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CONTRIBUTION- A UNE THEORIE DE IA POLITIGUE DES TRANSPORTS

AVERTTISSHEMENT

La présente note se situe & ni--hemin entre la
thésrie économigue pure et 1l'application pratique d'une po-
litique des transports. Nous pensons en effet que la théorie
pure ne peut conduire gu'a des conclu81ons 1napplﬂcables dans
le dumaine des transports si les conséquences pollthues,
sociales et humaines des comclusions tirées de la théorie ne
sont pas prises en compte. lMais, & l'opposé l'empirisme et
le pragunatisme, dans un domaine augsi varié et aussl complexe
que celui des bransports, ne permettont pas d'aboutir & un
fonctionnement cohérent et logique. Les noubreux travaux con-
sacrés a4 la politique des transports sont, le plus souvent,
restés dans l'une ou l'autre de ces deux v01es, rejetvant au
niveau des conclusions l'application prathue ou-la construc-
tion d'ensemble. Il nous a donc paru nécessaire de bien pre—
ciser notre intention initiale consistant & situer nos ré-
flexions entre la théorie et la pratique, ou, plus exactement,
tout en écartant les problimes pratiques d'application, de ne
présenter d'apergu thécrique qu'assorti des conséquences dues
aux contextes humain et social. - :

Dans le mdme esprit, il paralt nécessaire de bien

souligner la complexité du domaine des transports et l'absolue -

nécessité, sur le plsn ol nous nous plagons, de simplifier
considérablement, diélaguer au wmaximum tout ce qui n'est gque
phénomeénes secondaires, pour tenter de dégager une ossature
nette et précise, leg lignes de fcrce essentielles du domaing
gui nous occupe. Certaines affirmations, certaines provosi-

tions mériteraient d'&tre nuancées, assouplies, assorties d'un .

contexte relativement mouvant ; c'est volontairement gque nous

y avons renoncé, et nous demandons au lecteur attentif de bien

vouloir llmlter ses critiques aux idées fondamentales, de ne

choisir de contre-exemples que parmi les faits d'une généralité

suffisante pour’permettre d'y fonder une régle, de laisser
pour une seconde €tape les variations que-l'application pra-
tigque devrait de toute fagon condulre a developper.




I - 1LE CONT“NU D! UNm IOLLTIQUu Dis TRANSPORTS

"'activité-transport" compfend, sur le plan phy-
sique, deux niveaux parfaitement distincts de par la nature-
méme des choses & '

- 1'infrastructure par essence immobile,
- les moyens de transport qul gsont par définition
nobiles.

Certos, sur les plans é€conomique et technloue, il
ne saurait &tre questlon de dissocier totaleument ces deux
niveaux et d'en nier l'étroite corrélation ; toutefois, pour .
certaines raisons technlques et économiques que nous examiue-
rons plus loin, il parait tout & fait justifié de distinguer
infrastructure et moyens de transport.

De méme, il y a lieu de dlbtlnguer la réalisation

et l'exploLtatlon de L'ln;rastructuro et des moyens de trans-
port. _

Ainsi, une théorie des transports doit répondre aux
quatre questlons suilvantes :

- qui prendra la décision de réaliser, et réalisera
une infrastructure de transport, et comment ?

, qui définira le mode-d'expioitation de cette in-
frastructure, et assurera l'exploitation, et comment ? :

_ - qui décidera des investissements en moyens de
transport ? :

. = par qul et comment seront exploiteés ces woyens
de transport ?

Pour compléter cette définition d'une théorie des
‘transports, rappelons que le but recherché consiste & assurer,
pour le moindre colt collectif, la prestation des services de
transports nécessaires & l'activité du pays, ou, plug précisé-
ment, & assurer un fonctionnement de 1'activité—tranqport qui ¢
permette a4 l'économie générale d'évoluer de fagon aussi proche T
gque possible de l'optlmum. :




e ~':'Ians l'analyse du fonctionnement de l'activité
“transport, nous serons conduits & distinguer :

- la collectivité, -

- 1'Etat,

- les usagers du transport,

. =.les prestatalres de services (privés, publlcs
ou nationalisés).

. Les relatlons ex1stante3 entre,ces différents
agents dconomiques constituent ce que nous appelleron "la
politigue des transports"

: Une pollthue des transports -pour &tre parfarte—
ment définie, devra préc1~er :

B : - l'organisation structurelle des transports,
c'est-a-dire le cadre dans lequel ces différents agents éco-
nomlques exercens leurs actlons et leurs responsabll tés ;

- les de0131ons centrallsees et celles qui seront
décentralisdes (1nterventlon de 1'Etat ou fonctionnement du
-llbre jeu du. marché ) -

. - les transferts'économiques auxquels donnera lieu
ltactivité de transport. Ceux-ci comprennent :

- le flnancement des 1nvestrsscments,

- la fixation des tarifs (facteur essentlel des d601slons
décentralisées),

-~ 1l'influence de la flscallté

Indiquons egalement que_hous distinguerons :

les transports de marchandlses qup ‘nous ass:mlle-{
rons & un bhien de consommation 1nterméd1a1re, :

- les transports de voyageurs que nous ass1mrlerons
4 un bien de consommation final (1).

: Précisons enfin que nous n'avons pas mentionné ici -
la fameuse "obligation de service public" gqui a tant meublé '
" les, discussionsg relatives & la politique des transports. Nous
pensons en effet que l'obligation de service public ne cons-
titue ni une donnée de la théorie des transports, ni une des
conclusions que doit préciser la "politique des transports".
L'obligation de service public n'a de sens & nos yeux que si
1'on regroupe sous ce vocable les constituants de la politique’
des transports qui divergent de ceux de l'économie de marché
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(1) Nous soumes parfaitement conscients des objections qui peuvent &tre
opposées & cette distinecticn ; rappelons ici l'’esprit dans lequel cette note
est rédigée et que nous avons précisé dans 1lilavertissement. L




et qul, de surcr01u,‘sont les consequences dlrectes de cer-
tains aspects particuliers de ‘l'activité transport. Il ne
3'agirait donc que d'une terminologie utile, en particulier
sur le plan des décisions juridiques, conséquence. et non

" essence d'une théorie des transports.

IT - IA GE3STION DES LIOYENS DE TRAWSPORT

Nous analyserons la gestion des moyens de trans-
port avant celle des infrastructures pour les raisons sui-
vantes : " ' ' :

- la gestlon des moyens de transport ne différe
pas, du point de vue dconomique, de la gestion classique d'une
activité productrice ;

- & infragtructure donnéde, et & conditions d'ex~
ploitation d'infrastructure données, l'optimum de gestion des
moyens de transport constitue un probléeme parfaitement défini,
significatif et isolable dans 1'enseuble de 1°' act1v1te—trans—-
_port

Nous venons d'indiquer gue la gestion des moyens .
de transport ne devait pas différer du point de vue écono-
mique de la gestlon d'une activité industrielle. Nous somnes,
en effet, en présence d'une production de service largement
diverSifiée, d'une demande réguliérement. croissante, d'une
trés grande facilité d'adaptation de la .capacité de produc-
tion, d'une mobilité exceptionnelle des investissements, ce
gui justifie pleinement le principe de l'amortissement.

Ltapplication de la théorie économigue (en parti-
culier de la théorie du rendement social, et la recherche de
1'optimun parétlen) nous conduirait dans ce domaine aux -
conclusions sulvantes :

- production aussi "atomisée" que poszible afin
de faire jouer au maximum la concurrence,

- décentralisation absolue des décisions,

- tarifs calculés selon les principes de la compta-
blllfé industrielle (telle que l'entend 1'économiste), assu-
rant & la fois 1'équilibre budgétaire de l'entreprise et la
meilleure orientation possible des choix de l'usager.




Indlquons des 4 présent que d'autres con81dérat10nAx
-{expleitation de l'1nfrastructure) conduisent & préconiser,

- pour les transports par.fer, une gestion monopolistique con-~
forme & l'actuelle organisation de la SNCF, et non un systéme
.concurrentiel de. transporteurs. Nous eyamlnerons plus loin
les consédquences gui en résultent, pour éviter les abus et
assurer une gestion aussi optlmum gue possible. Remarguons
enfin que-des raisons analogues militent également pour une
expleoitation monopolistique du transport par eau ; l'organi-
. sation frangaise actuelle congerve pourtant un systeéme diver-
- pifié de prestataires de transport pour la voie d'eau et la
route. ,

Laissant de c0té l'mnalyse plus approfondie de
l'organisation structurelle des transports, il y a lieu de
souligner dés maintenant que le systéme francais actuel
3 ecarte des deux autres conclu31ons ci~-dessus.

La décentralisation absolue des dé0151ons est
‘entravée actuellement par le systeme des contingents routiers
et des licences de transports en général (taxis). Ces entraves
au libre jeu du marché ont d'ailleurs été largement dénoncées -
par le Comité Rueff-Armand. Nous reviendrons plus loin sur
les conditions dans 1esquelles ‘1'usage du contingentement par
la puissance publique peut &tre justifié. Indiguons seuleuent
ici gue cet état de fait ne corres spond pas & l'optimum et ne
devrait &tre admis que pour des raisons contingentes et de
fagon strictement temporaire.

Les tarifs d'usaze des mbyens de transport (1) ne
sont pas en gené}al conformes aux: pr1n01pes de la comptabi-
1ité 1ndustr1elle .

' - pour 1a route, on peut admettre gue les trans-
porteurs routiers tiennent une comptabilité industrielle - ce
qui serait & vérifier et & normaliser - ; dans cet esprit, le
principe de la "tarification & fourchettes" - si les tarlfs
sont correctement calculds  ~ constitue un excellent complé-
ment au libre jeu du marché ;

- pour les transports par eau, les tarifs imposés
ne permettent pas de 1aisser jouer les mécanismes du marché,
et il n'est pas certain qu' ilS'correspondent & une apprécia-

" tion correcte du prlx de revient economlque. Mais surtout,
.1'octr01 de préts 4 trds bas taux d'intérét pour 1! acqulsltlon
des penlches vient fausser le caWCul des’ amortlasements ;

)
s 00 I

Nous excluons pour l'instant toute participation aux charges d'infras-
tructure ainsi que l'influence du systéme fiscal.




© = pour les transports par fer, l'absence de comnpta-
b1llte analytique a la S.N.C.F, rend difficile l'analyse des
colits de revient. Mais ce sont surtout les principes d'imputa-
tion forfaitaire des charges d'amortissements au compte d'ex-
ploitation qui sont critiquables : la dotation aux amortisse-
ments industriels y est remplacée par un pcurcentage fixe des
recettes ; les charges d'intéréts ne correspondent . pas 4 un
taux normal de rentabilité industrielle (compte tenu de . 1l'évo-
lutlon de la monnale), mais au taux favorisé des obllgatlons
émises sur le marché financier avec garantie de 1'Etat.

L'exploitation des moyens de transports maritimes
ou aériens obéit & des reégles particulidres en raison du ca-
ractére international de la plupart d'entre eux. Par contre,
la gestion des ports maritimes constitue un domaine pratique
d‘application de la théorie ; nous en parlerons plus longue-
ment a propos de l 1nfrastructure.

111 - LES INFRASTRUCTURES DE'ﬁTRANSPORTS

: En abordant les infrastructures de transport, nous.
soulignerons leur caracteére essentiellement distinct - sur le
plan physique - des investissements en moyens de transport et
nous ferons les remarques suivantes :

- la réalisation de l'1nfrastructure doit précéder
celle des moyens de transnort adaptés,

- les délais de réalisation sont en general plus
longs pour 1l'infrastructure

ceci sur le plan technigue.

Sur le plan €conomigue :

-~ les infrastructures de transport une fois réali-
sdes, leur valeur de récupération est insignifiante, et les
erveurs dans les décisions ne sont guére réparables par suite



de la localisation intégrale (1) des services rendus ;

Y l'oppose, les investissements en moyens de .
transport possédent en général une valeur de récupération
importante, et leur utilisation ailleurs (1) est en général
possible'dana'nos.pays,a 1afrastructure largement développée ;

- les 1nvest1 ements de base ne sont pas conti-
nuement adaotables & la-demande, d'ou leur caractere de dis-
continuité bien connu H

- la durue de vie des 1nfrastructures est excep-
tlonnellement longue.

Ce sont ces caractéristiques particulieéeres qui
différencient les infrastructures de transport des autres
investissements industriels ; ce sont elles qui justifient
une analyse particulieére de l'économie des transporits et qui
conduisent & proposer des modes de gestion spécifiques.

I1 parait souhaiuable ;pour la clarté de ce qui va
suivre, de préciser deés malntenant deux adpects importants
des infrastructures de transport H :

{1) Un investissement excédentaire, en wagon, dans la région méditerranéenne,
peut, soit &tre utilisé dans lc Nord, ou au pire, faire face aux besoins en
matériel nouveau de l'année suivante; il n'en cest pas de méme d'une décisicn
erronée, concernant par exewple l'infrastructure de transports urbains & Lyon :
cet investissenent ne peut permettre de faire face & un excédent de demande

& Bordeaux ; il semble & premidre vue que les investissements de base indus-
triels présentent les mémes caractéristiques : mais si un four Martin en
Lorrairie se révele superflu, sa production peut servir & satisfaire la de-
mande d'autres régions ; il n'en est bien évidemment pas ainsi, pour les
prestations de service des infrastructures de transports.



. Quant aux investissements intermédiaires, ils devraient

7 bis

a) Les investissements relatifs aux infrastructures de
transport sont de nature extremement variée. Les deux ex-
trémes concernent d'urie part les investissements de pure
productivité justifiés par une diminution des frais d'ex-
ploitation de 1'infrastructure ou du colit de gestion des
moyens de transport eux-mémes, d'autrs part, les investis-
. gements de base spécifiquement discontinus. Entre les deux
extrémes trouve place une infinie variétd d'opérations.

Or, si les investissements discontinus donnent
lieu & des conclusions particuligres sur lc plan de la
théorie économique, il est bien évident que les investisse-.
ments de pure productivité devraient 8&tre traités de la
méme fagon que les investissements en wmatériel de transport.

donner lieu & des regles de gestion également intermédiaires.-

Notons pour 1'instant que :

- nous traiterons dans ce qui va suivre d'investissements
d'infrastructure discontinus tout en sachant bien qu'il
existe des investissements d'infrastructurc qui ne posse-
dent que partiellement - ou pas du tout - ce caractere ;

- par souci d'efficacité, nous serons conduits & trancher
de fagon un peuv arbitraire afin de définir nettement et
avec précision les investissements qui seront considérés
comme discontinus dans la mise en oeuvre pratique de la
politique des transports.




b) Pour les 1nvestlssements de base, il y a "decouplage" entre
les consequences économlques liées & l'exécution de 1l'ouvrage eb.
les. conséquences ésonomiques liées & son utilisation. '

I1 peut paraitre etonnant étant donné l'ordre chrono-
‘logique de- l'exécution d'un 1nvest1ssemcnt et de l'utilisation
-de celui-ci, que le "découplage" ne soit pas considéré comme la
régle générale. Il n'en est rien dans les investissements clas-—
siques pour les raisons suivantes : :

: - 8i la valeur-de recuperatlon est importante, on peut -
tougours renoncer & l'usage de l'1nvest1ssement sans que la
perte économique soit trés élevée ;

- 81 la demande est croissante et que les services
peuvent 8tre affectés & une large zone géographique de demande,
un investissement peut touaours servir & assurer le développe-
ment - dans un proche avenir - de la consommatlon ;

- si 1 operatlon d'lnveetlssement est répetltlve, une
décision. erronée prise une fois permettra de'corriger les autres
}dec151ons et contrlbuera de ce. fait & la recherche de 1l'optimum

= 8i l‘lnvedtlssement en. partlculler a- une duree de vie

courte, 1l'utilisation de cet 1nvcstlssement sera directement
liée & son renouvellemeat donc a sa reallsatlon.

IV - LA REALISATION DEs IVFBASTRUCTUR&D DE TRANSPORES ,

La réallsatlon d une 1nfrastructure de transport com-
porte deux phases dl&tlnctes du point de vue économique qui
nous eccupe ieci

- 1'étude économique de gsa austrflcatlon et la prise ds
décision,

- gon exécution, ctest-a-dire le financement.

En ce qui concerne l'étude économlque des grands inves- ..
tissements de transports, rappelons que celle-ci doit &tre essen- -
tiellement basée sur les avantages que cette 1nfrastructure
apportera au cours des perlodes futures.'

Les avantages qul interviennent correcpondent non pas é
des gains tarifaires mais & 1l'ensemble des avantages pergus par -
la collectivité - notion de surplus. Ldérsqu'il s'agit, par sur- -
crolt, d'un invegtigsement destiné & assurer la mise en valeur
d'une région, ce ne sont plus les avantages directement liés au
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transport qui 1nterv1ennont mais des cons1derat10ns de capa01té
de transport corrélatives au developpement industriel env1sagé
par les Pouv01rs Publics.

On congoit donc que ces études et la décision finale
directement liée & la volonté de 1'Htat dans le domaine de
l'aménagement du territoire, ne doivent dépendre que de 1'Etat.

Certes, les usagers interviendront toujours d'une fa-
gon ou d'une autre dans 1l'étude, et la prise en considération
d'un projet ; mais c'est & 1'Etat seul gqu'il revient de prendre
la décision. : '

Dans les conséquences qui ont influencé la décision des
Pouvoirs Publics est ,bien entendu,intervenue la part du revenu
‘national que l’executlon de l'1nvestlssement consommera. Aussi
un- choix a 4déjh été fait - iluplicitement ou explicitement -~ en
ce qui concerne le "financement en termes dec consommation phy-
sique". Le processus de financement en termes comptables devient
une opération, certes essentielle en pratique, mais étrangére &
l1'économie des transports, et relevant de la gestion comptable
nationale. Financement privé, par 1l'épargne publique ou par le
budget de 1'Etat, le choix ne concerne la . politique des trans-
ports gue dans la mesure ou 1'Etat, pour une raison ou une autre,-
estime justifié d'utiliser 1°' act1v1té transport pour effectuer
certaines redistributions de revenus ; nous y reviendrons au
chapitre de la fiscalité. '

Il semble toutefois que le. processus logique - au nom

de 1l'unité budgétaire - consiste & assurer le financement des
infrastructures de base par le budget de 1'Etat, celui-ci pou-
vant émettre, indépendamment ou en liaison avec le projet consi- %
dére, des emprunts du Trésor. Parallilement & cet effort de réa~ -7
lisation, 1'Etat conserve bien évidemment 1l'entiére proprlete R
de cette infrastructure et en confie, ou en assure lui-uéme, i
ltexploitation en fonction de sa politique des transports. E
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Certes, certalnes 01rconstances partlculleres et momen-
tanées (croissance rapide des investissements routlers, d1ff1-
cultés politiques locales) peuvent conauire 1'Etat & déroger &
“cette régle dans un souci d'efficacité. Mais il faut bien voir
que ce n'est pas la pollthue des transports qui doit &tre mise
en cause.

Nous voudrions enfin souligner que la prise en charge
d'un investissement est toujours asgsurée ‘par les consommateurs
nationaux al'épogue de la réalisation de cet investissement.
~Mettre & la charge deg. utilisateurs futurs les charges d4d'amor-
tissement peut paraitre équitable, peut etre justifie .dans cer-
tains cas, peut conduire & un certain équlllbre par péréquation
entre les différents consommateurs, maig cela ne revient pas &
faire supporter directement 1'investissement par ceux qui _en
profitent. En fait, la charge d'amortissement - et cela est trés
important pour les investissements -discontinus- - constitue un
transfert de revenus entre les utilisateurs et d'autres agents
économiques, qui s'effectue & une période différente de celle de
la réelisation de ltouvrege. Ainsi le vieux dilemne : si ce ne
sont pas les utilisateurs qui financent c'est le budget de 1l'Etat,
et il en résulte des perted economlques par accroissement de la-
pression flscale, doit etre rangé dan les faux problémes.

I

. Remarquons toutefois que de& tels trapsferts peuvent &tre
parfaitement Justlfles - économlquement ou au nom de la justice
sociale - pour des raisons théoriques ou d'efficacité ; mais
ces transferts ne relévent pas de l'économie des transports ;
ils font partie des interventions économiques de 1'Etat et doi-
“vent etre Juges dans le cadre de celles--ci, compte tenu des 1¢é-
percussions qu'elles peuvent éventuellement avoir sur le fonc-
tionnement de l'activite transport.

‘Parmi les transferts de revenus, mentlonnons la récupé-
ration des plus-values fonciéres consécutives & la réalisaticn
d'une infrastructure de transport. Bien gque ces plus-values
constituent une concrétisation du "surplus économigue" qui jus-

tifie l'ouvrage, la récupération de celles-ci ne fait pas partie -~

de la "politique des transports" au sens strict. C'est en fonc-
tion de principes d"quilib*e et 4! éqaité sociaux et politigues
que cette récupération peut etre décidée par les Pouvoirs Pu-
blics, et si celle-ci-est lide & la réalisation de 1l'infrastruc-
ture, ce ne doit Btre que pour des raisons ps ychologlques._




: . Nous n'insisterons Uas sur 1! 1mportance des ebudes
de rentabilité en ce qui concerne les infrastructures de
transport. Zlles constituent un des éléments essentiels du
dossier de presentatlon en vue de la décision des Pouvoirs D

- Publics. Leur praulquc en est maintenant bien connuce malgré =
les difficultés seérieuses rencontrées. Mais. il semble impor-
-tant de préciser ici que c'est au niveau de ces études que N
g'effectue la synthese entre infrestructure etv moyens de trans-:-
port ; en effet, une infrastructure meillcure poermet d'adop-
ter des metériels de transport plus modernes et/ou moins oné-
reux. Les calculs et etudes relatifs aux infrastructures
englobent donc en fait l'exploitation opbtimum tant des infras-
tructures que des moyens de transport. C'est 3 ce niveau
qu'apparalt la liaison ; celle~ci disparait par contre dés

gue 1l'infrastructure cest réalisée.

v - L' EXPLOITATION DEs IVFRAJTRUCTJRLQ JE TRANSPORT

Nous avons vu gque l'incitation terifaire était de
peu d'effet sur les de0181ons d'investissements concernant
les infrastructures dc¢ ba : réciproguemnent, une tarifica-
tion dont le but esoontlul est l'orientation des usagers nc
tient compte des infrastructures de base que sous la forme de
charges liées aux phénomeénes de saturation (1).

I1 n'en est pas de néme au niveau de lt'exploitation
des 1nfr°structurcs. In effet, les dépenses de fonctionnement
et d'entretien sont lurg’ment 1nflubncees par 1l'importance du
trafic, c¢t, dtautre part, la prise ‘en compte dans les tarifs
de ces dépenscs -2 l'époque ndme ol .elles sont . cengagées -
influence dircctement l'usager et constitue une incitation a
la bonne gestion de ces infrastructures.

Deux remargues préliminaires s'imposent toutefois

- il existe effectivement des dépenscs indépendantes -
du trafic - action des agents naturels en particulier — que
nous serons conduits, dans certains cac, & ne pas leisser a
la charge des usagers ; remarquons cependant que ce cas est
plus rarc qu'on ne le croit bien souvent, et qu'il fout éviter
de placer trop systématiqucement dans cette catégorie des
charges prétendues fixes ¢t nécessitécs par le fonctionnemcnt’
de 1l'infrastructurc ;

\1) Répétons ici qu'il existe, au nivecau des infrastructurcs, des inves-—
tissements (en particulier de productivité) qui sont entiéremsnt assimila-
bles aux 1nvestlssemcnts en matériel ainsi que tout une gamme d'investisse- -
ments intermédiaires o




.= la bonne .gestion des infrastructures comprend
également la pénible nécessité de savoir ferumer A tcups des
voics de transport dont le maintien en service n'est, éconc-
miqu méent, plus justifié ; or, c'est précisément par suite de
1! 1mportuncg des chargus de fonctlonnement et d'entretien que
la fermeture doit en &tre env1sugee. L'imputation de ces A
charges aux derniers usagers qui réclament le maintien en sor-
vice de telles 1nfrastructures est le meillour moyen d'en per-
mettre le declassement ,

1. L'organlsatlon structurclle de la ggstlon de 1'1nfras—
tructurb

" Par suite méme de 1 1mposs1b111té 'une concurrence
~efficace et économlque (1) dans le domaine dus infrastructurecs
de transports, 1! exp101tatlon d¢ celles~ci ne peut 8tre que
monopolistique ; il ¢n résulte notamment gue le contrdle de
1'Etat sur l'cxploltatlon des. 1nfrastructuros st.bssenticl.

Mals, en fait, l'cxploitatlon de 1° 1nirastructurc
est tres dlrcctcment lle a l'exploitation des moyens de trans-
ports. Or, nous avons vu précedbmmcnt quc l'optimum de gestion
pour ceux-ci corrcspondait a une organisation concurrcntlelly
aussi "atomisée" que p0881ble.,

Doux solutions sont alors conéevables :

- exploitation monopolistique par 1'Etat, ou une société
d'Etat, de 1'infrestructure gui est misc & la disposition des
"entreprencurs de transports" dans des conditions propres & o
assurer la meilleure gestion d'ensemble possible ; cette solu-~. 7
tion, qui sauvegarde le fonctionncment concurrentiel des trans-~
ports, ne pecrmet pus la meilleure exploitation de l'infras- L
tructure puisque les décisions d'cxploitation doivent faire i
l'objet de reglue générales édictées & l'avance ;

(1) L'exemplc américain, ou celui deo sociétés frangaises de transport par
fer, avant la nationalisation, montrc que la concurrcnce au niveau des in- | o
frustructures de transport n¢ peutl exister qu'au prix - d'un gaspillage inad-
missible.. ; : :




- pxploitution'monopolistiquc de l'infrastructure et des
moyens de transport ; cctte solution qui conduit & une ex-
ploitation optimum de 1'infrastructure ¢t des wmoyens de
transport, présentc les défauts des organisations monopo-
listiques. ' :

La premierc soluticn s'impose pour les transports
routiers car l'infrastructurc dc transport est destinde a
recevoir une large circulation de voitures d¢ tourisme qui,
par définition, ne peuvent donner licu & une gestion monopo-—.
listique d'ensemble. )

La scconde solution s'est imposée pour le fer par
suite de l'importance économique d'une gestion optimum de
l'infrastructure. Il devrait en résulter certaines conséquences
pour éviter tout comportement monopolistigque dans la gestion
du fer. En dchors- des regles économiques dont nous parlcrons
ci-dessous, il nous scmble gue la condition primordizle -réside
au dcla de 1o nationalisation -~ dans une prise de conscience
nette des responsablps de la gecstion monopollsthub H l'inté—
rét général devrait 8tre le woteur des actes de gestion &
l'exclusion de toute preoccupatlon "commerciale" au sens mer-
cantile du mot.

. Les transports par eau sont gérés sous unc forme .
voisine de la premigre solution bicén que .1l'on puisse regretter.
un mangue de netteté dans l'organisaotion de la gestion de
Jiinfrastructure. I1 n'est d'ailleurs pas.certain que cette
solution soit la meilleure sur le plan théorique, mais il nc
‘semble nullement indiqué, de toute fagon, de "nationaliscr®
les transporteurs par eau et nous admettrons que la premiére
solution constitue l'organisation la plus efficacc.

2. Contenu de l'ecxploitation des infrastructurés

L'cxploitation des infrastructures de transport
comprend des actes de gestions diverses parwui lesquels on peut
distinguer :

la décision d'exploiter ou de ne pas cxploiter
le fonctionnement do 1l'exploitation

l'entretien de l'infrastructure

- 12 détermination des redevances d'infrastructure
la perception de ces redevances.

- Nous ecxaminerons plus loin ccs différentes phases de
gestion en fonction des formous possibles ‘d'organisation struc--
turelle ; mais auparcvant, nous traiterons de la détcrmination
des redevances d'infrastructures.




3. Redcvances d'infrastructures

La détcrmination des redevances d'infrastructures
constitue un des points le3s plus délicats ot les plus contro-
versés de la politique des transports.

Paisons tout d'zbord un court appel & la théoric :
on peut admettre comme valablement établie la conséquence
prathue de la tzrification au colt marginal des infrestrue-~

turcs discontinucs corrczpondent & 1a "forification en dents
de scie". Elle peut s'énoncer ainsi-

N Le coft de. develonpemont marginal d'une 1nfrastruc—
ture discontinue est égal : ,

/

- & la seule augmentatlon de Chﬂrgbo a entrctlun
¢t de fonctionnement dues & l'accroisscment du trafic lorsque
1'infrastructure n'est pas aturee,

- au tarlf nécegsaire pour llmltur la demande au
niveau dc saturation lorsque cette dernidre est supérieure &
,l",cap301te physigue de 1l'infrastructurc pour lc tarlf cor-
rpspondant & l° déflnltlon c1-dcssus.

Cet énoncé n'cst Valable que sous les hypothéses
suivantes : : :

- la.dcmande nc présente aucunc "hystere31s" aux
varlatlons de terif auns lc tcops, '

. - l adjonction d'un traflc supplemuntalre n entralne
pas de "couts gsociaux" i glne des autres usagers, )

- 1la saturutlon de 1'1nfraotructuru cst un phénomene-
phy31qup blen précis.

'

On peut s'sffranchir -de la sévérité de ces diffé-
rentes hypothéses : les résultats ci-dessus concernant le
colit marginal de développement subsistent bien que légerement
atténués. Etant donné que des considérations pratigues nous
conduiront & dds regleg d'application-du coftt marginal tres
simplifiées, rctenons essentiellement deux idécs directrices :




- le colit marglnul de développement 1nte~re unc large part

des dépenses d'entretien et de fonctionnoment (1)

- les phénoménes d¢ saturation doivent donnur licu & une
regulatlon torifaire (Ypeage de saturatlon")

Deux remarqucs s'imposent ici @

a) on a trop tendance & prdtendre que le colt mar-
ginal dcs depenoes d'entrcticn ot dc fonctionnement cst sen-
siblcement inférieur ou colt moyc s cette conclusion hative
_ résulte bien souvent de ce¢ que 1l'on conslaérb 12 mode d'ex-
ploitation comme imposé. liais rien n'interdit d'envisager des
processus de gestlon relotivement progressifs.Par excmple, lc
passage de la navigation dc jour & la nav1gut10n Jour et nuit
ne constituc pos une discontinuité qu1 échappe au colt margi-
nal. Une gestion optlmum devrait prévoir un. allongcmont Pro-
gregsif du nombrv d'hcurcs de navigation entrainant non le
doublcment des equlpes mais la rédmunération par heure supplé- -
mentaire. En régle zénérole, les sculcs dépenses d'entretien _
¢t de fonctlonnement qui nc-sont pas couvertes par les rccettes
de colit marginal, correspondent aux actions des agents natu-.
rels indépendantes du trafic : envasement des chenaux navi-
gobles, action du vent, de la pluiec ou du gel sur les infras-
tructures en l'abscnce totelce de trafic. :

b) 1les phenomcnes de saturation sont m01ns fré-
quents gqu'il ne semble a priori ; on observe des phénom2nes
de ce genrc pour 1'infrastructure routiérc par suite du
caractere particulier du trafic de voiturcs de tourisme ; il
est en ceffet possible de freincr lc développement de celui-ci
par entrave a la circulation sans que lc fonctionnement de
ltéconomie en souffre. ¥ois un processus-analoguc ost diffi-

lenent envisageable pour le trafic de marchandlses ; le trons—_;i

port n'est qu un auxiliaire dc l'activité industriclle et il
ne saurait &trec question de menacer celle-ci par unce insuffi-
sance des moycens de transport. L'effet des mutations techni-
gues vient par ailleurs s'zjouter pour uccr01tre de tomps &
~autre les capa01tes de¢ transport.

Ainsi, nous ne pensons pas qu'il soit possible 4'é-
guilibrer un financement autonome de 1l'ensemble des infras-
tructures. de transport par la perception des péages de satura-
tion sur les voies saturécs. Ceci ne veut pas dire, bicn au
contraire, que de tcls péages ne doivent pas etre pergus dans

"Et, le plus souvent, un "colt social" qui conduit & un colit marginal
supéricur au colit moyen d'entretien et de fonctionnement.
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: I1 ne faudrait pas en conclure non plus que la

-pol;thue des investissemenis de transport conduit & reallser
ceux-ci systématiquenment et inutileuwent &fin d'éviter les
périodes de saturation. Nous avons insisté précédemment sur
1'importance qui devrait 8tre portdé aux justifications éco- -

' nomlques d'un proaat d'lnfrastructures de +ransport '

;~1es cas austlfles (1)

Zn conclusion, 1l‘appara1t anornal de ne pas faire
supporter aux usagers des transports de redevances d'infras-
tructures. Celles-ci devraient 8tre déterminées en fonction
du colt marginal de developnement Ce principe revient & in-
clure dans la redevance l'essentiel des dépenses d'entretien
et de fonctionnement des 1nf¢astructures, nais une fraction

- seulement des cherges d'amoriissement de celles-01.

4, Gestion intégrée (type S,N;C.F;)

: 51 l'organisation structurelle du mode de transport
correspond & une gestion unifide infrastructure-moyens de
transport \type S.N.C.P.), la centralisation totale des déci-
sions et l'unification de lea perception des tarifs simpli-
fient sensiblement le fonctionnement de 1'ensemble.

La décision d'exploiter ou de ne pas exploiter ne
peut toutefois étre prise que par 1'Etat, propriétaire des
infrastructures et responsable au niveau le plus élevé de
leur exploitation. L'organisme de gestion devrait, en théorie,
présenter aux Pouvoirs Publics des bilans de fermeture en
s'estimant totalement extérieur & la décision.

- Les décisions concernant le fonctionnement et
l'entretien des infrastructures ne posent pas de probleme, la
forme 1ntegree de l'entrevnrise assurant - si cette derniere
est bien gdrée - que celles-ci seront conformes 3 1 optlmum,
non seulement d'exploitation des infrastructures, wais de
l'ensemble infrastructure-moyens de tranonrt

La perceptlon des redevances 4! 1nfrastructure peut
2tre aussi dépéréquée que possible :

- dans le temps (tarification des pointes),

- dans l'espace (dlfféren01at10n suivent les
itinéraires),

- et en fonutlon des conditions de transport.

En effet, l'unicité de gestion permet d'inclure les .7
redevances d'lnfrastruc cure dans les tarifs de transports ;
ceux-ci étant par nature meme différencids, la modulation des *:
redevances d'infrastructures ne coupligue pas la gestlon et ne ’

~conduit pas & un colit de perception ou de contrdle inadmis-
sible.

s 00

%lf En Urathue un cont1npentemcgj~£§¥aqt des autorlsatlons d'usagé_de 1° ;n—
réastructure sera. utiTedent BESOCIE & 14 pPerception de péage -~ dont le but -
essentiel est de limiter la demande au niveau des capacités - 3 1! engemble deg
deux mesures contribuera 8 une meilleure efficacité. Nous retrouvons ainsi
une justification théorigue du principe du contingentement sous d'importantes
réserves trop souvent oublides.




17,

Par contre, la détermination des redevances d'in-~
frastructures pose un double et délicat problime. Ainsi que
nous 1le conflrme la théorie, la redevance optimale devrait
8tre calculée & partir du "coﬁt marginal de développement"
'Toutef01s, dans la pratique, cette notion ne constitue gu'un
.guide étant donné la complexité & laquelle se heurterait son
application stricte. Kais ce gulde est essentiel pour ddter-

miner la relativité des collts et assurer ainsi le juste ch01x '

des usagers.

B Signalons que la conceptlon méme de la tarification
est ici d'autant plus fondamentale qu'il s'agit d'une gestion
monopolistique d'un tris vaste ensemble. En acceptant cette
organisation structurelle, 1'fEtat a abandonné & un organisme
unique ses responsabilités ; il ne peut le faire qu'en pré-
cisant les principes de base - en particulier en matidre ta-
rifaire - qui orienteront la gestion, et en s'assurant que
les responsables de la gestion acceptent pleinement ces prin-
cipes et les apnllquent dans un souci de’ 1'intérdt général et
-non de l'intérét particulier de la seule activité-transport.
‘dont ils ont la charge. Ainsi que nous l'avons déja souligné,

‘cet état d'esprit exclut toute préoccupation exagérément com- »{

merciale - dans le sens "mercantile" du wot avons-nous pré-
cisé - mais, exige, par contre, que le cadre d'ensemble de la
gestion soit adapté & cefite action,

Or, parmi les aspects essentiels du cadre de ges-
tion, figure l'équilibre budgétaire imposé & l'entreprise par

la convention d'exp101tat10n passee entre 1'Etat et 1l'entre-.

prise.

5 La condition d'éguilibre budgétairé

L'equlllbre budgétaire constitue effectivement une
1nc1tat10n 8 la bonne .gestion et un controle global de celle~-
01, qu'il est souhaitable d'imposer & l'entreprise dés lors
gu'd 1l'intérieur de cet équilibre global la relativité des

tarifs est conforme & celle des "colits marginaux de développe- -

ment".

Malu, pour une activité a rendement croissant, ce

qui est le cas pour les infrastructures de base des transports,;

la tarification au cout marginal n'assure pas 1 équilibre




budgétaire total (1) ; d'od la nécessité - de régles budgé—
talres précises constltuan un. contrat 4 moyen terme &a-
intervalle régulier (par exemple tous les dix ans). La lo-
Zique du systeme voudrait gqu'ayant calculé 1l'ensemble des
Tecettes & provenir de la tarification au cofit marginal, la
convention d'exploitation laisse exactement & la charge de
l'entreprise, des dépenses d'un montant équivalent. La conm-.
plexité et la lourdeur d'un” tel processus le rendent inap-
plicable, sous cette forme, dans la pratique. :

De 12 résulte la nécesgité de distinguer deux
niveaux dans les principes de gestion de l'entreprise.

Admettant le principe du colt marginal de dévelop
pement pour arréter le niveau relatif des tarifs, les charges
supportees par l'entreprlse devront &tre appréciées globale
ment. C'est en raison de l'arbitraire inévitable qui ne peut
manquer d'en résulter gqu'une révision périodique de la con-
vention 4’ exploltatlon semble souhaitable. Remarquons toute
fois que l'arbitraire n'est pas .aussi large qu'on pourrait 1
supposer car, d'une part, l'expérience passée constitue un -
‘guide important, et, 4! autre part, 1' analyse qui précede
fournit des 1ndlcat10ns précieuses. -

Nous avons vu au paragraphe II que la gestlon du
matcrlel de transport devrait donneir lieu & un. equ:llbre
budgetalre total. C'est donc l'exploitation .de 1l'infrastruc
ture qui justifie une convention budgétaire 4 exp101tat10n.
Or, parmi les charges d'infrastructure, il apparait pLelne—
went Justlfle de laisser totalement & la charge de 1! entre-
prise les dépenses d'entretien et de fonctionnement ¢

- le colit marginal de développement permet
le plus souvent ainsi que nous l'avons vu, de couvrir les
dépenses d'entretien et de fonctionnement,

(1) - L'équilibre budgétaire total pour une entreprise d'Etat comprend 2

la fois toutes les deenses d'exploitation, les amortlssements 1ndustrlels
et les charges d'intér@ts calculéds au- ‘taux. du Plan, c 'egt-a-dire 7 % en -
monnaie stable, égquivalents & 9 ou 1C % pour une dévaluation de 2 & 3 %. :
Remarquons que les prathues courantes de pr&ts bonifiés du FDES, de pret'
publics avec garantie d'Btat, de dotations en capital & taux redults -
dont bénéficient non seulement les entreprises d'Etat mais également les
entreprises privées (91dérurg1e en particulier) - constituent déja un
~allégement sensible des exigences de 1lt'éguilibre budgétaire total,
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- c'est pr001sement sur .ces depenses que l'action
de 1" entreprise peut 8tre la plus efficace et que 1l'incita-
¥ion resultant du souci 4' équlllbre est la plus contraignante,

: - les d601810nb de cessation 4 exp101tat10n, lors-
qu'elles sont justifices, apparaltront d'autant plus néces-
saires & l'exploitant gque leur cofit se répercutera intégra-
lement dans le budget d‘exploltaulon

- a contrario, 1es depenses d'investissements
concernant 1'infrastructure de base doivent rester du ressort:
de 1'Etat, au niveau des décisions et l'action de l'entre-~ '

. prise sur celles-ci est done faible. .

Ainsi, c'est donc & un partage des charges d'in-
vestissements gue devrait se réduire l'ajustement budgétaire
global imposé & l'entreprise par la convention budgétaire. Il
semble d'ailleurs preferable, ne seragit-ce que pour préci-
ser nettement les responsabilités respectives, de ne pas gé- -

‘néraliser le principe des "tickets modérateurs " - prise en
charge partielle par la collect1v1te - ;3 la logique du sys-
téme voudrait que soient définies & l'avance les infrastruc-
tures de base décidées par l'Hitat et réalisdes & sa charge,
et les infrastructures de productivité laissées & la charge
de l'exploitant. Bien entendu, la frontiére devra &tre fixée
arbitrairement en fonction des p0851b111tes laissées par la
‘contrainte d'égquilibre budgétaire. Remarquons que les condi-
tions de financement octroyées & l'entreprise pour les inves-
tissements d'infrastructure laissés é sa charge constituent
une souplesse supplementalre.

En conclusion, il nous parait important de noter . - &
que, si l'organisation structurelle actuelle -de 1la S.N.C.TF. o
semble satisfaiSante, la convention d'exploitation n'est pas
conforme aux principes ci-dessus. L' appllcatlon de ceux-ci
conduirait aux wmodifications suivantes :

- suppre851on de la part1c1pat10n de 1'Etat égale
a 60 % des dépenses d'entretien de l'infrastructure (1)

(1) La mise & la charge de 1'Etat des frais de fonctionnement des passages'vﬁ
niveaux constitue un probléme théorique délicat. En pratigue, la réponse e
épend largement de la poeltlon que la collectivité et les Pouvoirs publics
nvisagent d'adopter dans l'avenir en face des problémes de sécurité que
ose leur existence.
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.- allegement des remboursements d'emprunts et des
charges flnan01eres correspondant aux 1nfrastructures de base,

- suppr6831on de l’lmputatlop au compte d'exploita-.
_ tlon de 20 % des depenoes d'infrastructure.

Signalons enfin que la récente proposition de ré-
forme portuaire est pour l'essentiel en conformité avec les
principes ci-dessus, aexception faite du "ticket modérateur”
imposé pour les ouvrages de protection maritime et d'acces.

6., Gestion de l'infrastructure 1ndep¢ndamment des moyens de

transport

: Si 1l'organisation structurelle conduit & séparer ;

' la'gestion des moyens de transports de celle de 1l'infrastruc-
ture, l'intervention et le contrdle de 1'Etat peuvent &tre
beaucoup pius directs. La décision d'exploiter ou de ne pas
exploiter dépend uniquement des Pouvoirs Publics-; il n'y a
donc pas de difficulté organique 3 redouter de ce point de
vue ce gui ne veut pas dire que les de0151ons soient aisées
a prendre ou a falre accepter. :

Par contre, d'autres difficultés se présentent
concernant le fonctionnement optimum de 1l'infrastructure, les
liaisons avec les transporteurs, la perceptlon des redevances .
d 1nfraotructure. -

Par suite de la dissociation entre transporteurs
et gestionnaires de l'1n¢rastructure, le fonctionnement op-
tinum de 1l'infrastructure ne peut 2trc obtenu que par 1l'in-
termédiaire d'une réglementation et d'une codification pré-
cises. Il est certes beaucoup plus difficile d'approcher de
1l'optimum par réglemcntation que par gestion centralisée ;
les autres avantages liés a cette organisation structurelle
en sont la compensation.

~Mais, parallélement, la recherche d'une exploita-
tion aussi efficace que possible doit &tre un des soucis
permanents de 1'Etat ; et on peut se demander si la recherche
constante de l'amélioration des regles d'exploitation des P
infrastructures routiére et fluviale a constitué une préoccu-
pation suffisante de 1l'administration (1).

(1) En cc qui concerne la route en varticulier, le partage entre diverses e
ministrations : travaux publics, intérieur, pollce communale, des responsa- -
lités de gestion, compligue singuliérement la t&che. s




L3333001at10n des usagers-aux d60181ons des pou-
voirs publlcs dans le domaine de l'exploitation devra &tre
recherchee de fagon aussi systématique que possible. Mais
c'est également au sujet des ‘dépenses dlentretien et de
fonctionnement gqu'il est ‘du plus grand’ intérdt d'associer
les transporteurs & la gestion. 3i une telle formule présent
certaines difficultés en ce qui concerne l'infrastructure .
routiere, il n'en est pas de méme pour la voie d'ecau.

I1 serait trés utile que les usagers de la voie
d'eau participent aussi directement gque possible & l'exploi-
tation de l'infrastructure sous gses différents aspects : '
reglementatlon de la circulation et dépenses de fonctionne-:

ment et d'entretien. Les conditions actuelles 4! exp101tat10n
agsocient les usagers au preuler aspect dans la mesure ou
1'ONN en est effectivement responsable, liais nous avons vu
gue l'essentiel des dépenses de fonctionnement et d'entreti:

- devrait &tre couvert par dcs redevances d'infrastructure. I

nous semble, con consequenco qu'une solution plus efficace
devrait pouvoir étre trouvée en confiant & un organisme ,
(type ONN) 1l'cxploitation de l'infrastructure fluviale ; ce
organisme assurerait, sous contrdle de 1'Etat, outre la ‘
police et la reglementatlon du droit dtusage de 1'infrastru
ture, la gestion proprement dite, c'est-a-dire le fonctionne
ment et l'entreticn de l'infrastructurc. Les usagers seraiei
1argement agsociés & cette gestion, les charges de celles-c;
étant essantlellement couvertes par des redcvances d'infra
‘tructure et par des contributions éventuelles de 1! Etat dant
la wmesure ou d'autres fonctlons collectleq sont assurées p'
ces infrastructures. . :

La formule proposée devrait conduire lecs usagers
3 accepter plus facilement -les décisions éventuelles de fer.
meturc des infrastructurcs et & ne réclamer des dépenses
d'entretien que dens la mesure ol celles-ci sont parfaitemen:
Justlflees. '

En contre—partle, il nous semblerait logique de
supprimer les actuels péages de la Loi Morice dont le produ
est affecté au remboursement d'emprunts d'infrastructures. I_
serait nettement préférable que 1l'Etat prenne entiérement &
sa charge les dépcnses d'investissements en gardant la respo
sabilité de la réalisation des infrastructures de base.
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Si une organisation analogue n'est pas entierement
¥ repousser pour 1'infrastructure routidre(nationale tout du‘
moins), elle offre sang doute moins d'intérdt ; wmais surtout.

les besoins en infrastructure nouvelle donnent - tout du moins-
" de fagon transitoire - un aspect différent & ce probl2me. Il
n'en reste pas moins que li quasi-totalité des charges d'entre-
tien et d'exploitation de la route, devrait Gtre répartie entre
les différents usagers.

T Perception des redevances d'infrastructures

Les modalités de perception des redevances d'in-
frastructures sont beaucoup plus complexes dans le cas d'une
exploitation séparée dcs infrastructurcs et des moyens de
transport. L'organisme chargé de la gestion de 1'infrastruc-
-ture nc dispose pas du clavier tarifaire inhérent a la pres-
tation du "service transport" et il ne semble pas possible,
en raison du cofit et des complications qui en résulteraient,
de mettre en place un systeme de perception couparable. Une
certainc péréquation s'impose dcno°

Le dépéréquation n'est posgible que par l'institu-
tion d'un systéme complexe de perception installé sur 1l'in-
frastructure elle-méme (ecluseg, autoroutes). Ce systéme, én
dehors des nombreux reproches qu'on peut lui faire, est for-
cément limité dans sa mise ¢n deuvre. Remarguons. toutef01sv
gu'il est un des seuls posgibles pour la perception des peaves
de saturation (avec la déllvrance de llcences valables sur
des itinéraires donnés

Bn pratique, l'essentiel des redevances pergues le
gsera par application de taxes forfaitaires sur certains élé-
ments de"l'activité-transport" : :

- taxe proportionnelle au cofit du transport ; elle
présente l'avantoge de ne pas modifier les conditions tech-
nigues d'exécution du transport,

- taxe proportionnelle au cofit d'un élément du Ay
“transport (cssence, dicsel- 011) ; ces taxes éloignent de l'op— Lk
“timum de gestion les entreprises de transports (camions moins
puissants). Elles n'en présentcent pas moins de grands avanta-

ges par leur facilité de perception.

‘Toutes ces formes de perception sont critiquables
et éloignent peu ou prou de l'optinum. Elles sont cependant i
préférables & la non perception de rcdevances d&s lors que les ..




effets de l absence de taxes seralent plus noc1is que ceux de
la perception. Notons en particulier que le souci de la répar
tition du trafic entre les différents modes de transports
conduit & affecter au moing l'cssentiel des redevances d'in-
frastructures aux transports & gecstion séparée pour ne pas
handicaper les modes do transports & gestion intégrée.

En conclusion, il semble que :

- des redevances d'infrastructure couvrant au moins les coflits
d'entretlen et de fonctionnement devraient btrc pergues sur
les transports par route et par eau,

-~ le colit des prestations de transport semble constituer .
l'asgsictte préférentlelle de cette perception dans la nesure
S ou ‘le controle en est aisé (cas des transports par eau)

- pour les transports par route, lcs difficultés'de contrdle
d'une part, les substitutions possibles diesel-essence,
d'autre part, peuvent conduire &.préférer une taxe sur le .
dicsel. Le produit de celle-ci devrait couvrir en particulier
-les dépenses d'entretien et de police imputables au transport
de marchandises par route ainsi que le colit de développement
des 1nfrastructures ; celui~-ci serait relativement limité si-
“une réglementation spéciale c¢oncernant la circulation pendant
les perlodes de saturation était 1nst1tuee.ﬂ

- pour les véhicules de tourisme, la notion de coﬁt de trans-
port disparait ; seule la taxe sur l'essence se révéle une
assiette pratique de perception.:Nous reviendrons sur cette
redevance au paragrzphe consacré & la fiscalité..



'VI - RETOUR SUR LES PRINCIPES uLlSqIQUES DE LA COORDINATIONT
- DES TRANSPORTS

Avant d'aborder les problemes de fiscalité et de.
transfert qui peuvent 8tre liés a la politique des trans-
ports, nous examinerons de quelle facon ce gqui vient d'étre
expose se rattache aux principes classiques de la coordina-.
tion des transports. -

Nous empruntons 1l'énumération qui suit des prin-
cipes classiques de la coordination des transports au rap-

port KAPTEYN, rapport adressé & ce sujet au Parlement Euro- ,f
péen de la C.E.E. (document APE 6085/IV du 9.11.1961)

1 - libre choix du mode de transport par l'usager

‘minimalisation des colts totaux

‘rentabilité des entreprises de trahsport

‘fdrmatioh des prix suf.la'base des cofts

2
3

4
5 élimination de 1la éoncurrence ruineuse
6

!égalité de traitement des mcdes de transport par 1'Etatgi§

Nous y ajouterons 1'examen des "obllgatlons de
gervice publlc" en nous limitant aux trois aspects cla981-
ques :

. - obligation d'exploiter
- obligation de transporter

- obligation d'établir des tarifs,

Le libre choix de l'usager est une des conditions B
essentielles de la ‘décentralisation des décisions. la poli- -
tique tarifaire, & laquelle aboutissent les principes ci- .
dessus, a précisément pour but d'inciter & des choix décen~
tralisés aussi conformes que possible & l'optimum 4'exploi-
tation des transports. C'est la recherche de cet optimum :
qui donne tout son sens 3 la notion de politigue d'exploita~;
tion des transports et conduit & examiner séparément les :
préoccupations qui ne concernent pas directement 1'exploi-
tation. _
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Il en’ est de méme én. ce. qul concerne la minlmali
msatlon des colits totaux de transport. Les exigences de bon
ne gestlon tant de l'infrastructure que des moyens de trans<
port sont & la base de notre étude. Il y a lieu de souli-~ |
gner toutefois la place particulidre réservée aux dépenses
d'infrastructure de base. L'effet de découplage sur lequel
nous avons insisté concentre les possibilités dtaction sur
les dépenses d'investissement au moment de la décision, De
13 découle la nécessité d'études économiques approfondies
et de l'intervention de la puissance publique au niveau de
la décision.

Nous avons montré que la notion de rentabilité
des entreprises de transport perdait 1l'essentiel de sa si-
gnification dans le cas d'entreprises intégrées. Parfaite-
ment justifide dans le cas des entreprises concurrentielles
exploitant uniquement le matériel de transports, cette no-
tion prend un autre sens pour les entreprises type S.N.C.F
exploitant & la fois l'infrastructure et le matérlel de
transport. Le principe de 1'équilibre budgétaire s'y subs-
titue § il constitue effectivement une incitation & la
bonne gestion sous réserve que la recherche de 1l'éguilibre
goit compatible avec les impératifs de la tarification, ce
qui suppose une conventlon budgétalre d'exploltatlon bien
adaptée. .

Par contre, dans 1es hypothéses d'explolta+1on
non 1ntégrée, les entreprises de transports "atomisées" doi=
vent équilibrer leurs comptes au sens de la comptabilité in-.
dustrielle, notion homologue & celle de la rentabilité de
ces entreprlses.

De fagon trés paralléle, 1'idée de formation des
prix sur la base des colts est parfaitement adaptée & 1'ex-
ploitation des moyens de transports pourvu que ceux-ci g
501ent correctement oalculés. ' :

.. - Par contre, la notlon de "co13.‘c'l perd sa signifi- =
“cation lorsgqu'il s'agit de ltinfrastructure. La notion de :
- "collt. marginal de-développement” precise la fagon dont les
charges &' 1nfraSLructure d01vent étre reperoutees sur 1les
‘usagers. :

A1n31, si l'on ancepte cette pré0131on indLspen-
sable, les principe rroposés assurent la formation des prix’
sur la base des colts, ce qui, pour les éntreprises inté- .
grées, ne suffit pas pour définir les conditions d'équilibre
budgétaire.

t/clv




i fous avons goullgne, a propos des entreprlses de
transports "atomlsees", que la notion de coflit ex1gea1t d'é-.
tre correctement calculée, en partlculler en ce qui concer-
ne les charges d'amortissement du matériel. C'est pour évi- :
ter, dans toute la mesure du possible, soit une estimation -
“insuffisante des charges: d'1nvestlssements, soit une suré-
valuation de celles-ci dans le cas de concurrence 1mparfa1tg
que les modalités de la tarification & fourchette homologueel‘
apparaissent satisfaisantes. La publicité des prix qui 1'aec- -
compagne assure,par allleurs, une meilleure information des
utilisateurs, conforme au principe de décentralisation des
dé0131ons, et un meilleur fonctlonnement du marché

L'éllmlnatlon de la concurrence raincuse a beau-
coup marqué les théories économiques du transport. Il semble -
en effet que par le passé ltactivité-transport ait été trés
profondement influencée par les pratiques de concurrence
antl-economlques.

' o Mais i1l y a lieu de remarquer que de telles pro-
thues taient surtout possibles au niveau des infrastruc-
tures lorsque celles-ci étaient propriété des transporteurs
(cf histoire du chemin de fer). Nous avons insisté sur la
nécessité fondamentale de non concurrence au niveau des in-
frastructures d'ou résultent d'ailleurs les responsabilités

‘de 1'Etat en ce domaine, et, en définitive, la notion de
service public.

Au niveau de 1'exploitation des moyens de trans-
~port la concurrence ruineuse ne peut exister si les tarifs
_sont effectivement publiés et fondés sur la base des colts
telle que nous l'avons précisée. Quelques précautions sont -
toutefois nécessaires pour assurer le fonctionnemeat correct
de lfensemble. Rappelons certaines d'entre elles : :

~ les entreprises 1ntégrées doivent baser leur
pollthue sur l'intérét général,

- les entreprlses "atomisées" d01vunt etre inci-
tées & respecter les régles du marché (tarifs é fourchette,
publicité des tarifs),

-~ dans les secteurs non 1ntégrés, les transports
pour- compte propre, ou des formes d'activité plus ou moins
agrégées (louecvrs de véhicules), doivent permettre de com-
penger 1l'insuffisance de concurrence.
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“Le pr1n01pe de l'anllté de traitement des modes~
de transports par l'Etat mérlte un examern ‘plus approfondl.f

Il y a lieu de se demander tout’ d'abord quels
sont les fondements exacts de ce principe. 4 l'analyse,
celui-ci apparait beaucoup plus comme un pr1n01pe d'éthique,
apparente & la notion d'équité, de justice, qu'un principe
économique. Sans doute, peut-on le rapprocher d'un autre
principe souvent avancé comme base de la pollthue des
transports : "il est normal que les usagers du fer (enten-
"dez de la route, de 1'eau, etc...) assument les charges du
"transport par fer (route, eau, etc...)". Cette idée 4d'é~
quité économique apparait assez mal fondée du point de vue
de la théorie: économique., o

La prise en charge par les usagers de l'ensenmble
des dépenses concourant & la production d'un bien donné,
est économiquement Justlfiée pour‘les activités du secteur
concurrentiel., Il n'en est pas de m@me dans les secteurs a
rendement croissant (ou décroissant). En particulier, nous
avons vu gque les charges ‘d'investissements-d'infrastructure
de base ne trouvaient en contre-partle du c8té recettes gue
leg péages de saturation et il n'y a aucune raison pour que

les dépenses et les recettes s'équilibrent’ é l'1ntér1eur de’

1'un ou l'autre mode de transport._‘

Une remarque peut d'ailleurs venir compléter
cette critique :

Imaglnons une organlsatlon 1déale (1) du domaine-
du transport dans laquelle une société "France-Transports"
assurerait la gestion totalement intégrée de 1'ensemble de
, l'activité-transport. I1 semble que les m2mes principes
d'équité conduiraient plutét & exiger de cette entreprise .

un équilibre éventuel de ses comptes au niveau de la region_

.. qu'au.niveau. de chaque mode de transport.

On retrouve ici 1'importance des infrastructures
de transport dans 1'aménagement du territoire, c'est-d-dire’
dans la création de richesses locales, d'ol 1l'idée de faire.:

supporter par les bénéficiaires potentlels, le ccllt des in=-

frastructures, idée qui parait mieux Justlflée 4 1'échelle
d'une région constituant une entité économique que pour
1'ensemble d'un mode de transport 1ntéressant des entltés
~éoonomiques trés diverses. :

D&s lors que les phénoménes ée rendement crois-
sant ne permettent plus la gestion budgétalre equlllbree,
l'intervention dé 1!'Etat devient nécessaire; mais on ne
voit pas en quoi intervient 1'6galité de traitement entre
modes de transport telle qu'on l'entend le plus souvant.

AR

(1) Idéale doit s'entendre ici dans son sens éthymologigue
- "Qui n'existe que dans 1'idée".

-



A Si 1'égalité de traitement s'entend vis & vis des:
principes économiques, il est bien évident que le principe
est indiscutable; mais jusqu'ici, 1'égalité de traitement a’
été évoquée vis i vis de mesures partielles, dans le but de
réclamer & 1'Etat une contribution pour 1l'entretien des
voies de chemin de fer ou la perception de péages sur cer- i
taines infrastructures. ' L

I1 ne faut pas toutefois sous-estimer 1'importance *
psychologique que revétent, aux yeux des utilisateurs, les i
slogans basés sur 1'égalité de traitement entre modes de
transport. La Commission de la C,.E.E. y a d'ailleurs fait
une place non négligeable. -

C'est pourquoi dans la mise en pratique des prin-
cipes énoncés, il faudra tenir compte de cet aspect

~ pour l'exploitation du matériel, 1'égalité de
btraitement est respectée dés lors que les entreprises inté- -
grées pratiquent pour le matériel de transport l'amortisse- - -
ment  comptable g - . . :

: -~ les dépenses d'entretien et de fonctionnement -
qui, nous l'avons vu, sont tres directement liées au trafic,
et interviennent dans le collt marginal - devraient &tre im-
putées systématiquement aux divers modes de transport soit
par les tarifs (S.N.C.F.) soit par des taxes ou péages. La
seule exception - qui devrait &tre bien précisée (ainsi que
cela sera fait dans la réforme des Ports maritimes) - Co
correspondant aux actions des agents naturels lorsgue celles-
ci ont un caractére inéluctable : 2

4 - ginsi le domaine contestable serait réduit aux ‘
seules dépenses d'investissement qui, ainsi que nous l'avons
vu, ne seraient que partiellement imputées aux usagers.

C'est dans la délimitation pratique des dépenses effective-
ment imputées et dans la définition dc leurs conditions
d'imputation que devra s'introduire, outre les soucis de
gimplicité et d'efficacité, une éventuelle (ou apparente)
égalité de traitement,

o . 0

Pour achever ce tour d'horizon des principes clas- .
siques de la coordination des transports, il nous reste a |
dire quelques mots des obligations de servicé public. o

_ En ce qui concerne les obligations de transporter ;
et d'établir des tarifs, elles nous apparaissent comme con- ;
séquences des principes évoqués ci-dessus. Les tarifs sont ]
indispensables pour assurer la décentralisation des déci-
sions (libre choix des usagers) et 1l'orientation correcte
des choix. L'obligation de transporter, qui se réduit en
fait & une égalité de traitement des usagers, est nécessaire

TS




- peut s'entendre & n'importe quelle condition et le conces-

-

“au bon fonctionnement de tout marché et devrait &tre de ré--
“gle dans toute activité industrielle ou commerciale. Le mo-
nopole. 4'Etat, vis a vis des infrastructures, devrait ren-
dre cette régle plus impérative., Reconnaissons toutefois

que, malgré l'existence des bureaux de fret, elle n'est pas
" toujours respectée dans les transports par route et par cau..

Reste 1'obligation 4'exploiter. Il est bien évi-
dent que le monopole d'Etat des infrastructures doit con-
duire celui-ci & ne concéder une infrastructure que sous
-réserve d'exploitation, dans des conditions conformes &
1'intérét général. Mais cette obligation 4'exploiter ne

sionnaire devrait toujours avoir le droit de renoncer (avec
préavis) & sa concession.

' - En pratique; le vrai probléme réside déns la ré-
“partition des frais d'exploitation des infrastructures trés
onéreuses. Les tenants de l'obligation d'exploiter interpré-.
tent le plus souvent celle-ci comme une obligation pour :
1'Etat de couvrir le déficit, résultat d'une exploitation &
~des prix raisonnables. Nous pensons que, -vae sous cet angle,
1l'obligation d'exploiter est contraire & la politique des
trarsports. Toute exploitation devrait donner lieu & une ta-
rification basée sur les colts tels que nous les avons défi-
‘nis. Si cette tarification est trop élevée, 1l'exploitation
doit cesser et &tre remplacée par un autre mode de transport,

. Le cas des régions deghéritées ne devrait pas &tre.
traité différemment. Si 1'Etat estime souhaitable d'assurer
le maintien d'une activité économique et touristique dans
ces régions en accordant des aides,il apparalt beaucoup plus
efficace d'accorder celles-ci de fagon spéecifique; une diminu
tion artificielle des coQts de transport revient & diluer
l'aide accordée, & fausser les choix et & compliquer inuti-
lement les processus économiques, c'est-a-dire & accroitre
trés sensiblement le coflt pour la collectivité de l'action
de soutien. - .

0

VII - FISCALITE ET.TRANSFERTS DE REVENUS.

. Ayant examiné 1l'organisation structurelle des
transports, 1l'exploitation des moyens de transport, la réa-
lisation et 1l'exploitation des infrastructures, et ayant
effectué une breve comparaison avec- les principes classiques
de la coordination des -transports, nous avons achevé nos
congidérations théorigues sur la politique des transports
proprement .dite. o
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30.

Il nous reste & dire quelques mots de certains

' aspects fiscaux ou de transferts sociaux qui ont pour as-
siette ou pour cause "l'activité-transport'" et qui sont de
ce fait tres souvent traités conjointement avec la politi-
gue des transports. Dans ce dernier paragraphe, nous ne
chercherons pas essentiellement & définir, du point de vue
de 1a théorie, ce que pourrait 2tre une fiscalité optimum
des transports, ni la meilleure utilisation possible de
"1t'getivité-transport" pour assurer une politique de trans-
ferts de revenus définie & l'avance. Un tel but déborderait
du cadre de cette Note. Mais nous voudrions surtout montrer
que certains aspects de ‘la réglementation des transports, &
ou certaines préoccupations parfois confondues avec la coor- °
dination des transports, sont extérieurs & la politique des
transports et doivent &tre appréciés dans un cadre économi-
que différent. Plus simplement, nous pensons qué certaines
confusions sont trop souvent_faites sur le plan des prineci-

. pes et nous voudrions 1la aussi tenter de clarifier un peu.

Nous examinerons success1vement \
~ sur le plan de la flscallté
e la surlmp031tlon des carburants,

« l'affectation de ressources fiscales & certai-
~nes dépenses de transport,

- sur le plan des transferts de-revenus,

. li'impact- économlque des péages d'infrastruc~
tures,

~la recupératlon du surplus et en partlouller
des pluo-values flnan01eres.

1. La surimposition des carburants.

La fiscalité directe est regle par des critéres
économiques différents suivant qu'il s'agit de biens inter-
médiaires eu de biens de consommatlon finale.

Pour les biens intermédiaires, la fiscalité doit
&tre neutre dans toute la mesure du possible et ne pas in-
fluencer les choix des utilisateurs, ce qui éloignerait de
l'optimum,., On sait que le systeéeme dit de la.T.Y.A. respecte
effectivement le principe de neutralité. Il n'est pas appli-
qué actuellement aux transports; une coordination correcte '
des transports incluerait dans les tarifs (en sus des colts
d'usage du matériel et des redevances d'infrastructures) la
T.V.A. au taux normal, déductible & 1l'aval.
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Pour les biens de ‘consommation finale, et 1l'on .
peut admettre que . tel est le cas pour les transports de .
voyageurs malgré l'arbitraire de cette définition, 1'Etat a:
le droit de décider d'augmenter certains impSts indirects -
gs'éloignant ainsi de 1l'optimum de consommation, afin d'o-
rienter le choix des consommateurs (plus de 1ogements et
moins de tabac ...) . :

La surimposition de 1'essence et la fiscalité spé-
01f1que des véhicules de tourisme doivent donc &tre criti-
quées de ce point de vue et non vas de celui de la politique .
des transports. Si 1l'Etat estime de 1l'intérét de la collec-
tivité de freiner la. consommation de déplacement par véhi-
cule particulier, la surimposition es? justifiée, On doit
toutefois se demander si le colt des distorsions ainsi pro-
voquées (véhicules de petite cylindrée, développement du
diesel) est acceptable pour la collectivité eu égard au but
poursuiv1.

Par contre, la surimpos1t10n du carburant des
véhicules utilitaires s'dvére injustifide; il en résulte une”
difficulté pratique car la détaxation d'un m8me produit sui-:
vant les usages est toujours difficile, mais l'utilisation
trés large du diesel par les poids lourds apporte une ré-
ponse élégante A cette difficulté.

Précisdng bien que si 1'Etat ne vise nullement &
freiner les déplacements des citoyens, mals seulement le dé-
placement par véhicule particulier, les transports en com-
mun ne doivent pas supporter d'autres taxes qu'une T.V.A,
non récupérable. . .

Enfin, si la consommatlon de déplacements par
véhicule particulier s'avéreit inélastique, elle constitue-
rait de ce fait mBme une matidre fiscale iddéale, Il 'y aurait
lieu toutefois de tenir compte des conséquences psychologi-
ques de la repartltlon de cette imposition entre les diver-
ses catégories socio-économiques.

R

- 2. L affectat:on de ressources flscales é certaines dépenses
de transport ’ .

- Pour éViter toute confu 1on, pré01sons tout d'a-
'~bord que, ‘dans le’cadre des principes envisagés, les dépen-
- ses de fonctionnement et d'entretien de 1'intrastructure
-devant .8tre .couvertes par des péages, ceux-ci ne consti-
-tuent pas une ressource flscale et devralent 8tre totalement
affect ) (1) : ‘. . . . )

(1) Lorsque l'organisation structurelle conduvit & gyxouper
les participations d'Etat de construction, de fonctionne-
ment et d'entretien d'une part, et 1'ensemble des recet-.
tes (péages et reasotrces flscales) d'autre part, cette
distinction n'a évidemment plus 4d'intérét. a




Par contre,. les ressources fiscales proprement
dites n'ont aucune raison économique d'@tre affectées en
totalité ou en partie aux dépenses de transport 3 la charge
de 1'Etat (infrastructures de base); la régle de l'unité
‘budgétaire conserve toute sa valeur. C'est au niveau de la

planification des investissements que sont prises les déci- - =

sions de réalisation; le financement est un probleme budgé-
taire différent qui doit @tre résolu dans son ensemble.

Certes, il est tentant, pour les techniciens res-
ponsables de secteurs dont les recettes fiscales sont éle-
vées, de souhaiter disposer d'une certaine partie de ces
recettes afin de ressentir moins fortement les contraintes
budgétaires. Unec telle entorse & la régle de 1'unité budgé-
taire ne semble pas justifiable sur le plan de la théorie;
elle peut toutefois, en pratigque, s'avérer profitable pour
la collectivité mais elle ne devrait pas revdtir de carac-
tére définitif. '

Parmi les raisons susceptibles de justifier une
entorse de ce ‘genre, peuvent &tre invoqués certains aspects
de technique budgétaire. Psychologiquement, la figcalité
spécifique peut 8tre mieux acccptée par 1l'ensemble des ci-
toyens si' le produit en est affecté & l'amélioration du
secteur qui est ainsi frappé. Sur le plan de la technique
finencierée, les résonnances favorables que suscite 1'amé-
lioration du réseau routier, pourraient 2tre mises & profit.
pour mobiliser unc épargne supplémentaire chez les consom-
mateurs; toutefois, ceci ne serait possible que par 1l'émis-
sion dans le public d'emprunts affectés et gagés par dés
- recettes liées & la circulation routiére, c¢'est-a~dire en
définitive par une affectation de ressources fiscales.

I1 nous paraft essentiel de souligner que de tel-
les mesures d'une part doivent toujours 8tre temporaires,
d'autre part ne ressortent en rien de la politique des
transports. Elles ne doivent 8tre adoptées ou critiquées
que sur le plan de la technique fiscale ou financidre (1).

3. L'impact économique des péages d'infrastructure.

Nous avons signalé aux paragraphes III et IV le
"découplage" existant entre réalisation et utilisation des
infrastructures, et nous avons insisté sur le fait essentiel
que le "financement en termes de consommation physique"
était -prélevé sur le revenu national & 1'époque de la réa-

" lisation des infrastructures, alors que les droits d'usage

oo

(1) L'auteur estime pour sa part que lLes entorses aux prin-
cipes de base doivent &tre évitées le plus scuvent pos-
sible. En effet, si 1'on y gagne parfois sur le plan de
1'efficacité immédiate, les conséquences & terme sont
le plus souvent trés largement négatives.,
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" ne pouvalent étre pergus que. par la suite. Nous avons 1nd

qué pour quélles raisons spécifiques ce phénomdne de déco
plage n'apparalt pas de la m2me fagon dans les investisse:

- ments industriels, ce qui justifie 1l'application des pr1n01 3

pes comptables de l'amortissement (1).

Du point de vue théorique, enfln, nous avons con-=
clu qu'il n'y avait pas lieu 4&'imputer de péages d'infra-

" structure tant que celle-ci n'était pas saturée. Il y a don

forcément antinomie entre l'application de la théorie et
1'idée suivant laquelle il serait équitable que les usagers

"du transport assument les dépenses d'investisscments effec=

tuées pour eux; on ajoute le plus souvent, & ce point de

| vue, l'idée corollaire suivant laquelle, pulsque 1'ouvrage’

est rgntable, les usagers sont susceptibles d'en supporter
le coiit.

La confusion provient, nous semble-t—ll du fait,
que les pr1n01pes auxquels il est fait appel ne se situen
pas au méme niveau. Physiquement, 1la réallsatlon d'une in-
frastructure rentable procurera des avantages économiques &
la région dans laguelle elle est réalisée; le princips 4'é=

- quité sguquel il a &té fait appel ci- —dessus vise en fait la-

répartition de ces avantages entré les différents membres
de la collectivité. Il semble injustifié qu'une région don=
née bénéficie seule du surplus dégagé par la réalisation

-d'un ouvrage gqui a été financé par 1l'ensemble de la collec-
tivité et il peut paraitre équitable de récupdrer ce surpl;

au profit de la collectivité,
Mais 11 est important de souligner qu'en définitf

‘ve ces diverses mesures se traduisent par des transferts de

revenus : la rdéalisation de 1l'ouvrage constitue un transfer
de la collectivité au patrimoine ‘de la région bénéficisire;:

et la récupération d'une partie du surplus constitue un

transfert de la région au profit de la collectivité. Or, la
gestion économique du pays comprend de nombreux transferts.:
de revenus. Aussl croyons-nous que les transferts 1liés & la
réalisation d'infrastructures de transport, c'est-a-dire &

- une décision d'aménagement du territoire, devralent gtre

traités dans une politique 4'ensemble des transferts de re-
venus.

S

Le cas des conduites (oldoducs ou gazoducs) est, & ce point

de vue, -intéressant : en effet, jusqu'a préqent les dépense
d'investissement ont pu étre gérées par les sociétés d'ex--
ploitation, suivant “les critéres clasanues de l'amortisse-~

. ment industriel.. Ceci: provient du développement trés pregre

"sif des- condultes, qui se sont substituées progressivement .

(¢t non totalement) & d'autres modes de transport dont le
cofit de revient marginal était plus élevé que le colt de
transport par conduite -~ amortissement inclus {Ce raisonne=

ment reste exact pour les gazoducs,.au.niveau de la thermie

vendue). Il en sera sans doute différemment lorsque le tran
port patr conduite devra, . pour des raisons. techniques, &tre:

réalisé de fagon discontinue, ce gqui.serait le cas d'un ga-
: zoduc traversant la Médlterﬁanée. :

S
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Il n' est pas 1mp0331ble ‘que, dans certains cas,
cette politique de transfert prenne comme assiette l'acti-
“vité transport; mais nous ne pensons pas que ce soit 13 la :
meilleure solution car la perception de taxes d'infrastruc- -
ture destinées & réaliser un certain transfert de revenus o
~ éloigne de 1'optimum,

I1 se peut toutef01s que, dans certains cas, le
souci de récupération de la plus-value apparaisse essentiel,
soit-sous 1l'angle de 1'équité, soit sous celui des ressour-
ces budgétaires, et que la perception de taxes n'entraine
pas de pertes économiques trop importantes - ce qui est

arfois le cas pour les ouvrages spéciaux trés localisds
%tunnel de montagne, grands ponis exceptionnels, ete ...) -
Dans le cadre de ces hypothéses, rien n'interdit de perce-
voir des taxes d'infrastructures, mais il est important de
le souligner, non au nom de la pollthue des transports,
mais en celui d'une politique de transferts de revenus. Cette
.perceptlon est par ailleurs d'autant mieux justifiée s'il
s'agit essentiellement d'un trafic de voitures particuliéres
(pollthue fiscale) et d'ouvrages internationaux (dans le
cadre d'une politique de maximation des recbttes provenant
des echanges avec l'étranger).

A1n31, non seulement ces taxes ne peuvent 8tre
détermlnées dans le cadre de la politique des transports, .
mais elles sont le plus souvent contraires & cette politique. -
C'est la raison pour laquelle elles doivent 8tre rejetées,

- ou, si elles sont décidées dans le cadre de la politique des
 transferts de revenus, 1'intérédt attaché & leur perception

. doit &tre comparé au colt pour la collectivité d'un fonc—
tionnement non optimum du secteur transport.

Indiquens enfln gque la pOllthuL des transferts de’
-revenus dispose de méthodes spéecifiques, telles en particu-
lier les impositions sur bénéfices. Si l'activité trdnsport
se révélait dans certains cas présenter - en tant qu'assiette
de préleéyement fiscal - des avantages, il n'y aurait aucune
raison (autre que d'ordre psyghologique) de réserver cette
assiette 4 la récupération des surplus créés par les infra-
gtructures de transports.

4, La récupération des plus-values fonciéres.

Un cas pardiculier de création de surplus est cons-
titué par la plus-value fonciére provoquée par la réalisation
d'infrastructure de transnort Rien n'interdit & 1'Etat,

‘bien au contralre, de récupérer cette plus-value en se rpn—
dant propriétaire des terrains en cause avant la réallsatlon
de 1l'ouvrage et en les revendant ensuite.

oo




: L'analyse d'une opératlon de ce genre est riche.
d'eénseignement. Remarquons tout d'abord que celle-ci est
parfaitement extérieure & la politique des transports et
illustre l'aspect transfert de revenus dont.nous avons par-
-1é. De plus, s'il peut paraitre psychologlquement austlfle
de financer l'ouvrage par les plus—values fonciéres récupe-
rées, notons qu'il n'y a aucune raison pour gue les plus-
values soient égales au cofit de 1l'ouvrage; si celles-ci ne
constituent qu'une faible partie des avantages économiques
de l'ouvrage, la récupération sera 1nfér1eure au colt de
l'ouvrage, méme si celui-ci est rentable. Si, au contraire,
les plus-values fonciéres sont trés importantes, la waleur-
des récupérations peut s' avérer supérleure au colt de 1l'ou-
vrage.

Cette derniére remarque montre combien il serait
dangereux, méme dans le cas d'une récupération systemathu
des plus-values foncieres, de généraliser le principe du
financement des ouvrages par ces plus-values. On risquerait
ainsi de ne pdas réaliser des ouvrages rentables a d'autres
titres, au profit d'ouvrages moins intéressants sur le plan
général; mais essentiellement dpstlnés a valorlser des ter-
rains.

Enfin, il y a lieu de soullgner que la 31mplicité
de la récuperatlon du surplus dans ce cas particulier, pro-
vient de ce qu'il est engendré brutalement - nous dirons
~sous forme de capital -~ par la réalisation de 1l'ouvrage. Le
plus souvent, les surplus sont engendrés . progressivement -~
sous forme d'annuités - au fur et & mesure que les services
sont rendus par l'ouvrage. La récupération, lorsqu'elle est
- possible, est alors étendue dans le temps, ce qui peut con-
duire abusivement & l'assimiler & un amortissement des
Vcharges d'invcstissements.

{

CONCLUSIONS

I manque un paragraphe pour que s01t complet no-
tre- examen d'ensemble des transports : celui qui traiterait
de 1l'application concréte au cas des transports francais.
C'est volontairement que nous restons pour l'instant au
stade des principes espérant que les discussions qu'ils sus-
citeront permettront d*amdliorer la cohérence d'ensemble et
l'effort de clariflcatlon que nous avens tenté.

: Indlquons toutefois que l'appllnatlon des princi-
pes & un c¢as concret nécessiterait tout d'abord une analysg
des .conditions particulidres du transport en France pour 4ds
terminer les contraintes qui régissent ce secteur d'activité
et, en premier lieu, l'organisation structurelle qui permet
trait d'obtenir le meilleur fonctionnement d'ensemble.

A



Une des conolu91ons essentielles de. cette étude
nous sembleé 8tre la nécessité de distinguer nettement 1'ex- v
" ploitation du matériel de- transport, 1'exploitation des in- oo
frastructures de transport et leur réallsatlon. '

: - Quelle que 501t l'organlsatlon structurelle adop—
tée,'la réalisation des infrastructures doit demeurer pri-
vilege régalien, les décisions étant prises sur le vu 4'é-
tudes économlques établies dans le cadre du développement
cconomlque du pays.

A 1'autre extrémité de la chaine, et quelle que
soit 1l'organisation structurelle, 1'exploitation du matériel
de transport doit donner lieu & une comptabilité industriel-
le permettant de détcrminer de fagon précise le cofit d'ex-
ploitation du matériel, charges d'immobilisation (amortisse-
‘ment - charges flnan01eres) incluses.

C'est au niveau de-l'exploltation des infrastruc-
tures que deux options structurelles se présentent :

~ exploitation intégrée de l'lnfrastructure et
des moyens de transport

- exploitation séparée, celle des moyens .de trans-
‘ports devant dans ce cas €tre aussi diversifiée que possible.

: Dans ces conditions, la pollthue des transports
'se découple en une politique des investissements et une po-
litique de coordination de 1'eéxploitation.

Nous avons déja rappelé que la politique des in~-
vestissements devait &tre arrétée au niveau de la puissance

politique.

o La politique de coordination se décompose elle-
méme en une politique tarifaire et une réglementation d'ex-
ploitation : ‘

- La réglementation d'exploitation, bien que né-
cessalre, devrait 2tre aussi légére que possible et toujours
assortie des conséquences tarlfalres qui en découlent (sup-
pression des rentes).

- La politique tarifaire doit &tre déterminée en
éliminant bien soigneusement toutes les mesures qui ressor-
tent des politigues fiscales ou de transfert de revenus.

Certaines mesures fiscales ou de transfert de reve-
nus peuvent éventuellemens étre superposées & la tarification
optimum, qui correspondrait & la meilleure exploitation de
1'act1v1té t;ansport- rappelons que des mesures de ce genre
conduisent & des distorsions anti-économiques dont le colt
devra toujours &tre mis en balance avec les avantages atten--
dus de ces mesures dans d'autfes gsecteurs,



L Les composantes du tarif‘— correspondant é la :

' pollthue des transports optimum - sont, d'une part le cofit
d'exploitation du matériel de transport; d'autre part le
colt marginal de développement des 1nfrastructures

Le colit marginal de développement des infrastruc- .7
tures comprend une part importante correspondant aux dépen- =
ses d'exploitation et de fonctiOnnement des infrastructures,
et un péage variable et délicat & déterminer correspondant
& l'usage’de l'infrastructure. Ce péage est cssentiellement
S un "péage de saturation" ~ pour les infrastructures de.

-~ base - destiné & limiter la demande & la capacité de trans-
port.

Toutef01s, les néces51tes pratiques d'appllcatlon
et les difficultés de calcul des "collts marginaux de déve- P
loppement" conduisent & simplifier considérablement 1'as- 7
siette de perception, en particulier dans les cas d'exploi- %
tation séparée de l'infrastructure et des moyens de trans- é
port. . . E

Dans le cas d'exploitation intégrée, le "colit mar- :
ginal de développement" constitue le guide principal pour k
déterminer la relativité des colts 4d'infrastructure & impu-
ter dans les différents tarifs. Le niveau général de ceux- .
ci ne peut &tre fixé de fagon précise que par l'intermé-
diaire d'une "convention budgétaire d'exploitation” qui de-
vrait conduire, en particulier, & l'équilibre budgétaire de
1'entreprise. '

Nous avons vu que les conséquences, ay niveau
global de 1l'entreprise, -des conditions de calcul du ®coft
marginal de développement" conduisent & léisser & la charge
de l'entreprlse, par la convention 4'exploitation, 1la quaal—
totalité des dépenses d'entretien. et d'exploitation et a
limiter les dépenses d'établissement & un niveau tel que
1'équilibre budgétaire s'avére possible sans s'éloigner sen-
- siblement du "colt marginal de développement",
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' Sur ces bases pourralt 8tre défini un ensemble de
régles cohérentes, susceptlbles de constituer une politique
d'ensemble de l'activité-transports, :
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