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NOTE SUE LES PRItJCIPSS GENERAUX PB LA TAHIFICATIOH

DANS LE SECTEUR DIS TRANSPORTS

INTRODUCTION

Au cours de s e s séances des mois de ju in e t j u i l l e t 1958 , l a CoasBiseion des

Comptes des Transports de l a Nation a décidé d ' inscr i re au progranme de ses travaux

l ' exasen des principes généraux de l a t a r i f i c a t i o n dans l e sec teur des t ranspor t s .

Bien entendu, i l n ' e s t pas quest ion d'é laborer une t a r i f i c a t i o n complète.

fin e f f e t , d'une part , i l ' s ' a g i r a i t d'une opération beaucoup trop lourd* pour l e s

moyens dont dispose l a Commission, d'autre par t , o ' e s t t u t r a v a i l qui re lève nor-

malement de l a compétence des d iverses d iroot ions des Ministères de* Travaux Pu-

b l i c s e t des en trepr i se s i n t é r e s s é e s . Par contre , i l a semblé u t i l e à l a Commission

de procéder à un examen cr i t ique des principes généraux pouvant s e r v i r de bac» à

une t a r i f i c a t i o n ra t ionne l l e e t d'aboutir à un cer ta in nombre de conclusions con-

c r è t e s . Cette a t t i t u d e e s t d ' a i l l e u r s l e complément logique des autres travaux

de l a Commission, auss i bien de c e l u i portant sur l ' i t i n é r a i r e PARIS-MARSEILLE que

de c e l u i , actuellement engagé, sur l e s l i a i s o n s entre l a région d* Marsei l le e t

l ' I s t de l a France.

Au cours des mêmes séances , l a Commission a demandé à son rapporteur général

de l u i présenter un premier document de caractère t r è s général d e s t i n é , en p a r t i c u -
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l i s r , à fairs l s point dss résultats ds la théeris économique actuelle.

C'est o«document qui est présenté aujourd'hui (1).

ûans une première partis, oa donnera quelques indications sur le double roi*

des tarifs i un rois orienté vsrs le présent et un rois orienté vers l'avenir.

La seconde partis sera conaaorés à un bref rappel des théories de l'optimu»

économique st ds leurs principaux résultats ; on y adjoindra un certain nombre ds

compléments critiques destinés à marqusr sur quels points principaux oss théories

semblent actuellement déficientes avec référence constants sa seoteur des transports.

La troisième partis sera tû serrés à un approfondissement de la notion ds

coût marginal, la quatrième) à l'examen des fondements de la tarification au coût

marginal, enfin dans une cinquième partis on se rapprochera délibérément du concret

en examimant comment les résultats qui précèdent peuvent s'appliquer au domains des

transports*

II ne sera encore question que d'une application extrêmement générale, les

modalités concrètss d'application devant fairs l'objet d'un document ultérieur»

II est nécessaire, pour ne pas ss méprendre à la lecture de la note qui sui t ,

ds ss rappeler qu'on reste volontairement dans dss considérations plutôt abatraitss;

i l sst hors de doute qu'au moment de passer aux applications concrètss, un certain

nombrs d'aménagements et d'approximations seront nécessaires pour tenir compte soit

des imperfections dans les informations, soit ds la situatiOBfactuelle du domains

des transports sn France st d'une certaine nécessité éventuelle d'une période de

(1) * Soulignons qu'il ne s'agit que d'une première ébauche, encore très imparfaits»
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Le rl le êeoacaique des tarifs est âoubl© s

a) - assurer des rosettes aux entreprises de transport»

b) » ineiter l 'uti l isateur de transport à employer @e service de la façon la

plus @@a£orae m& intérêts 4e la eslleetivité Q

le premier ôbjeotif i l n'y a guère à. s'étendre 9 sous réserve du

âe l'ôquilibre va, ûu déséquilibre du budget de efeaqu© ©ntroprise d©

port (ou de chaque moyen de transport, ©u de Vensemble des transporta)« La

eke de l'optimum oh on tiendra compte & la fois de considérations relatives à

l'orientation <âe l 'uti l isateur et de eonsidérations relatives à l'éventuelle varia-

tion de qualité de la gestion de l'entreprise suivant qu*elle est astreinte ou usa

à I93bligatioa d "équilibre budgétaire,, peut on effet conduire eo certains sas à

une gestion budgétaire non équilibrée* On reviendra longuement sur ee problème plus

Le see®nâ rôle Ses tarif i9 ©elal de l'@rientatlos de 1'utilisateur,-

revêt^ @n rd.alitég deux aspects assez différents à @auee de la eoexiatesse âes

différents moyens de transporto

II s'agit en effet s

aï • d'une part d8orienter l8usagey vers le mode de transport susceptible d'assa^eff
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l e trafic désiré dans les meilleures conditions pour la collectivité, en d1 autres

termes de promouvoir la répartition optimum du trafic global tout en laissant à

chaque utilisateur la liberté de son choix*

b) - D'autre part, de conduire l'utilisateur a demander un volume de transport

conforme à l'intérêt de la collectivité.

Si l'évolution du volume global était donné* a priori ,e©ul le premier

aspect serait à retenir* On se trouverait dans cette éventualité s i la demande de

transport était indépendante des tarifs pratiqués. Certes, à court terme, pour

les transports de marchandises et pour certains transports de voyageurs, «a parti»

eulier les transports urbains ou de banlieue j i l est probable dos l 'é last ic i té

de la demande en fonction du prix est très faible (1). En effet , l es producteurs

ont orée des installations en certains endroits bien déterminés et i l faudrait

une modification très forte des tarifs pour les conduire à ne plus uti l iser ces

installations. De même, lés voyageurs habitent en certains endroits, travaillent

dans d'autres et ne peuvent s'abstenir de circuler entre ces deux points*

Mais s i nous considérons une période d'une certaine longueur, la situation

se présente d'une façon totalement différente. Les tarifs pratiqués ont uns influ»

enoe oertaieement importante sur les décisions des entrepreneurs en ce qui concer-

ne la localisation de leurs activités e t , peut-être dans une moindre mesure, étant

donné la pénurie de logement, sur les décisions des individus en ce qui concerne

leur l ieu d'habitation et de travail* II est donc essentiel que l e s tarifa oondui-

sent les différents agents économiques à adopter des implantations géographiques

(1) - U s'agit i c i de la demande de transport quel que soit le mode d'achemine-
ment effectivement utilisé*
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et à ohoiair leurs fournisseur* de la façon l a plus en harmonie arec 1*intérêt ds

la collectivité".

4*-> On peut représenter par un modèle schématique ces différentes l iaisons,

de façon à mieux préciser le problème s

soit n, le nombre de moyens de transport*

T , le trafic assuré par chaque mode de transport*
i

T , le trafic total .

C t le coût unitaire de transport pour chaque mode de transport*

G 9 le coût total pour assurer un trafic T*

A t un indioe d'activité économique de la nation*

bous avons d'abord deux relations comptables 8 ,

(1) t . H T
i l

(g) 0 • IT'CT
i i i

Mous avons ensuit* des relations techniques et des relations de comportement!

• l e coût unitaire est fonction du trafic

(3) C • C (T ) a relations
1 1 1

» l e trafic total est fonction de l'activité économique d» la natta

que noua synthétisons pour le moment par un indice A, et du niveau dee tarifa i

(4) T - T(A, p . . . . y , ) 1 relation
1 1

• la répartition du trafic global entre les divers modes de

transport est fonction des tarifs respectifs t

(5) T - T (T, p , . . . , P , •••) s-1 relations*
t i i i

t ô t / • « •
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Bous avons écrit ainsi g

1 + 1 * n +1 + n • 1 • 2a • 2 relations

entre H J n variables (T, C, les n T , l es a G , l e s n p )
i i i

reur que le système soit déterminé, nous devons done écrire a relations
supplémentaires qui découlent des conditions d'optimum.

Le fait de nous donner le trafic total supprime 1'inconnus T et la relation

(4) ce qui se traduit par a relations supplémentaires* Nous avons alors g

3 a • 1 variables

et

2 B * 1 + n • 3 a * 1 relations.

i«e système semble déterminé. Mais en réalité, dans les relations ( S) in-

terviennent, non pas les valeurs absolues des tar i fs , mais la comparaison des ta»

rifs deux à deux, sous la fonn* *t ou p - p . On n'a done que 3 a relations

e t , par suite, l es tarifs ne sont déterminés qu'en valeur relative et on peut

ajouter une condition supplémentaire, par exemple sur la situation bénéficiaire

ou déficitaire des entreprises.

Mais, comme nous l'avons indiqué plus haut, sauf à court terme, on ne peut

admettre que le trafic global est indépendant des tarifs*

Non seulement spontanément les agents économiques (consommateurs et produc-

teurs Hiennent oompte des tarifs pour fixer le volume de transport demandé, mais

encore, dans une recherche d'optipas, i l est indispensable de prendre le trafic

global comme une inconnus, car la localisation souhaitable des activités est préci-

sément un élément Important dans la politique optimum des transports (*)•
i

(1) - Ce n'est qu'à t i tre de première approximation qu'on a pu, dans l'étuds
?ABIS-UARSEILLK considérer l'évolution du trafic cosse une donné* et négliger les
répercussions de l'aaxmonisation des modes de transport sur la localisation des
activités.
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II faut alors réintroduire la relation (4) et l'inconnue T, la définition

de l'optimum par la miniralsation de C n'est plus acceptable, car elle conduit à

un trafic nul et i l faut chercher une nouvelle définition, plus large, de l'optimum

5«» Avant d'examiner quel concept l'optiaua en peut retenir, i l est intéres-

sant de noter un point supplémentaire qui se dégage svec netteté du modèle d-dts»

sus. Pour chaque mode de transport, le coût unitaire dépend du trafic, en particu-

l i er à cause des investissements à effectuer, et le trafic dépend des coûts, pui»-

qu'on cherche à minimiser l e coût total t enfin les tarifs sont destinés à prenoo-

voir l'ampleur et la répartition du trafic global qui soient les plus conforaes atu

intérêts de la collectivité. On confirme ainsi nettement ce qui est biea connu,

mais parfois un peu oublié, qu'il est impossible de traiter rationnellement de

facto séparée le problème des investissements et celui des tarifs»



U » RAPPEL DE QUELQUES CQBCBPTS ST RESULTATS GENSHAUX PS LA

THSOBIB SCQHO«IQUS,

1«- Aussi bien la recherche d'une répartition entre lee différents modes

de transport que l'établissement d'une tarification rationnelle supoaent le recours

à une certaine conception de l'optimum économique»

Avant d'examiner de façon concrète comment traiter les deux problèmes précé-

dents, i l sembla opportun d'insister quelque peu sur la conception de l'optimum

sous-jaeent* a tous, ces travaux et de faire le tour - rapidement et sans- reprendra

les démonstrations - des résultats généraux de l'analyse économique abstrait* déve-

loppée ces dernières années*

Concept d'qrtimum»

^'activité économique n'est pas une fin en sol , mais est orientée vers cor-'

tains objectifs* II semble légitime, dans une conception démocratique de l'optimal,

de tenir compte de l'opinion de tous les membres de l a collectivité considérée* Oa
à

peut estimer que/chaque situation économique, définie par certaines productions et

certaines consommations, correspond pour chaque individu une certaine satisfaction,

et le passage d'une situation à une autre entrain* ea général une augmentation de

satisfaction pour certains individus et une diminution pour d'autres. Le problème

est alors de dégager on résultat unique, et de air* s i la premier* situation est

préférable à la second*, ou inversement, pour la collectivité* Ce problème de la

combinaison tes préférences individuelles n'a pas encore reçu de réponse rationnel-

le | sur le plan politique, diverses formules ont été proposé,*» pour le résoudre.

Dans l'impossibilité - aa moins actuelle - de comparer la satisfaction de deux In-

dividus, fore* est de recourir & oa concept d'optimam moins complet, ne permettent

pas de classer toutes les situations*
- •*•/*••
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Ce sera 1'optimum paréti*n défini de la façon suivant* : nous dirons qu'un*

situation est optimum au sens de ÂHBTO s ' i l n'est pae possible d'augmenter l a sa-

tisfaction d'un individu sans réduire en même temps la satisfaction d'un on plssUuq

autres individus (1).

On voit immédiatement i . ;

- que ce concept ne permet pas de définir une situation unique, mais laisse l e

choix entre un ensemble de situations caractérisées par des répartitions

différentes des revenus* :

• qu'il s'agit d'un optimum de production, mais que ce dernier devrait être complet*

té par des critères permettant de définir un optimum de répartition du revenu»

Stant donna qu'il s'agit d'un optimum de production, nous pouvons également

adopter une définition un peu différent* (le calcul montre que ces deux définitions

sont équivalentes (2) t l'optimus sera défini uniquement par référence aux facteurs

de production et nous dirons qu'une situation où nous disposons de quantités donné«|

de facteurs de production est optimum s ' i l n'est pas possible d'augmenter la quanti-

té disponible d'un produit sans réduire la quantité disponible d'un ou de plusieurs

autres produits*

. . . /

(1) - "tout* décision qui accroît la satisfaction d'au moins un individu, sans
diminuer celle d'aucun autr* est une mesure d'intérêt général *. V. PARSTO, Cours
d'économie politique *d. 1009, p. 617o

(<J) - à condition de supposer que la répartition des revenus n'iaflu* pas sur
1'efficacité de la production, ce qui n'est pas complètement exact (cf infra
paragraphe IX-7) •
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On peut, pour illustrer l'exposé, utiliser un graphique à deux dimensions

où nous portons sur les deux axes les quantités

disponibles de deux produits, pour des quantités

données au départ des facteurs de production?

La courbe I* limite la zone des situations

possibles (zone non hachurée)* Une situation re-

présentée par le point K n'est pas optimale, car 11

est possible, avec les mêmes quantités des fActeurs-

M

de production, de disposer d'une quantité supérieure d'un bien, sans disposer d'un*

quantité inférieure de l'autre, en se déplaçant dans le quadrant u M v, jusqu'à ce

qu'on rencontre la frontières des possibles L« Cette courbe L est le l ieu des s i -

tuations optimales au sens de Pareto*

Cette définition de l'optimum suppose qu'on puisse dissocier complètement

les problèmes de production et de répartition dans la gestion de l'économie | l 'a -

doption d'un concept d'optimum qui soit relatif à la production seulement conduit

à un certain fonctionnement de l'économie qui se traduit, en fai t , par une certain*

répartition "spontanée" des revenus, répartition qui est fonction des capacités et

de l'ardeur au travail de chacun, et de la répartition initiale de la propriété

(du moins dans un régime de propriété privé•)«, On suppose que, s i la collectivité ov

ses représentants estime que cette répartition n'est pas satisfaisante - par exemple

parce que l'inégalité des revenus est trop forte, ou parce que t e l l s catégorie de

citoyens est trop défavorisés (familles nombreuses, vieillards, e t c . ) - i l est

possible de procéder à une redistribution des revenus conduisant k la répartition

jugés satisfaisants, tout en conservant optimale, au sens paré t ien, la gestion ds

la productions

Bien entendu cette redistribution de revenus modifie la structure de la

demande des consommateurs, et 1@ point représentatif de la production se déplace

ds P en Q, mais os qui est important, c'est qu'on suppose qu'on ae déplace sur

la courba L et que la redistribution n© conduit pas à ua point H caractérisant un©
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situation non tptlmale. On reviendra plus loin sur le caractère plue ou moins

réaliste de cette hypothèse fondamentale*

3,» Le principe de la vente an coût marginal.

L'économie est définie par un certain nombre de consommateurs, an certain

nombre de biens et un certain nombre d'unités de production. Nous supposons que|

- les consommateurs cherchent systématiquement à rendre leur

satisfaction maximum, face au système de prix en rigueur.

- les producteurs cherchent systématiquement à rendre leurs coûts

de production minimum et leua bénéfices maximum»

Le calcul montre que l'optimum au sens de PARETO est obtenu lorsque sont

\ réalisés un certain nombre de conditions, les unes relatives aux consommateurs,

les autres relatives aux producteurs. Ces dernières seules noue intéressent lo i rt

elles se ramènent à deux :

- la combinaison des facteurs de production doit être te l le que l 'efficacité

marginale d'un facteur soit la même pour tous les facteurs*

• chaque produit doit être vendu à son coût marginal*

II Importe d'insister sur le sens profond de cette égalisation de prix au

coût marginal, car cela nous aider» à interpréter cette règle de façon corrects*

Le prix joue un rôle directeur dans les choix des consommateurs et des producteurs)

les premiers lui confrontent l 'u t i l i t é marginale du bien, les seconds 1'efficacité

marginale du facteur de production»

Si l e consommateur cherche d'une façon systématique à employer son revenu

de façon à rendre sa satisfaction maximum» i l est conduit à répartir son revenu

entre les différentes catégories de dépenses de façon à ce que l 'u t i l i t é marginale

de la dernière unité monétaire dépensés pour chaque bien soit la mens* De mîme,



s i OQ suppose que les entrepreneurs recherchent systématiquement le bénéfice

maximum, i l s cherchent d'abord à combiner les faeteure de production de façon à

rendre le coût moyen minimum» Chaque produit sera donc employé au mieux dans l'en-

semble du secteur producti^si le prix de la dernière unité employée est égal à son

coût pour la collectivité ; s i ce prix lui était supérieur, des producteurs seraient

conduits à ne pas employer le facteur de production autant qu'il serait souhaita*

ble et à le remplacer par un autre, s i , au contraire, i l était Inférieur i l s

l'emploieraient en quantité excessive*

Par suite, s i , à court t e n u , le prix joue un rôle très important pour

procurer des ressources aux entreprises et permettre à chaque consommateur d'évée

luer son pouvoir d'achat, à long tenue leur rôle de loin le plus Important est

d'orienter les producteurs vers certaines techniques de production et certains

volumes de production, k court tenue, des prix biaises ont une répercussion sur

le bon emploi du revenu des consommateurs, à long terme, i l s ont des répercussions

sur l'efficacité de la production et , par suite, sur le niveau de vie des consom-

mateurs eux-mêmes.

4, - Les pertes économiques»

Lorsque l'activité du système économique n'est pas optimale, i l en résulte

une perte économique pour la collectivité et i l peut être intéressant de mesurer

cette perte économique* C'est ce qu'a fait en particulier M. DEBRBU d'une façoa

très élégante; nous reproduisons en annexe certains passages de l 'article où i l

donne le calcul de cette perte* Indiquons i c i très sommairement le résultat* Soit

p le prix d'un bien, x la quantité de ce bien consommé par les consommateurs } dans

la situation optimale, ces variables prennent les valeurs p et x , dans la situer
o o

tion imparfaite les valeurs p " p • dp
o

x • x • dx
0
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La valeur générale de la perte est donnée par i

• ± - d p d x - p d x • !<** - X dp) (dx • T dp)
X • Y

dans cette expression, X et T sont des matrices agrégées, dont les termes sont cons-

titués par les élasticités de substitution des produits deux à deux, X pour les

consommateurs et T pour les unités de production*

Cette expression est évidemment très complexe, car e l le tient compte de

tous les réajustements entraînés dans l'économie par une imperfection en on point

de cel le-ci .

Bien qu'il soit manifestement impossible de calculer ce terme en l'état

actuel de nos connaissances, sa forme générais nous sera utile dans la suite*

graphique 15o— La notion de surplus» sa portés et ses limites»

Depuis les travaux de DUPUIT, i l est assez classique

d'utiliser le concept de surplus du consommateur e t , éventuel-

lement de définir le concept complémentaire de surplus du

producteur*

Pour rappeler rapidement ce dont i l s'agit, nous pouvons

raisonner sur le cas particulier du marché d'un produit défini

par une courbe d'offre et une courbe de demande* A 1'équilibre, l s prix est te l

que l'offre devient égaie à la demande et la quantité échangée devient "Qn. On

voit immédiatement sur le graphique que, en fai t , certains acheteurs auraient été

disposés à payer une somme supérieure à "P" pour obtenir le produit considéré s t ,

par suite, que ces acheteurs bénéficient en quelque aorte d'une rente dont la

valeur est mesurée par l'écart entre le prix qu'ils auraient été disposes à payer

et l e prix qu'ils ont effectivement payé* On donne à cette rente le nom de surplus

• • O / « 9*
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du consommateur et nous voyons immédiatement que la valeur globale du surplus du

consommateur est représentée par l'aire aeburés BA°«

De mens certains vendeurs auraient accepté* de vendre certaines quantités à

un prix inférieur à "P" et la fixation du prix d'équilibre & ce niveau "P" entraî-

ne pour les vendeurs une certaine rente que, par symétrie, on appelle "surplus du"

producteur" (soit B). On est assez tenté - c'est par exemple le cas de HDTSLLIB8-

de considérer que la somme de ces deux surplus représente l'avantage global que

retire la société des opérations effectuées sur le marché en question»

De façon plus modeste, on peut envisager d'utiliser ce concept de surplus

pour comparer deux situations déterminées*

Montrons-le sur le cas simple et olassiqus d'un pont (cet exemple était

déjà celui util isé par DUPUIT).

Lorsque l'on envisage l'éventualité* de construire un pont, deux questions

se posent t d'une part, faut-il construire ce pont ?, d'autre part, quel tarif

faut-il faire payer aux usagers de ce pont au cas où on décide de le construire?

Bien entendu, s i la construction et l'exploitation du pont sont l'oeuvrs

d'une entreprise privés, cel le-ci ne prendra une décision positive que si les

recettes qu'elle pourra se procurer auprès des usagers par l'établissement d'un

péags peuvent au moins couvrir les dépenses de construction du pont (et bien enten-

du les dépenses courantes d'entretien)*

Mais dans le cas Où le maître d'oeuvre est l'Etat, le problème se pose en

des termes différents. Sn effet, le pont doit être construit s i l 'u t i l i t é qu'sn

retireront les usagers est au moins égals aux dépenses occasionnées (bien entendu

la comparaison doit porter sur des sommes actualisées) «> Cette ut i l i té doit compren-

dre non seulement les services immédiats rendus par l e pont, mais également l s

solde bénéficiaire de toutes les répercussions sur le reste de l'économise
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On peut essayer de tracer une courbe indiquant, pour chaque niveau de

trafic , quel prix le dernier utilisateur serait encore disposé à payer pour utili^»

ser le pont* On obtiendra, en quelque sort*, une courbe de demande pour les usage»

du pont, mais i l faut bien faire remarquer que cette courbe n'est pas identique

à la courbe de demande usuelle car i l est nécessaire de supposer que, en ohaque

point, l'ensemble de l'économie, s'ajuste de façon à présenter une gestion optlanu

Nous appelleront cette courbe la "courbe de demande parfaitement adaptée"*

Moyennant cette définition, i l devient possible de mesurer l 'ut i l i té du pont de

différent* capacité, et en comparant cette uti l i té au coût de construction, de

déterminer si l'investissement est ou n'est pas souhaitable*

Le deuxième problème est , en supposant le pont construit t de déteminer

quel péage i l y a lieu de prélever sur l'usagsr.

Que l'usager doive payer les frais d'entretien occasionnés par son trafle

va de soi* Nous réserverons le terme de "péage11 à un éventuel supplément destiné

à couvrir les charges indépendantes du trafic, en particulier tout ou partie des

charges financières correspondant, à l'investissement»

Nous supposons que le pont est éternel et qu'il ne se pose aucun problème

de remplacement, par contre le pont 4 évidemment une capacité limité*. Supposons

que cette capacité est suffisante pour permettre de laisser passer tous les usagers

DM6 ceux qui. à la limite, n'accepteraient de payer qu'une somme infinitésimal*.

L'instauration d'un péage aura pour effet d'écarter un certain nombre d'usagers,

c'est-à-dire de réduire l 'ut i l i té effective du pont sans réduction corrélative des

ooûts. I l en résulte que l'instauration du péags a un effet nocif. On peut donc

dégager un premier résultat t s i la capacité est suffisante pour permettre d'assuré

tout le trafic sans péage, i l est économiquement avantageux pour la collectivité d«

n'instaurer aucun péage sur le pont»



- 16 -

Ce résultat a'eet plua valable ai on se place dana une hypothèse d'expan-

sion du trafic dans le temps. Si , en effet, nous supposons que le trafic se déve-

loppe avec le tempe, i l arrivera un moment où la capacité du pont sera atteinte*

• 11 sera nécessaire, à oe moment-là, de mettre au point «ne méthode susceptible de

itaœener . la demande effective de trafie au niveau qui peut être physiquement

eatiafait* Four cela deux méthodes sont possibles t oa peut laisser la sélection

se faire par ordre d'arrivée des usagers ce qui donne naissance à des queues^et à

deux catégories de pertes i d'une part des pertes de temps ; d'autre part, usa

perte plua aubtile tenant à ce que certains usagers seront éliminés au profit

d'autres usagers pour lesquels le pont présente une util ité plus faible*

L'autre méthode consiste à instaurer un péage tel que le niveau de la deman-

de ne dépase pas la capacité du pont. L'instauration de ce péage aura pour effet

d'éliminer les usagera pour lesquels l 'ut i l i té du pont est la plus faible. On peut

concevoir alors que, ai la demande continue à ae développer en fonction du temps,

le péage soit peu à peu relevé jusqu'au moment où i l devient intéressant de cons-

truire un second pont*

Une te l le procédure n'est tout à fait satisfaisante que ai cette évolution

de péage dana le ttemps est énoncée à l'avance, de façon à éviter que des agents

économiques prennent dea décisions justifiées dans 1*hypothèse d'un péage nul et

qui cesserait de l'être dana l'hypothèse d'un péage positif* Ce sera, par exemple,

l e cas d'industries qui ont intérêt à s'installer en certains points s i le passage

du pont est gratuit mais peuvent avoir intérêt à s'installer autre part s i le

passage du pont est payant. Nous pouvons d'ailleurs mentionner tout de suite que,

pour des raisons pratiques et en particulier psychologiques, i l sera généralement

nécessaire de disposer de péages stables pendant une certaine durée. On reviendra

plus loia sur ce point très important*

•••/o*«



- 17 -

7*» Limites do la théori* classique do l'optisn—

Los théories qui Tiennent d'être très brièvement résumés» présentent le

grand intérêt de fournir un cadre de pensée rigoureux et cette rigueur peut permet-

tre d'accepter on contre-parti* certaines schématisations inévitables?,,Toutefois,

la théorie de l 1 optimum, mm» dans ses derniers raffinements, présent* certaines

imperfections trop sérieuses pour être passées sous silène** Mentionnons celles

qui nous paraissent les plus graves» sn particulier pour les application* au de»

maine des transports*

a) ftetour sur la liaison entr* production et répartition*

**es règles d'égalisation entre les prix, les uti l ités marginales et les

efficacités marginales s'appliquent à l'ensemble des biens économiques* Parmi

ceux»*!, i l y en a deux qui présentent des caractéristiques très particulières, en

ce sens qu'ils sont fournis directement par l'individu t

• la force de travail,

• l a fonction d'entrepreneur*

II est évident qu'une redistribution des revenus à un effet sur la fore*

de travail offerte, en quantité et en qualité, mais

i l sst diff ici le de prévoir dan* quel sens Joue cet

effet.

Ainsi un* égalisation des revenus peut avoir

pour effet de modérer le désir d'heures supplémentaires

de la part des individu* à bas rêvent et peut freiner
graphique 2.

l'ardeur des chefs d'entrepris*. Mais e l le peut aussi correspondre à une aspiration
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profond* y créer un eliraat social favorable et améliorer la qualité du travail

fourni et i l «et diff ici le de prévoir a priori l 'effet net sans s* référer % as*

situation de départ concret* et à on* collectivité donné••

Deux remarque* supplémentaires t

à) - ai la redistribution augmente la force d* travail, la courbe-limite
peut passer de L à L et le point représentatif de la situation de P à P . Mai*

o 1 o 1
ce pagsag* «et souvent impossible d* façon continue, i l faut une véritable mutation»
ou révolution - pour l'opérer (analogi* avec le saut d'un électron d'une orbite à
une autre)*

fe) • i l faut se garder de comparer l 'effet à très court terme d'une redis-
tribution nouvellement introduite et l'écart entre deux évolutions? caractérisées
l'une par l a répartition spontanée des revenus et l'autre-par une redistribution
selon certaines modalités»

b) Le rôle des administrations dans la vie économique*

Dans les modèàes qui servent de support aux théorie* de l'optimum, l ' t ta t

n'est pas introduit de façon explicite» II en résulte des difficultés, actuellement

non résolue** en ee qui concerne le traitement des impôts*

*) Les frottements dans les adaptations & l'expansion.

La théorie classique de l'optimum suppose que tous les agents économique*

prennent des décisions rationnelles et que toutes les adaptations nécessaire* • •

font instantanément*

In fait* les modalités concrètes de l'expansion économique sont telle*

qu'il n'en est rien* Sans prétendr* le moins du monde exposer i c i une théorie du

développement économique, on peut toutefois indiquer que celui-ci se fait essen-

tiellement grâce au progrès technique, c'est-à-dire d'une part à la découverte de

nouvelles technique* de production, d'autre part, à la mise en oeuvre de ce* nou-

velles techniques, ce qui peut nécessiter de la part des chefs d'entreprises la

modification de leurs techniques de production, de la psart de l'ensemble de la

main d'oeutr* des transfert* d'une activité & une autre *t de la part de l'ensemble

des agents économiques des déplacomsntQ d'une région à une autre*



Ô79 c'est un fait à'expérience que tous ces ajustements ne se font qu'avec

eertaiae' frottements et qu©8 par suite, l'économie n'est jesais en état d'optimon.

La prise en eempte explicite de cas ajustements et à© ces frottements devrait 3tr#

fait» dans le modale de façon à ce que, aussi bien les coûts que les utilités do

certaines Opérations tiennent compte de ces éléments*

H est vrai qu'il est possible de généraliser la présentation à l'aide

des surplus, de façon à tenir compte de ces éléments*

o e «
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xxx«- P&BSISIQHS sua LA NOTION DB COOT UABQIHAL.

1*- La notion de coût marginal est très ambiguë tant qu'on a* précise pas

dana quelle situation on veut définir ee coût *ftggl"^ (1). gg particulier, on peu1

envisager deux hypothèses t l'une où oa dispose déjà d'une unité de production,

l'autre où on envisage de la construire»

2«~ Premier oas s oa dispos* d'une unité de production*

Les dépenses comprennent de façon schématique trois ternes %

« des frais indépendants du niveau de la production qui pourraient oa non

disparaître s i la production s'annulait.

• des frais d'amortissement dont une parti* destinée à équilibrer l'usure

des machines est donc fonction de la production et l'autre partie destinée à anti-

ciper le progrès technique est donc fonction du rythme annuel de ce progrès et

non du niveau de production.

- des frais directement fonction de la production au cours de la période

considérée*

(1) - L'exposé qui suit est très général. Précisons tout de suit* que, dans le
oas des transports, i l y alieu d'introduire des aménagements asses profonds qu'on,
traitera plus loin*



Dépensée totales. \ Coût moyen

\ ^

- 21 -

Coût marginal

. J
quantité

Graphique Graphique 4 Graphique 5

Oa peut tracer les trois graphiques 3 , 4 et 5 avec comme abscisse commune

le volume de trafle assuré*

- sur le premier, portont les dépenses totales j el les croissent de façon régulière

sauf au voisinage de la capacité où elles peuvent se relever substantiellement (au

voisinage de la capacité d'une route ou d'un canal, la vitesse moyenne diminue, et

les dépenses pour assurer un certain trafle augmentent donc d'une façon qui peut

être très rapide (!)•

i•/••i

(1) • dans les dépenses totales • et cette remarque est valable pour tout ce qui
suit • nous incluons des charges d'amortissement«(On sait qu'une certaine inoertitv
de règne sur la détermination des charges d'amortissement annuelles| c'est une
difficulté sur laquelle on reviendra, mais qu'on peut pour le moment négliger)*
L'introduction de cet amortissement permet de raisonner sur des périodes unitaires
(par exemple l'année) suffisamment courte* pour qu'il n'y ait pas l ieu d'intrèduin
un phénomène d'actualisation entre le début et la fin de la période* Maia bien en»
tenda, on aurait pu adopter une présentation différente, et considérer des sommes
actualisées portant sur tout l'horiion économique, comme on l 'a fait dans l'étude;
PABI&-UâRSXHAJt, Les deux présentations conduisent finalement aux mêmes résultats,
à condition de définir correctement l'amortissement*

D'autre part, i l est important de souligner que aucune des deux présentations
ne permet d'échapper à la nécessité de faire des prévisions à long terme (sur l ' é -
volution des techniques, des goûts, ete**) et à l'incertitude qui entache inévita-
blement de te l l e s prévisions*



- sur le second graphique, on peut porter le coût moyen (quotient des

dépenaee totales par la quantité q),

•» sur le troisième, on peut porter le coût marginal, c'est-à-dire le

rapport de la variation de dépenses totales entraînées par une petite augmenta-

tion de trafic à cette augmentation de trafico Ce coût sera, suivant les caa,

sensiblement constant ou légèrement variable tant que le trafic resta sensible-

ment inférieur à la capacité de production, puis se relève rapidement au voisina-

ge de la saturations



3 . - Second oas t l'unité de production n'existe pas.

Lorsqu'on cherche à créer l'unité de production uns dss questions préalable

est oeil» de la ta i l le de chaque unité ds production* Un élément fondamental pour

ce choix est la considération du coût moyen auquel peut produire une unité de

production fonctionnant à pleine capacité*

In général, oe coût moyen Tarie en fonction de la capacité pour laquelle

est conçue l'unité de production et nous pouvons dresser le graphique 5 où noua

porteront, en absoisse, la capacité e t , en ordonnée, les eoûtsa Dans la plupart

des cas, la courbe du coût moyen passe par un minimum. On peut également définir

un eoût marginal correspondant à la dépense unitaire supplémentaire s i on adopte

une unité de capacité q • dq au lieu de la capacité q» On constats aisément que

la courbe de coût moyen et la courbe de eoût marginal se coupent au point où le

coût moyen est mininiau

Coûte

\ >v

Graphique 6

Coût marginal
/

/ . Coût moyen

Capacité

•



Bous avons dono défini deux coûts marginaux, l'un correspondant aa

sous-emploi de la capacité de production, l'autre correspondant à l'expansion

de cette capaoité. On peut appeler le premier coût marginal à court terme, l'autre

coat marginal à long tem«* II est intéressant ds voir la liaison entre ces deux

ooûts. Raisonnons sur les courbes de dépenses totales (graphique 7) s

Dépenses
totales

C

— —
l

t

- 1

q

c
3

V\
i
i

i
i
i

i

Q

/

quantité

graphique 7

Pour l s s différents* dimensions d'une oapaoité ds production supposé*

on peut traoer l a courbe ds dépenses totales C , C f C } pour uns mes*
1 2 3

production q, la dépense sers plus grands avec 0 qu'arec G , à cause des frais
Z 1

fixas (amortissement en particulier) plue élevés? L'ensemble de ces courbes a un*
enveloppe !• Si la quantité à produire est Q, la solution la plus économique est

d'installer une capacité C te l le que la courbe G et la courbe I soient tangents»
2 2

au point d'absdsss Q ; sn effet une capacité légèrement inférieurs ou légèrement



supérieure entraînerait une dépens* plus fort*, soit qu'il o'agies* dans le pre-

mier cas d'un* marche trop poussé* des installations, soit , dans le second cas,

d'un soue-emplol de ce l les -e i{ l ) .

Ainsi, la variation de la dépense en fonction de la quantité produit*

est donné* par une courbe G si les installations existent, par la courbe S s ' i l

s'agit d'installations projetées.

De ces courbes de dépenses totales, on peut déduire des courbes d* coût*
F

marginaux, la courbe • correspondant à un*

installation existant*, la courbe M à des
• A

projet* (graphique 8)« Le coût marginal

étant égal à la pente de la tangent* d* la

courbe des dépenses totales*

* £• installation optimum pour un*

production donnée correspond à l'égalisation du
coût marginal à court terme et du coût marginal à long terme* ^ <

graphique 8
5«- £n général, la quantité & produire n'est pas fixé* a priori, car la

demand* Tarie suivant le prix de vente. Introduisons donc la courbe d* demand*

(graphique 9) .

(1) • Ainsi, un aérodrom* destiné à assurer un certain trafic, supposé lmmuabl*
dans le temps, peut être conçu plue ou moins largement» Pour un aérodrom* donné,
lorsque le trafic augment*, les dépenses unitaires ont tendance à augmenter, car on
dispos* d* moins de place pour assurer l'entretien, les risques d'accident sont ',;'
plus forte, etc.? tout Ceci est exprimé par la convexité de la eôurb* G« Par contr*,
concevoir largement un aérodrom* conduit à prévoir des dépenses d'investissement
plus fortes. On conçoit que, s ' i l s'agit d'assurer un trafic déterminé, la ta i l l*
optimum soit t e l l * que tout élargissement envisagé (sur plans) entraîne des dépen-
ses supérieures à l'économie ultérieur* lors de 1*exploitation*



L'installation optimum est t e l l s
P

que la quantité produite «oit Q correspon-

dant à l'intersection de D et II | ai e l le

4«mlt inférieure, certains acheteurs

seraient disposés à payer plus que le

ooût supplémentaire permettant d'augmenter

la capacité, et s i elle était supérieure, l e

ooût des dernières unités produites serait

supérieur à l 'ut i l i té qu'en retirs les

usagers* D'autre part, cornue on l 'a vu plus

haut, l' installation optimum est celle qui graphique 9 q
égalise les coûts marginaux à court temt et à long te ras I c'est donc osl ls
correspondant à m •

a

Si la oourbs ds demande est constante dans le temps, l ' installation m reste
2

optimum* Une installation * correspondrait à un sous^équipenent, uns installation
1

• à un équipement*
3

Lorsque la courbe de demande Tarie en fonetion du temps, l e problème devient

plus complexe» Supposons un marché en expansion représenté par le déplacement des

oourbes D vers l s haut en fonction du temps» A la date t , l«s installations sont
e

••• /«oe



parfaitement adaptées. Mais à la date t , la courbe de demande s'est relevée, et

le coût marginal devient p supérieur à p et à p» qu'on obtiendrait avec on

équipement parfaitement adapté. On doit alors ^

envisager (tâ igĉ càe? g

a) • l'équipement peut être eonetanment

modifié de façon à être toujours parfaitement

adapté. Dans ce cas, on se déplacera sur la Pi
Hcourbe • • _
y©

Ce cas se rencontre dans toutes les

activités économiques Au la capacité unitaire

optimum est une faible fraction de la production

Graphique 10nationale) et ou la capacité totale réeulte de la

juxtaposition d'un assez grand nombre de oapaeités unitaires*

Ainsi, supposons que le secteur contienne une cinquantaine d'unités de

production et que son activité se développe au rythme de 4$ par an, cela signifie

qu'il faudra, l'année prochaine, mettre en servioe deux unités nouvelles; en d'au»

très termes| chaque unité sera éventuellement sous*ëmployéa pendant une période

n'excédant pas quelques mois*
s i '

Par suite,/nous faisons abstraction tes phénomènes conjoncturels qui peuvent

conduira aa eoue-emploi de certaines unités de production, l e secteur est normale»»

ment organisé de façon à ce que ce coût moyen soit égal à son coût marginal et la

courba H sera généralement horizontale»
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b) l'équipement ne peut être modifié que par tranche», mais cel les-ci ne sont

pas très grandes* Supposons que n et a soient les courbes correspondantes aux
0 l

deux capacités qui peuvent se succéder© Le ooût marginal passera de p à p , puis •
o 1 '

redescendra à p ' , etc. Si on construit la capacité G un peu en avances, l e coût'
1 1

aarginal descendra en-dessous de p o Ainsi, le coût marginal oscillera autour du

coût marginal à long tente représenté par la courts M (qufon peut déduire de la

courbe I en remplaçant cel le-ci , constituée par un escalier à petites marches h,

par une courbe continue}*

o) l'équipement ne peut être modifié que par tranches assez grandes, qui correspon-

dent à une variation de la demande portant sur plusieurs années*

La courbe S prend alors la forme d'un escalier à grandes marches, et on

ne peut plus définir une courb* M continus* ' -.

Dépense
totales

Graphique 11

*•• / • • •
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Tiafic T

Pour traiter ce ca» de fort*» discontinuité» dan» la capacité de production

on peut généraliser le concept da coût marginal*

Envisageons deux hypothèse» -voisine» - d'évolution

du trafio. L'écart entre ces deux hypothèse» sera

1'homologue de la variation de quantité da concept

classique»
i

Le coût supplémentaire correspond à l'avance

de la date de réalisation de l'investissement, d'un

montant I t destin» à accroîtra la capacité de produc-

tion. Ce coût, actualisé à la date d'aujourd'hui est

donné» par s

fr'

que, pour simplifier 1'écriture nous représenterons symboliquement par g

I U < * ' , * )

-e

L'écart entre les deux perspectives d'évolution est plus diff ic i le à

mesurer. On peut, par exemple, l e mesurer par l'expression t

TMt)AT

•t définir un coût marginal • comme le quotient

4 T

t o «
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IT - LA TARITICATICal AP oofe MARQIMAU

Comme on l ' a indiqué dan* l a première partit, l 'objet de l a tarifioa>

tiea est d'orienter l ' t t i l i sa teur dans le sens l e plus confome a l'optimum pour

la eollectiTité.

La complexité de l'élaboration d»** tarif tient à ce que cette orientation

doit porter à la fois sur la situation actuelle et sur les utilisateurs éventuels

dans l'avenir avec possibilité de contradiction entre ces deux objectifs* Keus

allons examiner susse*sivement pourquoi i l est reeonmandabl* d'adopter une tarifi*»

oatioa an coût marginal, de quel coût marginal i l doit l 'agir et quelles sont l e s

limites de cette règle de tarification,»

A»»» Pourquoi l a tarification au coût marp^n^ T

2 .-On peut être tenté de suggérer une tarification qui fasse payer à chaque

utilisateur le montant exact de l ' u t i l i t é que présente pour lu i l e service considéré.

In régime permanent9 on pourrait ainsi parvenir à l'équilibre budgétaire

parfait de l'entreprise, comme on peut l e monter par un calcul très simple* C'est

effectivement à une te l le tarification que s'était rall ié CQLSOB dans son ouvrage

célèbre "Transports et tarifs", qui a inspiré la tarification ferroviaire française

pendant des années*

Ce Bouei de modeler la tarification sur l 'u t i l i t é de chaque utilisateur

répond d'ailleurs à deux préoccupations différentes I

a) • La première est de couvrir au maximum les dépenses d'investissement*

b) • La seconds est d'util iser au mieux l'investissement une fois qu'il est

réal isé , c'est-à-dire de permettre l 'ut i l i sat ion de ces services à toute personne

disposés à payer une sonne supérieure aux fraie partiels d'exploitation, saas in-

troduire un déficit grave comme le ferait une tarification au coût marginal à court*

terme.
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C'est essentiellement cette seconde considération qui inspirait C0L3CN

dans son principe de tarification*

H est important de bien dégager en quoi ces principes ne sont pas satis-

faisants»

II y a une certaine contradiction entre le souci d'établir des tarifs

tais que l'investissèment considéré soit util isé au maximum et le fait de négliger

les effets indirects de cette tarification sur les débouchés des utilisateurs de

transports

nous avons vu que dans une perspective un peu large, le rôle fondmental

du système des prix était d'aiguiller les producteurs vers la combinaison optimum

des facteurs de production et le volume optimum de production*

Pour que l'entrepreneur combina les facteurs de production de façon harmo-

nieuse t i l est nécessaire que le prix de chacun de ces fact«nre refléta exactement

leur coût pour la collectivité* Certes» i l se peut que, à un moment donné, le prix

d'un facteur déterminé puisse être relevé d'une façon substantielle sans que la

comparaison des facteurs de production en soit modifiés pour autant, par exemple,

parcs que le prix d'un facteur subetituable est nettement plus élevé ou parcs que

le producteur jouit d'une certains protection géographique* Mais l'évolution des

techniques empêche d'escompter de façon certaine le maintien durable de cette situa-

tion et i l se peut fort bien que la baisse du prix du facteur substituable soit

te l le qu'il serait intéressant pour la collectivité d'employer le premier facteur,

mais qu'il devienne intéressant pour l'entrepreneur d'utiliser le second à cause

de la majoration fictive du prix du premier* U en résulte une perte pour la col-

lect iv i té .

D'autre part, i l se peut que le chef d'entreprise qui dispose de certaines
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s*

installations accepte de payer aujourd'hui un tarif élevé*. Hais i l doit/demander

à tout moment s ' i l est intéressant pour lui d'étendra son usine J et i l ne peut

répondre à cette questioa qu'en examinant son volus* de Tentes possibles sa factu-

rant au prix de revient { s i oa veut aboutir à l'optisna* pour la col lect ivité , i l

est indispensable que es prix de revient reflet* bien le eout effectif pour la

collectivité de toutes les charges de l'entrepris*, (7 coupris celles de transport)*

Appliquons ceci au sas des transports t s i oa ne transportait qus des pro-

duits fini* destinés aux consommateurs ^L'établissement des tarifs en fonctioa de

l 'u t i l i t é serait extrêmement délioat à réaliser d* façon parfait* car i l faudrait

avoir des tarifs différents pour le même produit en fonction du client, mais oa

pourrait obtenir une solution approché* en modelant les tarifs suivant qus 1'élas-

t ic i té de la demande en fonction du prix serait plus oa moins fort** Mais, ea fa i t ,

les transports portent en grande parti* sur des produits intermédiaires. CQL80H

reconnaissait d'ailleurs J.a complexité du problème en écrivant t

" L'examen des conditions commerciales du trafic conduirait donc à établir

des tarif* dont l'économi* générale serait extrêmement différente suivant le* di-

rections, et qui comporteraient de* prix variables, non seulement d'après la natur*

de* marchandises, mais encor* d'après l'emploi futur de chaque expédition» révélé

par la profession du destinataire | la loi des variations ne serait jamais la même

entr* de* points différents, s i bien que la vérité commerciale serait presque d*
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faire un prix spécial pour chaque expédition "(X)»

Seule une tarification au coût réellement occasionné peur la collectivité*

par le fait d'assurer ce transport en plus de tous les autres permet le calcul atj

prix de revient eorreots pour les utilisateurs et ne crée donc pas de distensions

dommageables dans la gestion du reste de l'économie (2)

De quel coût marginal s 'agit - i l ?

3*» II faut distinguer suivant qu'on est en régie» permanent ou non*

a) Régime permanento
Se

Mous supposons la courbe de demande immuable dans le

temps, c'est-à-dire que nous n'excluons pas la possibilité de modifier le volume de

la demande par une politique de prix, mais nous supposons que, à un prix donné, l a

demande est la marne quelle que soit la période considérés.

Si la capacité de production à'existe pas, i l faut la construire comme i l

est indiqué au paragraphe HI«5, et vend* à un prix qui est égal à la fois au oout
•••/«•*

(l) « Sans que ce soit parfaitement clair, i l semble bien que COLSON prenait en
considération uniquement l 'é last ic i té au stade du consommateur final et ne tenait
pas compte des répercussions sur l'emploi des facteurs de production* Or le premier
élément est plutôt relatif à un phénomène de distribution de revenu alors qus le
second met en jeu l 'élasticité même de la production* Ceci nous permet de prévoir
des maintenant que, s i nous voulons introduire des péages destinés par exemple
à assurer l'équilibre budgétaire, la solution optimum soit extrêmement complexe et
fasse intervenir l 'élasticité des •ubsltttrtione de produits deux & deux sur tous les
marchés, aussi bien de production que de consommation»

(9) • Sous la réserve Importante de la couverture du déficit éventuel, sur laquelle
on reviendra plus loin*
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marginal à eouittenue et au coût marginal à long terme» Suivant les cas, o« eoœfc

pourra être inférieur, égal ou supérieur au coût moyen, entraînant on déficit , un

équilibre ou on excédent budgétaire©

b) Régime non permanent»

4«- Raisonnons dans une hypothèse d'expansion (l)« La cou»;

be de demande é* déplace vers l e haut de période en période*

On a vu ci-dessus, au paragraphe III»5 que, s i l'équipement peut être cons-

tamment modifié, le coût marginal à adopter est celui à long terme défini par la

courbe H« C'est le oas de beaucoup d'industries, par exemple de la production d'élec-

tricité qui nécessite chaque année la mise en service de plusieurs centrales ther-

miques.

Sans l e cas des transports, par contre, on se trouve fréquemment en faoe de

discontinuité* importantes dans l'extension des capacités* En d'autres termes, les

courbes qui ont été définies plus haut ne peuvent plus être considérées comme conti-

nues. En particulier les graphiques 7 et 10 doivent être remplacés par les graphiques

13 et 14.
Dépensae
totales

. C

Graphique 13 Graphique 14

(1) • Le raisonnement dans une hypothèse de régression est analogue, quoique pas
absolument symétrique*
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Dans ce qui suit, raisonnons sur le

eae simplifié où la courbe de coût marginal

comprend des tronçons horizontaux et se raccor-

dant, et des tronçons verticaux*»

Lorsque la demande est représentée par D s

la règle de rente au oout marginal ne «ouière pas

de difficulté» De même pour D • Hais uns courbe D
1 ' i

eoupe la courbe de coût marginal en deux poinie

A et B. Graphique 15
Le point A correspond au coût marginal dans l'hypothèse su i l n'y a pas

*« extension de la capacité de production, le point B à celui dans l'hypothèse

d'une extension* Le choix entre oes deux coûts marginaux découle donc de la

décision qui a été prise en matière d'investissement*

II est intéressant d'investir lorsque l'emploi du supplément de capacité

dépasse un certain niveau* De façon précise, dans le cas où l'investissement a une

durée de vie infinie, i l faut que S

Z "x a V, ut i l i té du supplément de production (représenté par l 'aire
' hachurés ASBB)

Le coût marginal évolue alors dans le tempe comte i l est indiqué au graphie

que 16, où oa a également figuré l'évolution de la quantité produits s i on tarif is

au coût marginal»
quantité produit©

coût marginal

temps
Graphique 16

• o • / o » o



• 36 •

C««» Produite l i é» . existence de pointe»»

5* Nous avons maintenant deux problèmes à examiner t le eas où la demande

fluctue au cour» de la période unitaire (les pointes), le eas des produits l ias*

6* Le cas des produits liés»

U arrive que l e même équipement peraette de produire plusieurs biens

différents» Parmi les dépenses occasionnées par la production de quantités q et
1

q des deux biens, certaines sont directement imputables à la production de l'un
2

ou l'autre bien, d'autres au contraire sont communes. Comment définir alors le

coût marginal de chaque produit ?

In général, l e problème ne se pose pas pour le coût marginal à court terne,

qui suppose l'équipement donné* Nous n'avons donc à examiner que le coût marginal

à long terme*

Le cas des produits l iés qui ne peuvent être produits qu'en quantités dont

le rapport est rigidement fixé ne nous intéresse pas pour le secteur des transporte.

Par contre* le cas finérai est la fourniture de services l i é s qui peuvent être

produits en quantités dont le rapport est tout à fait variable (transport de voya-

geurs et de marchandises* acheminement à des distances diverses, etc«)«

Pour définir le coût marginal du produit 2 , noue supposons constante la

production du produit 1* Mous pouvons alors* tout comme précéderaient* définir la

oourbe des dépenses totales sn fonotion de q et en déduire un coût marginal a •
2 2

Be même pour a •
Lorsque l'équipement peut varier de façon sensiblement continue, l e coût

marginal "total1* correspondant à des variations dq et dp sera donné par
1 2

m • • dq • a dq
1 1 2 2

d'où une imputation liBeâdiate»

•o*/e**



Par contre» lorsque l'équipement ne peut Tarier de façon continue, mais

uniquement par sauts assez grands, ou lorsque la production de deux biens,

quoique utilisant la même infrastructure, est relativement indépendants, 11 n'en

Ta plus de même» Four le montrer, i l est plus simple de raisonner sur deux exemples.

Considérons une voie de transport qui achemine le jour les voyageurs, la

nuit les marchandises* A» voisinage de la saturation de l'équipement (par exemple

en locomotives, pour pouvoir envisager une variation contions), on a un certain

coût marginal*

Si on augnents seulement q on a uns dépense D • Si on augmente seulement
1 1 m

q , on a une dépense D que nous supposons égale à D (même prix d'achat d'ans
Z 2 1

locomotive)* Si on augnent* à la fois q et q la dépense n'est pas 2D1, mais
1 2

seulement D • Gomment- imputer ftL aux deux quantités dq et dq • L'imputation est
1 1 1 2

arbitraire. Haie noussjsens conduits à adopter une tarification t e l l s qu'elle

assure l e plein emploi de la locomotivs, c'est-à-dire que les deux demandes

croissent de façon à nécessiter simultanément les mêmes accroissements de capacité*

Envisageons maintenant le cas de discontinuités dans l'évolution physique-

ment possible des capacités» La situation est assez analogue à la précédents* Hous

sommes a la saturation* Une augnentatlon dq (aveo q constant) nécessite on inves*
1 2

tissement I . une augmentation dq (aveo q constant) nécessite le même investisse-
2 1

ment I» maie l'augmentation simultanés dq et dq ne nécessite toujours que le
1 2

même investissement I* Comment imputer ? Pour cela, on peut opérer un détour de

raisonnement* Supposons qu'on feui l le augnenter q de dq | on a pour cela deux
1 1 *••/<*••/ ••*

(1) - ou encore une voie qui achemine du trafio dans les deux sens*



méthode* t investir I , ou bien réduire q d'une quantité dq (on peut faire
2 8

passer un train rapide de voyageurs supplémentaire: en supprimant x trains de

marchandises)! en peut alors définir un coefficient d'équivalenoe entre les deux

produits» et on se trouve ramené sa cas d'un seul produit»

Le. oas dee pointes o

II est assez analogue & celui des produits l i é s , mais étant donné son

Importance» nous pouvons l'examiner séparément*

Noua produisons un seul bien» non stookable, dont la demande varie non

seulement de période en période (économie en expansion on en régression)» mais

aussi à l'intérieur de la période (variations horaires, journalières, saisonnières)

81 certaines dépenses peuvent être considérées comme égales qu'il s'agisse

de demande en pointe ou en creux (combustible ou carburant, par exemple)» i l y en

a d'autres qui sont très différentes ; es seront en particulier toutes celles

relatives à l'équipement» -Envisageons d'abord l'équipement qui peut varier de

façon sensiblement continue (exemple 8 matériel roulant)» Raisonnons dans le cas

d'une demande immuable de période en période, mais présentant des fluctuations

au cours de la période* L'équipement peut être considéré comme comprenant plttsieurs
durée d'utilisation

tranchée dé durée d'utilisation inégale; on voit

immédiatement que le coût de l'équipement éf amor-

tissement et chargée financières,seront inégales

suivant la durée d'utilisation, que par suite le

coût marginal est variable suivant les heures on les

Jours de l'année, et qu'un* tarification aa coût

marginal doit prendre en compte ces variations.

17

% de matériel

Examinons maintenant l'équipement qui ne peut varier que de façoa discon-

tinue (nombre de voies ferrées, largeur d'une route)* Soit L la capacité limite

> « / • o •
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de l'équipement actuel, D la courbe de demande tout au long de l'année. Si la

lflcapacité vaut L , la demande
1

peut être satisfaite. Maie si la

capacité vaut L , il est nécessaire
a

d'élargir la voiej la pointe (période

t t )est donc responsable de cet élar-
1 2

gissement qui, en admettant que la oourbe
i

de demande se déplace vers le haut de pé-

riode en période, n'aurait été nécessaire

qu'ultérieurement pour satisfaire la demande du reste de ^'année. H y a là

une seconde raison pour que le tarif soit modulé tout au long de l'années

D** Lee limites de la tarification aa coût marginal*

70 La tarification stricte au coût marginal peut, dans certain cas, avoir

deux conséquences qui ont une portée économique et qu'il faut donc examiner lois

elle peut conduire à des tarifs nom stables, e l le peut entraîner un déficit bud-

gétaires

8 . Instabilité tarifaire.

Mous avons TU plus haut (paragraphe 4 en particulier) que l'application

stricte de la tarification au coût marginal était susceptible de conduire à un

tarif présentant des fluctuations assez marquées* Peut-on admettre cette instabi-

l i t é tarifaire ? Le "bon sens" est en faveur de la stabilité des tarifs { mais

comme i l est assez généralement en faveur de l'égalité de traitement (qu'il s'agi*

• t deat«a*fcsar»nÉu des dates), on ne peut lui faire confiance aveuglément. L'analjw

économique a commencé à faire accepter 1< principe de modulations horaires, jour*

nalières, saisonnières (1) . On ne peut donc rejet»» a priori l'idée d'une moduler
o.a/.00

( l ) - et la pratique fournit des exemples de tel les modulâtionss é lectric i té ,
de jour et de nuit , prix d'été du charbon, etc.*
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tion sur une période plurlp>annuelle«

II faut examiner toutefois s ' i l n'y a pas des motifs économiques en faveur

d'une stabilité des tarifs* Nous voyons trois arguments principaux S

a) - Le souoi de permettre à l'usager de faire un calcul économique correct

e t , pour cela de disposer de prévisions aussi exactes que possibles.

b) • Le coût pour l'usager du passage d'un mode de transport à un autre ;

même si ce passage est prévu, ce coût continue à exister»

c) • La grosse difficulté psychologique à faire accepter pour l'usager des

changements de tarifs trop fréquents (abstraction faite de celles dues aa mouve-

ment général des prix)*

II faut remarquer que le premier souoi peut théoriquement être satisfait

en l'absence d'un tarif stable à condition que l'évolution du tarif soit annoncée

à l'avance } toutefois, s'introduisent alors des considérations psychologiques;

i l n'est peut-être pas raisonnable de penser que l'entrepreneur prendra en consi-

dération autant qu'il serait nécessaire, dans ses calcule économiques effectués

l'année t , une hausse ou une baisse des tarifs prévues pour l'année t • S ou

t • 8» II se trouvera donc devant une surprise heureuse ou désagréable, mais non

antitipée, et par suite ses calculs l'année t n'auront pas été conformes à l 'opti-

mum. I l est important de tenir compte de cette brièveté de l'horizon économique

de la plupart des chefs d'entreprise» II ne faut toutefois pas trop exagérer la

portée de cette considération qui risquerait de conduire à la stabilité des tarifs

sur une période très longue, malgré l'évolution des techniques*

8n fa i t , i l faut distinguer suivant que l'évolution de la courbe de la

demande est indépendante des tarifs pratiqués ou au contraire est influée par ces

tarifs (précisons bien qu'il s'agit i c i non plus de la courbe relative à une

période qui décrit la liaison entre là demande et le tarif de cette demande, mais



de l'évolution de cette courbe dans le temps).

Ainsi, on peut envisager une situation où le volume de la demande pour un

certain niveau du tarif croît en fonction du temps, par exemple par suite de l ' é -

largiasement du niveau de vie, oette croissant* étant indépendante du trafio ef-

fectivement pratiqué. Ce pourrait être le cas de la demande pour certains trans-

ports touristiques* A l'opposé, i l se peut que, pour une période donnée, le volme

de la demande soit très peu variable en fonction du tarif, maie, que par contre,

l'évolution de ce volune dans le temps soit fortement influencé par la tarif en

usage* Ce sera le oas d'un grand nombre de transports de marchandises, qui résul-

tent de l'implantation géographique des activités de production t l'entrepris*

attache une grande importance au tarif de transport dans le choix de son emplace-

ment, par contre, une fois son usine installée, le volume de transport est peu ...„

sensible & des modifications de tarifs à condition, bien entendu, que cel les-ci

ne soient pas trop.fortes (1)*

La différence entre les deux situations précédentes réside, au fond, dans 1*

fait que dans le premier cas les demandes de périodes successives sont indépendan-

tes les unes des autres, tandis que dans le second, elles formest une chronique*

Dans ce second cas, l'existence d'un certain tarif, supposé stable par le client,

conduit ee dernier à faire certains investissements qui donnent naissance à mne

chronique de demandes sur plusieurs périodes élémentaires successive** Ba pratique.

^chronique a la même duré» que l'amortissement normal des immobilisations du client*

/ U)

(1) * Rappelons que nous exclues» dans toute cette étude les phénomènes d'infl«tl*a«

(3) - L'existence de cette dépendance des demandes de périodes successives pose
des problèmes délicat! que nous aborderons ultérieurement*



9« L'éventualité d'un déficit badgétalre»

Le coût marginal peut être inférieur au eoût moyen, s i bien que la vante

au eoût marginal entraîne uo déficit budgétaire dont la couverture » qui na peut

se faire que par l'impôt « risque d'entraîner des pertes, auquel cas, i l faut

examiner s i une autre tarification ne serait pas préférable. Ces pertes sont de

deux ordres i des pertes "internes" résultant d'une gestion non optimum de l'en-

treprise,' des pertes "externes" dues à des distorsions que le prélèvement fiscal

entraînerait dans le reste de l'économie*

a) • Partes internes»

Sans que nous l'ayons mentionné jusqu'à maintenant, i l va de sol que

l'optimum économique ne peut être atteint que s i lagestlon de l'entreprise est

optimum, c'est-à-dire s i , . en chaque point, les techniques de production employées

sont les meilleures et s i les gaspillages sont systématiquement éliminés»

i l est possible due l'existence systématique d'un déficit budgétaire auto-

matiquement combla par les fonds publies réduise Ifardeur des membres de 1'entrepri-

se à gérer celle-ci au mieux* II est à peu près certain en effet que l'obligation

de couvrir les dépenses par les recettes, jointe à l'existence d'une certaine

concurrence, est un stimulant puissant à la recherche de toutes les mesures suscep-

tibles de réduire les dépenses. I l est Impossible, sur le plan théorique, d'en dire

plus, i l semble ûéanaoins à peu près certain qu'il s'agit là d'un élément important

et que le principe d'un déficit budgétaire peut entraîner des pertes non négligea»

blss ,

b) • Pertes externes»

Le déficit budgétaire ne peut être comblé que par des fonds publies pro/wee..y3

nant de l'impôt. H faut alors examiner s i le prélèvement de cet impôt n'entraîne

pas dans l'économie des distorsions génératrices de perte* Dans le domaine de la

o o o / 0 a a
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fisoalité la théorie économique eat encore extrêmement peu avancée. Nous pouvons

mentionner le réeultat d'HOOLLINO, assez intuitif d'ailleurs, d'après lequel les

seuls impôts économiquement neutres seraient les impôts directs assis sur les

individus sans référence à leurs caractéristiques économiques, par exemple, ua

impôt de capitation*

Comme i l Ta de soi que dans les sociétés actuelles une te l le formule

d'impôt est Impraticable, on est conduit à la conclusion qu'il sera nécessaire de

recourir à des impôts qui ne seront pas économiquement neutres et dont la percep-

tion entraînera donc des pertes*
10, Nous arrivons donc aux résultats suivants :

Là.vente àa'uaccaHt'-lqui aèretrait 'pas 1* "coûtai^rginal entraîne directement

dos pertes économiques;*$ o Jîate la'Trente au ̂ ooûtàaarginal^peut t t
1

eas f c'est-à-dire suivant certaines caractéristiques du secteur où on l'applique,

entraîner des conséquences qui sont génératrices de pertes P •

ho problème est alors de rechercher s ' i l n'existerait pas uns tarification

intermédiaire entre la tarification au court marginal et la tarification au coût

moyen qui, évidemment, entraînerait une perte. P t mais tel le que P soit inférieur;
3 3

à la fois à P et à P •
1 2

Indiquons tout ds suit* que, ta moins à notre connaissance, la réponse à

une te l le question n'existe pas encore (l)e

• • • / o • •

(1) • Dans un article intitulé "Sur la gestion des monopoles publics astreints à
l'équilibre budgétaire» Iconometriea Janv. 1955, p. 22-40, U. BOITEUX a recherché
le péage optimum et a obtenu des résultats fort intéressants - quoique très dif-
f ic i les d'application - pour le cas où on oblige à l'équilibre budgétaire str ict .
Les résultats ne peuvent être généralisés sans précautions au cas intermédiaire
où le péage est positif mais insuffisant pour assurer l'équilibre budgétaire.
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Y.- CARACTERISTIQUES PROPRES AU SECTEUR DES TRANSPORTS

1* L'exposé précédent é t a i t d'un caractère général. I l faut maintenant

examiner s i certaines caractéristiques propres au secteur de* transporte n' intro-

duisent pas des d i f f i cu l té s particulières»

* A#- La structure des coûts»

2* En schématisant suffisamment, on peut fa ire rentrer l e s différents é l é -

ments du coût dans l e s t r o i s catégories suivantes g

a) Frais fonction du t ra f i c

b) Dépenses d'entretien et fraie généraux indépendants du trafic,

e) Dépenses d'extension*

Le problème de la tarification est de savoir lesquels de ces éléments doi-

vent figurer,en totalité ou en partie/dans le tarifa

3, EL eet intuitif , et ce résultat est confirmé par l'analyse ci-dessus,

que les dépenses d'exploitation courante ê* qui sont fonction du trafic doivent

être couvertes par l'usager*

Si ces dépenses sont proportionnelles au trafio, l'évaluation de ce qui

doit figurer dans le tarif ne soulève aucune difficulté s i , par contre, certaines

dépenses variaient de fa^en non proportionnelle au trafic (par exemple selon une

loi parabolique), la solution, serait beaucoup plus délicate à définir» Toutefois,

comme ce cas ne semble pas se présenter sous le laisserons provisoirement de coté.

4* Les dépenses d'entretien indépendantes du trafic soulèvent un problème

plus complexe. H est certain que leur inclusion dans le tarif a pour résultat de

rebuter les clients marginaux et, donc, de réduire l'usage des installations ce

qui entraîne une perte. Par contre, leur non paiement par l'usager obligera les

• • / <o o o/ «eo



couvrir par les fonds publics, ce qui rappelons-1©, entraîne on© autre perte*

On se trouve dono dans la situation envisagée au paragraphe IV, 10*

Notons tout de suite qu'une fois décidés le principe d'un péage et son

montant global, i l faut fixer le péage pour chaque itinéraire. Ces péages ne peu-

vent être indépendants les une des autres, car les itinéraires peuvent être concur-

rents en ce qui concerne les décisions d'implantation géographique- (ainsi un fa*

bricant d'articles métalliques désireux d'alimenter le marché de la région pari»

sienne peut hésiter entre les deux emplacements suivants i Chalons SUT la ligne

Metz-Paris, Tergnier sur la ligne Valenciennes-Paris)»

D'autre part, la détermination de ce péage éventuel ne peut se faire pour

chaque mode de transport uniformément, lorsque ces modes de transport sont concur-

rents. C'est un point sur lequel on reviendra ci-dessous»

S» Sofia l'insertion dans le trafic d'un terme relatif aux dépenses d'exten-

sion est beaucoup plus odélfoatao *

Ces dépenses sont destinées à permettre de franchir certaines discontinui-

tés dans les capacités de transport et en général ne s* présentent qu'à des inter-

valles de temps assez grands»

Pour étudier s i oes dépenses doivent avoir une contre-partie dans les tarife,

nous distinguerons les tarifs en vigueur avant la date de ces dépenses et l e s

tarifs en vigueur ultérieurement»

6» Examinons d'abord le cas des tarifs antérieurs à 1'investissement» Etant

donné le rôle directeur fondamental qui est dévolu aux prix, i l est nécessaire de

tenir compte dans la tarification de ces dépenses d'investissement, sinon l e trafic

se développerait jusqu'à un niveau tel que son uti l i té marginale soit égals aux

seules dépenses qui sont fonction direct du trafic c'est-à-dire soit inférieur*
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au coût réel pour la collectivité | en d'autres temre», les usagers seraient

incités à un emploi excessif des transports»

Nous pouvons donc considérer que le tarif devra comprendre les dépenses

directes 4 qui ont été examinées ci-dessus et un élément dont la présence est

motivée par la perspective de dépenses d'investissement) élément que nous appelle-

rons p par allusion au terme classique de péage*

Raisonnons sur le cas où la tarification est fonction à la fois du temps

(évolution de l'économie) et du niveau u du tarif ( u • d + p)« Le fait de fixer

le tarif à un niveau supérieur à d, c'est-à-dire de percevoir un.péage, a pour

effet de réduire le trafic en-dessous du niveau physiquement possible et donc

d'entraîner pour la collectivité une certaine perte P que l'on peut calculer une

fois que l'on connaît la courbe des demandes (1)*

Par contre, le fait de relever le tarif au-dessus de d a pour effet de

réduire le montant du trafio effectivement demandé et, donc, de reculer la date

à laquelle î L est-nécessaire de faire l'investissement destiné à éviter l'appari-

tion d'un goulot d'étranglement. I l en résulte une certaine économie Io La diffé-
entre

renoe/S et. P définit le gain G pour la collectivité qui est entraîné par la per-

ception d'un péage et le niveau économique de ce dernier est celui qui rend ce

gain maximum»

(l) - Rappelons qu'il s'agit pour ce calcul de la courbe de demande parfaitement
adaptés définie au paragraphe H-5?
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Bien entendu, on peut envisager d'instaurer un péage dont le taux soit

constant sur toute la période qui nous sépare de l'investissement ou, au contrai-

re, un péage variable dans le temps. I l est probable que le péage variable peut

permettre de porter le gain G à une valeur supérieur*. Toutefois, i l faut tenir

compte de toutes les considérations exposées au paragraphe IV-8 sur le coût de

l'instabilité tarifaire.

7. Examinons maintenant le tarif de la période postérieure à 1'investis-

sement. Si cet investissement a une durée de vie limitée, i l faut bien entendu

tenir compte dan* le tarif d'un amortissement, mais l a valeur de eet amortisse-

ment devrait tenir compte du progrès technique prévu. S'il s'agit d'un investis-

sement à duré» de vie infinie, le tarif ne doit ea principe pas sa tenir compte*

l a effet le tarif doit toujours être orienté vers le futur et jamais vers le passé.

Ceci est clairement montré par les considérations suivantes empruntées à M.SAïïVTCl)

"Prenons maintenant un autre oas concret. Voici an tunnel qui rel is deux

points A et B et qui réduit considérablement le coût des transports. I l peut ^

s'agir d'un tunnel ferroviaire ou routier, peu imports. La question eat de savoir,

dans oetts première partis, e ' i l faut faire circuler les marchandises par es tua-

asl ou par l'ancienne voie qui passe par-dessus la montagne. De toute évidence,

la répartition optimum commande d'utiliser ce tunnel, dans toute la limite de sa

capacité, pares qu'il existe st fait gagner beaucoup de temps, d'heures de travail,

.«a/.o*

(1) - SÀUVY Alfred t A propos dé la coordination des transports. Bépartitioa d'un
objectif.-production entre deux activités:. Revue d'économie politique Janvier
1949, p.&-32. \
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de combustible, ets» Cotte observation as vaut naturellement que pour les trans»

ports pour lesquels l e tunnel représente une économie» Le coût init ial de se

tunnel n'intervient pas dans les calculs» Qu'il consiste en une caverne naturelle

ou un travail humain, i l faut l 'ut i l i ser puisqu'il existe et fait gagner des

heures de travail.

"Et de même, s i une voie d'eau permet un transport avantageux, peu Importe

que cette voie d'eau soit un fleuve forma par la nature ou un canal que les bonnes

ont creusé à une époque quelconques

Ainsi, le coût du capital ancien n'intervient pas dans la répartition op-

timum. C'est la un point essentiel dont certaines conclusions peuvent choquer ou

premier abord l'esprit habitué aux calculs de rentabilité capitaliste»

Un capital mort appartient au paysage et s'incorpore à la nature, même s i

la construction fut une erreur en son temps, ou s i , dans les conditions du moment,

cette construction ne serait pas entreprise•"

De plus, i l . ajoute s

o Écartant en effet le cas où la capacité du tunnel serait atteinte, noua

savons que la répartition optimum commande de faire passer par le tunnel tout l e

trafic pour lequel cette traversée représente une économie de transport*

" Or, le péage peut rendre, pour certaines transports, le passage du tunnel

plus onéreux que l'autre voie* Tout péage modifie la répartition, tout péage

écarte de la répartition optimum*

» H en est de même de toute inclusion de capital mort dans les coûts et

dans les tarifs*"

Mais tout ce qui précède n'est valable que moyennant un petit membre de

phrase ("écartant le cas où la capacité du tunnel serait atteinte". Kn d'autres

termes, s i nous pouvons raisonnablement supposer que jaBqa'à la fia des temps, ou
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au moles aur tout l'horizon économique que nous devons raisonnablement considérer,

le tunnel ne seré pas saturé, nous ne devons pas inclure dans le tarif un élément

destiné à tenir compte de son coût, liais s i , par contre, la fixation des tarife à

un niveau excluant toute prise en considération des immobilisations conduit à an*

expansion du trafic te l l* que le tunnel soit saturé avant notre horizon économique

et qu'il soit donc nécessaire de l'élargir ou d'en construire un second, c'est-à-_

dire de,faire de nouveaux investissements, i l faudrait tenir compte dans le tarif

de cet investissement prévisible*

Ceci n'est d'ailleurs que la stricte application du principe d'après la-

quelle i l ne faut raisonner que sur les investissements prévisibles et non sur

les investissements passés*

B*- La coexistence des modes de transports»

80« Fréquemment, sur le même itinéraire, on observe la coexistence de deux

ou plusieurs nodeosda transport susceptibles d'assurer de façon substituable au

moins une fraction du trafic*

Les tarifs doivent être fixés de façon à rendraoptimum la répartition

du trafic global entre ces divers modes de transport* Cette coexistence ne posa

pas de problème pour toutes les dépenses qui sont fonction du trafic et qui doi-

vent, sans l'ombre d'un douta, être incorporées dans les tar i fs , par contra,

certaines complications supplémentaires s'introduisent en ce qui concerne les dé-

penses indépendantes du trafic et les dépenses d'extension*

Le choix entre les deux modes de transport se fait par comparaison de

tarifs* Seule compte pour l'usager la différence entre.les deux tarifs , différence

qu'il compara aux avantages qu'un des modes de transport présente par rapport à

l'autre (rapidité d'acheminement, dépenses terminales, e t c . ) . Aussi faut-il que

l'institution éventuelle d'un péage destiné à couvrir tout ou partis des dépensas

indépendantes du trafic ne modifie pas l'écart entre les tar i f s , ce qui conduit à

la règle de l'égalité des péages pour deux modes de transport différents assurant



la même catégorie d'acheminement»

9» La prise en compte dea dépenses futures d'extension est plus délicate»

Raisonnons dans le cas de deux modes de transport. Nous avons vu dans les études

relatives à la répartition optimum du trafic entre divers modes de transport que

le report du trafic d'un mode de transport vers un autre avait, en général, un dou-

ble effet, d'une part une modification des dépenses courantes d'exploitation due à

ce quo les dépenses unitaires sont différentes pour les deux modes de, transport ;

d'autre part, une modification des dépenses d'investissement due aux modifications

des dates des investissements destinés à éviter des goulots d'étranglement (recul

pour un mode de transport et avance pour l'autre)*

En reprenant la notion du concept de coût marginal introduit à la fin du

paragraphe III-5 nous constatons que le transfert T d'un mode de transport à

l'autre provoque pour le trafic global le coût marginal ta = m - m • II est donc
- 1 2

fondamental dans la détermination des péages que l'écart entre les péages relatifs
aux deux modes de -transport soit égal à m - m •

1 a ' •
Le péage du premier mode da transport pourra être égal a u + x , celui du

1
second à m • x , et x sera déterminé parles considérations analogues à celles

développées en T - 6»

C.« Les obligations dei-» services, publics »

lu . Sans entrer dans le détail de l'élaboration d'un tarif, on ne peut passer

sous silence certaines obligations imposées à un ou plusieurs des modes de transport)

par exemple pour des considérations de service public*
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On va examiner deux obligations de ce genre, l'une consistant dans l 'obl i -

gation de transporter) l'autre se traduisant par des tarifs de privilège*

U» a) - L'obligation d'assurer le trafic»

U s'agit de l'obligation pour un mode de transport d'assurer dans

d'égales conditions de rapidité et de confort l'acheminement de tous les voyageurs

ou de toutes les marchandises qui lui sont présentés quel que soit le jour de

l'année» Cette obligation peut entraîner pour le mode de transport un coût supplé-

mentaire car elle impose le maintien de réserves dans les capacités de transport

même au moment des pointes. Une distorsion est créés entre les divers modes de

transport du fait que le mode de transport soumis à cette o bligation est conduit

à assurer tous l'es trafics de pointe, aussi bien les pointes relatives à son tra-

fio courant que les pointes relatives aux autres modes de transport. On peut conce-

voir deux méthodes pour neutraliser cette distorsion g

1) Faire payer à l'ensemble des transports la contribution à ces

pointes»

Z) Elaborer un tarif spécial pour la période de points*

La seconde solution est de beaucoup la meilleure en ce sens qu'elle évii$

d'imposer un coût supplémentaire aux usagers des autres modes de transport qui

ne font pas appel à la capacité de pointe de celui soumis à l'obligation de trans-

porter.

.»
12. b) Les tarifs de privilège^.

Ces tarifs peuvent porter aussi bien sur les voyageurs que sur les marchan-

dises ; i l s'agit de tous les cas où l'Etat, pour des raisons diverses, estime né-

cessaire de ne pas appliquer le tarif général à certaines catégories d'usagers*
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II s'agit là d'une véritable subvention à ces usagers et i l est important

que cette subvention soit aise effectivement à la charge de la collectivité et non

du mode de transport, c'est-à-dire que soit prévu explicitement le remboursement

de la différence entre le tarif général et le tarif privilégié et que soit également

pris en compte le coût supplémentaire éventuellement ocoasionné par le fait que ce

tarif anormalement bas entraîne un niveau de trafic plue élevé»



Cette étude qui est volontairement restée générale et relativement

abstraite^ nous a déjà permis de dégager un certain nombre de résultats dent

tains sont positifs êont# d'autres sont plutôt négatifs, mais qui tous permettent

de mieux voir comment se pose le problème de la tar if icat ion dans le secteur des

transports*

l ) La règle de la tar if icat ion au coût marginal dont certains

veulent faire une panacée susceptible de résoudre tous les problèmes de transport

es t , en réalité 9 infiniment plus complexe que ne le laisse supposer un examen

rapide et e l le pose au moins autant de problèmes qu'elle n'en résoude

2} I I est nécessaire d'élaborer simultanément un© politique t a r i f a i s

et un© politique d'investissement* En effet, on a vu eî-dessus que les t a r i f s dé-

pendaient du choix des investissements; comme, inversement, l 'évolution du t raf ic

dépend des t a r i f s effectivement pratiqués, l a politique optiraos âUstfastisûeiaent

dépend de l a tar if icat ion en usage*

3) IX est nécessaire pour é tabl i r un tar i f rationnel d'examiner sir»

jnultanément tous les modes de transport qui peuvent être concurrents (ceci est par-

ticulièrement important pour l a détermination des péages)0

4) Le coût marginal dépend de l'évolution dû la demande (à cause àeo

importantes discontinuités de la capacité de produc'tio^* I I ne peut don© pas être

déterminé uniquement par des considérations techniça^éeonomiques relatives au seul

fournisseur de transport, mais son calcul nécessite le recours à l'analyse

que de la demande de transport «

s o e / o o o



5) La tarification doit s9inspirer des coûts, non pas on coût marginal è

court terne, mais un eout qui tienne compte du développement futur du trafic et

donc des capacités de production nécessaires0

U en résulte quelques impératifs généraux g

s) Le tarif doit comprendre non seulement les dépenses d'exploitation

qui sont fonction du trafle, mais également un péage du à l a nécessité des dépen-

ses d'infrastructure future*

b) Ce péage est fonction de l'expansion prévu* du trafio g pour le cal-

culer, i l est nécessaire de connaître, au moins dans ses grandes lignes, la répar-

tit ion optimum du trafio global entre les divers modes de transport»

e) Le tarif doit tenir compte des principales caractéristiques qui

influent sur la dépense, en particulier, i l sers vraisemblablement nécessaire de

nuancer les tarifs en fonotioa s

• de l'itinéraire

• de la distance de parcours

e» de la période de l'année

•• de la vitesse d'acheminement

• de certaines caractéristiques des marchandises
acheminées*

6) Btant donné le rôle directeur des prix sur la localisation des activités

économiques, 11 est indispensable d'assurer la plus grande publicité aux tarife en

vigueur*
e o

Dans une note ultérieure, on s'efforcera de fournir certaines indications

complémentaires sur la manière dont ces principes généraux peuvent être concrets»

ment appliqués»
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Noue empruntons à M« DBBRED l e s formulations et résultais suivants :

l«f Ls coefficient d'ut i l i sat ion de» ressources.

<CL'activité du système économique que nous étudions peut être représenté*

comme l a transformation par n unités de production et la consommation par a unités

de consommation de £ biens (dont l e s quantités peuvent ou non être parfaitement

d iv i s ib l e s ) . Chaque unité de consommation, soit l a ifeae, est supposé* avoir ordon-

né selon sa préférence ses consommations possibles e t , par su i t e , disposer d'un

indice de sa sat isfact ion 8 . Chaque unité de production » un ensemble de possibi»
. i

l i t é s (dépendant par exemple des connaissances technologiques) définies indépen-

damment de l a l imitation des ressources physiques et des conditions dans l e seeteur

de l a consommation. Snfin, l a consommation nette totale de toutes l e s unités de

consommation et de toutes l e s unités dei>roduction pour chaque bien doit être an

plus égale à la quantité disponible de oes biens.

Si nous imposons au système économique l e s contraintes définies par (1)

l'ensemble des poss ib i l i tés de chaque unité de production et (2) l a l imitation des

ressources physiques» nous ne pouvons pas augmenter indéfiniment l e s m sat is fac-

t i o n s . In essayant d'agir ainsi nous trouverions des situations où i l serait

impossible d'augmenter une sat isfact ion sans faire décroître an moins une autre.

Pans l'une quelconque de oes s i tuat ions , toutes l e s ressources sont complètement

u t i l i s é e s et cette situation peut être considérée corne optimale.

. . . / • < > •
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Quand un« situation n'est pas optimal» «et- i l possible de trouver tu»

mesure de la perte qui en résulte indiquant de combien elle est éloigné* d'être

optimale» La difficulté fondamentale vient du fait qu'il n'existe pas de métri-

que significative dans l'espace des sjÉalsf actions*

Pour cette raison, nous attaquons le problème dual suivant s nous impe-

sons an système économique les contraintes définies par (1), l'ensemble des possi-

bi l i tés d"e chaque unité de production et (2) la condition que pour chaque unité

de consommation la satisfaction 8 soit au moins égale à une valeur défini* 8 •
1 J 4

Moue ne pouvons pas diminuer indéfiniment les v quantités de ressources physiques

disponibles* Sn essayas^ d'agir ainsi, nous trouverions des situations où i l

serait impossible de diminuer l'une d'entre elles sans faire croître au moins une

autreo Dans l'une quelconque de ces situations 1*niveaux exigés de satisfaction

ont été atteints avec un montant aussi petit que possible de ressources physiques

et cette situation peut être considérée comme optimale» La perte associé* à on*

situation non optimale est maintenant une mesure de la distance entre 1* complexe

de ressources effectivement disponibles et l'ensemble des complexes optimaux,, G*

concept est beaucoup plus simple que le précédent parc» qu'il s'agit maintenant

de quantités de biens» Les deux définitions de 1'optimalité sont équivalentes s i

nous excluons les cas de saturation*"

II s'agit ensuit* "de mesurer la distance du complexe effectivement donné
de ressources physiques à l'ensemble des complexes optimaux, c'est-à-dir* 1* mini-

variable
mum de la distance dm complexe donné à un complexe optimal/* Four évaluer un* t e l l*

distance nous multiplierons pour chaque bien la différeno* entre la quantité dispo-

nible et la quantité optimal* par le prix qui fait partie du système intrinsèque

des prix (dont 1'existence a été prouvé* précédemment). Mous prenons la somme do
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toutes C6B expressions pour tous les biens et nous divisons par an indiee de

prix afia d'ôliminar 1© facteur multiplicateur- arbitraire affectant tous les prix*

Qffl. $ŒBt alors prouver que la distance ainsi défini a atteint son minimum pour 1»

complexe optimal résultant d'une réduction de toutes les quantités d'un campiez*

non optimal par un terme Ç , le coefficient d'utilisation de ressources dans le

syrtèms économique. Ge-nombre égal à 1 s i la situation est optimale, plus petit

que 1 s i el le n'est pas optimale mesure l'inefficacité de l'économie et synthétise

(1) * le sous»emploi des ressources physiques, (2) - 1'inefficacité tech-

nique des unités.de production, (3) • l'inefficacité de l'organisation économique

(due par exemple à des monopoles ou à un système d'impôts indirects ou à des

droits de douane)*

\A valeur monétaire de la "perte sèche*1 associé* à une situation non opti^

mal» peut être déduite de ( et l'inefficacité de l'économie est maintenant dé»

crit* par un certain nombre d'unités monétaires représentant la valeur des ressour-

ces physiques qui pourraient être rejetées sans empêcher l'obtention de niveau ds

satisfactions fixées* Cette définition semble pallier au défaut des préeédentest 1)

<*•- SxprAsslon de la perte économique»

Le coefficient précédent d'utilisation des ressources peut permettre de

donner une expression de la perte économique résultant de certaines imperfections.

• • • / • • o

(1) - traduit de G. DEBBEU. The coefficient of fê&ewswp utilisation* Sconoastvie»
Juillet 1951 p.



En particulier, M, DBBBEU a calculé la perte résultant de la vente à un prix

différent du coût marginal, i l reprenait ainsi le problème classique traité par

HOTELLINQ en 1938, mais i l obtint une expression de la perte beaucoup plus générale

car i l n'est pas obligé de faire un certain nombre d'hypothèses particulières et

limitative! •

II s'agit de comparer deux situations définies comme suit i la premier*

est une situation optimale au sens de PARETO* Bile est définie par les valeurs des

prix p°, des quantités de biens consommés par les consommateurs x° et les satisfac-

tions marginales (j~° de ees consommateurs et l'efficacité marginale £_. *••

unités de productions puisqu'il s'agit d'une situation optimal*, le coefficient

prend la valeur 1«

Une seconde étape est caractérisée par les valeurs observées des mêmes

quantités et i l lui est associé une valeur Ç̂  du coefficient d'utilisation des

ressources qui est différent de 1* L'écart entre les deux situations peut être

mesuré par AÇ - 1 • Ç

La valeur de A Ç est encore donnée par le développement en série i
1 2

A - 4ç + — a p

2

e P • 1 est le maximum de la fonction P soumis* aux deux contraintes cons-

tituées par la technologie existante et les ressources physiques disponibles ini-

tialement, la différent!*!!* premier* c(fi *st nulle* Une valeur approché* de ÛÇ

est donné* par 1JZ drf et la valeur monétaire de la perte économique peut être

estlaé* en première approximation par 8 P *° 4TP» La valeur général* de la pert*

est alors donné* par la formule suivante i

perte " ^ I «dp dx • p° df x * (dx » Ido) f dx • T dp)

••«/«00
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X et Y sont des matrice» agrégées dont les termes sont constitués par les

élasticités des substitutions de produits deux à deux, X pour les consommateurs s i

T pour les unités de production©

Si on fait l'hypothèse que dans les changements effectués la différentielle

première de chaque satisfaction e'annule, alors dx « X dp s'annule et l'exprès*»

de la perte prend une forme beaucoup plus simple qui est celle donnée par H0T3L&IHQ

et ALLAIS (1) .

(1) - Sésame* de <!• DEBHBO. A dassical taa-subsidy problasu Beonometrica Jany.1954
p. 14-22


