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4.

Un des travaux du Groupe sera de définir les objectifs d la réa-
lisation desauels 1a tarification de 1'usace des infrastructures peut
contribuer.

Dans la partie qui va suivre, il n'est pas question de fixer ni
d'énumérer définitivement les objectifs mais de fournir une base de dis-
cussion a lenr sujet. :

Les objectifs possibles sont classés par p8les d'action ; toutefois,
certains d'entre eux sont sans aucun doute conditionn®s par d'autres
buts plus «énéraux.

11 doit &tre éealement rappelé que 1a tarification nlest pas - le seul
moven pour atteindre certains de ces objectifs. En particulier, on pecut
envisarer des mesurces de réelementation ou des mesures de type commercial
(publicité pour un mode particulier de transport, orsanisation des
services, contr8le des opérations...). ‘

La question se pose donc. comparer l'importance des actions de tari-
fication i celle de tous les autres movens possibles.

Ce probléme n'est pas envisagé dans la partie du rapport qui suit,
mais il est nécessaire de sisnaler sa grande importance.

Les objectifs prisentés sont aussi conditionnés par les problémes
d'information : information des usagers mais aussi information des par-
ties en présence. En effet, au moment de la prise de mesures tarifaires
(ou réglementaires) il importe que 1'information doit disponible non
seulement pour établir la tarification mais pour tenter dl'cn simuler les
effets,

Un dernier point reste & préciser avant d'aborder la classification
des objectifs. La tarification de l'usage des infrastructurcs ne colncide
pas avec la notion de recouvrement des cofits d'infrastructure. Certaines
taxes ne sont pas actucllement des taxes d!infrastructures (taxes sur
1'essence par exemple) mais on peut &tre amené A les considérer comme
participant., dans une mesure i déterminer, & la couverture des cofits
d'infrastructures et elles ont par ailleurs un certain effet sur le
comportement des usagers.

I1 ne faut donc pas néglirer les contraintes et les nuances dont
la mise au point d'un systcme tarifaire doit tenir comipte. Toutefois
cette difficulté ne doit pas stériliser la conceptio: d'une "erille
d'objectifs" possibles.

Un objectif a déja été donné par la loi de 1940 ; c'est "la satisfac-
tion maximale des usagers au moindre coiit pour la collectivité®,

-

Tous les auvtres objectifs devraient pouvoir &tre considérés comme des
sous-objectifs de certe "contrainte" premicre. Par exemple. il est possihie
de prendre comme objectif 1a minimisation des pertes économiques par

.../...
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distorsions par rapport an svstéme de prix .optimaux.

Trois niveaux sont dégarés pour la classification des objectifs. le
premier concernc 1l'influen~e de la tarification sur 1'offre en infra-
structures et sur la demande de transports. Le deuxiéme nivean traite
des objectifs relatifs an gérant de 1tinfrastructnure. Enfin, 1l'aspect
"politique =énérale! est envisagé.

T - DES ACTIONS SECTORTELLES SUR L!'OFFRE ET LA DEMANIE

Le probléme est de savoir comment la tarification aecit sur 1'offre
ct 1a demande. pour ensuite décacser i ce nivean des objectifs possibles.

Lioffre considérée est 1'offre en infrastru~tures et en matériels
de transport. La demande cst la demande cn transport : c'est unc con-
_sommation ou un emploi de facteurs de production.

I1 s'établit une situation d'équilibre (qui n'est pas forcément un
optimum d'utilisation).

Lt'offre peut varier en fonction de deux facteurs principaux. Le
premier est 1'investissement. lc second est la réglementation et son
contrdle. La demande est conditionnée par la régslcmentation et par la
politique commerciale au sens laree que nous avons défini (prix du
transport, confort, organisation).

Cette classification est une simplification. car il est reconnu
que la qualité de la eestion qui reléve de 1'action commerciale, se
retrouve au niveau de 1l'investisscement, donc de l'offre et que ce méme
investissement peut servir une action commerciale (publicitaire entre

Cautres) et influencer la demande.

Le but du schéma n'est pas n'analyser toutes les actions possibles
mais de dégager les traits les plus marquants.

La situation d'offre et de demande donne un résultat d'exploitation.
A partir de ce résultat et de son analvse. de nouvelles actions d'inves-
tissement. de contrdle et de sestion sont prises.

Ce schéma serait incomplet si le rdle du budget de 1'Etat n'était
pas signalé. La demande se mesure par les recettes. qui constitueront
des ¢léments servant a 1'établissement du budget. Ce budget peut &tre
une decs bases de prise de décision pour la fixation de la tarification.

La tarification influcnce dircectement la demande de transport ct
conditionne 1'investissement dont 1'excécution dépendra des avantages
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6.

qu’elle procure a la demande actuelle ou petentielle ; elle agit donc
sur ll'offre. ' :

Deux types principaux d'objectifs peuvent alors €tre déeaesés. Des
objectifs au nivean de l'investisscment, relatifs & 1lfoffre, et des
objectifs au niveau de la demande. :
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A - UN FINANCEMENT CONTROLE DES TINVESTTSSEMENTS.

I1 vy a deux dtapes principales dans les .procédures d'investissements,
La premiére consiste d recencer les choix intéressants, la scconde a
évaluer la contrainte budeltaire. Ces denx “tapes peuvent @tre mendes
simultanément. les deux actions devant déboucher sur wn ¢joix dlinves-
tissements sous contrainte budedtaire,

Le premicr objectif de 1a tarification peut donc &tre de déeacer
des crédits dtinvestissement corrcespondant A tout ou partie de la dépen-
se, le sccond étant d'orienter les investissements.

1) - Dégager les crédits

Le probléme fondamental lorsque l'objectif est celui que nous venons
d'énoncer est de savoir si 1'on veut faire paver sur la base de l'usaee
réel d'infrastructures existontes on sur celle du financement des in-
frastructures futures. Autrement dit, il faudra préciser si les crddits
sont des crédits correspondants & un amortissement "réel" on des crédits
de financement d'un prosramme d'investissemonts. ~

Dégager les crédits, clest donc cn premier lieu déterminer le montant
eglobal nécessaire puis déterminer les prix différencifs par mode de
facon & obtenir ce montant slobal ou du moins A& s'en rapprocher le plus

]
[y

possible. . ;

Mais moduler la tarification pour dérager plus ou moins de crédits,
ctest choisir un mode de financement parmi d'autres (un des obicctifs
peut &tre de choisir une répartition entre le financement par imp8ts
et le financement par taxes).

2) - Orienter le choix des investissements

T1 est déjd possiblie de dire que, pour établir des tarifs.-il est
nécessaire de hien connaftre les cofits. Cette connaissan~e des cofits
aide i classer les investissements par ordre d'intérét,

Mais la tarification pent aussi déeacer plus de crédits dans un
secteur des transports que dans un auntre et en conséquence orienter la
politique d'investissement, bien que les recettes finanaiéres ne soient
qu'un des ¢éléments du choix des investissements.

La tarification peut aussi agir sur la demande et on peut lui assi-~
gner comme objectif un certain type d'action sur cette demande.

B - UNE ORIENTATION DU CHOIX DES UTILISATERURS

Cet objertif est dépendant de 1torientation du choix des investis—
sements et du choix du prix unitaire A fairc paver. Fn effet, on peut

concevoir une action permanente. d long et moyen terme par les investisse-

ments ¢t une politique continue de prix. mais on peut aussi envisarer
une action tcemporaire ; en particnlier pour 1l'urbain, par le biais de
taxes de conrestion et pour l!inter-urbain par des prix de vacances

B,
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(conséquence tarifaire d'une politique commerciale). Une des consé-
quences de cette orientation de la demande et des investissements
est 1'orientation des techniqués. qui peut &tre un objectif en soi.

C - UNE ORIENTATION DU . DEVELOPPEMENT DES TECHNTQUES

Une technique peut 8tre favorisée par 1'investissement (investis-

“ sements d'innovation), au niveau de la structure et par des tarifs pré-

férentiels auv niveau de 1ltutilisation de cette structure.

TI - L'ORIE NT TION DE GESTTON DU GERANT DE L'INFRASTRUCTURE.

_ Les objectifs peuvent aussi se situer a un autre niveau. Il peut
stagir, en effet, d'avoir une influence au niveau de la gestion de 1fin~-
frastructure. La gestion de l!infrastructure, c'est d'une part la
gestion des immobilisations (aspect bilan) et d'autre part la gestion de
1'exploitation (compte d'exploitation générale). L'orientation de la
gestion, qui peut €tre un objectif de la tarification, peut se situer
3 ces deux niveaux. : :

A - UNE MODIFICATION DE LA STRUCTURE DU BILAN.

Selon la tarification adoptee, on aura une certalnehpollthuc
d'investissement et de financement dé ces investissements (partle I

des objectifs). Mais cette politique peut avoir des conséquences au

niveau de la gestion des immobilisations (évaluation de valeur rési-
duelle, part de ll'autofinancement et de 1'endettement. .. )

B ~ UN CONTROLE DR L‘EXPLOITATION

La tarlflcatlon 1mp11que la connalssance des cofits et aussi des
cofits des autres modes ; elle implique aussi un contrdle des charges
et des produits.

Pour établir efficacement un systéme tarifaire orientant la gestion
il faut, & plus ou moins long terme, mettre au point une comptabilité
analytique d'exploitation. Selon le type de systéme envisagé, cette
comptabilité sera globale, pour chaque type d'infrastructure & 1'inté-
rieur d'un méme mode.

ITI -~ DPES OBJECTIFS DE POLITIQUE GENERALE

La tarification peut donc servir des objectifs de gestion, d'actions
spécifiques sur l'offre et la demande. mais, on peut aussi situer ses
objectifs & wn niveau beaucoup plus général. Bien que les deux sous-
catépories qui suivent aient des relations souvent détroites, elles sont

A



10.

séparées au niveau de 1'énoncé des objectifs,
{

A - POLITIQUE SPATIALE

En premier lieu, la tarification peut servir l'urbanisation. Cette
partie mérite d'étre développée, mais pour le moment, nous ne faisons
que mettre en relief sa grande importance. Importance déja pergue au
niveau de 1ltobjcctif “orientation du choix des utilisateurs",

Plus généralement, un systéme tarifaire peut contribuer a servir unc
conception de 1l'aménagement du territoire, par des tarifs préférentiels
(mesures d'intervention, mesures dfincitation au développement), par
un contrdle des prix par région. La tarification est 1l'un des moyens
qui permettent la mise en oeuvre des grandes options d!aménagement.

B - POLITIQUE ECONOMIQUE GENERALE

'La tarification a déja servi des objectifs de politique économique.
Par exemple ; on peut citer la contribution 3 la politique nataliste
des réductions pour famille nombreuse.

Plus généralement, la tarification permet des transferts : transferts
de particuliers & particuliers, de régions a régions, de mode & mode et

méme parfois indirectement de particuliers & sociétés de transport par
des mesures d'intervention.

Voild donc un tableau des objectifs possibles d'une tarification...
. I1 ne prétend pas 8tre exhaustif mais il veut simplement constituer un
point de départ i une discussion sur la valeur des objectifs. Dans le
programme de travail, il est prévu un approfondissement de cet aspect
tout 3 fait fondamental dans 1'optique proposée.




R T I e te cmvmmmars -

ARy

PREMIER RAPPORT DE LA -COMMISSION D'ETUDE

DES COUTS D’'INFRASTRUCTURE

PREMIERE PARTIE

CONSIDERATIONS GENERALES ET PRESENTATION DU RAPPORT

1.1. L’application de la loi du 6 janv ier 1966, étendant au secteur des transports le systéme de la taxe
a la valeur ajoutée, doit intervenir le 1¢r janvier 1968. Cette mesure doit, d’'une pari, s’accompagner de la
suppression des taxes spécifiques sur les véhicules routiers destinés aux transports de marchandises et,
d’autre part. entrainer des modifications dans les prix et lcs tarifs des transports publics.

1.2. Le systéme fiscal appliqué dans le secteur productif des iransports routiers restera un systéme
mixte puisqu’il subsistera, en sus de la T.V.A. qui répond aux critéres d’une fiscalité indirecte neutre, une
fiscalité spcc1ﬁque qui ne portera plus que sur les carburants et, notamment, le gas-oil. La question se pose
de savoir si le nouveau rézime ainsi institué est compatible ou non avec les nécessités d’une bonne gestion
économique du secteur des transports, et par suite, s'il appelle ou non dcs compléments.

1.3. L’objet du prcmier rapport que présente la Commission d’étude des cofits d’infrastructure
est strictement limité aux conséquences de la nouvelle législation dans le domaine des transports routiers
de marchandises.

1.4. Un des traits distinctifs du secteur des transports est que les actions de la collectivité et celles
des entreprises s’y trouvent étroitement liées, mais de maniére différente suivant qu’il s’agit des transports
routiers et de navigation intérieure ou de transports ferroviaires. Dans les deux premiers domaines, 1a création
et Ja gestion des infrastructures appartiennent a la collectivité mais I’exploitation des transports est faite
par des entreprises. Dans le domaine ferroviaire, les deux activités sont assurées par une société nationale
unique. Cette structure n’est pas particulidre a notre pays et se retrouve notamment dans toutes les nations
de la Commn::nauté économzquc européenne, Le réle qu'y joue la collectivité a conduit depuis longtemps
les états intéressés a se préoccuper des régles nécessaires, pour ussurer une gestion du secteur des transport
conforme a V'intérét général et, dans son principe, la question n’est pas nouvelle. Mais Vexistence du Marché
commun lui apporte un regain d’actualité. Le Traité de Rome, en son titre IV, prévoit en cffet la mise en place
d’une pulitique commune des transports. Diverses décisions du Conseil ou accords intervenus entre les mem-
bres de la Communauté donnent déja certaines orientations aux politiques nationales en la mati¢re, dans le
sens, conforme a l'esprit du Traité, de organisation d’unc économie concurrenticlle dans un marché en
expansion.

1.5. L'une des questions les plus 1mportdntes est celle de Porientation des décisions des transporteurs.
Efle se posc dans un coniexte général, A la fois concret ¢l théurique, qu’on mppei}exa tout d’abord.

Le régime d’économie décentralisée, que postule le Tiuité de Rome et qui est le nétre, implique,
d’une part, Pexistence d’un marché sur lequel les biens ct les services s’échangent contre-de la monnaie et,
d’autre part, au niveau de$ entreprises, autonomie de gestion et la plénitude des re%pmmbilités Chaque
nroducteur supporte, en régle générale, le peids dé ses decmon mesuré en monnaic par les prix en vigueur.
Lintervention de I’ Ltat est ‘umtce : soit dans le court terme dcs actions conjoucturelles tendant a comb,zure
des déséquilibres temporaires qui seraient de nature i compromettre la marche du systéme soit dans le moyen
ou le fong terme a des actions, le plus souveat globales, ayaut pour objet de modifier I'équilibre vers lequel
s’oricnierait spontanément Péconomie et de faire évoluer ceile-ci vers unc situation jugée préférable pour la
collectivité. Ces actions sont conduites de fagon 4 faire jouer au m.x\lmum les facultés d'initiative et 1a respon-
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sabilité de tous les agent< dans le cadre de mécanisnies automatiques d’ajustement et elles doivent étre, autant
que possibles, neutres & iegard de ces mécanismes.

Dans le cadre ainsi déerit, scules subsistent — en Pabsence d’interventions pubhque; -— les entreprises
qui peuvent couvrir leurs charges, ¢’est-d-dire pour lesquelles le coiit moyen de production est inférieur au
prix de vente. Cette condition absolue de survie est la condition « d’équilibre budgétaire ». Les entreprises
qui ne la remplissent pas sont condamndes a. disparaitre.

1.6. L’analyse théorique classique montre qu’une condition, pour que soient réalisés en méme temps
"équilibre du marché et un optimum économique souhaitable, est que chaque entrepreneur régle son activité
de manitre que le cofit de la derniére unité produite — c’est-d-dire e « cofit marginal » — soit égal au prix
du marché. La notion de coiit marginal, aussi bien d’ailleurs que celles de colit moyen ou de prix, ne concerne
pas seulement les biens (livrables) & court terme, mais également les biens (livrables) & moyen ou & long terme,
la généralisation se faisant grice a P'introduction de dépenses, de coiits et de prix actualisés au moyen de
coeflicients tenant compte des dates de livraison envisagées. Ces coefficients, qui dépendent du taux d’actua-
lisation retenu, jouent un réle particuliérement important dans le domaine des transports en raison de la place
gu’y tiennent les investissements a long et trés long terme.

Si, pour une entreprise donnée, le colit morginal est égal ou supérieur au colit moyen, la condition
définie ci-dessus réalise, en méme temps que léqulhbre du marché, P'équilibre financicr. de ’entreprise
intéressée. Et ce résultat peut &tre obtenu méme si la production comporte des chargcs fixes, bien que le cofit
marginal, de par sa définition méme, ne tienne pas compte de ces charges. Il est nécessaire pour cela qu’au
del d’un certain volume de production le cofit moyen soit stationnaire ou croissant -- c’est-a-dire que le
rendement soit stationnaire ou décroissant — circonstance que la plupart des économistes considérent comme
universelle. L’équilibre de Ventreprise doit alors s’établir au dela de ce point, 4 un niveau de production
suffisamment élevé eu égurd aux dimensions de la firme, pour que le cofit marginal atteigne ou dépasse le
coiit moyen. La nature de la condition de « survie » ou « d’équilibre budgétaire » se trouve donc précisée.
Les conditions de vente au coiit marginal, d’équilibre du mnarché et d’équilibre financier des entreprises, en
méme temps que la maximation du bénéfice de ces derniéres a prix constants, coincident alors avec la réali-
sation d’un optimum économique. I)’ol Padoption, comme puint de départ de principe, pour I’étude d’une
tarification efficiente, de la régle de « vente au coiit marginal ».

Il est vrai que certains économies attirent ['attention sur divers exemples importants d’entreprises
a rendement croissant pour lesquelles le coilt marginal est inférieur au colit moyen et dont I’équilibre budgé-
taire ne peut &tre assuré par la vente au coiit marginal. Des solutions spécifiques doivent alors étre envisagées.

En tout élat de cause, les économies concrétes présentent toujours des caractéres tels que le schéma
qui vient d’&tre décrit ne peut &tre regardé que comme un modele de référence, et non comme une représen-
tation adéquate — et qui serait alors toujours décisive dans ses conséquences — des comportements réels.
Ce schéma suppose notamment P’existence d’une concurrence active entre un nombre suffisant de producteurs,
condition qui n’est pas vérifiée dans tous les secteurs.

1.7. H n’zat pas besoin d’attirer U'attention sur les difficultés que présente une transposition dans le
domaine des transports des principes de 1’économie d’entreprise qui viennent d’étre sommairement rappelés.
L’intervention de la collectivité et d’une société unique gestionnaire des transports ferroviaires crée évidem-
ment des conditions particuli¢res. Qui plus est, 'autonomie de gestion n’est méme pas réalisée au niveau des
entreprises indépendantes. Elles ne sont pas maitresses en effet des décisions relatives i la création et a la
gestion des infrastructures qu’elles emploient. La variété des services de transport et la nature complexe de
certains d'entre eux, par exemple ceux rendus par l'infrastructure, I'impossibilité pratique de percevoir le
prix du service rendu a ’occasion de chaque prestation, notamment sur les routes autres que les autoroutes
de liaison, rendent difficiles I'imputation des charges d’exploitation aussi bien que des charges d’infrastructure,
et par suite I'établissement des bases necessaxres & la création d’un marché sur lequel existerait un systéme
unique de prix. ' '

1.8. De méme n’est pas immédiatement transposable la régle suivant laquelle aucune production
ne devrait étre entreprise ou maintenue si la recette déterminée par le coit marginal, égal au prix du marché,
n’est pas au moins égal aux dépenses, c’est-a-dire si P’équilibre financier n’est pas assuré. Certains contestent
d’abord que la condition de croissance du cofit marginal avec la production soit vérifie dans le secteur ferro-
viaire. Mais surtout I'interprétation de cette régle, au niveau des actions de la collectivité, mérite un examen
approfondi. Est-elle compatible avec les nécessités de la politique globale? A quel niveau d’agrégation des
comptes devrait-elle s’exercer : par itinéraire, par secteurs partiels définis par région ou par nature (collec-
tivités ou groupements d’usagers), par sectcur des transports, pour 1’ensemble des transports? Comme il ne
parait guére possible d’envisager un équilibre qu’a un niveau d’agrégation assez élevé, quelle en serait la
portéé économique? Quelles en seraient les incidences sur les décisions de 1a collectivité, notamment en
matiére d’investissements? - '

12,



1.9. Les difficultés du probléme ont conduit jusqu’ici la plupart des Etats a pratiquer une politique
plus ou moins interventionniste substituant au jeu normal du marché et des décisions d'entrepriscs, d'une
part, une réglementation d’ordre tarifaire ou contingentaire et, d’autre part, des interventions budgdtaires
sous forme de la prise en charge totale ou partielle des dépenscs d’infrastructure ou sous forme de subventions
d’équilibre.

1.10. L’existence du Marché commun, qui impose la définition d’unc pohhquc commune des transports,
a conduit i oricnter les recherches économiques en la matiére vers de nouvelles voies.

Il apparait souhaitablc en cffet que cette politique commune s’harmonisc avec les principes hbu‘*m\
qui ont été adoptés dans la plupart des autres sccteurs de 'économie et qui ont pour objet de substituer a
des interventions étatiques, difliciles & accorder dans une Communauté, des mécanismes économisues, plus
automatiques. A tout le moins si le jeu de 1’économie libérale n’apparait pas entiérement applicable — et
c’est le cas par cxemple du secteur agricole — il conviendrait de définir avec précision les régles auxquelles
se soumeltraient les parties contractantes pour assurer un fonctionnement harmonieux et équilibré de Fen-
semble des économies nationales associées.

1.11. De ce point de vue le probléme des coiits d’infrastructure est des plus importants. On doit
constater en eflet que les conditions d’une économie d’entreprise paraissent réalisables — au prix de diverses
adaptations qui peuvent d’ailleurs &tre pénibles — dans exploitation des transports routicrs ct de navigation

intérieure. Mais la formation des prix dans ces deux secteurs ne peut étre compléte que si le systéme d’impu-

tation des coiits d’infrasiructure est défini d’une maniére claire, dans le cadre plus général de 1'ensemble
des transports. S'il était possible, parallélement, de définir le systéme des coilts d’exploitation ferroviaire
qui, joint au systéme général d'imputation des coiits d’infrastructure, puisse constituer un systéme de prix
homogene avec celui des deux sutres secteurs, les conditions d’établissement d'un véritable marché des
transports se’ trouveraient bien prés d’étre réunizs.

1.12. Tclles sont les raisons générales pour lesquelles lo ministre de I'Equipement a jugé nécessaire
de faire poussuivre activement les études d’imputation des coiits d'infrastructure. Aux problémes déja
esquissés et qui ont été volontairement limités — pour la simplicité de ’exposé — aux secteurs concurrentiels
des transports de marchandises, s'en ajoutent d’autres, d’une nature connexe, mais présentant des caractéres
spécifiques et qui sont d'une grande importance. Le probléme de la circulation des voyageurs, par fer, par
route, par avion, est éviderament li¢ & tous les autres. Celui de 'infrastructure des transports urhains et de ses
relations étroites avec 1’urbanisation est fondamental pour Pavenir de notre pays. La commision compte
ne pas les lajsser dans ombre.

1.13. Elle mesure cependant la complexité de la tiche qui lui est dévolue et qui doit s¢ développer

paiallélement aux travaux entrepris par diverses instances tent nationales qu'internationales. L’étude de

longue haleine engagée par le Scrvice des Affaires économiques et internationales du ministére de ¥ Equi-
perent, pour le compte de la Comimission du Marché commun, et ayant pour objet de rechercher les effets
des divers systémes de tarification envisageables sur un axe important de transports comme celui de la vallée
de la Seine, lui p'cralt i cet égard. d’un haut intérét. I lui semble en effet que ces divers systénics nic peuvent pas
étre jugés a priori d'apres de purs critéres théoriques ou rationnels ¢t que leur mise a P'épreuve, par des
enquétes préalables dans le milicu économique réel, est indispensable.

®
L

1.14. La Commission, placée devant le probléme urgent des conséquences de Papplication anx trans-
ports routiers de marchandises de la loi du 6 janvier 1966, ne pouvait attendre d’avoir exploré tout 1e champ
des questions soulevées par I'imputation des charges d’infrastructure.

Elle a donc été amenée & adopter des principes d'étude qui soient compatibles avec des développew nts
uitérieurs et dont on puisse étre certain qu’ils constituent une étape néeessaire de la solution finale.

Il lui est apparu A cet égard que la nature du probléme posé n'éait pas inconciliable avee une telle
approche. H s’agit en effet de savoir sila scule taxc spécifique sur les carburants, qui subsistera aprés le 1¢7 jan-
vier 1908, est suffisante pour orienter de maniére convenable les décisions des transporteurs dans le scus
de {intérét général. La question est d’autant plus pressante que le développement des transports routicrs
lourds entraine une dcgz.xdation rapide du réseau des routes nationales, départementales et iocales. Des canpa-
gnes systématiques de mesure de déflexion des chaussées ont apporté npe appréciation guantitative e cette
dégradation ct ont permis de mesurer effort financier considérable qui sera nécessaive d'ici 1985 pour y
porter reméde. L imparte done, plus que jamais, que le moninut des taves supportées par chaque trans porks uv
traduize, aves une sutlisanie exactitade, les différences de eoiits 1le’il i“l}')()*‘“, a Jaceolicativitd suivant la natore
des véhicules qu'il emploie et 1o kiloméirage qu'il leur fait parcourir. Cect veut dire que toute ddcision d'nn

13.



transporteur — qui peut étre considérée comme marginale par rapport 4 P'eniseruble du trafic routier — doit
entrainer une variation de scs charges égale a la variation marginale correspondante des coiits de 1n collee-

tivité,

1.15. Cette méthode d’étude comporte done d’abord la détermination des cotits marginanx d'infra-
structure pour les divers véhicules de transport ct correspond, en quelque sorte, A ce qui doit étre da premiére
démarche de toute entreprise de production. Elle n’exclut pas, ct la Commission tient i insister sur ce peint,
des aménagements ultérieurs de taxes, permettant de réaliser tel ou tel équilibre budgétaire global ou partiel,
qu’il paraitrait souhaitable d’instituer dans le cadre de I’examen plus général qui a été décrit précédemment.

1.16. Le chapitre II du présent rapport est consacré i la déterminatien des cofits marginaux. Certains
d’entre eux sont des colits marginaux a court terime portant sur les dépenses et le trafic d’une courte période
(par exemple ’année). D’autres sont des coiits marginaux actualisés calculés suivant 1a généralisation qui a été
indiquée en 1.6. Ils portent sur les dépenses actualisées d’un programme s’étendant de 1968 jusqu’a {’horizon
1985 et sur les seuls réseaux nationaux et départemientaux qui sont les plus directement intéressés par le
probléme posé et qui sont, au surplus, ceux pour lesquels on dispose de renseignements statistiques et tech-
niquas sufhsants. Les dépenses relatives aux autoroutes ont Ité exclues aussi bien pour le court terme que
pour le long terme, en raison de I’existence du systéme spécial des péages qui leur est applicable. Les réseaux
de voies communales et urbaines ont été éliminés de I’étude, non seulement par manque de données conve-
nables, mais en raison aussi des caractéres spécifiques de ces réseaux qui ies rattachent probablcment de

maniére plus étroite aux problémes de 'urbanisation qu’a ceux des transports de marchandises. Il s’ensuit -

évidemment une certaine sous-évaluation des dépeuses imputables au trafic routier de véhicules lourds.

Les dépenses peuvent &tre classées en quatre catégories :
10 Dépenses de gestion et d’entrctien (police, entretien, exploitation).
20 Dépenses de circulation (consommation de carburants, usure et amortissement des vchlcules,
temps passé).
30 Dépenses dc renforcement et de grosses réparations.
40 Dépenses d’investissements nets de capacité, ce terme englobant les investissements
discontinus de productivité et de sécurité.

1.17. Le calcul correct des coiits marginaux suppose, en premier lieu, la réalisation d’optimums
techniques, c’est-d-dire que ies moyens auxquels il est envisagé de recourir doivent &tre les moins cofiteux
qui puissent &tre mis en ceuvre pour satisfairc aux différentes éventualités envisagées. Il est nécessaire par
ailleurs que soit bien connue et bien déterminée la relation existant entre les dépenses et les valeurs du trafic
envisagées 3 chaque moment et qu’elle ne présente pas, pour ces valeurs, des smguldntes cxcluant 1a déter-
mination d’un cofit marginal.

1.18. Sur ce dernier point la Commission a estimé, qu’en 1’état actucl de ses études, elle n’était pas
en mesure de déterminer une relation satisfaisant aux conditions requises entre les investissements nets de
capacité ct le trafic aux divers instants d’une longue période. Elle ce trouvait placée devant les théories
divergentes émises a ce sujet. Certains économistes contestent en effel qu’il existe vne liaison entre le trafic
constaté pendant une année déterminée sur un itinéraire et les dépenses d’élargissement ou de doublement
qui apparaitront nécessaires plusieurs années et quelquefois plusieurs dizaines d’années plus tard. lls font
aussi remarquer que 1'avantage collectif (taxes pergues éventuellement au profit de la collectivité et économies
de transport des usagers) est maximum lorsqu’aucune redevance n’est percue, de gquelque nature qu'elle
soit, ce qui revient a I'idée souvent exprimée qu'il convient de favoriser 'usage d’un investissement public
pour en obtenir tout le profit qu’il peut procurer sans le limiter par une taxation. L’évasion de trafic d’une
autoroute i péages vers des itinéraires de substitution sans péages est un exemple cité a I’appui de cette
conception La redevance devrait ainsi rester nulle jusqu a ce que soit atteinte la saturation phyqxque de la
voie, moment ol le trafic correspondrait au débit maximum possible.

A ce moment deux éventualités peuvent se présenter selon cette conception :

— ou bien les conditions de rentabilité marginale d’un nouvel investissement de capacité sont réunies
et il convient d’adapter sans délai la voie aux besoins du trafic;

— ou bien ces conditions ne sont pas réunies et il y a lieu de percevoir alors le péage juste suffisant
pour maintenir le trafic au niveau de saturation jusqu’a ce qu’un nouvel investissement soit rentable.

1.19. D’autres économistes pensent que les difficultés exposées ci-dessus résultent d’une application
par trop fragmentaire des principes économiques. Selon eux, il conviendrait de raisonner sur des ensembles
plus vastes, constitués par des parties importantes sinon par la totalité du réscau routier, et en introduisant
au besoin entre les valeurs du trafic, i des instants différents, certaines liaisons intertemporelles. Une relation
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significative pourrait alors étre établie entre le trafic et ies dépenses d’investissements. Le capital investi
pourrait étre rémunéré et un meilleur équilibre géndéral pourrait étre recherché par rapprochement du mode
de gestion du secteur des transports et du reste de I’économie. Il ne serait plus nécessaire, dans tous les cas
de couvrir Ic déficit des infrastructures par voic budgétaire. La fiscalité pourrait étre allégée et les distorsions
économiques, qu’elle est susceptible de provoquer, pourraient étre réduites.

1.20. Les questions ainsi évoquées sont du méme ordre que celles qui ont été signalées aux § 1.7 et
1.8 précédents. Elles sc rattachent aux aspects généraux de la politique des transports et la Commission ne
pouvait émettre un avis  leur sujet avant d’avoir pris position sur I'ensemble. C'est 1a raison pour laquelle
elle a écarté les dépenses d’investissements nets de capacité ou de séeurité de la présente ¢tude.

1.21. Pour les trois autres catégories de dépenses, Ia position est toute différente. Nul ne conteste
qu’il existe 4 tout moment une étroite liaison entre ces dépenses et le trafic.

Les coiits marginaux de gestion et d’entrctien et le coiit marginal de circulation ou « coit social »
résultant de la géne causée par un véhicule aux autres usagers sont des cofits a court terme qui peuvent &tre
calculés année par année.

Les renforcements sont périodiques et souvent séparés, sur un méme itinéraire, par des intervalles
de temps assez longs. Le colt marginal correspondant ne peut donc étre qu’un coiit marginal actualisé.
Mais une dépendance stricte existc entre une variation de trafic se produisant a un instant quelconquc et les
variations de dépensces actualisées qu’elle entraine. Il est en cffet incontestable qu’une chaussée souple, comme
celles qui constituent les réseaux de routes nationales ordinaires ou départementales, ne peut supporter,
pendant sa « durée de vie », qu'un nombre limité de passages d’essicux lourds, avant de devenir inacceptable
du point de vue de la viabilité ou méme, si I'exploitation est poursuivie, avant de subir des dégits irrémé-
diables exigeant une reconstitution compléte. Tout passage d’essieu lourd, 3 queique moment qu'il se pro-
duise, « pour effet de rapprocher la date a laquelle il sera nécessaire d’effectuer un renforcement; il augmente
donc le montant actualisé des dépenses a effectuer sur la chaussée considérée. Aucune difficulté de principe,
analogue a cclle soulevée & ce sujet en 1.18. pour les investissements de capacité, ne se présente cu Poccur-
rence.

1.22. Les calculs des colits marginaux définis ci-dessus font apparaitre ia possibilité de percevoir
trois redevances sur un véhicule empruntant une section de route dounée :

— une redevance « de gestion et d’entretien strict » qui est apphcable au véhicule/kilométre sans dis-
tinction entre les voitures de tourisme et les véhicules de transport;

— une redevance de « circulation », correspondant i la génc causée par un Velncnle de transport
aux autres usagers, et qui est applicable au véhicule de transport/kilomeétre, avec une modulstion, suivant
le type de camion, due a I'introduction dans le calcul des coeflicients d’encombrement généralement admis
sur le plan international;

— une redevance « de conservation », correspondant aux dépenses de gl('aSC réparations et de renfor-
cement, qui est applicable par « essieu c*qulvaient/l\llomctre ». :

La notion « d’essieu équivalent » est bien connue depuis les essais effectués aux Etats-Unis sous le
nom « d’A.A.S.H.O.-Tests ». EHe résulte de la constatation que, du point de vue de leur effet sur une zhaussée,
des essicux de poids différent peuvent étre ramenés i un essieu témoin, de poids donné, par applicztion d’un
cocfficient convenable. La Commission a examiné certaines divergences dans lappxmntlon des coeflicients
d’équivalence. Aprés étude, clle n’a pas .idopte les coefficicnts retenus par les ingénicurs francais, pour le
dimensionnement des chaussées ncuves, qui résultent d’une interprétation des essais « A.A.S.H.O.-Tests »
dans le sens de la sécurité technique et sont par suite relativement &levés. Lear application a Ia répartition
des dépenses de grosses réparations et de renforcement aurait introduit des différences beaucoup plus fortes,
suivant la charge des essieux, que les coeflicients résultant des «A.A.S.1.0,-Tests». Bien que ces derniers
concernent surtoul des essieux moins lourds que Ies essieux frangais et que leur cinploi atténue probablement,
de ce fait, les différences réelles, la Commission a décidé, par prudence, d’adopter des régles d’équivalence
trés voisines. )

De la redevance par essien équivalent/kilométre, il est possible de déduire, pour chaque tyne de
véhicule, Ic montant de la taxe kilométrique qu’il doit normaleincnt acquitter en tenant compite de la répar-
tition ¢t du poids de ces essicux a pleine charge.

Toutes les redevances dues sur une section de route donnée peuvent ainsi &tre ramenées, pour chaque
type de véhicule de transport, au kilométre parcouru.

1.23. L’efficacité économique de la tarification serait optimale si les iaxes p(;uvmr-nt étre Yoealisée
ct si le principe de dépéréquation des tarifs pouvail &re .q);.h-;m, cest-d-dire st chaque véhiculs pz\yzm,
sur chaque itindraire, les charges correspondant a cel tinéraire. Mais sur e résean des ronies nationales et
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départementales, la perception de telles taxes est impossible. Méme si elle pouvait &tre envisagée, s frais
qiielle entrainerait, les pertes de temps et les contraintes qu’elle occasionnerait sux uscgers, provegueraient
des pertes deonomiques beancoup plus dlevées que les avantages corvespondants,

Il est donc indvitable de procéder d nne pé equ tion g n,!:lu,_)hn(u:: des taxes, Elle consiste b répatir
sur le kilométrage total effectué, pendant une année, par les véhicules du tvpe considérd, sue b totatité du
rézeau national et Jdépar Lcmcnmi le montant des recettes que lapphcatwn de redevances localisées aurait
procuré, pour les mémes véhicules, pendant la méme année. On obtient ainsi une tase péréquée, par kilo-
métre parcouru par un véhicule de transport de type domné,

1.24. Arrivée A ce point de ecs travaux, la Commission a constaté que les vaciations dw laxe sur le
gas-oil avec le tonnage et le type de véhicule g’écartent largement des variations des codts imputublc%.

Il convient donc, dans Vesprit des considérations développées ci-dessus en 114, d’ajouter 3 celle
taxe un terme qui rétablisse, entre véhicules, les différences nécessaires pour que les décisions des transper-
teurs soient orientées de maniére satisfaisante.

La meilleure solution consisterait, 4 Pévidence, dans P'addition d'une taxe kilométrique par type de
viéhicule. Mais on ne peut pas trouver les moyens pratiques d’instituer et de percevoir une telle redevance,
On ne peut pas envisager de moduler la taxe sur le gas-oil suivant le type de camion consommateui. On
ne peut pas non plus percevoir un péage basé sur le kilométrage effectivement parcouru : une tellc solution
conduirait & des difficiltés insurmontables de contrdle et de perception.

Dans ces conditions, la Commission propose ’établissement pour chaque type de véhicule de trans-
pert, d’une redevance *nnuellv égale a la diffévence, quand elle est positive, entre le produit de la redevance
kilométrique souhaitable, calculée comme il a été indiqué antérieurement, pour un parcours scnsiblement
¢gal & la moyenne statistique des parcours des véhicules du type considéré et le produit de la taxe spécifique
percue sur la consommation du gas-oil pour le méme parcours. Cette taxe spécifique est I'excédent de la
taxe apphquee par rapport a celle qui résuiterait de la fiscalité générale.

C’est ainst que pourrait &tre réalizée entre véhicules de transport, sous une forme péréquée géogra-
phiquement et statistiquement, la différenciation de charges qu’il parait convenable d’établic entre eux.

Les démarches successives ayant abouii a cette tarification traduisent bien les difficultés, déja signatses

en 1.7., qui résultent, dans le domaine routier, de P'impessibilité de percevoir le coiit du service rendu &
P'occasion de chaque prestation.

*
* %
1.25. 11 n’a pas échappé a la Commission que la solution i laquelle elle aboutissait, si elle est valable
« en moyenne », comportait des imperfections dont on a montré qu’elles étaient inévitables. Elle a procédé
a un examen critique de la question et a recherché quels perfectionnements pourraient étre apportés i la
tarification peur éviter certaines conséquences manifestement dommageables pour I’ concmic générale,
Cette partle de son étude fait I'objet du chapitre IV du présent rapport.

1.26. Le premier aménagement qui parait s’'imposer résulte de la « péréquation géographique »
dont la nécessité a été signalée en 1.23. La tarification péréquée ne crée aucune incitation, pour les transpor-
teurs routiers, 4 utiliser les itinéraires les plus solides pouvant supporter des essieux lourds, sans colit mar-
ginal important. Cette constatation est surtout valable pour les autoroutes dont lz développement au cours
des prochaines années devrait accroitre le role dans le trafic routier de marchandises. Il serait d’autre part
injuste et paradoxal qu’il ne soit pas tenu compte au transporteur utilisant les autoroutes, de I’économie
qu’il procure ainsi a la collectivité, au moment méme ol serait établie une taxe ayant pour origine les dégra-
dations des routes nationales et départementales. La Commission estime donc que la nouvelle redevance
spécifique qu’elle propose devrait &tre réduite, pour un véhicule, en fonction des parcours qu’il effectue
sur les autoroutes i péages. Il serait tenu compte de méme maniére, des parcours ferroviaires effectués par
les véhicules utilisant les systémes mixtes rail-route.

1.27. Le second aménagement est une conséquence de la « péréquation statistique » dont Porigine
cst indiquée en 1.24. Cette péréquation conduit i taxer chaque type de véhicule d’aprés le kilométrage
moyen effectué, pendant une année, par les camions de méme catégorie. Il ne peut évidemment pas &tre
(uestion de tenir compte, en général, des écarts individuels par rapport a ce kiloinétrage, mais il semblerait
toutefois équitable de le faire, dans une certaine mesure, lorsque ces écarts correspondent a des conditions
d’exploitation administrativement bien définies. I est ainsi apparu a la Commission que les véhicules-auto-
risés en zone de camionnage effectucnt des parcours annuels nettement plus faibles que les autres. Un nuan-
cement entre ces véhicules et ceux de zone courte et de zone longue doit étre conseillé. Il en est de méme
des véhicules de transports pour compte propre dont le kilométrage moyen est inférieur a cclui des véhi-
cules de transports publics.
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1.28. Enfin diverses modalités, qui relévent plutét de 'application pratique ¢t qui peuvent s’inspirer
des errements actuels en matiére de perception des taxes spécifiques, peuvent &tre envisagées, taxes valables
pour une période plus courte que 1'année, taxes applicables aux véhicules ctrangera pour un séjour en
France, etc.

%
* %

1.29. La Commission a jugé indispcnsable de vérifier que la création de nouvelles taxes applicables
aux transports routiers et s’ajoutant a celles qu'ils étaient en droit d’attendre, a partir du 17 janvier 1968,
de Yapplication de la loi du 6 janvier 1966, ne risquait pas de fausser, d’une maniére inéquitable, leur position
concurrentielle vis-a-vis des transports ferroviaires.!

Si Y'on veut résumer la situation qui serait faite aux transports routiers lourds, aprés application des
taxes proposees par la Commission, on peut dire qu’ils supporteralcnt, ouire la totalité des charges d’ e\plo:-
tation qui leur sont propres, lcs cotts marginaux d’infrastructure, a P'exception des coits relatifs aux inves-
tissements nets de capacité ou de sécurité.

I était donc nécessaire de vérifier que dans le secteur ferroumrc concurrenticl — c’est-a-dire celui
des transports par wagons complets — les charges correspondantes sont bien couveries par les recettes.

La Comnnsswn a adjoint a son étude, dans le chapitre 111 du présent rapport, un compte économique
comparatif du trafic des wagons complets établi d’aprés les données les plus récentes qui aient pu étre mises
i sa disposition, c’est-i-dire celles de 1'exercice 1905. Ce compte reprend la totalité des dépenses normales
de circulation, d’exploitation et, en outre, les dépenses d’infrastructures variables avee le trafic en cause.
Les recettes sont 1égérement inféricures aux dépenses (de 3 %, environ) mais ce déficit n’est pas significatif,
11 est trés probable, en effet, que les dépenses variables avec le trafic figurant dans le compte sont supéricures
anx cofits marginaux et que la condition d’équilibre du compte comparatif est bien réalise.

1 importcra cn tout état de case, si les taxes nouvelles sont appliquées aux transports routiers, a
partir du 1¢T janvier 1968, de vérifier qu’a cette date le méme équilibre subsistera et sinon de provoquer les
majorations de tarif nécessaires pour qu’il soit rétabli.

*
* %

1.30. Dans ses conclusions qui font 'objet du chapitre V, la Commission, sans déguiser les imper-
fectious de la tarification proposée, qui lu} paraissent tenir & la nature méme des choses, n’en recommande
pas moins son adoption.

Elle indigne tout d’abord que, sous réserve des aménagements proposés, les inconvénients des péré-
quations géographiques et statistiques auxquelles elle a dii procéder, ne semblent pas devoir compromettre
les effets d’orientation qu’on peut attendre des nouvelles taxes. Elle ne pense ras que le payement d’un terme
fixe annuel puisse conduire les propriétaires de véhicules lourds & augmeuter le kilométrage parcouru par
rapport au niveau actucllement atteint : c’est déja en cffct une politique constante et d’ailleurs souhaitable,
des transporteurs routiers, que 'utiliser leurs véhicules gros-porteurs au maximum. Elle pensc par contre
que Yexistence de ce terme fixe peut conduire & une évolution du pare vers Pemploi de véhicules mnoins agres-
sifs, les véhicules a essieux les plus lourds étant réservés aux usages pour lesquels ils sont économiguemnent
indispensables.

1.31. Elle formule ensuite, dans lc détail, ses propositions tarifaires. Elle constate que ces propositions
tendent 4 ne taxer qu’un nombre limité de véhicules lvurds, pratiquement ceux dont le poids total en charge
autorisé est supéricur & 16 tonnes. Flle propose d’établir wne tarification d’orientation & moyen termic qui
resterait fixe pendant les huit années 1968-1975. Cette tarisication est calculée par pondération des taxes
applicables pendant chacune des années de Ja période en cause. Elle pense que la tarification pousrait ensuite
étre fixée par période de cing ans coincidant avec la durée d’un plan de déveleppement. I semble en effet
indispensable, pour que I'orientation soit eilicace, que les tarifs restent invariables pendant une durde
suffisemment Ionguc pour que lcs transporicurs aussi bien que les constructeurs de véhicules disposent
d’un délai de prévision suflisant, mais ccpendant limitée, pour rendic possibles des révisions périodiques
tenani compte de P’évolution des corditions techniques et économiques. Pour ce qui est des mesures d’appli-
cation, Ja Commission n’a pas cru devoir présenter des propositions p)(‘uf..~ 11 Jui est apparu en cilet que de
telles propositions nécessitent une étude interministérielle tant cn ce qui concerne h:ur.\ const queucm finan-
citres que leurs incidences sur P'activité de la construction automobile et qu’elic n’¢tait pas & méme de
conduire cette étude.

1.32. Elic attire aussi Uattention de M. le miniztre de 'iSquipement sur la gravité des dommages que
peut causcr, & nolre réseau routier, Ia pratique des surcharges qui n’est que trop fréquemment coustatée.
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Elle suggére que cette pratique soit proscrite avec la plus grande énergie et que les dispositions répressives
dctuelks soient, si besoin est, fultumnt aggravées.

1.33. Elle rappelle que ses propositious se rapportent au probléme urgent de Porientation correctd

des décisions des transporteurs routiers en ce qui concerne le choix et Fexploitation d'un type de véhicule.

Eile a eu le souci, & cet égard, de ne proposer que des mesures indiscutables et strictement indispen-
sables pour obtenir le résultat cherché. Elle a établi des coiits imputables qui, en Pabsence d'une doctrine
déja établic en lz matiére, ne tiennent pas compte des charges fixes et des dépenses d’investissements de
capacité, Elle a écarté les dépenses des voiries locales et urbaines qui lui semblent dans une large mesure,
¢trangéres & la question posée. Llle a considéré que le montant de la surfiscalité sur le gas-oil pouvait &tre
eutierement utilisé a la couverture des colits ct que les nouvelles redevances ne devaient couvrir, pour chaque
véhicule, que Pexcédent des charges qu’il doit supporter par rapport a la surtaxe fiscale qui lui est appliqudée.

Elle observe que les propositions auxquelles elle aboutit, dans ces conditions, semnblent eependant
susceptibles d’atteindre leur but. Elle a constaté en effet que les nouvelles redevances resteraient ues, pour
chaque véhicule, sur unc plage de poids total en charge — donc de poids d’essieux — suffisamment large
pour que leurs différences qui traduisent le caractére plus ou moins agressif pour la route du véhicnle en
cause, orientent bien les décisions des transporteurs. Elle a vérifié que Peffet de la tarification serait bien
limité i cct objet et aurait peu d'influence sur la répartition des trafics entre la route et lc rail.

1.34. Enfin, la Commission joint & son rapport diverses annexes justificatives : note de calculs éco-
nomiques, note de calcul des coiits marginaux, note sur Papplication de la T.V.A. aux transports, note snr
le produit escompté de la redevance.
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CONCLUSIONS GENERALES

I. La mise & jour du premier rapport de la Commission d’études des coiits d'infrastructure & tenu
compte : : . .

a. De la nécessité d’harmoniser le systéme de taxes proposé avece les travaux récents de la Commission
£conomique curopcenne C’est ainsi qu’ont été niodifiés les calculs du codt marginal de police et du rofit
marginal d’entretien qui sont, avec le colit margiral de renforcement, les éléments du coiit d’usage. De plus,
conformément aux recommandatious de la C.E.E;, il a ét¢ vérifié que le coiit social constitué par le codt
marginal de congestion et le colit marginal de sécurité est le m2me pour tous lcs véhicules taxables et qu’il
peut, dans ces conditions, étre ajouté au cofit d’usage de telle maniére que la difiérence des taxes totales appli-
cables & deux \ehlcules soit la méme que Lelie qui résuiterait de P’application de taxes égales au seul coilit
d’usage.

b. Des modifications intervenues dans le domaine technique. Elles ont surtout porté sur deux points.
En premier lieu les enquétes plus approfondies faites sur I’état réel du réseau routier ont conduit & prévoir,
pour les quinze procliaines annces, un programme de renforcement nettement plus important que celui qui
aviit été pris en considération en 1967. En second lieu, l'introduction de rouvelles tecuniques comme celle
des graves-laitiers, a conduit i certaines modifications des calculs.

¢. Des progrés des études de circulation et de statistiques routiéres. Ces progrés ont conduit 4 mieux
apprécier les pertes de temps occasionnées par lcs véhicules lourds qui sont a 1'origine du coiit social de
congestion. Ils ont surtout permis de réviser avec beaucoup de soin le calcul statistique des parcours annuels
moyens des diverses -catégorics de véhicules.

d. Des observations présentées par les reprcsentants de la profession au cours de la table ronde qui
g'est tenue les 4 et 5 septemnbre 1969.

Le présent rapport en a retenu notamment :
— la nécessité de considérer la T.V.A. incluse dans les taxes sur les carburants comine une taxe spé-
cifique en raison de sa non déductibilité pour les usagers. Le montant de la redevance sur les carburants,

4 déduire des colits marginaux collectifs pour fixer la taxe a V’essieu, s’en est tronvé augmenté. 1l a ét4 tenu-- - —

compte également d'un accroissement de la consommation de carburant signalée par les professionuels et
due i I"augmentation--de la puissance moyenne par tonne roulante;

— la nécessité de calculer le montant des travaux de renforcement hors T.V.A. toujours en raison de
la non déductibilité de cette taxe tant pour le maitre d’ouvrage que pour 1’'usager. L’évaluation des dépenses
a ¢été faite égaleinent en tenant compte des progrés de productivité de la technique routiére;

—- la révision des parcours moyens annuels des diverses catégnrries de véhicules. L’analyse approfon-
die de cette question, qui est décrite dans le présent rapport, a été conduite en collaboration avec la profession.

II. La concertation organisée & 1’occasion de la révision entreprise a donc abouti & un certain nombre
de mesures concrétes pour le calcul des taxes. D’autres propositions ont cependant été présentées par la
profession.

Certaines se heurtent 3 des difficultés fondamentales et la Commission précise qu’il est impossible
d’y satisfaire. La profession avait proposé par exemple que la perception de la taxe & l’essicu subisse une
réfaction dans le cas ou le programme de travaux prévus pour ’entretien et le renforcement des routes ne
serait pas réalisé complétement. Cette demande, si elle est a 1’origine d’une recommandation de la Commission
que 'on trouvera ci-aprés, ne peut pas étre appliquée littéralement. Du point de vue économique en effet,
il est certain que, méme si des raisons supérieures conduisent le Gouvernement a prescrire des restrictions
budgétaires, la circulation des véhicules lourds n’en provoque pas moins une consommation du capital cons-
titué par le réseau routier et que la dépense, si elle est différée, n’en est pas moins inéluctable a terme.

De mime, la profession avait demandé que soit étudié, parallélement au mode de taxation basé sur
Pallocation optimale des ressources, un systéme fondé sur d’autres principes tels que celui de P'équilibre
budgétaire de la route qui lui semblait plus favorable. On a exposé dans le corps du présent rapport les difh-
cultés encore insurmontables que souléve cette proposition. On en reticndra surtout qu’un tel systéme
nécessite, pour son application pratique, un grand nombre de conventions tant pour la définition méme de
P’équilibre budgétaire que pour la répartition des charges entre les usagers. De telles conventions ne peuvent
étre établies que sur le plan européen et il serait tout a fait prématuré, alors que la C.E.E. a retenu, pour les
transports de marchandises, le principe de Iallocation optimale des ressources, d’établir une réglementation
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nationale tout a fait différente. Quant a I’opinion de la profession suivant laquelle 'application dc ’équilibre
budgétaire lui serait plus favorable, elle n’est fondée que sur une ¢tude pilote cifectuée en 1968 sur ’axe
Paris-Le Havre pour le compte de la C.E.E. Mais il s’agit 14 d’une étude régionale et limitée dans le temps
dont les résultats ne sont pas extrapolables et qui comporte certaines régles d’application, obligatoirement
arbitraires, qui peuvent étre remises en question.

II. La Commission estime nécessaire d’ajouter au présent rapport certaines recommandations géné-
rales. . ’

a. Les représentants de la Commission 4 la table ronde ont été frappés par Vinsistance mise par les
professionnels & obtenir une liaison entre la perception de la taxe 4 I'essieu et la réalisation cffective des tra-
vaux d’entretien et de renforcement indispensables. II est certain que les usagers veulent une relation étroite
entre le service rendu et la redevance plus qu’ils ne s’élévent contre le principe méme de ceite derniére.

I apparait bien indispensable, dans le cadre d’une concertation souhaitable, que les considérations
économiques qui ont été exposées au § I précédent, n’entrent pas en conflit avec des réactions inspirées de
la simple équité. La Commission recommande done que, dans I’esprit des responsables gouvernementaux,
Pinstauration de la taxe i 1'essieu constitue I’'un des volets d’un quasi-contrat par lequel les collectivités,
et surtout I’Etat, s’engagent i maintenir le réseau routier en bon état en contrepartie ‘de la contribution des
usagers.

b. La Commission avait recommandé dans son rapport d’avril 1967 que des abattements soient consen-
tis aux véhicules lourds pour leurs trajets effectués sur des autoroutes. Cette suggestion a d’ailleurs été retenue
par T’article 16 de la loi de finances pour 1968 mais elle n’a pu étre rendue applicable en raison de difficultés
de mise en cuvre. )

La Commission maintient sa proposition. Sans entrer dans des détails qui ne sont pas de sa compé-
tence, elle pense que les sociétés d’autoroutes pourraient instaurer un tarif réduit pour les véhicules qui
présentent une vignette attestant qu’ils ont acquitté la redevance. Cet abattement pourrait, & titre expérimen-
tal, &tre voisin de 40 %. L’Etat rembourserait périodiquement aux sociétés d’autoroutesJa différence entre la
perte subie par elles du fait de la réduction, et 1’augmentation de leurs recettes provoquée par Vaccroisse-
ment de fréquentation des véhicules lourds par rapport a la situation actuelle. Une mise au point des justifi-
cations & fournir par les sociétés serait nécessaire.

c. Enfin, 1a Commission a constaté que les taux retenus par ’article 16 de la loi de finances pour 1968
étaient, pour certaines catégories de véhicules, notablement inférieurs & ceux qu’elle avait proposés. Elle
pense que ces atténuations trouvaient leur origine dans les incertitudes statistiques qu’elle avait elle-méme
relevées en ce qui concerne notamment les parcours moyens des diverses catégories de véhicules.

Elles pense que la nouvelle étude constitue & cet égard un progrés certain et il lui apparait, sous
réserve que pendant la durée du VIe¢ Plan les travaux indispensables au maintien du réseau routier soient
effectués, qu’il est possible de rapprocher beaucoup plus les taux de redevances effectivement pergues de
ceux qu’elle préconise elle-méme.

20,



T

IV - COMMENTAIRES DES TABLEAUX

. Dans le tableau A nous avons relevé pour chaque mode de transport
et par pays les dépenses d'infrastructures composées de

- dépenses dfinvestissement
- dépenses courantes,

a) les dépenses dlinvestissement comprennent $

. les dépenses nour les constructions nouvelles et les extensions
. les dépenses pour les rceconstructions et le renouvellement,

.

b) Les dépenses courantes se composent des
. dépenses d'entreticen

. dépenses de fonctionnement et de gestion.

Toutes les dépenses du tableau A sont évaluées en monnaies pationa-
les 1966, .

Tableau B

Recettes relevant des infrastructures routiéres :

Pour tous les pays,ies taxes sur les carburants représentent un fort
pourcentage, des recettes varient entre 83 et 56 % du chiffre total.

La raison est que leur perception est facile et d'un cofit faible.

"~ Par contre, les taxes sur les véhicules sont relativement moindres
et varient entre 42 et 30 %,

Le Luxembourg et les Pays-Bas pergoivent des taxes de staticnnement
mais d'un milieu faible,

coilees
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Les chiffres entre parenthéses sont en unités de compte : le..dollar
américain,

Tableau C
Cdmparaison Recette-dépenses pour les routes,

Le but de ce tableau est de faire apparaftre les taux de couverture
des cofits dfinfrastructures par les recettes : rapport : recettes sur
dépenses.

On peut constater que pour les routes, la plupart des pays de la
Communauté parviennent 3 couvrir les cofits, toutefois, pour 2e Luxembourg,
les recettes ne couvrent que 47 % des cofits compte tenu des cofits pris
en compte dans l!enquéte.

L'Allemagne couvre ses cofits i concurrence de 85 %. o
Tableau D

Produit des taxes et péages pour l'ensemble des voies navigables
(voies régularisées, canaux-écluses).
Le produit se compese des ¢

Taxes sur les carburants ¢ (Belgique—italie, Pays-Bas)
Taxes sur les bateaux (France, Italie)
Péages (tous les pays sauf les Pays-Bas)

uTableau E

Comparaison recettes-dépsmnses {toutes voies réunies)

I1 apparait dans ce tableau que les taux sont faibles dans l!ensemble,
ils sont de lfordre de 10 Z pour la Belgique, 10,8 % pour 1'Allemagne,
7,2 % pour la France, 2,6 £ pour les Pays -Bas.
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THBLEAY i RELZVE DES DEPENSES ~ PAR PAYS — PAR FODES DE TRANSPORT
CHIFFRES DE 1966
CEPENEES DEPENSZS D'INVESTISSEMENT DEPENSES COURANTES DEPENSZS TOTALES
FAYS Par modes Par modes Par modes
T C.F. R. V.N C.F. R. V.N. C.F. R. AN
BEILGIQUE 2 191 599 8 357 568 752 1671 2 872 057t 2 039 206 663 644 5 063 6356] 13 396 774} 3 415 81
FRANCE 1095 S40 { 2 110 710) 230 923 1 895 147} 2 126 100 101 121 2 991 087] 6 361 810 332 G4
ALLEMAGNE 713 500 4 164 005 293 602 2 119 930 1 969 961 293 866 2 833 430} 11 253 551 587 4¢€
HOLLANDE 127 945 532 587| 94 889 97 401 223 652 42 546 225 346 756 279 137 4é
ITALIE 86 493 000 342 969 000 331 785 118 893 0001187 281 000 . 508 500 | 205 392 0001645 007 000 7 84C 28
LUXEMBOURG 72 492 261 258 2 162 4284359 587 311 6 688 500 851 667 7€4 8 8%
Source : C.E.E. Rapport . Sec. (69) LEGENDE :
2 169 final _ .
: Urniité : Milliers d'unités monétaires nationales
Date : 16 juin 1969 C.F. = chemin de fer
R = Route
V.N. = Voies navigables.
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TARLEAU B

CATEGORIES DE TAXES ROUTIERES :

PRODUIT PAR PAYS

CHIFFRES DE 1966

J

U.C. =Unité de compte en dollars i

TYPES DE TAXES ;giggg ;1§§§§§E§UR LES ’Aﬁﬁixiﬁigégs PEAGES TAXi:MggTSTATION- TOTAL GENERAL
Pavs % du total
BELGIQUE 9 774 938  (70%) 4 192 499 (30%) 13 967 437 (299 349 U.C.)
ALLEMAGNE 6 594 000 (70,3%) 2 833 000 (29,7%) 9 527 000 ( 2 381 750 U.C.
FRANCE 10 088 000  (88,4%) 1 229 400 (10;8%) 88 102 (0,8%)' 11 405 502 ( 2 315 317 U.C.
iTALIE 987 702 000  (83,1%) 139 700 000 (i1,8%) 60 760 000 1 188 162 000 (1 901 059 U
(5,14%)
LUXEMBOURG 177 928 (56,9%) 131 700 (42,1%) 3 350 (1%) 312 278 (6 260 U.C.)
PAYS-BAS 852 300 (68,5%) 390 000 (31,3%) 2 100 (0, 2%) 1 244 400 (343 455 U.C.)
TABLEAU C COMPARAISON RECEITES~DEPENSES : en nilliers d'unités monétaires nati.onales
Toutes routes réunies — chiffres de 1966
PAYS' RECETTES | DEPENSES EXCES .INSUFFISANCE %g%%%g%% % | TaUX DE COUVERTURE
BELGIQUE 13 967 437 13 396 774 570 663 104, 3% 1,04
ALLEMAGNE 9 527 000 11 253 551 -1 726 551 84,7% 0,85
FRANCE 11 405 502 6 361 810 5 043 692 179, 3% 1,79
ITALIE 1 188 162 000 649 007 000 539 155 000 183, 1% 1,63
LUXEMBOURG 312 978 667 764 354 786 46,9% 0,47
FAYS-BAS 1 244 000 786 279 488 121 | 164,5 1,64
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T#BLEAY D PROTUIT DES TAXES ET PEAGES : ENSEMBLE DES VOIES NAVIGABLES - CHIFFRES DT 1966
TAXES TAXES SUR LES CARBURANTS TAXES SUR LES BATEAUX (T.D) | PEAGES
Hontants f.c Mentants T.b/kect.Total. Montants Péages/%ec.totj FECETIES TOTALES
PAYS absolus recet.total.. . 1
BmoIUE 85 469 40,9% oo 1 123 2780 59,1% 205 747
ALLEMAGNE 0 o | 63 509 | 100 % | - 63509
FRANCE 0 | 7 0CO S 20k -1 17 100 71 % - 24 100
PAYS-3AS © 3 700 100 - 3 700
TABLEAU B ' COMPARAISON RECETTEs—bEPENSES ~ CHIFFRES DE: 1966 |
BBLéIQUE ALLEMAGNE - ~ FRANCE PAYS-3 A4S
Dépenses d'infrastructure 2 035 945 587 468, 2 _ 332 350 . 137 435
Dépenses d'investisse%enf 1 630 666 | 228 948, 2 : 230 923 ' .73 989
Dépenses courantes ' 405 747 358 520, 4 ' 101 427 - 63 446
Recettes | 208 747 63 509 » 24 100 .3 700
Recettec/dépenses courantes 51,5% 17,7% o 23,7% . 5,8%
Recettes/ﬁépenses totales_ | ‘ 10, 2% l 10,8% _ .'. " 74 2% : 4 1 2,6% Taux de coﬁvert




OBSERVATIONS

de la Fédération nationale des transports routiers

La F.N.T.R. se plaxt 4 constater que certaines des observations qu’elle avait presentées apres commu-
nication du Rapport initial et de sa premiére mise a jour, ont été prises en considération et apprécie ’objec-
tivité de Ja Commission.

La F.N.T.R. enregistre également avec satisfaction que dans ses conclusions, la Commission a sou-
ligné A nouveai les obligations que la perception de la taxe i ’essieu entrainait pour I’Etat en matitre d’en-
tretien du réseau routier et proposé une solution concréte et immédiatement réalisable en ce qui concerne
I’abattement dfi aux véhicules utilisant les autoroutes a péage.

Apres étude de 1a Mise d jour d’avril 1970, la F.N.T.R. estime cependant nécessaire de formuler
les observations ci-aprés, qui porteront sur :

10 Le coiit de police.

20 Le cofit d’entretien.

30 Le coiit de congestion.

40 I cofit de renforcement.

5° Le calcul des parcours moyens annuels.

Nous calculerons ensuite les taxes kllometnques et les redevances annuelles qui résultent de la prise
en compte des observations énoncées ci-dessus.

Enfin, nous formuierons quelques suggestions tendant & introduire dans la liste des « silhouettes »
certaines combinaisons de véhicules dés maintenant utilisées ou susceptibles de 1’&tre prochainement par
les transporteurs.

f

1. Co0T MARGINAL PE PoOLICE.

La F.N.T.R. constate avec regret que ’attitude de la Commission a été modifiée par rapport a celle
retenue sur ce point dans le rapport initial et dans sa premiére mise & jour, puisqu’il est maintenant proposé
de moduler le coiit margmal de police en fonction de I’encombrement statique des véhicules alors que la
Commission avait jusqu’a présent admis & ce sujet une iden!ité de responsabilité eutre tous les véhiculcs.

Cette modification, que la Commission justifie par un alignement sur la position prisc par les experts
de la C.E.E., n’a fait I'objet d’aucune discussion avec les milieux professiounels intéressés, cc qui ne parait
pas conforme a I’esprit de concertation qui avait inspiré les discussions de la « Table ronde » de septembre 1969.

De plus, il importe de souligner que les propositions des rédacteurs de I’Etude-Pilote n’ont pas encore
été adoptées par le conseil de ministres de la C.E.E.

La F.N.T.R. pour sa part mainticnt son adhésion i 1mterpretatlon initiale et justifie sa position par
les deux arguments suivants :

— le codt de police est en fait influencé par « I’encombrement d)namlque » des véhicules et non
par leut « encombrement statique ». Il y a'donc lieu de faire intervenir leur vitesse;

- — le cofit dc police est trés fortement influencé par les trafics de pointe dont les poids lourds sont
exclus. o

Dans l’impo‘qsibilité de pouv oir distinguer les cofits de police dus & ces trafics de pointe de ceux
correspondant aux jours de semaine a circulation hbrc, la F.N.T.R. estime que le colt marginai de police
doit é&tre identique pour tous les véhicules.

De plus, la F.N.T.R. estime que I'abattement de 10 9%, qui a été eflectué pnur tenir compte de Pubsence
ou de Vexclusion des poids lourds de la circulation des jours de pointe n’est pas assez représentatif de la
- réalité.



Daus ces conditions, le colit de police devrait &tre caleuié comme suit :

848 000 000

156 000 009 000 O’SJ‘ c/km.

Coiit moyen par vékicule :

G it marginal par véhicule : 0,54 o = 0,37 ¢/km.

2. Co0'T MARGINAL D’ENTRETIEN.

La position de la F.N.T.R. sur ce point est la méme que sur le probléme du coit de police.

La Commission, en invoquant iahgnemcnt sur Tattitude des cxperts de la C.E.E. a modifié sans
dizcussion préalable sa méthode de calcul et a préjugé de la décision finale des mstltutmns de la Commu-
nauté. , A

Le rapprochement avec le premicr rapport est difficile puisque dans sa nouvelle méthode, la Com-
mission a non sculement changé la clef de répartition des cofits mais aussi leur définition en y incluant les
emplois partiels.

La F.N.T.R. propose de dissocier :

— Ventretien superficiel réparti au prorata des véhicules/km;

— les cmplois particls répartis au prorata des essicux-équivalents/km.

L’examen du Rapport montre que la proportion entre ces deux postes est de :

2/3 pour revétements superficiels;

1/3 pour emplois partiels.

Dans ces conditions, le colit marginal d’entretien se décomposerait en :

— revétements superficiels : )

883,83 883,83

spe!
156000 — 1% X 35156 055 — 093 © par véhicule/km

"~ emplois partiels :
' 1,1 cm par essieu de 13 t/km

3. Co0T DE CONGESTION.’ ‘

Sur ce point, 1a F.N.T.R. fait observer :

a. Que la « valeur de 1 heure » fixée 4 12 F pourr:ut étre acceptée si, en contrcpartle les investisse-
ments de capacité définis comme souhaitables en prenant en considération cette méme valeur, 4taient effec-
tivement réalisés. . .

Cette perspective paraissant peu probable, il serait pius logique de prendre comme valeur de 1 heure
celle correspondant au seuil de rentabilité moyen des investissements effectifs;

b. Que linterdiction appliquée aux véhicules lourds de circuler de nombreux dimanches et jours
fériés (ou méme les veilles et lendemains de jours fériés) constitue déja une « taxe », dont le montant devrait
étre apprécié et déduit de la redevance annuelle pour coiit de congestion appliquée a ces vébicules;

¢ Que le cofit de congestion n’a pas été retenu par la proposition de directive de lu C.E.E.

4. Co0T PE RENFORCEMENT.

Sur ce pomt la F.N.T.R. ne peut s’associer & la conclusion de « consolation » qui est exprlmée ala
vage 8 de la mise 3 jour, et que nous reproduisons ci-aprés :

« On pourrait certes arguer que dans ces conditions (si les. dépenses de renforcement prévues ne sont
pas exécutées), le coit marginal risque de tendre par ce mécanisme & augmenter, au fur et 3 mesure que les
calculs scront refaits, pour peu que les rigueurs budgétaires empéchent de réaliser toutcs les opérations
souhaitables; les résultats numériques de la deuxiéme partie montrent qu’il n’en est rien. »

La F.N.T.R. estime que :
a. Les résultats numériques mentionnés ne mettent pas en évidence ce phénoméne;

b. Cette conclusion est en contradiction avec la constatation faite a la page 7, qui admet qu’une part
de P'augmentation des programmes souhaitables est due au retard enregistré dans P'exécution des renforce-
ments prévus en 1968;
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c. Cette conclusion est aussi en contradiction avec 'ensemble des faits exposés & la page 27 du preniier
rapport (édition complétée de janvier 1968), et, en particulicr, celui-ci :

« Si ce renforcement n’est pas exécuté & temps, il en résulte & bréve échéance une destruction totale
de 1a chaussée qui doit étre entiérement reconstruite & un coiit considérablement plus élevé. »

d. La non-exécution des programmes souhaitables et prévus entraine une augmentation importante
du coilt de réparation « emplois particls », comme 1’admet d’ailleurs le rapport.

En conséquence, 1a F.N.T.R. considére que l'instauration de la taxe a I’essieu entraine obligatoire-
ment P’engagement de la part de 1’Etat de réaliser les programmes prévus, en d'autres termes, sous-entend
une certaine affectation budgétaire des recettes provenant de la taxation, y compris bien entendu la surfisca-
lité sur les carburants. _

De. plus, la F.N.T.R. tient & souligner que puisqu’il est admis que les renforcements semi-rigides
en grave laitier ont une durée de vie infinie, la modulation des cofits de renforcement en fonction de la puis-
sance 4 du poids des essieux devient de moins en moins justifiée.

_ .
5. PARCOURS ANNUELS MOYENS DES VEHICULES.

La troisiéme pértie de 1a mise a jour au 10 avril 1970 du premier rapport de la Commission d’étude
des cofits d’mfrastructure a pour objet le calcul des parcours annuels moyens effectués par des véhicules

routiers.
Ce calcul est basé sur les deux postulats suivants :

a. Les kilométrages annuels totaux résultant de ’enquéte par sondage de I'LN.S.E.E. peuvent étre
retenus;

b. Les 3 tranches de distances (moins de 50 km, de 50 & 150 km et plus de 150 km) entre lesquelles
sont ventilés ces kilométrages totaux correspondant aux 3 zones réglementaires du transport public.

A partir de ces postulats, il a été procédé a divers ajustements destinés & déterminer de fagon aussi

précise que possible le nombre de véhicules utilisés effectivement dans chacune des trois zones, en fonction
des classes de licences et leurs parcours annuels moyens respectifs.

Le seul moyen de s’assurer que les différentes hypothéses retenues sont correctes et cohérentes est
de vérifier que le produit des parcours moyens (mise a jour p. 25) par le nombre de véhicules utilisés (mise
a jour p. 23) correspond sensiblement aux parcours totaux annuels de I'L.N.S.E.E. (mise & jour p. 19).

Or, si cette correspondance existe de fagon approximative pour la zone courte et a zone de camion-
nage, il n’en est pas de méme en ce qui concerne la zone longue pour laquelle ce produit dépasse de 32 %,
pour les licences A et de 25.%, pour les licences B les parcours totaux donnés respectivement par I'ILLN.S.E.E.
pour ces deux classes de licences (parcours & plus de 150 km).

Le tableau suivant met en lumiére cette dlﬂ'erence :

. Parcours moyen | Produit 1 < 2 Parcours totaux
Nombre de licences longues retenu {10* km) I.N.S.E.E.
{10* kin)
1 2 3 4
A14300......... 80000 1144 8669
. _ , 719000 1000
B 17600............. Ceteeaitevretenttestiaetiratrnenanenans 70000 1232 979,7

Dans leur proposition en date du 10 novembre 1969, les organisations professionnelles avaient admis
- que le produit du parcours moyen par le nombre de licences dépasse d’environ 10 9, les parcours totaux
donnés par PLN.S.E.E., ce qui pénalisait déjd les véhicules de zone longue. Nous cousidérons qu’on ne
saurait aller au-dela de ce pourcemagc et qu’il y a lieu en conséquence de revenir pour la zone longue aux
parcours moyens annuels proposés par les orgamsatlom professionnelles, soiv :

— véhicules articulés : 70 000 km;
— camions © 165000 km
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Calcul rectiné des redevances annuelles.

La prisc en compte des observations contenues dans la présente note aboutit aux nouveaux taux de
redevances kilométriques et annuelles qui sont indiquées ci-aprés pour les PVT.C. maxinmany Jes difideentes
sithouettes :

-— silhouette 1 : 19 tonnes, 2860 F;.

— sithouette 2 : 26 tonnes, 0 IF;

— silhouette 3 : 32 tonues, 8 900 F.

. 35 tonnes, OF

— sithouetie 4§ 38 1,nnes, 1860 F

. 35 tonnes, 0620 I
— sithouette 7 § 38 1onnes, 3200 F

On trouvera au tableau ci-joint le détail des calculs.

*
* ¥

Remarques complémentaires concernant de nouvelles silhouettes.

En raison des difficultés résultant du défaut d’harmonisation des limites de poids par essieu, certaines
entreprises utilisent pour les transports qu’elles effectuent en direction de I’Allemagie et de I'ltalie, des
ensembles de véhicules pour lesquels la Commission d’étude des cofits d’infrastructure n’a pas jugé néces-
saire jusqu’d présent de déterminer le montant de la redevance. :

I s’agit notamment des ensembles de 35 tonnes de P.T.R. composés ;

—- d’un tracteur & 2 essieux et d’une semi-remorque a 3 essieux;

— d’un camion 2 essieux et d'une remorque 3 essieux;

— d’un camion 3 essieux et d’une remorque 2 essieu.

~Ces ensembles tendront certainement & se multiplier avec I’élévation du P.T.R. et il apparait indis-
pensable de calculer les taux qui devraient leur &tre appliqués pour les P.T.R. de 35 tonnes et de 38 tonnes.

Calcul des redevances pour le transport public (zone longue)
(Propositions de la F.N.T.R.)

¢ C Total Rede- Par- Rede-
Silhouette P.T.C. Lenfor- En.tre- Palice 01‘1- des Sur-. vance cours vance
cement tien gestion fiscalité| . par
colits km annuel [arnueclle
- cent. ¥
. TR e 19T.| 1377] 1,67 037 396 19,77|- 15,63 441! 65000, 2860
2 e i e 26 T.| 11,65 1,50 0,37 3,96 | 17,48 |- 18,98 0 65 000 -
s 2T 27,00 2,77 0,37 3,96, 34,41;- 21,39| 12,72 70000 8900
. 35 T.} 13,37 1,64 0,37 3,96 19,34,- 21,95 0 70 000 ~
38T.| 1920 2,12 0,37 3,96] 25,65(- 23 2,65{ 70000 1860
(R T T T T N 35T.| 17,48 1,98 0,37 396 23,79{- 22,83 0,96 65000 620
38T.| 21,32 2,30 0,57 3,96 27,95|- 23 4,95{ 65000} 3200
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OBSERVATIONS

de I'Union nationale des 6rganisations syndicales
de transporteurs routiers automobiles
(U.N.O.S.T.R.A))

PRINCIPE DE LA TAXE D’USAGE DES INFRASTRUCTURES.

Un accord est donné sur le principe de la taxe d’usage des infrastructures routiéres a la condition
expresse, formulée par 'U.N.0.S.T.R.A., que le Gouvernement franqais :

— renonce — la taxe a {’essieu couvrant toutes les charges d’infrastructures imputables aux poids
lourds — & soumettre le transport routier a8 de nouvelles mesures fiscales, spécifiques ou de coordination;

— s’oppose & Bruxelles a la création de telles taxes.

DisTaNCES ANNUELLES MOYENNES.

L’accep.iation, & titre de compromis, des parcours annuels moyens proposés par la Commission dans
les trois zones est assortie de deux conditions : :

~— que ’effort de modernisation des routes nationales (iel que le juge indispensable la Commission
des transports du VI¢ Plan), pour porter la capacité du réseau au niveau, en constante augmentation, des
besoins des usagers, soit realisé & partir de Pannée 1974. S’il ne Vétait pas, le parcours annuel moyen des
véhicules, en zone longue en particulier, irait rapidement en décroissant, faussant ainsi au détriment des
transporteurs, les bases de calcul de la taxe & I’essieu. Ce phénoméne est déji perceptible — la Commission
I’a noté — depuis 1967, année de référence, par suite de ’aggravation des seuils de géne et d’encombrement,
consécutive i Paccroissement du trafic et a la détérioration concomitante du réseau;

-— que soient abrogdes, dés les premiéres années du Ve Plan, les limitations ei interdictions de
circuler imposées actuellement aux véhicules utilitaires. Le maintien du statu quo et a fortiori Vaggravation
de ces mesures rendraient inacceptables, notamment en zone longue, les kilométrages retenus par la Com-
mission. :

Co0T :ARGINAL DE POLICE.

L'abattement de 10 % est manifestement trés insuffisant. 1l ne tient pas suffisamment compte des
“limitations et interdictions de circuler imposées aux poids lourds pendant les grands rushs routicrs, respon-
sables dec cofits de police exceptionnellement élevés.

LIAISON ENTRE LA PERCEPTION DE LA TAXE ET LA REALISATION DES TRAVAUX ROUTIERS.

L'UN.OS.T.R.A. : ' .

— insiste pour obtenir une liaison étroite entre le montant global des taxes de tous ordres imposées
aux usagers des infrastructures — et non pas seulement de la taxe & P'essieu qui n’en est qu’un élément —
. et lu réalisation effective des travaux d’entretien et de renforcement indispensables pour retrouver en 1975
des conditions de circulation au moins égales & celles de 1965,

— fait observer que la taxe & I'essicu ne se justifie pas — 4 moins de la considérer comme une taxe
fiscale ou de coordination, ce que nous excluons — lorsque le poids lourd utilise une autoroute de liaison
soumise a péage. Dans ce cas, le péage se superpose a la taxéad essieu, fait deuble emploi et constitue un
abus caractérisé. Abus en vigueur pourtant depuis le 197 octobre 1968, malgré les dispositions de Varticle 16
de la loi de finances pour 1968.

AN
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La légitimité de la réfaction des péages sur la taxe a 'essieu, préconisde par 'U.N.G.S/C.R.A. —
quel que soit le kilométrage effectué par un véhicule sur une autoroute & péuge —- constitus incentostable-
ment un droit. L'U.N.O.S.T.R.A. subordonne le raintien de la taxe & Pessicu, et & plus forie raison Paupli-
cation des nouveaux tzux, 3 la reconnaissance de ce droit.

PERIODE TRANSITOIRE.

L’U.N.O.S.T.R.A. rappelle qu’elle a demandé un abattement de 50 %, pendant une période de cinq ans
correspondant & I’amortissement fiscal et a la durée du VIe Plan, sur le taux de la taxe frappant les 19 tonnes
de P.T.C.A. Elle a développé lis arguments qui justifient cette mesure.

Elle n’a accepté, a titre transactionnel, le principe de la progressivité, qu’a la condition qu’elle soit
étalde sur une période dont le terme serait le 31 décembre 1974; le taux propesé par la Commission n’entrant
en application que 1= 1T janvier 1975.
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OBSERVATIONS

de la Société nationale des chemins de fer frangais

MoNsIEUR LE PRESIDENT,

Vous avez bien voulu me communiquer pour observations le rapport, établi 4 la date du 10 avril 1970,
par la Commission d’étude des coiits d’'infrastructure routiére que vous présidez, en vue de mettre 2 jour
les conclusions de ses précédents rapports déposés en avril 1967 et en juin 1969.

En vous remerciant bien sincérement de cet envoi, je vous fais part des observations que me parait
appeler le nouveau rapport de la Commission.

En ce qui concerne les coiits de renforcement des infrastructures routiéres, les effets conjugués de
l’augmcntanon importante des programmes & prévoir dans le proche avenir, de I’élévation du taux d’actua-
lisation a retenir pour les dépenses de 1’espéce et l'ajustement. des incidences diverses dc la T.V.A. con-
duisent, en définitive, & une baisse générale, en francs courants, des charges kilométriques & imputer aux
véhicules de transport routiers, ainsi qu’en témoigne le tableau récapitulatif ci-apreés :

Rapport 1967  Rapport 1970

Sithouette 1 (19 tonnes)............ e . 14,5 13,77
2(26 tonnes). . .....oue.n e reeeeeieeaas ' 12,1 11,65
3(32tonnes)............. Checienean, veeee 28,2 27,01
4 (35 tonnes)..... Ceeeen Ceeseriesineee ciee 14 13,37

Les calculs qui ont permis d’aboutir & ces résultats sont fort complexes tant sur le plan théerique
que sur celui des paramétres chiffrés qui y interviennent. Sans mettre en doute, de quelque maniére que ce
soit, leur exactitude, je dois dire que leurs résultats nous surprennent quelque peu et compte tenu de leur
importance sur le résultat final vous comprendrez sans doute que nous souhumons étre plus complétement
éclairés sur leur mécanisme.

- En ce qui concerne le calcul du colit d’insécurité je vous ferai part de deux observations relatives
d’une part a 1’équivalence adoptée entre les différentes catégories de véhicules, d’autre part au montant
total des charges prises en compte.

Entre la mise a jour de mai 1969 et la nouvelle préscntation du rapport de la Commission, le taux
d’équivalence entre les poids lourds et les voitures de tourisme, dans la responsabilité des accidents, se trouve
ramené de 2,4 4 1,2. Cette réduction ne parait-elle pas aller & 1’encontre des constatations les plus immsé-
diates?

En ce qui concerne 1’évaluation globale du codit des accidents le second texte ne prend plus en compte
que les dommages corporels indemnisés par les compagnies d’assurances et non 1’ensemble des dommages
subis par la collectivité. Cette exclusion des dommages non indemnisés me parait difficilement justifiable,
du point de vue économique, dans un calcul destiné a évaluer un coiit marginal social : le cofit de congestion
dont nul ne conteste qu’il entre dans le coiit social e donne lieu, non plus, & aucune indemnisation au profit
des individus qui en supportent les conséquences.

De méme et sans discuter "analyse statistique qui conduit la Cnmmission A ce résultat, je ne saurais
en toute bonne foi m’avouer convaincu que la réduction de plus de 10 9} qu’ellc opére, par rapport 4 la mise
a jour précédente, sur les parcours moyens annucls des véhicules routlers directement concurrents du trans-
port ferroviaire corresponde a une meillcure approche de la réalité.

Je crois, en effct, trés sinclrement, que le parcours moyen annuel ainsi retenu se trouve faussé, du
fait de V’existence dans les pares des transporteurs de véhicules anciens pratiquement retirés du service et
utilisés seulement pour les dépannages ou les pointes de trafic, sous le couvert de dispositions fiscales qui
permettent de proportionner le poids de P'impdt au temps réel d’utilisation. Le fait de tenir compte de ces

2.,
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véhicules dans 1 détermination des parcours moyens annuels en fonction desquels sont caleulées les taxes
kilométriques a ainsi pour cffet de les « débiter » d’ane charge fiscale (qu'ils n’acquittent pas ¢t dont Ius autres
véhicules circulant effectivement sont allégés.

I est, d’antre part, bien &abli que 11‘ plein cmplo: des véhicules gros portenrs unphquc des purcours
annuels d’au moins 100 000 ki, notablement supéricurs a ceux retenus par la Comunis=ion.

Pour obtenir le montant de la taxe d acquitter par les camions gros porteurs pour couvrir le cotit
marginal social, votre commission a, par ailleurs, considéré la T.V.A. sur les carburants comme une fisca-
lité spécifique. Je crois devoir attirer votre attention sur le f2it que cette assimilation revient, en définitive,
4 déduire cette T.V.A. lorsqu’il s’agit d’établir les pm de revient hors taxe des transporteurs.

I m’apparait, sur le plan des principes, que c’est aller a Tencontre de Uesprit du législateur. $’il a
toutefois paru possible 4 la Commission d’interpréter les motifs qui ont guidé ce dernier lorsqu’il a iixé
le caractére non déductible de la T.V.A. sur les carburants, cette interprétation me semble avoir été quelqre
peu extensive. On se souvient en effet que le prix du carburant scrvant d’assiette a la T.V.A. comprend d’une
part le prix de revient du produit lui-méme et d’autre part la taxe intérieure; si on peut admettre que la T.V.A,
frappant la taxe intérieurc constitue une majoration de celle-ci destinée & accroitre la participation des usa-
gers aux charges d’infrastructure routiére, il ne peut en étre exactement de méme pour la part de T.V.A.
appliquée au prix de revient du produit : la S.N.C.F. est, eu effet soumise, pour son carburant (diesel exo-
néré de taxe intérieure) & la méme loi de non déductibilité de la T.V. A, qui fruppe celui-ci et ce fait me conduit
A penser que la T.V.A. ainsi pergue constitue une sorte de droit d’accise doat le produit est destiné a tenir
compte des char ges particuliéres qu’entraine pour I'Etat la mise a dlsposmon des produits pétroliers.

Enfin, je m’excuse de devoir renouveler une observation 2¢ja formuiée en 1967 & propos du rapport
initial de votre Commission : elle concerne le caractére non révisable des taxes & P’essieu fixées pour une
période quinquennale. La commission reconnait elle-méme que le fait de fixer ces taxes i un taux invariable
pendant toute la durée de cette période, nonobstant 1’évolution concomitante des conditions économiques
générales, aboutit trés certainement & les minorer. Elle passe outre, cependant, a cette considération,

Force m’est donc de rappeler que la S.N.C.F. cn ce qui la concerne, doit supporter intégralement
Pincidence de Pévolution de ces conditions économiques générales sur le montant de ses colits marginaux
d’infrastructure.

Cela étant, si les taxes i 1’essieu supportées par les transporteurs routiers ne devaient pas &tre ajustées
de telle maniére qu’elles refittent aussi fidélement que possible la différence entre le coitt marginal social
de leurs infrastructures réévalué aux conditions économiques du moment et la fiscalité spécifique en vigueur,
le principe de la taxation homogéne des infrastructures ne serait pas respecté. Or ce principe est i 1a base
du programme d’action que M. le ministre des Trausports a défini dans sa lettre & la S.N.C.Y. du 16 juillet
1969 comme étant celui que le Gouvernement entend suivre désormais. Pour y revenir il conviendrait de
réviser la contribution forfaitaire compensatrice que 1’Etat a prévu d’allouer au chemin de fer & ce titre.
Encore faudrait-il, pour .le faire, que la mesure, dont la charge fiscale totale supportée par la route s’écarte
du cofit marginal social, fit évaluée aussi exactemeui que possible.

Telles sont, Monsieur le Président, pour 1’essentiel, les réflexions que me parait susciter 1'examen
du rapport que vous avez bien voulu me transmettre. Elles montrent, me semble-t-il, que, si des incertitudes
subsistent dans 1a définition du cofit marginal social des infrastructures, au niveau des méthodes comme
a celui des informations et si la commission en a fait, avec compétence et loyauté, l'inventaire, il convient
de prendre garde que les approximations qui en résultent ne soient pas toutes par défaut; sans quoi on peut
&tre assuré que ces erreurs s’ajoutent au lieu de se compenser, au moins partiellement.

Quant 2 la question de savoir si I’approche de la vérité économique en un domaine qui en était demeuré
jusqu’ici fort éloigné doit ou non tenir compte de certains intéréts professionnels légitimes et du souci de
ménager des situations acquises, il appartient aux seuls pcuvoirs publics d’en juger. Les dispositions du
projet d’avenant 4 1a Convention du 31 aodt 1937 sur le point d’intervenir réservent d’ailleurs I’hypothése
ou les usagers ne couvriraient qu’une partie des charges d’infrastructure. Il est sculement prévu que la

S.N.C.F. bénéficiera, en tout état de cause, d’un traitement égal a celui de ses concurrents en la matiére.

Mais, pour que cette égalité de traitement soit réelle, encore faut-il que les éléments de base qui
permettront de I’obtenir — et les études de la commission sont, & cet égard, de la plus haute importance étant
donné ’autorité qui s’attache 1égitimement A ses travaux — soient dégagés et évalués a partir de tous les fac-
teurs i prendre en considération quelle qu’en puisse étre 'incidence.

Je vous prie donc de ne vouloir bien trouver dans les réserves qu’appelle de notre part le rapport
de votre Commission que le témoignage du trés grand prix que nous y attachons.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, ’assurance de ma considération la plus distinguée.

'

Le président du Conseil d’administration,
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OBSERVATIONS

de la Chambre syndicale des constructeurs d'automobiles

MonNsIEUR LE PRESIDENT,

Vous avez bien voulu me transmettre, par lettre du 14 mai 1970, le nouveau rapport de 1a Commission
d’étude des coiits d’infrastructure. Vous m’avez demandé de vous faire parvenir les remarques ou obser-
vations que pourraient présenter les constructeurs d’automobiles. J’ai cru comprendre, par votre lettre
précitée, que vous les présenteriez & M. le ministre des Transports sans nécessairement convoquer une nou-
velle réunion, comme vous 1’aviez laissé envisager 4 I'issue de la séance que vous avez présidéc le 5 septembre
dernier.

REMARQUES PRELIMINAIRES.

Le présent avis est strictement relatif au rapport de 1a Commission d’étude et aux propositions aux-
quelles elle aboutit.

Il ne traite pas de I'application qui pourra en &tre faite. Nous pensons, & cet égard, que, comme il
I’a fait pour d’autres modes de transports, M. le ministre des Transports voudru bien convoquer une table
ronde traitant de 1’ensemble des problemes routiers.

Les conditions d’application progressive d’une telle taxe nous paraissent en effet devoir tenir compte
d’un certain nombre d’éléments, parmi lesqucls notamment :

— la mise en ceuvre d’un plan global concernant au moins le transport routier de marchandises &
grande distance ainsi que I’effet du blocage des contingents en tramport public zone longue qui accompagne
la réforme en cours de 1a S.N.C.F. 11 est en effet & craindre qu’une augmentation trop forte de certains des
taux de la taxe 3 I’essieu, venant s ajouter a ce blocage, ne déclenche un processus cumulatif des plus domma-
geable au marché des véhicules;

— le bouleversement que ne manqueralt pas d’apporter un tel processus i la posxtlon des construc-
teurs francais sur le marché des véhicules considérés. Pour le camion de 19 tonnes, qui est le plus touché
par les nouvelles propositions, la pénétration étrangére sur le marché n’est en effet en 1969 que de 18,3 9,
alors qu’elle a atteint 29,9 %, pour 'ensembie des véhicules de plus de 15 tonnes de poids total;

— le parallélisme qu’il parait nécessaire de respecter entre, d’une part, le mentant des redevances
acquittées au titre de 'usage des infrastructures routiéres et, d'autre pari, 1’évolution du solde du compte
normalisé d’exploitation effectif de la S.N.C.F. imputable au trafic marchandises.

*
* %

1. Les constructeurs d’automobiles apprécient que la Commission d’étude ait adopté certaines des
propositions qu’ils avaient développées au cours de la table ronde des 4 et 5 septembre 1969.

De nombreux pomts coniroversés s’en trouvent d’autant clarifiés et le nouveau rapport de la commis-
sion constitue un progrés indiscutable vers une meilleure connaissance des cofits d’usage des infrastructures
routi¢res pour les véhicules lourds.

2. Les constructeurs d’automobiles étaicnt en droit de s’attendre que le nouveau rapport soit la syn-
thése du précédent et de celles de leurs remarques dont la Commission d’études avait reconnu le bien-fondé.

Ils ne peuvent donc manquer d’¢prouver et manifester un vif étonnenicnt en constatant que les réduc-
tions, rcconnues justifiées et apportées au montant de la taxe par rapport i la précédente éiude, aient éié
largement compensée par le recours systématiques & de nouvelles méthodes de caleul, notamuwment pour les
coiits de police et d’cntretien strict des chaussées,
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Hs ’en éionnent d'autaant plus que ces méthodes, quoique largement connnes lors de la diffusion
i s

dn précédent rapport, n'avaient pas éé prises en considérvation par la commission lors de lu rédactinn de

celui-oi ot nont pas méme &t dvaquées au cours de la table ronde.

3. La Comumission .a repris el pour l'essentiel les conclusions des travaux de la Commission des
communautés curnpléennes sar les cotts dlinfrastructures @ étude-pilote Paris/Le Hevre er proposition de
directive relative & 'aménagement de ta structure des taxes sur les véhicules utilitaires.

On sait que ces conclusions restent extrémement discutées tdnt au sein des commnunautés curopéennes

que de la majorité des administrations nationales intéressées.

4. Par contre, la proposition de directive «qui vient d’dtre mentionnée et qui pour I'instant constitue
Iaboutissement des travaux communautaires ne reprend pas la notion de cofit social de congestion, notion
dont Putilisation qui en est faite a toujours fait Yobjet des plus cxpresses réserves de la part des construe-
teurs d’automobiles.

Les nouvelles méthodes de caleul qui viennent d’étre introduites se traduisent 3 elles seules par une
augmentation de 2 140 F environ de Ja taxe pour un camion de 19 tonues ¢n transpost public zone longue,
le cotit de congestion enirant quant & lui pour 2770 T, :

I apparait pour le moins étonnant que {’on se référe aux travaux des communautes ouropc’cnnes
pour appliquer nne quoratmn de 2140 F pour le véhicule considéré, mais que par contre on s’cn écarte
afin d’imputer au méme véhicule un cofit social de congestion de 2 770 F.

Le taux de 5 250 F, tel qu’il st proposé par la Commission d’étude devrait donc &tre, en toute logique
el cn toute équitd, dxm;nue au moins de I’'un ou 'autre de ces montants,

*
* %

. La Commission d’étude a retenu le désir des constructeurs d’autoniobiles de prévoir une liaison
entre la perception des taxes d’usage des infrastructures routiéres et la réalisation effective du programme
des travaux. Mais elle ne I’a fait que dans une recommandation basée sur Iidée d’un quasi-contrat entre I’E*at,
les coltectivités et les usagers. :

Les constructeurs d’automobiles, instruits par 'expérience des années récentes pour lesquelles les
crédits accordés av titre du renforcement et de P’entretien des chaussées sont restés systématiquement infé-
rieurs aux crédits nécessaires, continuent cependant a penser qu’il est indispensable de prévoir un lien réel
entre le montant de la taxe et les crédits effectivement consacrés a ’entretien strici et au renforcement, étant
entendu que I'accroissement éventuel de ceux-ci ne saurait en aucun cas étre prélevé sur les crédits affectés
au développement de 'infrastructure routiére.

1 est exact qu'en matiére de finances publiques le principe de Vaffectation des reccttes a des dépenses
n’est pas admis dans la pratique coirante. Il ne serait cependant pas convenable que M. le ministre des
T runsports suggére que le rapport de la commission soit pris en considération sans s’étre auparavant assuré
que 'administration des Finances a formellement renoncé a ce principe, pour ce qui est du financement des
travaux routiers. . )

L'industrie automobile et sa clientéle ne sauraient en auenn cas admettre que application de la théorie
économique conduise a prélever des taxes nouvelles si les travaux qui les justifient n’ont pas été rigoureuse-
ment effectués.

-
L

Telles sont les principales remarques et observations qui m’ont été faites par les constructeurs d’auto-
_mobiles et que j’ai I’honneur de vous soumettre aujourd'hui, en vous confirmant qu’elles concernent le rap-
port proprement dit de la Commission d’étude et non V'application de ses conclusions.
Elles sont explicitées sur différents points particuliers par ’annexe ci-jointe.
Restant & votre disposition pour tout examen complémentaire, et 4 celle de M. le ministre des Trans-
ports pour ce qui est des problémes d’application, je vous prie de trouver ici, Monsieur le Président, I’expres-
sion de ma considération distinguée.

Eric »’ORNHIALM,
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ANNEXE

EXPLICATIONS DES REMARQUES
DE LA CHAMBRE SYNDICALE DES CONSTRUCTEURS D ’AUTOMOBILES
SUR CERTAINS POINTS PARTICULIERS
DU RAPPORT DE LA COMMISSION D’ETUDE DES COOTS D’INFRASTRUCTURES

CofiT MARGINAL DE POLICE.

La nouvelle méthode de calcul utilisée conduit & un cofit de 1,7 c/km pour un véhicule de charge
utile supérieure i 5 tonnes contre 0,805 dans le rapport discuté a la table ronde.

La partie considérée comme marginalisable des dépenses de police de la circulation a en effet été
ventilée proportionnellement & un coefficient d’encombrement des véhicules.

Ce procédé de calcul, qui conduit a pénaliser les véhicules lourds et lents par rapport aux véhicules
1égers et rapides, parait des plus contestables. Les effectifs de police et le matériel utilisé — et donc la dépense
— sur un trongon d’itinéraire donné ne sont en effet pas uniquement liés au temps de parcours et d’occupa-
tion dudit trongon mais plutét a P'obligation d’assurer la sécurité des usagers par le respect des régles du
Code de la route, régles qui auraient en moyenne tendance 3 &tre mieux respectées par les professionncls
routiers que par les conducteurs de voitures particuliéres,

Une procédure de calcul telle que celle adoptée précédemment par la Commission d’é tude et qui met
sur le méme pied voitures légéres et véhicules utilitaires est plus équitable. -

CoflT MARGINAL D’ENTRETIEN STRICT.

Le cofiit correspondant 4 un essieu de poids nominal 13 tonnes passe de 0,605 c/km dans le rapport
a 3,3 c/km.

Le nouveau calcul utilise en effet des coefficients d’équivalence -entre essieux mspxre: des résultats
des essais A.A.S.H.O. (essais qui sur un plan général resteront toujours aussi discuiés).

Par ailleurs, contrairement aux précédents rapports, les dépenses d’emploi partiel ont été incluses
dans le calcul des ccfits d’entretien.

La commission avait admis jusqu’a présent que pour V’entretien superficiel le prebléme de 1’équiva.
lence entre les différents véhicules ne pouvait recevoir de solution siire. Elle avait donc admis 1’égalité entre
tous les véhicules en notant cependant que cette solution avantagerait probablement les véhicules lourds.

11 est par contre certain que la solution qui vient d’étre retenue pénalise anormalement ces derniers.
La recherche d’une solution intermédiaire apparait indispensable.

Co0T MARGINAL DE CONGESTION.

Les constructeurs d’automobiles regrettent que, sur ce point, aucune des propositions présentées
n’ait été retenue.

1. I leur apparait en particulier que le probléme de la valonsatlon de I"heure perdue n’a pas pour
Pinstant recu de solution pleinement satisfaisante. La valeur de 12 F peut cn tout état de cause étre considérée
comme extrémement forte pour certaines catégones de dcplacemcnts

Sur un plan général, 1a valeur économique du temps perdu prise en considération pour I’établissement
du cofit de congestion devrait directement résulter de I'exécution effective de programses de travaux prévus
au titre de 'augmentation de la capacité du réseau.

Suivant une proposition précédemment présentés par les constructeurs d’automoblles, il serait nossnble
pour cela de procéder de la fagon suivante :

Dans la limite de ses autorisations budgétaires, la Direction des Routes établit ses programmes de
travaux en classant les investissements possibles par ordre de rentabilit¢ immédiate décroissante. 11 suflil
de considérer le dernier investissement retenu, c’est-a-dire celui dont la rentabilité immédiate est 1a plus faible
et de calculer le coefficient réducteur qu'il conviendrait d’appliquer aux geins de temps engendrés par cet

“investissement pour ramener son taux de rentabilité imnédiate au niveau du taux d’actualisation, soit 10 .
En Pabsence de restrictions de crédits, la valeur de ces taux de rentabilité serait en effct voisine de cclle du
taux d’actualisation.
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Ce cocilicient réductenr serait en retour appliqué d la valeur économicque du'temps perdu telle el
figure dans les calculs d’établisseruent de la taxe d’usage des routes et lierait sinsi le niveau du cette taxe aux
programmes d’investissements routiers.

2. W est ¢ertain enfin que le colit de congestion ne saurait 2tre le méine pour tous les véhicules lourds
quel que soit leur mode de ¢onstruction. .

En particulier, a charge utile égale et pour une méme longueur hors tout d’un camion ou d’un véhicule
articulé, 'empaitement est dautant plus long que ’essien arriére moteur est moins chargé. Dés lors, les véhi-
cules & essicu de 13 tonnes peuvent disposer d’un empattement plus court. Leur colit de congestion devrait
donc &tre plus faible que pour les véhicules a essicu de 10 tonnes, car les véhicnles a4 empattement plus couct
sont plus maniables et moins génants pour les autres usagers dans les courbes et lors des manceuvres.
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VOCABULAIRE ECONOMIQUE LIE A LA TARIFICATION
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INFRASTRUCTURE : ensemble des facteurs fixes de ptoamcfion.

J1 s ag\t soit de veies de comunicatien (yoies {ferrees, routes,
canaux) seiv diéquipements de rupfure de charge'(gaves, =érodromes. ..\,

I - NOTL\NS D& GESTION COMPTABLE

1o &eshmb(oﬁ:% €e domying €5t parfois floal. Les Mfivmiloms
e‘&es:swg essay & de coacilizr la reférence a lfusage courant gveae

un m;n(mwwsde P e CAE

1.1, Conggnbillﬁé‘aua]}tiqhg ' ‘
Clest un systSme. compkable dont le bnt est dlanalyser les résultats
d'exp101natnon par preduits oul par branches d'dCth]tco.

1.2, Obsolesgense
Ce- terme désime le fait pour un bien d'équipement durzble, de pouvoir
&tre mis hors d'usage avant usure physique complete,

Elle est Souvent &ue.aﬂ progrés tachnique ow - la mode,

1.3. Taux dlastualisation

Clest un cOBfficient deytjné a4 permetire la cogparaison des masses
monétaives dans 1€ tempsy, &n les rascnant & une m%%e base.

I.4, Vgrglpal
- Cex adject f d ésigme toute variation theorlqucnent extriémeasnt petite
de 1a~qu3ht1t valifiee.

3
Ci

.
e

I. 5 Inveytxssem&nt

On conv1cnhrh d‘appaler ainsi toute acquisiticn d'un bis=n d'équipement
d'une dairée de Vie sapérieurs 4 un ag.

J.6. a) Amortissement éconoainuz

Clest une prs:édur" mesurant ou la dimunution de la valeur deondnique
dfun invagtisseanrat, ex,nar onségaznt, sa vaieur vasiduelic dans le
temps ° !

I.6. b) Amortissewent te~hnigue

Clest une preczddure comptable mesurant le recouvieaent dlune dépiasge
d'investissement. Compre tenu dtun ensemble de regles juridiques limi-
tatives, la clé de cette procédure et le temps de recouvrement sout
laissés au liure chaoix du gestionnaire, :

i. 6 c) Anortissensnt JnJUotPILL

Clect un amortissement C¢]cule au taux d'actuulzéatlon propre a
ltentreprise.

Y.7. Frai shavees = colits . ddugnses
Ces termes ér:m:
qui les gépare osi

<)) sivent des uns pour les auatres, ls frontiere
ssez flnn*

_.:-

bl']lff.ﬁ'y
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40.

Les notions de frais et de dépenses sont lides a des flux monétaires
sur une péricde. Les cofits et les charges, eux, sont calculcs et sont
une valorisation monétaire des efforts faits,

1.7. a) Frais on charges fixes

Les frais fixes sont les frais indépendants du volume de la productioan,
sans remettre en cause la taille de lfentreprise a un instant donné
(location des locaux, frais financiers engagds...).

I.7. b) Frais ou charges variables

Ce sont les frais complémentaires des frals fixes, c'est-a-dire des
frais qui varient avec le volume de production.

I.7. ¢) Frais ou charges directs

Sans traitement, ces frais peuvent &tre affectés i une production
déterminée (matidres premiéres, salaire d'un employé qui s'occupe de
cette production). :

1.7. d) Frais ou charges indirects

Ces frais peuvent &tre répartis, apres traitement, sur une production
donnée. Un bon exemple est le cofit de 1'¢nergie ; avant de la répartir,
il faut décider d'une clé d'utilisation de cette énergie. X1 ne faut
pas confondre les notions c) et d) avec les notions a) et b),

I.7. e) Charges ou frais divisibles, indivisibles

Une charge (ou un frais) est divisible si elle (il) peut &tre rendu (e)
‘aussi petit (e) que 1l'on veut (par exemple en réduisant la quantité de
facteurs achetés ou loués, ou en réduisant la durée de location),

Dans le cas contraire, elle (il)est indivisible (exemple : mises de
fonds nécessaires pour la construction d'une infrastructure. L'acquisition
d'un véhicule etc...). ‘

On peut établir des degrés de divisibilité,

I.7. f) Frais ou chérges ¢ludables

Ce sont les cofits qui disparaissent lorsque lion supprime une produc—
tion dans une production liée. »

I.8. Surplus

1.8. a) Surplus de productivité globale des facteurs (surplus de MASSE)

Ctest le supplément de richesse provenant d'un acroissement global de
productivité des facteurs de production,

I1.8. b) Surplus refatif 4 llacquisition d'un bien par un agent écono-
mique (urplus dn consommateur!)

Excédent du. prix maximel que cet agent est disposé A payer cette
marchandise sur le prix effectif.
I.8. c) burp]uu rulatnf A un équipmnent et A ‘une tarification des
marchandises & la Droduction desgaoiie il contribue directezent (sur-
plus au sens de DNIFUIT).

Scmie (éventuellement actvalisée) des surplus des conscmmateurs de
. ces marchandises et des bénéfices (éventuellament négatifs) du producteur.



I.9. Fiscalité

I1 existe dsux sortes de fl,callte. Lz fiscalité géndiaice (T.Vv. AL,
I.R.P.P. ) et 1a fiscalitd spécifique. Cette dernisre peut avair deux
formes, Elle peut €tre spécifique par rapport awxtaux et modalités
moyennes Je T.V.A., ou encore par rapport au taux st madilicds de
T. V. A, du secteur.,

I.10. Valcur de remplacement

Notion tris discutée, elle désigne, en pgénéral, la masse mouétaire
nécessaire, a ua Histant dené pour acquérir un bien donc les founesio o
sont identiques au bien remplacé, Cette notian se camplique lorsaue
1ton fait Intervenir 1'actuslisation, 1l'obsolescence ct le marché de
1toccasion,

I. 11.Valeur écenomique
C'est la somme des surplus dont la collectivité bénéficiera.

I. 12, Valeur financiére (ou menétaire)

Ce peut 8tre soit Ja valeur A la revente, soit la saame actualisée
des béndéfices attendus du bien,

II - NOTIONS D!'ANALYSE ET DE CALCUL FCONOMIQUE

I1.1. (Pis) continuité o

Une observation sera continue (dans le temps) si, A chaque instant
de la période étudiée, on peut réaliser 1l'observarion,

Une observation est discontinue si elle est ponctuelle.

I1.2. Elasticité

[

L!'élasticité dlune quantlte par rapport a une autre est un coefficient,
Il mesure le rapport des variations relatives de la premlere quantité
par rapport & la seconde.

"11.3. Transferts

Les transferts sont des opératicns de répartition, preuant la ferme
de versements effectués par un agent (le plus souvent ltadministration)
a un autre agent sans contrepartie apparente et directe et dans un but
social ou enoncm:aque.

1X.4. Francs

Il y a deux valorisations p0331b1es d'un bien. Cn peut ie valoriser
en-volume (en "quantité") ou en vaieur.

11.4.a) Frencs courants

On désigne par valeur en francs courants la valeur nokinale d'un 0
bien. :



I1.4 b) Francs constants

Clest la valeur d%un bien exprimée a parvir des prix unitaires Jlsae
annde de vréférencae,

I7.5. Uit marginal

Ctest le celit occasimné par 1a production dlune uvritsd suppls

I1.5 a) Cullt marginal d'usage

Clest la variation de depenses d’entretlen
ticnnement et de gesiion lides i une waitd de

- II.§ b) Colt ﬁarginal de congesticn ou de saturation

I1 représente la valeur monétaire des retards et génes imposds au raste
de la circulation par un déplacement supplémentaire sur une infrascra.ture.

I1.5 ¢) Cofit marginal externe

D'une maniére générale, c'est le cofit posé par un agent Scopmique A
dtautres agents écocnomiques et ne faisant 1'objet de tronsactiong,

Par exemple : le cofit marginal d'accident, le cofit des muizances st
celui des glnes qu'impose un mode de transport aux usagers d'un antyre
naiyen de transport,

Le cofit marginal de congestion peut &tre .comme un cofit externe,

I1.5.d) Colt marginal social

Clest la soome des trois cofits c:-dessus. 1 represante le coilt mar—
glnal imposé a la collectivité,

1X.6 Pegge

Ciest un noyen de perception de certains tarifs (gcnéralement 1ié su
service rendu au moment de la perception).

11.7 (Dg)_piregnatlcn tarifaire

La dépéréguation tarifaire est une différenciation géograchigue o
dans le temps des tarifs., La péréquation est 1'uniformisation de ceos
tarifs,
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