge, ce qui permettra, dans certaines limites, le remplace=-
ment d'un vehicule par un autre plus lourd. '

39~ Enfin, le réglme de la location est profon—
dément modifié. Désormais on distinguera :

- la locatlon de longue durde, c'est-a-dire la
mlse a la disposition d'un seul locataire d'un véhicule
pour plus de 6 mois : cette activité sera pratiquement -
libre ; - .

~ la location de courte durée : c'est-d~dire la
mise & la disposition d'un ou plusieurs locatuires succes-
sifs d'un véhicule pendant noins de 6 wois (ou plus de 6
mois en cas de pluralité des locataires) : cette activité
est soumise au contingentement dans les wdmes conditions
que le transport et fera de plus l1l'objet d'une tarification
obligatoire. :

3°) La réorganisation des servicesde détail.

A 1'heure actuelle, plusieurs organlsatlons traji-
tent concurrenument les expéditions de détail que la clien- ':
téle peut confier soit aux gares et bureaux de la S.N.C.F.,:.
801t aux services routiers de messageries, s0it encore '
aux diverses catégories de groupeurs.

' . Ainsi coex1stent de nombreux réseaux de services
qui ne se spécialisent guere pour traiter telle ou telle
catégorie de trafic, mais gqui proposent plutdt diverses
formules techniques ou juridiques pour l'exécution d'un.
méme type de service. Loin de faire régner une saine con- 8
currence, ce systéme engendre de sérieuses pertes économi~ . :
ques, tout en entrafnant un déficit important dans les
comptes de la S.N.C.F.
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1%~ .Les pertes économiques ont deux sources 3

: "a) Les prix de revient de chague exploitant, et
plus particulierement de chague transporteur, souffrent :
de la multiplicité des chargements des services concurrents,;
de la juxtaposition des plans de transport fragmentés par -
~ des haltes trop nombreuses, de la prolifération des rempus -
et de la sous-utilisation du matériel de camionnage ter—
minal,

- b) Une autre source de perte pour la collectivité
est la répartition peu rationnelle du trafic entre les
divers modes d'acheminement. Les tarifs de détail restent
commandés par les barémes de la S.N.C.F. qui ne reflétent
vraigent ni Le colt des services ferroviaires, ni celul
de la concurrence ; les groupeurs ne jouent qu'imparfaite-
ment leur r6le naturel d'orientation du trafic,

29~ Les conséquences de cette orgunisation .
anarchique sur les comptes de la S.N.C.F. sont plus delles;
a chiffrer. L'écrémage du trafic de détail par les grou-~
peurs, ou par les services de messageries, aboutit & ce
que, malgré un relévement trés sensible des tarifs de
détzil (en monnaie constante) depuis la fin de la guerre, -
les expéditions de ce type demeurent pratiquement respon- -
sablesde la totalité du déflclt des transports de marchan=- .
dises par la S,N.C.F..

Clest pourqu01 la Société Nationale a prls e
l’lnltlatlve d'une expérience de réorganisation du trafic
qul doit se developper en deux phases @

"En premiere étape, la S.N.C.F., se contentera de
rationaliser la desserte en surface autour de centres "
d'éclatement répartis sur l'enseamble du territoire. Dans - -
une quarantaine de villes témoins, elle procéde actuelle- !
ment au regroupement des services de collecte et de li-
vraison de ses correspondants et tente d'associer & cette
- réorganisation le maximum de groupeurs et, si possible,
de messagers routiers. L'expérience semble prouver que :
cette Lnltlatlve, en supprimant les doubles emplois 1nutllet
peruet une amélioration sensible du service rendu, pour un g

rix de revient réduit, ce qui peut éliminer les résistance

la fermeture des petltes gares au trafic de détail. Le
but de la S.N.C.F, est de couvrir ainsi progressivement
tout le territoire & partir d'un nombre liwité de centres, -
que, pour le moment, on estime devoir se situer autour de

*

La deuxisume phase, plus radicale, nécessivera
sans doute 1l'intervention des pouvoirs publics. Il s' aglra
en effet de faciliter le chargement du plus grand noubre

s
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possible de wagons directs ; ce but ne saurait &tre attelnt
sans des rewaniements tarifaires destinés & différencier
les prix des .prestations fournies selon qu'elles se prétent
ou non a une exp101tut10n économique. Cette deuxidme phase
- posera de sérieux problémes de coordination, puisqu'une

extension paralléle ‘de la tarification routiére est &
l'ntude. :

Le remanlement des services de détail constltuera-
vralsemblablement l'une des réformes les plus importantes
et les plus délicates sur lesquelles auront & se pencher
les services du biinistére au cours des années prochaines.,
Il nous faudra d'ailleurs revenir sur ses aspects tarifai~ .
‘res,
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CEAPITRE IV

LA TARIFICATION DES TRANSPORIS INTERIEURS DE MARCHANDISES

- époque -instauration d'une tarification rouviére obliga-

rer, & tout le woins pour de nombreuses années, l'instrument:

Depuis 1960, les pouvoirs publics se sont enga-
gés résolument dans la voie de la coordination tarifaire,
Les deux réformes gui se trouvaient & 1l'étude & cette

toire et refonte de la tarification S.N.C.F, - ont été
mises en vigueur, Un aménagement de la tarification fluvia
le a été proposé par 1'O.N.N. et le principe de son adop-
tion a &té retenu par le Ministére,

La tarlflcatlon obligatoire est destinée & demeu- o

fondamental de l'organisation du marché des transports

terrestres. Au fur et a mesure que les tarifs pubiiés se

rapprocheront des prix de revient, il sera possible d'atté
nuer les contraintes réglementaires qui pesent sur le ci
gecteur. Cette orientation 4'ensemble impose aux autorltés S
de tutelle une triple responsablllte :

10~ I1 conviendra en prewier lieu de restreindre ~
le plus possible les dérogations aux systéues tarifaires 5
en place : lacunes dans le champ d'application des tarifs =
tarifs spéciaux fondés sur des considérations extra~-écono- -
miques. : '

2%- A l'intérieur des cadres tarifaires en vigueur,
les divers trangporteurs disposent d'une. certaine marge et
de manoeuvre et de droits d'initiative. 11 importe que le
Ministére adopte en la matiére une attitude cohérente,
bien que pas nécessairement uniforme, qui puisse inspirer
la position de ses representants &4 Bruxelles.

3%~ Enfin les tarlfxcatlons actuelles ne préten-
dent pas &tre définitives. Ainsi la tarification routiere
reste encore dans une large mesure une tarification de
parité qui prend pour référence les prix du chemin de fer .-
autant que les prix de revient routiers., De wéme la S.N.C.F,:
conserve ‘dans ses tarifs certaines différenciations "ad -
valorem® et certaines peréguations dont la réduction pro-
gressive est souhaitable et certainement possible. Enfin

oo/
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le systeme tarifaire de 1*0.N.N. reste, dans ses grandes
lignes, construit selon des ‘conceptions dé j& anciennes
assez wal harmonisées avec les principes de la coordina-—
tion tarifaire.

'I1 incombe aux pouvoirs publics.de veiller & ce . -
que les propositions des organismes de tarification tien-
nent bien compte des prix de revient, de leur dewander, o
le cas échéant, la préparation des réformes indispensables’::
et d'agir directement sur les éléments du collt social i
échappant au contrdle des entreprises de transport.

a) Tant qu'il s'agit de refldter les prix de .
revient d'une entreprise dans ses tarifs, il sufiit
d'edapter la structure de la tarification générale a mesu—
re gque se preécise la connaissance des colts, ce qui n'im-

- pose pas de réforme de structure., Mais cette adaptation
est plus délicate dans le cas du chemin de fer,; dont

l'exploitation est centralisée ; la déperéquation doit y
8tre conduite par étapes, selon la méthode poursuivie de.
1947 & 1962 ; la détermination du contenu de la prochalne ,
étape est d'ores et déja & l'étude.

b) En ce qui concerne les charges d'lnfrastructure,
‘ on sait gque 13 participation des usagers des divers wmodes
de tranSport est actuellement trés inégale et cette dispa-
rité ne répond qu'a des données historiques et non pas &
une doctrine éconouwique claire et cohérente.

I1 ne fait aucun doute que la part des cofits de
fonctionneument et d'entretien de l'infrastructure qui
varie avec le trafic doit, dans tous les cas, &tre imputée
au trafic gui en porte la responsablllté 11 parait indis-~
pensable d'en assurer la couverture dans les plus brefs
- délais.

Mais si on s'en tenait & cette couverture partiel:
le, dans une conjoncture d'expansion éconowigue rapide, on
.aboutirait nécessairement & précipiter 1'engorgement des
voies de coumunication et peut-8tre & entrainer une multi--%
plication des travaux en faisant apparaitre des rentabilités
sociales fictives. Un systéme tarifaire optimal devrait L
résoudre ce probléme particuliérement complexe. Le Service
des Affaires Economiques et Internationales s'appréte a :
faire d'importantes propositions dans ce domaine.

Cette derniére question mise & part, la naniére
dont le Ministeére pourralt fajire face aux tr01s types de _
responsabilités énundrées 01-dessus sera exposee brlévement
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I - Limiter 1'1mportance des derogatlons aux systémes
tarifaires.

A - Le chanp d'appiication dellaAtarification routidre. ;.

.Le projet de tarification routlere obligatoire
présenté par le Comité National Routier s'appliquait aux
envois de 5 tonnes et plus au-deld de 150 kilometres.

Au moment de l'homologation, ont €été exclus du champ
d'application de cette tarification :

- un certain noabre de marchandises, dont la
-plupart des produits agricoles et la houille,

- et les transports spécialisés : transports en
citernes, transports sous température dirigée, animaux
~vivants, transports. spé01aux.

10. Une triphe extension de cette tarification a
été entreprise depuis lors :

a) Envoig de détail : Depuis décembre 1961 et &
tltre transitoire, les prix & la tonne des envois de 3 &
5 tounes doivent étre supérieurs & ceux fixés par la tari-
fication obligatoire pour les envois d'au moins 5 tonnes
sur une relation A, Le C.N.R. prépare actuellement une
tarification spécifique des envois de détail et doit pré-
?egter des proposmtions en ce sens avent la fin de 1l'année -

9 3 Ly

b) Prodults C.E.C.A, : L application des dlspOSl- i
tions du Traité de Paris a conduit & étendre la tarifica- =7
tion aux transports de houille. La distance d'expédition
& partir de laquelle joue la tarification des transports
de produits C.E.C.A, doit &tre ramenée & 100 kilomeétres.

¢) L'admninistration a dewandé au C.N.R, de prépa~
rer les tarifs concernant les transports de liguides en SR
vrac, ainsi gue les transports sous teuperature dirigée. L
Te de§5t des propositions, retardé par le refus de relever . .
le niveau général des tarifs routiers, devreit intervenir
& la fin de l'année 1963. La tarification routiere couvri- o
rait alors pratiguement 1l'ensemble des traunsports & grande -
distance effectués par les transporteurs. -

2%~ Mais l'action tarifaire ne peut se borner &
fixer les limites dans lesquelles doit se situer le prix
du transport. Ce serait risquer de favoriser 1l'évasion du
- trafic vers les formules de location et de renforcer la
position des affreteurs & l'égard de leurs tractionnaires,

«of oo




- transport sera élaborée en liaison avec le C.N.R. et
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a) Le Comlté National des Loueurs, créé en appli-
cation du décret du 15 Juin 1963, se verra confier 1'élabo=:i
ration d'une tarification pour les locations de vehlcules
dont la durée n'atteint pas six wois.

b) En raison du rdle joué par les intermédiaires
sur-le marché des transports routiers, un contrdle des
marges d'affretement doit compléter la tarification du
transport proprement dit. Dans le cadre de la procédure
fixée aux termes de l'arrété du ler Septembre 1961, les
mdrges d'affreteuent ont été linitées de deux wmanieres @

- la Comuission d'affrétement ne. peut dépasser
15% du prlx facture (arrété du 3 Janvier 1963) ;

. ' -~ la rénumération du tractionnaire ne peut &tre
1nfér1eure de plus de 8% au prix de transport fixé par le .
ainiaua. de la tarification (décret du 30 Juln 1961).

Toutef01s ces . dlspos1t10ns ne pourront faire
1t obaet d'un contrdle systématique que lorsgue l'organi-
sation profess1onnelle progetée fonctionnera.

e) Une tarlflcatlon des opérations de groupaﬁel
preparée par le Conseil National des commissionnaires de

completera la tarlflcatlon de détall préparée par celui-ci.

B - Les tarlfs de chemln de. fer a caractore pollthue
ou 8001a1. , '

Sous le reglme de la perequdtlon tarlfalre, la
nécessité de la creatlon de tarifs spéciaux a caracteére
politigque ou social n'était guére apparue , Sans doute
y a-t-il toujours eu un certzin nombre de tarifs d'un
niveau particuliérement bas qui s'expliqueraient plus par
des considérations de pullthue générale ue par des wotifs .
donmerciaux. Mails-leur portée était liuitée,et il était ;%
difficile de fuire le départ entre les dlversrobaectmfs e
poursuivis par les tarlflcateurs. ~

: I1 n'en va plus de méme depuis que la réforme
" tarifaire du ler Octobre 1962 a été assortie d'un systéume
de "correctifs" destinéds & atténuer certaines répercus—
31ons de la reforme Jugees dlfflcllement tolérables.

: C'est aingi qu il a été nécessaire de maintenir
au bénéfice de certaines régions dont le périmdtre exceéde
-lo-.cinquidme du territoire national une partie du soutien
que leur apportait indirectement le systéme de la peréqua—
: tlon, sous forme de différenciations tarifaires qui
n'avaient pas de précédent en Prance. En effet la réforme.
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du ler Octobre comportait trois éléments (basculement .
des bareues en faveur des expéditions de longue distance, R
pondération des distances tarifaires, d'apres le colt de
circulation en charge - apres modernisation des installa-
tions - .sur les lignes efrfectivement eumpruntées, hausse’
moyenne des prix des expéditions de détail) dont la com- = .-
binaisen occasionnait aux régions montagneuses isolées et

4 certaines zones rurales un renchérissement sensible de
l'ensemble de leur frais de transport. Ces zones coinc1&£ﬁ$
fréguenuent avec les réglons du. territoire frangais ouw lc .
développenent économique était le woins satisfaisant et 1e,;<
woins rapide. Une wodification brutale des colits de trans-
‘port pouvait porter un sérieux coup aux activités locales
et rebuter les industriels candidats 4 la déoentrallsatlon.;ﬁ
Il a donc été décidé trois séries de mesures : o

: ' a) Dans une quinzaine de départements du Centre~
Ouest du Massif Central et des montagnes de 1l'Est de la
France, des réductions pouvant atteindre 15% appliquées & :.
diverses expédltlons - produits.agricoles principalement - .
et quelques arrlvages, atténuent sensiblement la charge
»1mposée per la réforue 3 l’economle rurale locale,

b) La Bretagne a obtenu des avantages. analogues, )
- mais dont le champ d'application est beaucoup plus large,
~ De négatif, le bilan de la réforme est devenu largement
‘positif pour l'éconouie bretonne qui bénéficie désormais
d'une situation préférentielle en ce. domaine,

¢) Enfin la S.N.C.F, s'est engagée par lettres & .
contribuer & la politique d'aménageuent du territoire par -
des mesures tarifaires -localisées pour faciliter l'iuplan~ -
tation d'industries nouvelles (ou le maintien en activité -
d'ateliers existants) dans certaines régions. :

Cette derniére mesure n'a encore &té appliquée
qu'd un trés petit nombre de cas sous forme d'accords ta-
rifaires, Les deux premiéres représentent en année pleine
une perte de recettes théorique de l'ordre de 40 wmillions
de F. (dont 25 willions pour la.Bretagne) : soit woins
d'un centléme des recettes du trafic marchandlses.

Mais pour évaluer la dlotors1on suble par rapport
aux principes de la réforue, il faut y ajouter d'autres
correctifs dont le caractere "politigue ou social" est
évident : par exemple, le retour & 1la perequatlon pour
les transports d'engrais (correctifs généraux nuancés).

Dés lors, l'incidence de ces uesures sur le wmarché des
transports parait assez nette pour gue 1l'on cherche &

préciser si leur durée doit &tre liwmitée et qui, de la
S.N.C.F, ou de 1'Etat,doit finalement en supporter la

charge, : '

oo/ oo




a)'La duree des correctlfs.-A

P b Créée pour examlner le doss1er des correctifs ,~§
tel qu'il- e .présentait-aucours de 1'été 1962 une e
conuission présidée par le Professeur BARRE aValt oppor= ' -
tunéuent recomuandé qu'un nouvel examen de leur portée -
.s0it. entreprls A88€Z: rapldement 4 1'occasion de la pré=
‘ paratlon du Séme Plan par exemple. En effet une politique -
- i.4. .de soutien desactivités:stagnantes aurait pour effet
.. le- plus ‘clairide retarder.les conversions-d'activité in-
dlSpensables. Elle rlsqueralt -au’ surplus Ade faire tdche
. d'hHuile:assez rapidement. Le ‘rédexamen pérlodlque des ré=
percuss1ons économlques des " correctlfs reglonsux est donc

>1ndlspensable.« S RSN w,ﬁ .:.A L

Pour l'avenir, il seralt souhaltable de poser N
wLrpcensprincipe -que toute aide: tarlfalre reglonale, appllcable
& des etablrssements precis ‘ou! génera¢?see & un ensemblel

Sperequatlon" au bénéf : Ta ‘zone const;
tuée autour:du Morbihan ‘a ieb relque; vantages Spéc¢
flques y sein-du régine appllque é la.‘Bretagne. Celles:
. dela; Lozére etide la:Creuse tirent drgument du libellé
de .1a loi du 5 aolt 1960 pour demander un statut partiei
llérems"*'avorable. Mals le texte de la 101 n 1mp11que

b) La charge flnanclere des correctlfs.

RE ;t recomuandé la prise
' 1 18 Etdt de tous les correctifs.
pollthues et socigux" au noubre desquels fluurent évide
ment les- correctlfs régionaux, Cefte oplnlon n'a pas
préValu. ‘Elle- répondalt cependant & un souci d'appllcatlo
‘loyale : ‘des; régles de la Conventioen, Si la " normalisation::
des icosiptea™ :des" entreprlses ferroviairesiréclanée par = -
divers .orgahismes - européens . (Conference Européenne des
Mlnlstres des ‘Transports,. Counission Ecanomlque pour
Ac l'Europe) et inscrite dans le programme dtaction de la
.. oww-Coumisgion Executlve,de ‘la ‘CwE.E.: devait about;r, le
- wFouvernement - seralt’ aﬁs'douté7amenéwéwréVenir sur sa
pOSltlan":w e CIEGT T e ' '

Le groupe de travall reldve, et approuve, une
suggestion ‘de la commission BARRE & propos des futurs :
tarifs de promotion, Lorsyue ceux-ci né se justifieraient .
pas par les gains futurs que la S. N.C. F, peut en attendre

sof oo
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ils devraient prendre la foruwe de subventions, accordees

_aprés avis du:Fonds de Développement Economique et Social

¢t finanéées sur crédits budgetaires dans des conditions
~ . analogues-ia celles:.qui avaient §té retenues pour l'atiri=
"afbutlon du "Franc Kwh" en Bretagne.i S0 s

C - Les accords tarlfalres nonmpubllés.»

. Blen qu approuvés par les pouvozrs publlcs, les
ccords secrets. constituent.des. -exceptions dangereuses
NN dans un systéme .de coordination.tarifaire ou la publicité
. .des prix- prathues est 1l'un-des fondements de 1'orgatisa=
" tion-des marchés. Bt la Coumission Exéeutive de la C.E.E, o
‘@ inscrit leur élimination en bonne. place ‘dans son programs .’
me d'actlon. :

a ' ~35Des condltlons strlctes ont ‘€té .imposées par uh
g'arrete et une instruction:du :19:Juin 1961 ‘aux accords ta=
.rifaires ‘routiers - ‘qui sont .restés trés-peu nombreux, Mais
c=leur 1mportance €8t ‘beaucoup -plus igrande - en matiére ferro=
viaire olt la pratigue -en est plus anciemne. S'il n'était
pas poss1ble de les publier dans 1l'inmédiat, il convien- .~ °
--drait du wmoins, & la:suite de-la réforme de 1962, de réexa=
‘miner .tous ces accords. Ceux, qui.. prévoient des tarlfs hors .=
~fourchette devraient &tre soumis & une .procédure spé01ale
%3,,;d‘examen,»commune aux ‘divers modes ‘de. transport : & la
.. sulté de. cet examen, les tarifs inférieurs au mlnlmum de
"sggla tarlfzcatlon devralent devenlr vralment exceptlonnels.

Lonb s Ce seralt 1é l'un des éléments d‘une harmonlsatlon'

cwgdes politiques tarifaires  applicables aux divers modes de
‘transports nécessitée par ltintroduction:.de la tarifica= -
tlon routlére. o

II - Adopter une - posltlon cohérente dans le cadre
des systémes farlfalres en v1gueur.

f A - Harmonlsatlon des procéduresﬁtarafalres. ' ._mm;

s Le. décret du 15 Juln 1963 oontlent une nouvelle -
ST redactlon des régles de procédure tarifaire pour lés trans=
... ports par route et par fer. :L'abrogation des dispositions
.. - transitoires sur la ‘barification routidre de base a pernis
o4, de mettre au point. un texte mieux ordonné .qui consacre le
. .. paramllélisme des deux procédures. lisis.ce parallélisme ne
.. deviendra effectif gu'aprés une révision des articles 14

é 17 du Cahier des Charges de l1la S. N CJFi:

oS
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"B - Les fpurchettes tarifaifes.

_ Le principe de tarification &4 maxioum et minimuam,
soutenu & Bruxelles par la Coumission Exécutive et le ,
Gouvernement frangais, a été retenu dans les tarificationg
routiere et ferroviaire. Mais 1'ampleur de la "fourchet+
laissée & la discrétion des transporteurs est . conditi-nnée
par 1'importance des éléments dw prix de revient dent les
barémes n'ont pas pu tenir coupte.

10~ S.N.C.F. : Il a été décidé, lors de la récen—
te réforme, que le rapprochement entre les tarifs et les
prix de revient était assez sensible pour entrainer, coume
corollaire, une réduction de la marge d'autonomie laissee
4 la S.N.C.F.,. Celle-ci qui pouvait, avant le ler Octobre
1962, publier des prix d'application comportant un rabais
de ‘15% par rapport au prix résultant du baréme normal doit
désormais se soumettre’ d une procédure rapide d'examen si
le rabais dépasse %,5% ou s'il couporte des conditions
particuli’dres.. C o - '
: -~ 2% Transporteurs routiers : :

: - 77 1a différence entre le pri¥ maxiaoum et -
le prix minimum du. trabspart rcutier est assez large ( de -
~1'ordre de 10 crens). Ce likéralisma était nécesaaire
pendant la période de rddage:de la tarification pour faci-
-liter son entrée dans les moeurs ; il n'était d'ailleurs
pas certain que la tarification générale du C.N.R. ait
pu prendre en coupte de fagon satisfaisante 1'ensemble

des facteurs du'prix de revient. Coumpte tenu du fait que
le contr8le des tarifs n'est passé & la phase répressive
gqu'au mois de mars 1963 et qu'il ne deviendra vraiment ef-.
ficace qu'avec 1l'instauration prochaine d'un contrdle
mécanographique 1ié & 1l'exploitation statistique des
feuilles de route, il semble prématuré d'envisager des
maintenant des remaniewents importants de la fourchette
-dea tarifs routiers. '

C - Les tarifs particuliers.

o Les bardmes tarifaires sont évidemment loin

de refléter l'incidence de tous les facteurs du prix de
revient du transport. Les pouvoirs publics sont donc ame-
nés a homologuer des tarifications particulieres qui cou=
vrent une part importante du trafic.

C'est ainsi que, d&s ses premidres propositions,
le C.N.R. a soumis un certain nombre de tarifications
particulidres qui se jystifiaient soit par le caractere
bien équilibré de certains trafics, soit par la nécessité
de ménager une transition entre les prix pratiqués avant f
et aprds l'entrée en vigueur de la tarification obligatoi-
re. C'est également sur les tarifs particuliers qu'a sur- '
tout porté l'effort du C.N.R, depuis deux ans, et la mise .
en vigueur de la réforme tarifaire de la S.N.C.F. n'a fait =
qu'accrgftre cette tendance..




"Il importe évidemment que les motivations de cesﬁ
tarife soient sérieusement contr8lées. L'organisgtion,
aw sein de la Direction des Transports Terrestres, d'un ‘3
groupe de travail chargé d'examiner en coumun les pPropo«.-
-sitions des divers transporteurs a permis de mieux coor-.
donner la politique suivie & cet égard. Mais les iufsrma-
tions objectives sur les colts des transports ne permet- °
tent gudre actuellement un contrdle satisfaisant. ILa g
création d'un bureau d'analyse des prix de revient, qui
sera envisagée au Chapitre V de ce rapport, permettra -
sgule d'enreglstrer des progrés notables -dans ce domaine . -
décisif,

D - Le niveau général des tarifs. _;;

: Le probléme de la révision du niveau général des

tarifs lorsque g'éldvent les prix de revient est égaleuent
devenu plus aigu depuis l'1nstduration d'une tarlflcatlo
routiere obllgat01re. '

Les autorltés gouvernementales, soucieuses de
+ freiner les. tendances & la hausse des prix latentes dans

1l'économie frangaeise, ont souvent préféré accrolitre le .
volume des subventions versées & la S.N.C.F. plutdt que de
l'autoriser & procéder & une hausse générale des tarlfs,
pour coupenser le renchérigsement des colits.

Cette attitude a toujours été dommageable du
pomnt de vue de la coordination des transports : elle
risquait de placer les transporteurs concurrents dans . .
l'obligation de -travailler & perte s'ils voulaient oonsere
ver des traflcs qui économlquement étaient de leur coupée-:
tence : et c'est ainsi que 8'est instaurée la pratigue des
‘subventions compenSatrlces 4 le batellerie. On pouvait
cependant soutenir qu'en raison de-1l'organisation assez pe
conforme & la rationalité économlque des transporte terres
tres, -la répartition des trafics qu; résultait de ce sys-f
teme de subventiona n'était pas nécegsairement beaucoup
moins rationnelle gue la répartltlon préexistante.

Depuis 1l'instauration de la tarification rou- =
tiére la poursuite d'une telle politique deviendrait pro«
prement aberrante : : A :

‘a). Si les heusses de tarlfs sont dgalement refu-i
'sées aux routiers, comuwe ce fut le cas & deux reprises .
depuis un an contrairement aux recoumandations du Minis- ™
tére des Travaux Publiecs, ce sont plusieurs milliers "
d'entreprises qui se trouveraient mises en difficulté fau-
te de pouvoir toutes réaliser des coupensations entre les:

trafics rentables et ceux qui ne le sont plus. A la longue
il deviendreit difficile d'éviter un recours aux subven=-
tions, dont les récentes exonérztions fiscales ont annon-:
cé l'1mm1nence, pour compenser le blocage des prix. -
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b) La situation ne serait gudre différente si o
le blocage ne s'appligquait gu'aux tarifs de chemins de fer,
La politique de coordination tarifaire :serait psychologi- ‘
quepent compromise puisque- ses fondements ne seraient pas
respectés par 1'Etat qui en a pose les pr1n01pes.

Il reste que l'&tat d01t conserver la responsa-
-bilité du contrdle des hausses générales. En efiet les
_facteurs généraux de hausse des . prix agissent sur les

© colts ferroviaires et routiers. selon des lois propres a
chacune de ces techniques. Il convient en particulier de
veiller & ce que le releveuwent des tarifs routiers ne soit
pas automathuement calqué sur celui de la S.N.C.F.. C'eést
14 une nouvelle raison pour renforcer les moyens -d'inves-
tigation du Ministére en nmatidre de prix de revient et lui
.permettre de prendre une position ferme et incontestable
-sur les propositions qui lui sont souwnises,

, III ~ Préparer une évolutlon ratlonnelle des - tarlfl-
catlons.

A - Les tarifs de chéminxde~fsr.

= L L'lmportante réforme dite de la “deperéquatlon
'geographlque" des tarifs de la S.N.C.FE. avait été mise &
1'étude au début des années cinguante et n'a abouti qu'an
1962, Il convient. donc de préparer dés & présent les :
- prochaines étapes de l'action de longue duree qul ge pour= -
sult en la matlére depuis 1947.

En deplt des réformes successives de la dernlére
;decennle, des peréquatlons subsistent 4 la S.N.C.F., entre

- les prix des trafics de: poznte et ceux des trafics hors

pointe, entre les courants de trafic regullers et les
livraisons aléat01res, entre les trongons ou le trafic

~est équilibré et ceux ou g'effectuent régulieéreuent des
retours & vide, entre les installations en cours de satu-

- ration et celles qui peuvent faire face & des accroissements
de ‘trafic substantiels. Au surplus, l'ancienne différen-

- ciation.des tarifs en fonctlon de la valeur de la marchan-

dlse transportee ést 101n d'étre totalement disparue.

La plupart de ces facteurs sont liés aux fluc-

- tuatlons du trafic dont l'incidence sur les coflts Tait

liobjet d'etudes. approIondles. Cette incidence est sans
doute particulierewent marquée pour le trafic voyageurs
augquel le groupe de travaid ne s'est pas attaché dans ce
rapport. Elle est également manifeste dans le cas du
trafic marchandises.
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~Au sein d'un groupe réunissant des représentants -
du Ministere et de la S.N.C.F., des travaux sont:en cours
depuis le début de 1'année pour préciser la portée exacte
des divergences de collts imputables & ce facteur. Une
"approche concréte est d'ailleurs rendue malaisée par les
multiples interdépendances qui relient les différents s
aspects de ce probleme : ainsi un aplatissement des pointes .
de trafic peut repousser les seuils de saturation des ins- .
tallations ; ou encore le desequlllbre du trafic influence -
les délais de rotatlon du matériel et par 14 la dimension
du parc. :

En 1'état actuel des travaux, il n'est pas possi=-
ble de dresser la liste exacte des aménagements tarifaires
souhaitables et encore moins de proposer un calendrier, o
En- partlculler, pour le transport par wagons complets, des "
eomproais seront nécessaires entre d'une part le souci -
- 8e nuancer les tarifs pour améliorer la productivité du
systéme de transport (et spécialement celle de la S.N.C.F,
elle-méme) et d'autre part les exigences commerc1ales
‘propres a l'exp101tatlon Jferroviaire.

Pour le trafic de détail, les fluctuations de tra- -
fic, dont 1l'incidence est lourde sur les effectifs de '
personnel et sur les collts de manutention, interférent
svec des facteurs plus stables actuellement étudiés par
la S.N.C.F.. On a dé j& signalé que 1'expérience de réor-

- ganisation des services de ‘détail devait aboutir & des

remaniements tarifaires importants. Il serait souhaitable

que la réforme envisagée soit aussi compldte que pdssible.

et tienne compte de ces deux catégories de facteurs. Le .
déficit aigu des services de détail de la S.N.C, F. ne pour- *

" ra d'ailleurs probablement pas. Etre entidrement résorbé

sans un relevement général de la moyemnne des tarifs,

Enfln,ll gsemble opportun,de,prev01r, pour toutes
les catégories de traflcs, des nuancements localisés de
tarifs, correspondant & l'utilisation d'instaliations en
cours de saturatlon (sections de lignes, triagesetc...),

AVant néme  de ‘procéder 3 des aménagements d'en- o
vergure,quelques mesures tarifaires peuvent étre introdui-
tes de fagon souple et progre351ve.

» ‘ C'est a1ns1 qu'une proposition de la S.N.C.F, de
remaniement du taux des redevances copvrespondant au dépas-

. sement des délais tarifaires pour le chargement et le dé=-

chargeuent des wagons est actuellement soumise & l'enquéte
et que la S.N.C.F. a été récemment invitée & étudier le
remplacement progressif des contrats de fidélité et d'abone-
nements par des contrats spéciaux au bénéfice des courants -
de trafic réguliers, stables et prévus & l'avance dans "
des programmes concertés de reaise,

oo/
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Sur le plan juridique, ces changements pourraient
nécessiter des amendeaments au Cahier des Charges et notam-
ment & 1l'article 18 (obligation de fournlr du matériel
dans 1'ordre. des 1nscr1pt10ns) ,

B - Les tarifs routiers.

La tarification routiére est encore toute récente ; ..
les preWiers contrdles sur route ont montré que lestrans-
. porteurs ne sont pas encore tous consc1ents des obligations .
gqui leur incoabent. .= =

: Bien que la forme des baremes ne 801t probable~
ment pas & 1l'abri de toute critique, il ne peut &tre

question de la remettre en cause dans 1'iwwédiat. Il faut

au préalable acquérir une connaissance .détaillée de ses
répercussions. actuelles sur une profession aussi diverse ¢

position des prix a 1'1ntér1eur de la fourchette, confron-
tation des tarifs partlcullers par relations et types de

' marchandlses, nature des 1nfract10ns avec, si possible,

-leurs wotifs, L'exp101tatlon mécanographique: fournira & cet

" égard une masse ‘de renseignemerts brits. Encore faudra-t- R
- 1l.les 1nterpréter sorrecteuent ce qui implique 1'inter- d

vention & 1l'échélon’ reglonal d'un personnel quallfle. Ce

_ probleme sera aborde plus en detall dans la tr01s1eme
“.partle.'"”' .

E , Parallelement a ce travall, ae poursulvront les
études sur la normallsatlon de la redevance d'usage des

Elroutes gue constitue, en fait sinon .en droit, la fiscali-

- té spécifique des transports routiers, En effet le pro- i

- jet d'extension de la T.V.A. alu secteur des transports et
. les prop051t10ns de résolution de la Coummission Exécutive

de la C.E.E.. congtituent l'occasion de préciser les objec-

tifs que désire poursuivre le departement dans ce domalne.

. Un_groupe d'étude de la fiscalité des transports oln sont
'vrepresentés lées | dlverses Diréctions du Ministeére et le

US.ALB. I. déposera au cours de l'automne 1963 deux rapports

. qui proposeront. des - orlentatlons. Les décisions en ce

~domaine ne doivent. éV1demment pas rester limitées aux
'tran8gorts routiers, pals s'insérer dans lé cadre d'un plan
d'ensemble appllcable, mutatis mutandis,aux autres
.transporteurs. ‘
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CHAPITRE V

LA COORDINATION DES INVESIISSEMENTS

I'-‘Qu'est-ce quée la coordination des investissements ?-

On parle beaucoup des coordlnatlons des investis= -

_sements, -mais au total on en fait assezpeu, lLa premlere

question qui -se ‘pose est de définir cette expression ; ce
n'est certaineument pas’ inutile, car elle est eumployée .

dans des sens: biens différents,

Elle a d'abord une 51gn1flcat10n technlque ¢ fai-
re en sorte que les investissements réalisés puissent, le .-
cas échéant, jouer le rdle qgui leur est dévolu, et se :
compléter cornvenablement, Exemple fixetion des dimensions:
des semi~-remorgues routiéres de telle sorté ‘qu'elles puis~ N
sent 8tre chargdes sur des wagons-kangourous, normalisation
~des palettes et des containers., Cet agpect partlculler du -
-probléme ne sera prathuement pas étudlé iei. ’

Clest essentlellement 4 son sens . économique que
nous considérerons la coordination des investisseuents.
Mais, 1& encore, -1l faut falre une dlstinction.

- Il y a d'abord un sens géneral 1le probleme de -
la coordination. des investisseuents est celui de 1'élabo-
ration d'un programnue optlmal a' 1nvestlssements.- e

Mals l'expre951on a aussi une- 51gniflcat10n par-
ticuliere, Elle est souvent employee 4 propos des études
gpéciales portant sur des cas ou. plus1eurs 1nvestlssements,i
ne sont pas indépendants. '

Cette dépendance entre plusieurs investisseuents
peut présenter plusieurs aspects : elle peut &tre finan-
ciére ou économique. o

Plu31eurs investisseuents sont dépendants finan-
ciérement s'ils sont inclus dans un wéme. programme pour
lequel une certaine enveloppe financidre est fixée par
l'autorité ayant pouvoir de décision (c'est, on le voit,
le cas général)
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- Ils sont dépendants economlquement 8'ils se
complétent naturellement (cas d'une ligne de chemin de
- fer affluents d'une autre, transports terwinaux, etc...)
ou s'ils peuvent rendre des services couparables (cas de
deux voies de communlcatlon en coexistencs.

" 1I - Méthodes.

Les uwéthodes permettant de résoudre les problémes
de coordination des investissements sont bien au point sur
le plan théorique. Eiles reposent essentiellement sur la
prise en con51dérdtlon, coune critéres de décision, de
bilans actualisés ol sont couparés, d'une part les avanta-
ges tels que les consouwmateurs les évaluent (ils sont
généralement traduits en terue de "surplus" étroitement
1iés & la forme des courbes de demande ) ou, & défaut
de pouvoir estimer ces avantages, les recetteg du trafic
et, dtautre part, les colits de construction et d'exp101-
tatlon des 1nstallat10ns. :

Un probléme important est celui de. la possibilité.
de décentraliser les décisions en matiére d'investissement.
Cette décentralisation est possible et méme relativement :
facile dans le dowaine technigue ; il suffit de donner
aux autorités décentrallsées des éléuents d'information
_ sufflsants.

Elle est poss1ble également dans le cas, trés
théorique, de l'indépendance des investissements. Alors
il faut imposer aux autorités décdntralisées des wéthodea
de calcul unifiees, et leur donner des directives - qui
- peuvent &tre relativement simples -~ du type suivant :

réaliser tous les investissements pour lesquels le bilan
actualisé est positif avec un taux d'actualisztion donné
par l'autorité centrale, et abandonner les proaets cor-
respondants 4 un bllan actualisé négatif.

La decentrallsatlon estAdeJa beaucoup plus dif-
ficile en cas de dépendance financiére. La wé¢thode normale
consigste alors a déterminer, dans le cadre de l'enveloppe
financiére donnée, les investisgsements & réaliser et ceux
qu'il faut écarter, en faisant les calculs des bilans
actualisés avec un taux d'actualisation suffissumment élevé
pour que la dépense totale ne dépasse pas le waxiuun
- prévu, :

La décentralisation est 1mp0381ble dans le cas
de dépendance économique, et particuliérement s'il s'agit
de voies de communication en coexistence. Elle risque en
effet de conduire & de mauvais choix, et a des pertes pour
1'éconouie, .
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" On voit done que, sauf le cas trés théorique :
d'lndépendance, une planification des investissements par
une autorité centrale est nécesszaire, tout au moins pour ef
les opérations les ulus inportuntes, afin- d'assurer la
cohérence des prograumes réallsés.

III - Données 1ndlspenS4bles pour resoudre les problé-;
mes do coordlnation des - 1nvestlssements. s

Ces données sont ¢

< les prévisions de demandes,.'
- les. couts.

. Dans les prév1s1ons de demandes nous englobons
11¢eurs deux facteurs dlerrents - .

: - la prev1s1on du traflc en puissance, qui depend
des dispositions psychologiyues des' consoummateurs (servi-;ﬂ
ces ayant un caractére de consommation directe), ou des o
besoins des entreprises (serv1ces ayant un caractere de
consommatlon indirecte), .

: - la counaissance de la pollthue tarifaire qui
. sera su1V1e, car le niveau des: tarlfs déterminera celui
de la demande eifectlve.,' .
Il ne fuut pas se dlSSlmuler que la prév131on i
" précise du trafic en pulssance comporte gouvent des: d1ffi~7
cultés gquasi 1nsolubles,“ 4 o

.Les 1nfrastructures des transports ont normale-~
ment une tres longue durce (pla31eurs dizaines d'années), -
et i1 est iupossible de faire des preV1s1ons trés vala-
bles a une telle échéance. o _

Toute décision relative & la construction d'‘in-;
frastructuresde transport, et en partlculler les diwmensions
doanées a 1'ouvrage, repose sur un pari. On peut cependant:
généralenent déteruiner. des ordres de grandeur, d'autant
plus que dans certains intervalles les diwensions des
ouvrages dépendent peu de l'lntens1té du trafic.

D'autre part, 11 n'est pas-exclu que l'on pulsse ;
se reserver la possibilité-de corriger ou de couwpenser :
les erreurs faites dans le cadre de prpgramnues prévision- i
nels a plus court terue, tels que les plans actuels.

En ce. qua concerne le niveau . des tarifs on re-

trouve la liaison classique.entre la coordination des
investissements et la coordination des exploitations.

e/ oo
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_ Pour apprécier 1'utilité d'un ouvrage et pour
deterulner les diwensions qu'il faut lui donaer, il est
nécessuire de faire des hypothéses sur les conditions
dans lesquelles il sera exploité. Mais les élasticités de
demande en natiere de transport sont souvent faibles -sauf
au voisinage des seuils de concurrence entre modes de
transport susceptibles de rendre des services comparables-

et cela facilite les études.

IV - Conditions dans lesquelles est présentement
assuree la coordination des investissements.

L'essentiel de cette tlche incombe & la Couunis-
sion des transports du Plan et & ses rapporteurs. Les
problémes les plus importants sont réglés par le Plan
lui-wénme., , .

Des questions de woindre portée peuvent trouver

- leur solution dans les tranches opératoires, wais pour

la route et les chemins de fer le programue d‘equlpe@ent ,
est fix§ par le Plan pratiquenent dans ses moindre détails. -
Les voies nav1gables, 'les ports maritiues, 1'av1atlon e
civile et la marine marchande apparalssent dans les tran- o
ches opérat01res, mals nt y jouent qu'un réle assez effacé. .

. En ce qui concerne les tranches annuelles, s
c'ést le Service des Affaires Econouiques et Internationa-
les qui doit assurer la coordination des investissements
tant pour le budget d'équipepent de 1'Etat dépendant du
Ministére des Trawaux Publics et des Transports (Travaux
Publics, Aviation Civile et Marine Marchande), que pour
les entreprises sous la tutelle du Ministére.

V - Suggestions.,

Les instruuents theorlques perunettant d'assurer.
la coordination des investissements existent. La procedure .
présenteuent adoptée pour la préparation des Plans d'équi~ -
pement est dans l'ensewmble correcte, mais pour apporter ‘
une solution aux probleémes faisant 1l'objet de la présente
note, il faut encore une volonté s'exergant dans ce sens.
Beaucoup de progres restent & faire. :

19) Il est nécessaire de favoriser une prise
de conscience plus poussée des problémes de coordination
des investissements, particulierement dans le cas de
moyens de transport en coexistence susceptibles de rendre
des services comparables.

<
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20) Il est d'autre part nécessaire, si l'on veut -
que les futurs plam soient mieux orientés que les précé-
dents vers la coordination des 1nvest1ssements, d'avoir B
une connaissance plus approfondle des -é1léuents egsentiels
enuméres citdessus qui 1nterv1ennent dens les études, '

~ d'uméliorer les prév1s1ons de trafic : le Ser—;f'
vice des Affaires Economlqueset Internationales 8'y
emploie ;

- ~-de deflnlr*une pollthue tarlfdlre, ou tout au .-
moins, tant qu'une telle politique n'aura pas été arrétée, ’
de faire les calculs d'utilité des investissements dans-

- une ou plusieurs hypothdses tarifaires bien déteruinées

(par exemple tarification au colit moyen, au colt partiel,
au cofit de développement, etc,..) ; en ayant recours & .
plusieurs hypothéses, il est possible de savoir si la con=:
sistance d'un programme 4'investisseuents est plus ou y

'J'm01ns sen81ble & un chengement 4'hypotheses.

Dans as domalne égdlement les études seront

poursuivies. Elles ont déja donné des résultats et aboutif?

‘des suggestions nettes notamment en ce qui concerne Y
l'orientation des travaux de la C.E.E, Mais il est néces~. *.
saire qu'une décision soit prise sur ce point, avant que

ne commence la préparatlon_du Vene Plan,

- de dévelOPPer lés études de coﬁts que le Ser-. o

, véce des Affalres Eeonomlques et. Internatlonales a coumen=
_C eS. ‘ e . L




IIlme PARTIE

LES MOYENS ADuINISTRATIFS DE La POLITIQUE DES TRANSPORTS.

~coordination des transports sont actuellement en place

~Les instruments technigues de la politigue de

pour l'essentiel. Ils seront complétés dans un proche

-avenir par la mise en service des bureaux de fret et
" 1'extension de la tarification routiere.

.cer 4 tirer tout le parti souhaitable de ces nouvelles

- dans les probldmes courants d‘'application, de prendre ses

Mzis l1'adauinistretion sersit contrainte de renon-

gtructures s8'il n'était pas possible de renforcer certains
de ses moyens d'investigation et d'intervention. Car ceux
qu'elle détient actuellement ne lui permettent pas tougours,

décisions en pleine connaissance de cause ; cette circons-:
tance l'oblige & de multlples t4tonnements dans son oeuvre
d'asganissement du marché des transports. :

Le groupe de travail Juge indispensable d'élar-
gir & bref délei les moyens aduinistratifs dont dispose
le Ministére des Travaux Publics et des Transports pour
lui permettre d'assurer entieéerement les nouvelles respon-

"sabilités gqui lui incombent en matidre d'évolution tarifai- S

re et réglementaire.

10) Création d'un bureau d'analyse des collts de
transport. _

A l'intérieur de l'Administration Centrale, la
création d'un bureau permanent, responsable de 1l'étude
des prix de revient des divers modes de transport, peut
seule permettre aux services intéressés d'assurer une
évolution économiguement rationnelle de la tarification.

Les enquétes yui seront confiées & ce bureau
devront s'étendre & l'ensemble des transports intérieurs,
La t@che essentielle serait de convertir les informations
recueillies en relations capables de définir des prix de
revient significatifs, de fagon & pouvoir répoundre aux
requétes des responsables de la politique des transports.

z
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:par Ia créatién d'un Comité d'orientation des études qui

" "le 8.A.E.I. pourrait, dans une premidre étape, assurer le’

- ealculateurs et un personnel de secrétariat. Pour faire fa
- ce & ces nouvelles responsabilités, il aurait besoin éga-
. lement, des’ 1964 ‘@'un complément de dotation en crédits

' tés spécialisdes, -

- groupés dans un organisme commun divisé en groupes spécia-

. diées lors de la constitution du bureau d'analyse des colit
"fret et’'célle des groupements profeSS1onnels (transporteurs::

' des wransports dont l'Administration devra connaltre de

' & ' 46,

a) Ces relatlons mettront en év1dence 1tévolution

spontanée des paraudtres techniques et éconouiques : (consom
mation de carburants, prix de la uain 4'oceuvre, ..) gui

peut rendre opportuns divers remaniements des systémes ta-=

rifaires : révisien des barémes, déclassements de générlqu

vb) Dans les litiges préc1s, elles permettront de.
reconstituer rapidement. l¢ prix de revient-type de telle
prestation de transport dont les caracterlsthues seront
énunmérées par le service demandeur.

Le fonctionnamnent de cet organisme seralt facilité

eurait pour r8le de déteruiner les objectifs qui seraient
assignés chaque année au-bureau d'analyse.

Les moyens organiques pourraient €tre rattaches :
au Service des Affaires Economiques et Internationales gui
8 acquis, pendant ses premléres années d'existence, une
large expérience des problémes posés par le calcul des
prlx de revient en matiere de transport,

- En affectant & ce bureau une partie de ses effecti
déja familiarisée avec 1l'étude des colits des vransports,

démarrage des travaax en obtenant l'affectation de quelque
éléments supplémentaires : essentlellement un ingénieur dee:
Ponts et Chaussées et deux ingénieurs des Travaux Publics:
de 1'Etat (ou d'un niveau équlvalent) qu'assisteraient deux

d'études pour pouvoir conclure des contrats avec des SOClé

. Ce bureau d'analyse des coﬁts devralttnopérer étro
tement avec les responsables des. enquétes tarifaires de le
Direction des Transports Terrestres, qul viennent d'étre

lisés par nature de trafic. Cette collaboration nécessiter
des liaisons directes dont les modalités devront &tre &tu=

20) Création d'afronaissementsErégionaux des
transports. : -
 A.1'Zchelon régional, 1l'activité des bureaux de R

coumissionnaires, loueurs de véhicules) a'exercera a l'in-
térieur de circonscriptions dont les limites coincideront .}
dans une large mesure. Une vingtaine de chefs-lieux sont
ainsi -destinés &. devenir les centres d'un marché régional . :

fagon précise les moyens et les besoins.

Les Serv1ces extérieurs des Ponts et Chaussées
verront' alors s'élargir leurs responsabllltés dans deux
dlrectlons essentielles.

a) De nouvelles fonctlons gdministratives v1endron
s'ajouter, dans. ces vilies, aux fonctions traditionnelles’
exercées & 1'échelon départemental. En effet, si le statud
des organlsmea récemment créés ressortit aux regles du drg
privé, il n'en est gque plus nécessaire de veiller, par ua




e e et T O

contrdle attentif, & ce qulils ne prennent ‘pas une attltudelffm
systématiquement corporatlste. La tutelle des bureaux de'
fret, notamment, ne manquera pas de poser des probléemes
délloats.

b) D'autre part, l'Administration va pouvoir
reciieillir, gréce au dispositif de la tarification routid-
re, une masse d'informations inédites dont l'absence avait,
Jus%u'a présent, paralysé l'application de la politigue
de 94’90’ ' : C :

' . Pour une premiere exploitation de ces documents,
le cadre régional parait le plus adégquat. Il correspond
a un marché dont la dimension est assez modeste pour
autoriser la lecture en filigrane de 1l'évolution concréte B
.des besoins des usagers locaux, avant yue ne soient ef— i
- fectués les amalgames nécessaires aux synthéses qui s'ope- g
-rent & l'échelon national. Il permet ainsi une confronta-
tion fructueuse avec les éléments recueillis par les
services coamerciaux des autres modes de transport

Ainsi des autorltes régionales seraient blentot
en mesure 4d'acquérir une vue d'ensemble des probleémes
locaux des transports. Le besoin dtune telle vue d'ensem-
ble est fortement ressenti au moment ou les travaux de pro-
gremmation régionale et de régionalisation du plan IR S
national posent aux 8ervices extérieurs du Ministére des
- questions entiérement nouvelles auxquelles les services
traditionnels peuvent difficilement répondre.

Pour mener & bien cette téche, on pourrait envi~-
sager le simple renforcement des services departementaux
du chef-lieu de ia région. Mais, & long terme, cette
solution ne parait pas satisfaisante : les activités
adninistratives et les responsabilités économiques ris-
gqueraient de demeurer subsidiaires dans l'organisation
de services dont la vocation principale reste technique.
L'exécution de la poditique de coordination des transports
ne saurait sans danger demeurer un appendice des activités
de construction routiéres ou de travaux publics.

Pour ces raisons, la wise en place dans les r1é-
glons d'arrondissements des transports est apparue au
groupe de travail coumme un cowmplément indispensable de
la politigue de coordination.

19~ Ils constitueraient les cellules d'étude
de 1'éconouie. des transports & 1'écheion regional. Par
la-méme, gréce aux informations qu'ils auraient pour téche
de recuellllr, il pourraient eclairer les travaux de la
conférence Interdépartementale, notamment, lors de 1a
préparation des tranches Operat01res. En complement & cette
activité, il jQueraient le r8le de correspondants régionaux -
du bureau d'analyse des cofits : ils seraient ainsi chargés
-des enyguetes speciales destinées.a mesurer les charges
terminales dont 1l'expérience prouve que leur niveau
relatif conditionne souvent l'attrnbutlon rationnelle
d'un courant de trafic.
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- ci-dessus, tout en coordonnant l'action administrative

-méchelons d'exécution.

_ou Rennes, par exemple, Au départ, ils pourraient fonc-"

de province.

20— Eh matiére administrative, ils Gevraient logi
guenent se voir confier les téches nouvelles présentées

des services départementaux, Il y-a en effet le plus _
grand intérdt & ce que des hauts fonctionnaires parfai-

tement informés des probléues locaux soient responsables.
de l'application régionale de la politique de coordination
dont les multiples aspects déconcertent fréquemment les

Ces arrondissewents d01vent etre animés par un | ¥
fonctlonnalre de responsabilité : ingénieur des ponts et
chaussées, administrateur civil, dans les villes lesplus =
1mportantes, attaché d'admlnlstratlon, ingénieur lelSlon-ﬁ
naire des travaux publics de 1l'Etat dans les villes les 7
moins- 1mportantes. : ..

Un essai devrait &tre effectué en premlére étape
dans les plus grands centres, au nombre de six ou sept 2
Paris, Lille, Nancy, Lyon, Marseille, Bordeaux, Nantes

tionner avec un effectif réduit, le responsablede L'axroun-
dissement étant ass1sté de deux ou tr01s techniciens. '

Dans une phase ulterleure, des arrondissements
seraient également créés dans les autres grandes v1lles




-un ‘aboutissement. Elles -ott conflrmé l'orlentatlon de la

49.

CONCLUSION

Lorsqu en juiliet 1960 les membres de la Com- -
mission RUEFF-ARNAND déposérent leurs recommandatlons, -
les principales réformes envisagées par le Ministére o
des Travaux Publics se dessinaient déja sufllsamment,
pour que 1les rapportcurs puissent les examiner en dé-
tail et leur assigner une place de choix dans le: corps
de leurs recom@andatlons.

Ces: réformes ont &té menées é bien, malgré des
opp051t10ns parf01s v1olentes, sans sacrifier les avan-
tages essentlels qu i1 1mporta1t de sauvegarder.‘

Mais, pour de01s1ves qu alent 6té les deux
années 1961 et 1962, elles ne marquent pas pour autant

politique des transports définie en 1949 €t montré qu'il
était possible de progresser dans ce sens sans difficultés
insurmontables. Elles ont d'autre part vu se .consolider

et se coupléeter le réseau des institutions indispensables .
au fonctionhement correct de la politique de coordlnatlon
tarifaire. _ .

~ I1 reste a utlllser au aieux ces 1nst1tut10ns
pour rétablir, dans le secteur des transports terrestres,
un aiveau de productivité plus satisfaisant. Les prin-
cipales wmesures susceptibles d'y concourir dans les trois
prochaines années peuvent se résumer brieévement.

I - Le premier enseignément que 1'on peut tirer de
ces deux années de coex1stence des systeémes tarifaires

ferroviaire et routier, c'est 1l'intérét primordial d'une

anélioration des informations que le Ministére des Travaux

Publics est désormals contraint de collecter massivement.
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'-v,creatlon d'un bureau d'analyse des prix de revient presenté
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19~ Dans le domalne gstatistique proprement dit,
1'institution d'une statistique permanente des transports-
routiers, dont la conception et la préparatlon sont pra-
thuement achevées, constituera un progres décisif, De -
méme la mise en vigueur prochaine de la N.S.T. et le re-
censement des tranSports amélioreront. sensiblement la '
situation actuelle.

L'effort devrait par la suite se porter sur
1'étude de la mise en vigueur d'un document de bord pour
les vransports échappant & la tarification, de fagon que -
les travaux de préparation du VIéme Plan puissent se :
fonder sur une connaissance enfin satisfaisante des cou- .
rants de trafic & longue distance. ‘

20— La connaissance des prix de revient des entre-z
prises de trans Agort sera améliorde deés 1963 grace au depd
récent des enguetes comptables. kiais pour que 1es données
recueillies soient systemathuement mises a Jjour, complétées
et amélioréés, il importe gu'un organisme spécialisé se
-voie confier la tdche de les centraliser. Le projet de -

per le S,A.E.I. répond & cette préoccupation. La mise sur:
pied de cet organisme constituera un facteur décisif du
progres de la politigue de coordlnatlon.

3~ En ce gqui concerne les collte d'infrastructure,

qui représentent un élément essentiel du prix de revient
- des transports pour la nation, les travaux se poursuivent:
& l'intérieur de divers groupes de travail comportant des
représentants de l'adwinistration centrale et de la
S.N.C.F.. Du fait des projets élaborés dans le cadre de la
Communauté Economigue Europeenne, du fait égulewent de

1'évolution logique du systeme tarifaire en place dans le-
" gens d'un perfectionnement constant, ce probléme est
destiné & mlrir rapidement. Un intense effort de recherche
et d'application apparalt nécessaire pour donner un conte-
nu concret aux solutions theorlques qul peuvent &tre en-
visagées. :

40~ L'étude de la part des transports dans les prix
des produits reste encore a systematiser. Faute de pouvoi
recourir, pour l'instant, & une wéthode globale d'étude,-
il semble nécessaire de repreadre les projets d'enquétes -
monographiques en utilisant les moyens de la Direction
des Prix. Les modalités de la collaboration entre les _
deux départements sont a étudier. En toute hypothése, le -
Ministére des Travaux Publics devra participer & la pré- =
. paration méthodoloslque des enquetes et & la surveillance -
de leur déromlement.
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II - De eet ensemble d'investisseuwents intellectuels
convergents, dépendra au preaier cinef l'évolution ration-
nelle de l'actlon coordlnatrlce des pouv01rsgpubllcs.

: 1° Le role pr1v1le51é de 1'orientation des trafics
per des systémes tarifaires de plus en plus étroitement
rattachés aux prix de revient est désormais une option
1rrever51ble. ,

Elle suppose au départ yue 1l'itat respecte la
régle du jeu qu'il a lui-méme posée. Le renforcement des .
moyens d'investigation dont dispose le Ministere des
Travaux Publics et des Transports doit lul permettre de se
prononcer en pleine connalissance de cause sur les demandes
de relevement général des tarifs. Des lors, la politique
ci-dessus esquissée exige de fagon impérative que ses
recomuandations en la matidre soient prises en considéra-
tion sans aterm01ements.

Il sera poss1ble alors d'etendre 1la tar1f1cat10n
routiere obligatoire aux domaines: nevralgiyues ou elle
ne- s’ appligue pas: encore-(proaults agricoles, llquldes
~en vrac, locations de courte duree) et dfen assurer l'ap-

pllcatlon sans deﬁalllance.~ . - -

- I1 sera poss1ble ébdlement de pourbulvre l'assal-
nissement de la situation de la S.N.C.F, ‘gréce & des amé-
nagements liunités dans 1'immédiat (delals terminaux, con-
trats de fldélltés), gréce & une rév1s1on des tarifs de
détail dans guelques mois. et, plus tard, en mettant en
vigueur de nouvelles mesures de deperequatlon (trongons
satures, fluctuations du trafic) dont la contexture sera
précisée & la suite des études preparat01res en cours.
Les résultats des travaux poursulvis conjointement par la

.C.F, et le Ministére au sein d'un groupe de travail
mlxte sont appelés a Jouer un rble dec151f a cet egard

Pour compléter cette évolution, des mesures plus
modestes sont souhaitables ; possibilité pour la 5.N.C.F,
d'agir coume affréteur agréé - contrBle accentué des tarifs:
particuliers, sams compter la publication des accords tari-~
faires, que met & 1'ordre du jour la politiyue commune des
transport&.

Ces divers aména cements ne dispenseront pas de pren~.
dre parti sur: les modalltes de prise en coumpte des charges
d'infrastructure dont 1l'inégale couverture, selon les modes -
de transport, deaeure la principale source de distorsions A
éconouiques sur le maprché des’ tranSports. Le groupe de tra-
vail estime & cet égard qu'un premier effort doit porter o
sur l'insertion dans les tarifs d'un terme correspondant
& la couverture totale des charges d'encretien et de fonc-
tionnement du réseau qui dépendent du trafic. Mais il
pense que les frais d'extension et de modernisation des
réseaux doivent égalemeat entrer en llgne

f




souplisseuent. souhalté par les redactears du rapyort

- 1'affrétement routier et des bureaux de sret pour garanti
le respect des prescriptions tarifaires. Il n'est pas

ne rende souhaitable quelques ajustements. .

52

de compte dans la polithue tarlfalre et que leur mesure
selon des critéres économiques satisfaisants constitue

une télche urgente gue doivent faire progresser rapidement
les troig Directions intéressées et le S.a.E.I..

. 29~ Dans le domaine pureaent réglementaire, 1'in=
tervention revét désorwais un caractére subsidiaire en
raison méme de l'option en faveur de la coordination tari
faire des transports. Les pr1n01paux objectifs & poursuivre
a4 ltheure actuelle sont:

a) La révision du Titre IV de la Convention entre.
1'Etat et la S.N.G.F, rendue difficile, pour le moment,
par l'importance du déficit de cette Société. L'adaptatlon
aux circonstances économiques contemporaines des régles
définissant 1l'attitude commerciale et le statut financie
de la Société est cependant nécessaire ; une étude appro-
fondie semble & engager sur ce point.

b) L'aepplication du récent décret sur le contin~
gentement routier qui wmarque un pas impertant vers l'as-

RUEFF=-ARLND,

c) L'utlllsatlon des. nouvelles structures de
impossible, en ce dowmaine, que le passage & 1 app¢1catlon

d) Un appui de principe & la-réorganisation des
gervices de détail entreprise par la S.N.C.F. gui doit
faciliter l'assainissement d'un secteur ol l'anarchie
continue de prédominer.

Le groupe de travail est parvenu & la conclusion
que l'appareil assez couplexe de la coordination des
transports, tel gu'il résulte des textes en vigueur, ne
gouvalt 8tre efficacement contrdlé gue s'il était organisé,

1l'échelon régional, un organe de synthese, d'étude et
de contr8le de 1l'économie des transports. De tels arron-
d.ssements des transports devraient €tre mis en place,
dans gquelgues centres importants,dés 1l'année 1964.

3%~ ILa coordination Ces investissements, en
France, est lice directement aux méthodes de la planifi-~
cation générale. Le contrdle sur l'utilité des investis-
sements de transport deviendra plus précis, et, partant,
plus efficace; du seul fait que les 1nstruments de pré-
vision et de programmation appligués & 1'enseuwble de
1l'économie seront prcgressivement améliorés.
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1 : Le probléme propre aux trensports terrestres
réside dans le fait que 1'Etat y wmeéne explicitement une
politique tarifaire qui connditionne les perspectives d'u-
tilisation des projets étudiés. Le groupe de travail
retrouve ici la question controversée du prix de l'usage
des infrastructures de transport.

I1 constate que les décisions portant sur la cons-
tructlon et le dimeusionnement des voies de communication
exigent que soit prec1sée au préalable une hypothése tari-
faire.

Au terme de ces premiéres années d'application
d'une politique si longtemps retardée, la conviction demeu-
re que la ligne dircctrice wdoptée par le kinistére peut
€t doit avoir pour but de faire progresser la product1v1te
des transkorts. L'un des reprociies majgurs adressés & la
reglenentation congue dans les années trente, am coeur
g’ une période de crise, consistait pre01sément en ce -
qu'elle maintenant cette productivité & un niveau peu
satisfaisant.

Or il est apparu progressivement, &u cours de
ces deux années, que les instruments traaltionnels de
l'action des pouvoirs publics dans le secteur des trans-
ports terrestres ne s'adaptent pas toujours aisément aux
nouvelles téches qu'on leur demande, De nouveaux besoins
sont nés, notamment en matiére d'information ; des types
de contrdle légués par le passé, portant sur les tarifs
ferroviaires ou les contingents routiers, doivent logi-
quement &tre exercés dans un esprit nouveau.

La liste des améliorations souhaitables, - que le

- Groupe de ITravail a tenté de dresser, témoigne du souci
de moderniser l'intervention publigue pour lui faire
gagner en efficacité sans que s'appesantisse un réseau

de contraintes souvent illusoires. Cette action ne man-
guera pas de contribuer pour sa juste part au mouvement
général de refonte des procedures d'intervention économi-
que, par lequel 1l'Etat entend s'adapter aux conditions d'une
économie moderne et tente de concilier les ex1gences con-
tradlct01res du dynawisme et de la cohérence.
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