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NOTE SUR LES PRINCIPES GENERAUX DE LA TARIFICATION

DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS

INTRODYU

Aﬁ cours de ses aéﬁncu des mois de juln et juillet 1953_, la Commission des
Comptes des Transports de la Nation a décidé d’inacgiro ‘an programme de ses travaux
1'excmen d'oa principes généraux de la tarification dans le secteur des transports,

Bien entpndu, i1 n'est pas question d’'4laborer une tarification Qomplhtc.
sn effet, d’une part, il s’agirait d’une opérationm beaucoup troﬁ lourde pour les
moyens dont dispose la Commission, d’autre part, o’est um travail qui reldve nor~
meleament de la compétence des diverses directions des ilinistdres des Travaux Pu=
b.li.co ot des entreprises intéressdes .’ Par contre, i1 a sembld utile A la Commiesion
de procéder A un exemen oritique des princij:e- gépdraux pouvant servir de dbase l'
une tarification rationnelle et d’aboutir A un certain nombre de conclusions con=
crdtes. Cette attitude est d’ailleurs le complément logique des autres travaux
de la Commission, aussi bien de celui portant sur 1'itinéraire PARIS-MARSEILLE que
de celui, actuellement engag, sur les liaisons entre la régiom de lMarseille et
1'8st de la France.

An cours des memes séances, la Commiseion a demandé A son rapporteur général

de lul présenter un premier document de caractdre trds géméral destiné, en particu=
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lier, & faire le point des résultats de la théorie &conoaique actuslle.

C'est ¢ document qui est présenté aujourd’nui (1),

vans nn; premidre partie, on donnera quelques indications sur le double role
des tarifs : un role orienté vers le présent et un role orienté vers 1’avenir.

L& seconde partie sera consacrée & un bref rappel des théories de 1l’optimum
économique et de leurs principaux résultats ; on y adjoindra un certain nombre de
compléments critiques destinés A marquer sur quels points principaux ces théories
semblent actuellement déficientes avec référence conatante au secteur des transports.

La troisidme partie sera réservée A un spprotondissanon£ de la notion de
cout marginal, la quatrilme & 1’examen des fondements de la tafification au cout
narginal, enfin dans une cinquidme partie on se rapprochera d1ibérément du conoret
en examimant comment les résultats qui prédcddent peuvent s’appliquer au domaine des
transports.

Ii ne sera encore question que d’une application extromement générale, les
modalités concrites d'applicstion'devnnt faire 1’objet d’un document ultérieur.

Il est nécessaire, pour ne pas se méprendre A la lecture de la note qui suit,
de se rappeler qu’on reste volontairement dans des considérations plutot abstraites;
i1 est hors de doute qu’au moment de passer aux applications concrdtes, un certain
nombre d’'anénagements et d’approximations seront nﬁceseairoo pour tenir compte soit
. dos imperfections dans les informations, soit de la situationdactuelle du domains

des transports en France et d'une certaine nécessité éventuclle d’une pdriode de

ooc/ooo

(1) - Soulignons qu'il ne s'agit que d’une premidre ébauche, encore tris imparfaite.
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transditien. Yeutefedo, avaat do pasoer O eos opplleations eonsrdtes, 41 ocable dm-
dispensable do dégager un certain nombre de principen géniraux sur lesquels ia
Gemmission manifoste com ascord et e'eot ) fmeilitor la roshorehe et 1’cxprecsien

dc ees primeipes quo viee la mote qui suid,

1.~ Le role économique des tarifs ost double g

a) = assurer des recettes aux emtreprises fe tramsport.
b) = inciter l’utilisateur de transport & employer es service de la fagon la

plus conforme aux Antsrets de la collectivité.

2o~ Sur le premier objectif il n’y a gubre & s’Stendre, sous Péserve du
probllme do 1°Gquilibre eu du diséquilidrs du deges de chaque ontroprise de trans-
port (ou de chaque m@yon'de transport, ou de 1’encemble des traneports). La rechsr=
che de 1’optimum od on tiendra cdmpte 3 1la fols de considérations relatives &
l’oriengétion @e‘l’utilisaxeur-et de considérations relatives & 1l’éventuelle varia-
tion de qualité de la gestion de 1'entreprise suivant qu’elle est astrointe ou non
a l%cbligatios d’4quilibre budgétaira; psut on effet conduire em cortains cas 2
une gestion budgétaire mon équilibrée. On reviendra 1ongueme?t sur ¢o problime plus
doise

3.~ Lo cecend role des tarifs, eolui de 1'orientation de 1’‘utilisateur,
povet, on rdalité, deux aspecﬁs asges diffdérents & cause de la’cooxistaace des
différents moyens de transport.

Il s8’agit en effet ¢

a) = d'uns part d’orienter 1’usager vers le mode do transport susceptible d’assurer
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le trafic d6siré dans les meilleures conditions pour la collectivité, en d'sutres
termes de proméuvoir la répartition optimum du trafic global tout en laissant a
chaque utilisateur la liberté de son choix.
b) = D’autre part, de conduire l’utilisateur A demander un volums de tramsport
conforme & 1'intéret de la collectivité, | |

81 1'évolution du volume global était donnde a priori,seul le premier
aspect serait A retenirs On se trouverait dans cette Sventualité si la demande de
transport était indépendante des tarifs pratiqués. Certes, & court terme, pour
les transports de marcﬁandiees et pour certains tramsports de voyageurs, en parti-
culier 1eé'transportl urbaine ou de banlieus j 41 est probable qﬁo 1'élasticité |
de 1a demande en fonotion du prix est trds faible (1). En effet, les producteurs
ont oréé des installations enm certains endroits bien diterminds et il faudrait
une modification trds forte des tarifs pour les conduire A ne plus utiliser ces
installations. De m:no, les voyageurs habitent en certains endroits, travaillent
dang d’autres et ne peuvent s’abstenir de circuler entre ces daui points,

Maie si nous considérons une période d’une certaine longueur, la situation
ge présente d’une fagon totalement différouto._Lou tarifs pratiqués ont une influ-
. ence certalsement importante sur les ddcisions des entrepreneurs en ce qui concer- ;
ne la localisation de leurs activités ot, peuf-‘e'tro dans une moindre mesure, étant ‘
" donné la pénurie de logement, 8ﬁr 1;3 décisions des individus en ce qui concerae |
leour iian d’habitation et de travail, Il est donc essentiel que les tarifs condui~- '
sent les dif;érentb agents économiques A adapter des implantations géographiques

.oo/ooo

(1) - I1 s’agit ici de la demande do transport quel que soit le mode d’achemine-
ment effectivement utilisé,




ot 2 choieir leurs fournieseurs de la fagon la plus en harmonie aves 1'intéret de
la collectivité,

4+~ Un peut représenter par un moddle schématique ces différentes liaisons,
de fagon A mieux préciser le problime
soit n, le nombre de moyens de transport,

T , le trafic assuré par chaque mode de transport.

T 5, 1le trafic total.

C, 1lo cout unitaire de transport pour chéqﬂe mode de transport,
¢, le cout total pour assurer un traﬁc'l'.
A, un indice d’activité &conomique de la nation.

Nous avons d’abord deux relations comptables 3 |

1) r-f—r
1 1

() ¢ = 2_GT
1 114

Nous avona ensuite des relations techniques et des relations de comport ements

‘ « le cout unitaire est fonction du trafie
(3) ¢ = ¢ (2) n relations
i 41 1 :
- 1o trafic total est fonotiem de 1l’activité économique de la natim

que nous synthétisons pour le mamebt par un indice A, et du niveau des tarifs
(‘) T = T“’ 4 esee P ) 1 relation
1l i

« la répartitioa du trafic global sntre les divers modes de

transport east fonction des tarifs respectifs ¢

(5) T = T (TypPy eeey Py ese) ==l Telations,
i i b { i
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Noue avons écrit Ai.nsi ]
1419 9+nel=3n+ 2 relations
entre 2 ¢+ 3 n variables (T, C, le8 nT ,lesn G, les n p )
rour que le aystime soit détormiaé, nout devons don: éorire nirelatiou
supplémentaires qui découlesnt des conditions d'optimn.
Le fait de nous donner le trafic total supprimo 1’inconnue T et 1la relation
(4) ce qui se traduit par n relations supplémentaires. Nous avons alors §
3 a+l variables
ot
2 ¥ 1 ¢+ n e 3a + 1 relations,
Le systime semble déterminé. Mais en réanﬁ, dans les relations ( 5) in-
terviennent, non pas les valeurs a.bgoluu des tarifs, mais la comparaison des te-

rifs deux & deux, sous la forme ._P..%_ o" p « p o On n'a done que 3 n relatims
k

k
ot, par suite, les tarifs ne sont déteminés qu’en valeur relative et on peut

ajouter une condition supplémentaire, par ex:nple sur la situation bépsficiaire
ou défici‘.taire des entreprises.

saie, comme nous l'avons indiqué plus haht, sauf & court terme, on ne peut
adnettre que le trafic global est indSpendant des tarifs,

Non seulement spontandment les agente économiques (consoumatqui': ot-produc—
tours tiennent oompte des tarifs pour fixer ls volume de transport demandé , mais
encore, dans une recherche d’qptm, 41 est indispensable de prendre le ,traﬂ;

' global comme une inconmue, car ia'locanution souhaitable des activités est préci-

sément un 6lément important dans la politique optimum des transports ().

{1) = Ce n’eat qu’d titre de premidre approximation qu'on a pu, dans 1l’étude
FARIS-MARSEILLE considérer l'évolution du trafic comme une donnée et négliger les
répercussions de 1'hamoniaation degs modes de transport sur 1a localilation des
activités,



> T

Il faut alors réintroduire la relation (4) et 1’inconmnue T, la définition
de 1’optimum par la minimieation de C n'’est plus acceptable, car elle conduit 2

un trafic nul et il faut chercher une nouvelle définition, plus large, de l’optimum

Se~ Avant d’examiner quel concept @’optimum on peut retenir, il est intéres-
sant de noter un point auppl‘montair; qui se dégage avec netteté du moddle ci-des-
sus. Pour chaque mode de transport, le cout mtaii'o dépend du trafic, en particu=-
lier & cause des investissements A effectuer, et le trafic dépend des coits, puis-
qu'on cherche A minimiser le cout total ; enfin les tarifs sont destinss A premou~
voir 1’ampleur et la répartition du trafic global qui solent les plus conformes aw

intérets de la collectivité, On confirme ainsi nettement ce qui est bien coamu,

£

.. mais parfois un peu oublid, qu’il est impossible de traiter ratiﬁn_g!nmout de
facdn séparée le problime des investissements et celud des tarifs.
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IX - BAPPEL DE QUELQUES CONCEPTS ET RESULTATS GENERAUX DE 1A
THEORIE ECOROMIQUE.

1.~ Augei bien la recherche d'une répartition enmtre les différents modes
de transport que l'établissement d’une tarification rationnelle suposent le recours
& uns certaine conception de 1'optimum Sconomiques
Avant d'examiner de fagon concrdte comment traiter les deux problimes prdcé-
dents, i1 semble Opportun d’insister quelque peu sur la conception de 1'optimum
sous~jacente & tous ces travaux et de faire le tour - rapidement et sans i‘eérendro
les démonstrations - des rdsultats généraux de 1’analyse dconomique abstraite .dévo-

loppde ces dernidres anndes,

2+~ Concept d'ptimum,

brgotivits économi:que n'est pas une fin en 591, mals est orientée vers cer-’
~ tains objectifs. Il cemble l6gitime, dans une conception démocratique de 1’optimum,
de tenir 'OOmpte de 1l’opinion de tous les membres de la collectivité considérde. On |
peut estimer quo?chaque situation 4conomique, définie par certaines productions et
_corta.im coneommations, correspond pour chaquo individu une certaine eatisfaction,
et le passage d’une situation A uns autre entraine en génsral une aqgnentatién de
catisfaction pour certains individus et une dimfnution pour d’sutres. Le problime
est alors de dégager un résultat unique, et de dire 81 la premilre situation est
préférable & la seconde, ou Ln’vereement, pour la collectivité., Ce problime de la
combinaison &es préférences individueclles n’'a pas encore regu de réponse rationnos)‘.-
le ; sur le plan politique, diverses formules ont 6t6 proposées pour le résoudre.
Dans 1'impossibilité - au moins actuelle = de comparer la satiefaction de deux in~
dividus, force est de recourir A un concept d’optimum moins complet, ne permettant

pas de clesser toutes les situat;onn.

- oa'./o-o




Co aera 1’optimum parétien défini de la facon suivamte : nous dironms qu’une
situation est optimum au sens de PARETO s’il n’est pes possible d'augmenter lafshp |
tisfaction d'un individu sans réduire en meme temps la satisfaction d’un ou plysiem

/

autres individus (1),
On voit immidiatement 3
= que oo concept ne pormet pas de dé6finlr une situation unique, mais lalsse le
choix entre un snsemble de situations caractérisées par des répartitions
différentes des revenus. . |
- qu’il s’agit d'un optimum de production, mais que ce dernier devrait etre canﬁlQ;i
t4 pér des critdres permettant de définir un optimum de répartition du rovagn;i
Etant donné qu’il s’agit d’un optimum de production, nous pouvons également ;
adopter une définition un peu défférente (le calcul montre que ces deux définitioilé
sont équivalentes (2) : 1l’optimum sera d4fini uniquement par référence aux factouri;
de production et nous dirons qu’une situation ol nous disposons de quantités donn‘oi
de facteurs de production est optimum 8°il n'est pas possible d’augmenter la quantis
té disponible d'um produif sans Nduire la quantité disponible d’un ou de plusieurs

autres produitse

o../aoo

(1) ~ "Poute décision qui accroft 1a satisfaction d’au moins un individu, sans
diminuer celle d’aucun autre est une mesure d’intéret général ". V. PARETO, Cours
d’économie politique ed. 1609, p. 8I7,

(¢) « A condition do supposer qus la répartition des revenus n’influe pas sur
1'efficacité de la production, ce qui n'’est pas compldtement exact (cf infra

paragraphe II-7)e
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vn peut, pour illustrer 1’expesé, utiliser un graphique 2 deux dimensions
od nous portons sur les deux axes les quantités Y
disponibles de deux produits, pour des quantités
données au départ des facteurs de production?

La courbe L limite la zone des situations

possibles (zone non hachurde). Uns situation re-

présentée par le point & n’est pas optimale, car 1l

est poseible, avec les memes quantités des fécteurs " ~

de production, de disposer d’une quantité supérieure d’un bien, sans disposer d’une
quantité inférisure de 1'autre, en 2e déplagant dans le quadrant u M v, Juﬁqu’& oo
qu’on rencontre la frontiéraa des possibles L. Cette courbe L est le lisu des si-
tuations optimales au sens de Paréto.

Cette définition de 1’optimum suppose qu’on puisse dissocier compldtement
les probl¥mes de production et de répartition dane la gestion de 1’économie j 1'a-
doption d’un concept d’optimum qui soit relatif 2 la productionm seulsment condult
A un certain fonctionnement de 1’économie qui ee tradult, en fait, par une certaine
répartition "spontanie” des revenus, répartifion qul est fonctiom des capacités et
de 1l’ardeur au travail de chacun, et de la répartition initiale de la propriété
(du moins dans un régime de propriété privée). On suppose que, si la collectivité ov
se8 représentants estime que cette répartition n’est pas mtisfalsante - par exemple
parce que l’inégalité des fevanus est ;rop forte, ou parce que telle catégorie de
cifoyona est trop défavorisée (familles nombreuses, vieillards, etcC...) = 1l est
poesible de procéder 2 une redistribution des revenus conduisant A la répartition
jugée satiefaisante, tout en canaervant optimale, au sens parétien, la gestion de
la production.

Blen entendu cette redistributiom de revenus modifie la structure de la
demande des consommateurs, et le polmt représentatif de la production se déplace
de P en Q, mais ce qui est important, ¢’est qu’on suppose qu’on 8o déplace sur

la courbe L et qué la redistribution ne conduit pas a um poiat R caractérisant une

ess/ose




situation non gptimale. On reviendra plus loin sur le caract2re plus ou moins

réaliste de cette hypothése fondamentale.

3.~ Le principe de la vente au cout marginal,

L'6conomie est définle par un certain nombre de consommateurs, un certain

nombre de biens et un certain nombre d’unités de production. Nous supposons quep

= les consommateurs cherchent systématiquement A rendre leur

| satisfaction maximum, face au systime de prix en vigueur.

= les producteurs cherchent systématiquement A rendre leurs couts
‘de production minimum et leus 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 dernidres seules nous intéressent ici et
elles se raménent A deux

- la combifaison des facteurs de production doit stre telle que 1’efficacité
marginale d’un facteur soit la meme pour tous les facteurs,

= chaque produit doit etre vendu A son cout marginal.

I1 importe d'insister sur le sens profond de cette égalisation de prix au
cout marginal, car cela nous aidera A inmterpréter cette r2gle de fagon correctes

e prix joue un role directeur dans les choix des consammateurs et des producteursj

les premiers lui confromtent 1'utilité marginale du bien, les seconds 1'efficacité
marginale du facteur de production, |

Si le consommateur cherche d’une fagon systématique 2 employer son fovonn
de fagon & rendre sa satisfaction maximum, il est conduit 2 répartir som revemm
entre les différentes catégories de dépenses de facon i ce que 1’utilité marginale

de la dernidre unité monétaire dépensée pour chaque bien soit la meme. Do mame,

ooo/.oo
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8l on suppose que les entrepreneurs reehE;;hent systématiquement le bSnéfice
maximum, ils cherchent d’abord & combiner les facteurs de producﬁion de fagon 2
rendre le_coﬁt moyen minimum. Chaque produit sera donc employé au mieux dans l’en-
semble du secteur productifsi le prix de la dernitre unité employée est &gal A son
cout pour la collectivité ; si ce prix lui était supérieur, doi producteurs seralemt
conduits A ne pas employer le facteur de production autant qu’il serait souhaita~
ble et 2 le remplacer par un autre, si, au contraire, il 4tait ianférious, ile
1'emploieraient en quantité excessive.

Par suite, si, & court terme, le prix joue un role trds important pour
procurer des ressources aux entreprises et permettre A chaque consommateur d'éve~
luer son pouvoir 'd'hchat, & long terme leur role de loin le plus :l.mportanet ost
d’orienter les producteurs vers certaines techniques de production et certains
volunes de production. A court temme, des prix biaisés ont une répsrcussion sur
le bon emploi du revenu des consommateurs, 4 long terme, ils ont des répercussions
sur 1'efficacité de 1a production et, par suite, sur le niveau de vie des consom=-
mateurs eux-memes.

4.~ lee pertes économiques.

Lorsque l'activité du systime économique n'est pas optimale, i1 en résulte
une perte sconomique pour la collectivité et il pout etre intéressant de mesurer
cette perte économique. C'est ce qu’a falt em particullier M., DEEREU d’une fagon
 tr2e élégante; nous reproduisons en annexe certains passages de 1’article od 41
donne 1le caloul de cette perte. Indiquoms ici trds sommairement le résultat, Soit
p le prix d’un bieﬁ, x la quanfité de ce bien consommé par les consommateurs 3 dans
la eituation optimale, ces variables prennent les valeurs p ot x , dans la situa~

tion imparfaite 1les valeurs p = p <+ dp
°

x = x *dx
°

ooo/ooo
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La valeur générale de la perte est donnde par 3

P ‘%-dpu-podxq- -xxci+ gx+rd

dans cette expression, X et Y sont des matrices agrégées, dont les termes sont cons-
titués par les élasticités de qubstitufion des produits deux A deux, X pour les
consommateurs et Y pour les unitée de production.

Cotte expression est évidemment trds complexe, car elle tient compte de
tous los réajustements entrainés dans l’économie par une imperfection en un point
de celle-ci, |

Bien qu’il soit manifestement impossible de calculer ce terme en 1l’4tat

actuel de nos connaissances, sa forme générale nous sera utile dans la suite.

So~ L8 notion de surplus, sa portée et ses limites. ravhioue 1
— g

Depuis les travaux de DUPUIT, il est assez classique
d’utiliser le concept de a‘urplus du consommateur et, éventuel~
lement de définir le concept complémentaire de surplus du
producteur.. | |

: P
Pour rappeler rapidement ce dont il s’agit, nous pouvon-\

raisonner sur le cas pa‘rticulier du marché d'un produit défimi '

par une courbe d'offre et une courbe de demande. A 1'§quilibre, le prix est tel
que 1l'offre devient égake 2 l4 demande et la quantité échangée devient 'Q". On
voit immédiatement sur le graphique que, en fait, certains acheteurs auraient été
disposés A payer une sanmé supérieure & "P" pour obtenir le produit considérd et,
par euito,. que ces asheteurs bénéficient em quelque sorte d’une rente dont la
valeur est mesurée par l'écart entre le prix qu’ils auraient é6té disposes 3 payer

et le prix qu’ile ont effectivement payé. On donne & cette rente le nom de surplus

000/90.
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du consommateur et nous voyons iumédiatement que la valeur globale du surplus du
consommateur est représentée par l’aire achurde "A%,

De mome certains vendeurs auraient acceptd de vendre certaines quantités &
un prix inférieur A "P" ot la fixation du prix d'équilibre A ce niveau "P" eatral-
Be pour les vendeurs une certaine rente que, par symétrie, on appelle "eurplus du’
productour® (soit B). On est assez tenté - c’est par exemple le cas de HOTELLING-
de considérer que la somme de ces deux surplus représente 1'’avantage global que
retire la société des opérations effectudées sur le marché en question.

De fagon plus modeste, on peut envisager d’utiliser ce concept de surplus
pour comparer d;ux situations détermindes.

Montrons~le sur le cas eimple et classique d’um pont (cet exemple &tait
déja celul utilisé par DUPUIT).

Lorsque 1’on envisage 1l'éventualité de construire un pomt, deux questions
se posent § d'une part, faut~il construire ce pont ?, d’autre part, quel tarif
faut-11 faire payer aux:uuagore de ce pont au cas ol on ddcide de le construire?

Bien entendu, si la construction et 1l’exploitation du pont sont 1’ceuvre
d’une entreprise privée, celle-ci ne prendra une décision positive que si les
recettes qu'elle pourra se procurer auprds des usagers par l’établissement d’un
péage peuvent au moins couvrir les dépenses de construction du pont (et bien enten=
du les dépenses courantes d’entretien).

Mais dans le cas od le maltre d'osuvre sst 1'Btat, le problime se pose en
-des temes différents. En effet, le pont doit otre construit el 1'utilité qu’en
retireront les ueﬁgera eat aﬁ moins égale aux dépenses occasionnées (bien entendu
la camparaison doit porter sur des saommes actualisées). Cette utilité doit compren-
dre non seulement les services immédiats rendus par le ponmt, mais également le

solde bénéficiaire de toutes les répercussions sur le reste de 1’dconomie.

ooo/ooo
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On peut essayer de tracer une courbe indiquant, pour chaque nivemm de
trafic, quel prix le deraier utilisateur serait encore disposé 2 payer pour utili~
ser le pont. On obtiendra, en quelque sorte, une courbe de demande pour les usagem
du pont, mais 11 faut bien faire remarquer que cette courbe n’est pas identique
2 la courbe do demande usuelle car il est ndcessaire de supposer que, en chague
point, 1l'’ensemble de 1l'économie, s'’ajuste de fagon A& présenter une gestion optimum,

~ Nous appellerons cottg courbe la "courbe de demande parfaitement adaptée®.
Moyennant cette définition, 11 devient possible de mesurer 1’utilité du pont de
différente capacité, et en comparant cette utilité au cout de conmstructiom, de
déterminer si 1’investissement est ou n’est pas souhaitable.

Le deuxidme probldme est, en supposant le pont construit, de déteminer
quel péage i1 y a'liou de prélever sur 1l’usager.

Que 1’usager doive payer les fraie d’entretien occasionnds par son trafic
va de soi, Noues rdserverons le terme de "péage" A un éventuel supplément destiné
A couvrir des charges indépendantes du trific, en particulier tout ou partie des
charges financidres correspgndant. A 1'investissement.

Nous supposons que ls pont est éternel et qu’il ne se pose aucun problime
de rempiaccmqnt, par contre le pont @ §videmment une capacité limitée. Supposons
que cette capacité est suffisante pour permettre de laisser passer tous les usagers
méme ceux qui, A la limite, n'accepteraient de payer qu'une somme infinitésimale.
L'instauration d’un péage aura pour effet d’écarter un certain nombre d’usagers,

‘ c'est-a-dire de réduire l’utilité effective du pont sans réduction corrélative des
couts. Il en résulte que l'instauration du péage & un effet nocif. On peut donc

dégager un premier résultat 3 si la capacité est suffisante pour permettre d’assure
tout le trafie sans pSage, 11 est &conomiquement avantageux pour la collectivité de

n'instaurer aucun péage sur le ponte

ooo/ooo
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Ce résultat n’est plus valable si on se place dans une hypothdse d’expanm~
sion du trafic dans lo temps. Si, en effet, nous supposons que le trafic se déve-
loppe avec le temps, il arrivera un moment od la:capaoiti du pont sera atieinte.
Il sera nécessaire, A ce moment-ld, de metire au point une méthode susceptidble de

iunener . la demande effective de trafie au niveau qui peut stre physiquenent

-satisfait, Four cela deux méthodes sont possibles : on peut laisser la sélection

8o faire par ordre d'’arrivée des usagers ce qui domne naissance & des queussuet A
deux catégories ds pertes : d’une part des pertes de tempe ; d’sutre part, ume
perte plus subtile tenant & ce que certains usagers seront éliminés au profit

“d’autres usagers pour lesquels le pont présente une utilité plus faible.

Llautre ;éthodo 60neisto & insteurer un péage tel que le niveau de la deman-
de ne dépsse pas la capacité du poat. L’insfauration de ce péage aura pour effet
d'éliminer les usagers pour lesquels l’utilité du pont est la plus faidle. On peut
concevolr alors que, gi la demande continue A se développer en fonstion du temps,
le péage soit peu A peu relevé jusqu’au moment od 1l devient intéressant de cons-
truire un second pomt.

| Une tello‘procéduro n’est tont.l fait satisfaisante que si cette évolution
de péage dans le ttemps est énomcée A 1’avance, de fagon A éviter que des agents
économiques prennent des décisions justifiées dans 1'hypothese d'un péage mul ¢t
qui cesseraittide 1l'stre dans 1’hypothdse d'un péage positif, Ce sers, par exemple,

le cas d’industries qui omt intéret & s'installer en certains points si le passage

" du pont est gratuit mails peuvent avoir intéret & s’installer autre part si le

passage du poant est payant. Nous pouvons d’ailleurs mentionner tout de suite que,
pour des raisons pratiques et en particulier psychologiques, il sera généralement
nécessaire de disposer de péages stables pendant une certaine durée. On reviendra |

plus loin sur ce point trds important.

ooo/ooo
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7+~ Linites de la thiorie classique de 1’optimum
Les théories qui viennent d’etre trds bridvement résumées présentent le

grand intéret de fournir un cadre de pensée rigoureux et cette rign.ur peut permet-
tre d’accepter en contre-partie certaines schématisations imévitables? Toutefois,
1a théorie de 1'optimum, meme dans ses derniers raffinements, préaent§'cortainoo
impeftoctionl trop sérieuses pour etre passées sous silence. Mentionnons celles

qui nous parasissent les plus graves, en particulier pour les applications au do-

moine des transports.

a) Retour sur la liaisom entre production et répartition.
Lgg régles d'égalisation entre les prix, les utilités marginales et les
efficacités marginales s’appliquent & l’ensemble des biens dconomiques., Parmi
ceur~e¢i, il y en a deux qui présentent des caractériatiduo: trds particuliérol, B

ce sens qu’ils sont.fournis directement par 1’individu ¢ -

= la force de travail,
= la fonction d'entrepreneur,
I1 est évident qu’une redistribution des revenus & un effet sur la foree
de travail offerte, em quantité et en qualité, mais |
11 est difficile de prévoir dans quel sens jous cet
offet,
Ainsi uss égalisation des revenus peut avolr

pour effet de modérer le désir d’heures supplémentaires

de la part des individus 2 bas revemu et peut freiner

graphique 2
1’ardeur des chefs d’entreprise. Mais elle peut aussi correspondre X une aspiration

ooo/ooo



profonde, créer un climat social favorable et eméliorer la qualité du travail
fournl et il eet difficile de prévoir a priori 1’'effet net sans se référer § une
situation do départ concrite et A une collectivitsé donnde,

Deux remarques supplémentaires i

3) - 8l la redistribution sugmente la force de travail, la courbe-limite
peut passer de L 2 L ot le point représentatif de la situation de P 2 P . Mais

° ) § o 1l
¢e pagsage est souvent hmpossihlo de fagon contimse, 11 faut ume véritable mutation
ou révolution = pour l’opérer (analogie avec le saut d’un électrom d’une orbite &
une autre).

2) = 11 faut so garder de comparer l’effet A trds court teme d’une redis-
tribution nouvellament imtroduite et 1l’écart entre deux é¥oldtidnsj caractérisées
1'une par la répartition spontanée des revesus et l'autre par unes redistribution
selon certaines modalités, . '

b) Le role des administrations dans la vie économique.

Dans les modddes qui servent de support aux théories de l'optimum, 1’Etat

n’est pas introduit de fagon explicites Il en résulte des difficultés, actuellement

non résolues, en ce qui concerns le traitement des impots.

6) Les frottements dans les adaptations 2 1’expansion.

La théorie classique de l'’optimum suppose que- tous les agents économiques
prennent des décisions rationnelles et quo-toufoe les adaptatiéns nécessaires se
font instantanément.

En fait, les modalitée conordtes de 1l'’expansion Sconomique sont tellea
-qu’il n'en est rien. Sans prétendre le moins du monde exposer ici une théorie du
développement économique, on peut toutefois indiquer que celui-ci se fait essen~
tiellement grace au progrds technique, c’est-a-dire d’une part a la découverte de
nouvelles techniques de production, d’autre part, 2 la mise en oeuvre de ces now~
velles techniques, ce qui pout nécessiter de la part des chefs d'’eantreprises la
modification de leurs techniques de production, de la purt de 1l’ensemble de la
main d’oeubre des transferts d'une activitéd A une auire ot de la part de l’ensemble

des agents économiques des déplacements d'une réglon 2 une autre.
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Or, c’est un falt d’expérionce que tous ces ajustements mne se fonmt qu’avec
cortaine frottements ot que, par suite, l'économie n’est jemais en état d’optimum.
La prise en compte explicite de cos ajustements ot do ces frottements devrait otre
faite danc le moddle de fagon 3 ce que, ausei bien les couts que les utilités de
certaines opérations tiennent compte de ces éléments.

Il est vral qu’il est possible de généraliser la présontation 2 1'aide

des surplus, de fagon & tenir compte de ces éléments,

ooo/ooo
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IIT.~ PRECISIORS SUR LA NOTION D& CODT MARGINAL.

l.- La notion de cout marginal est trds ambigue tamt qu'on ne précise pas
dans quelle situation on veut défimir ce cout darginal (1). Em particulier, on peui
envisager deux hypothdses : 1l'une oh on dhspose déJA d'uns unité de production,

1’autre ol on envisage de la construire,

2.~ Premier cas 3 on dispose d'une unité de production.

Les dépenses comprennent de fagon schématique trois termes 3

~ deos frais indspsndants du niveau de 1la production qui pourraient ou non
disparaitre ei la production s’anmulait.

~ des frais d’amortisaément dont une pértio destinde & 6quilibrer 1’usure
des machines est donc fonction de la production et l'antre partie destinde A anti-
ciper le p:ogrés ﬁecﬁnique ost donc fomction du rythme annuel de ce progris et
non du niveam de production,

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

considérde.

coofoee

(1) = L'exposé qui suit est trds génfral. PrScisons tout de suite que, dans le
cas des transports, il y alieu d'introduire des aménagements asses profonds qu’on
traitera plus loin, ‘
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Dépenees totalec Cout moyen Cout marginal

quantité

Graphique 3 Graphique 4 Grapliique 5

On peut tracer les trois graphiques 3, 4 ot 5 avec comme abscisse commune
le volume de trafie assuré, | |
» gur’ le premier, portons iu dépenses totales ; euukcreiuont de fagon régulidre
sauf au voisimage de la capacité o elles peuvent.se reionr substantiellement (au
voisimage de 1a capacité d’une route ou d’un canal, la vitesse moyenns diminue, ot
les déponui pour assurer un certain trafie ngnontont‘ donc d’une fagom qui peut
etre trds rapide (1).

ooo‘/o-o

(1) - dans les dépenses totales - et cetts remarque est valable pour tout ce gqui
sult = nous incluons des charges d'amortissement.{On sait qu’une certaine incertity
- de rigme sur la détermination des charges d’amortissement annuellesi c’est une
difficulté sur laquelle on reviendra, mais qu’on peut pour le mament négliger).
L'introduction de cet amortissement permet de raisonner sur des pSriodes unitaires
(par exemple 1l’année) suffisamment courtes pour qu’il n'y ait pas lieu 4'intrédulsy
un phénomdne d’actualisation entre le début et la fin de la péricde¢ Mais bien en~
tendu, om surait pu adopter une présentation différente, et considérer des sommes
actualisées portant sur tout 1'horizom écomomique, came on 1l'a fail dans 1’6étude
PARIS~MARSEILLE. Les deux présentations conduisent finalement aux memes résultats,
A condition de 44finir correctement l’amortissement.

D'autre part, il est important de souligner que ancune des deux présentations
ne permet d’échapper R la nécessité de faire des prévisions A long terme (sur 1'¢=-
volution des techniques, des goits, etc..) ot 2 1’'incertitude qui entache inivitae-
blement de telles prévisions,



~ sur le second graphique, on peut porter le cout moyem (quotient des

dépenses totales par la quantité q),

= sur le troisidme, on peut porter le cout marginal, c’est-a-dire le
rapport de la variation de dépenses totales entralnées par une petite augmenta-
tion de trafic 3 cette augmentation de trafic. Ce cout sera, suivant les cas,
sensiblement constant ou légdérement variable tant que le trafie reste sensible=
ment inférieur A la capacité de production, puls se reldve rapidement au voisins~

ge de la saturation.

oo o/ooo
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3o~ Second cas § 1l'unité de production n’existe pas,

Loroqu;on cherche A créer 1’unité de production une des questions pr‘alahlq-
est celle de la taille de chaque unité de producfion. Un é1ément fondanental pour
ce choix est la considération du cout moyem suquel peut produire une unité de
production fonciionnaut 3 pleine capacité. :

En général, oe coiit moyen varie en fonction de la capacité pour laquelle
est congue l’'unité de production et nous pouvons dresser le graphique 6 old nous
porterons, en absoisse, la capacité et, em ordonnfe, les couts. Dans la plupart
des cas, la courbe du cout moyen passe par un minimum, On peut également définir
un cout marginal correspondant A la dépense unitaire supplémentaire si on adopte
une unité de capaéitt q ¢ dq au lieu de la capascité q. On conatn&o‘aisémont que
1a courbe de cout moyen et la courbe de cout marginal se coupent au point od le

colit moyen est minimum.

Couts

Cout marginal

Colut moyen

Capacité

Graphique 6

ooo/ooo
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4.~ HNous avons dono défini deux couts marginaux, 1'un corﬁepondant an
vnoul-enploi ds la capacité do production, 1l’autre correspondant A 1l’expansion
de cette capacité. On peut appeler le premier court marginal & court terme, 1’autre
cout marginal A long termes I1 est intéTessant de voir la liaisom entre ces deux

ooits, Raisonnons sur les courbes de dépenses totales (graphique 7) 3

Dépenses
totales

q Q quantité

graphique 7

Pour les différentes dimensions d’une capacité de production supposée
extdtrint® on peut tracer la courbe de dépenses totales C ,A G , C § pour une meme
production q, la dépense sers plus grande avec O qn’a&oc ?: ’ : cause des frais
- fizes (amortissement en particulier) plue u.mg L’cnaenb_lt de ces courbes a une
enveloppe Eo 51 la quantité A produire est Q, la solution la plus économique est
d’inataller une capacité C telle que _la courbe C ot la courde B solent tangentes

2 3
au point d’abscisse Q ; en effet une capacité légirement inférieure ou légdrement

ooo/ooo
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supérieure entrainerait une dépense plus forte, soit qu’'il s'agisse dans le pre-
nier cas d’une marche trop poussie des.installations, soit, daﬁs le second cas,
d'un souc-emplod de celles~cdfl).

Ainsi, la variation de la dépense en fonction de la quantits produite
est donnde par une courbe C si les installations existent, par la courbe B s'il
8’agit d’installations projetées.

De ces courbes de dépenses totales, on peut déduire des courbss de couts
marginaux, la courbe m correspondant A une ’ - p
installation existante, la courbo‘l A des
projots (graphique 8)e Lvooﬁt marginal
étant égal 2 1a pente de la tangente de la

courbe des dépenses toﬁii::j

(’—E:inatallation optimum pour une

production donnée correspond 2 1’égalisation du

cot marginai A court terme et du cout marginal 2 long terme. Q q
) graphique 8 .
. "So= En géndral, la quantité A produire n'’est pas fixée a priori, car la

demande varis suivant le prix de vente. Introduisons donc la courbe de demande
{graphique 9). ' '

PSP

ooo/ooo 3

(1) = Adnei, un afrodrome destind A assurer un certain trafic, supposé immuable
_dans le temps, peut etre congu plus ou moins largemsnt, Pour un adrodrome donnd,
loreque le trafic augmente, les dépenses unitaires ont tendance 4 augmenter, car onm
digpose de moine de place pour assurer 1l’entretien, les risques d’accident somt -
plus forts, etcej tout ceci est exprimé par la coavexité de la courbe Ce Par contre
concevoir largement un adrodrome conduit A prévoir des dépenses d’investissement -
plus fortes. On congoit que, 8’il e’agit d’assurer unm trafic déterminé, la taille
optimum soit telle que tout élargissement envisagé (sur plans) entralne des dépen~
ses supérieures A 1'4conomie ultérieure lors de 1'exploitations
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L'installation oﬁtmm ett tall§

que la quantité produite soit Q cu:n.'respo_n-p
dant B 1'intersection de D et M 3 o1 elle
ésdit inférieure, certains acheteurs
seralent disposds 3 payer plus que le

cout supplémentaire permettanmt d’augmenter
la capacité, et si elle dtait supérieure, le
cout des dernidres unités produites serait

supérieur & 1'utilité qu'en retire les

usagers, D'autre part, comme on 1’a va plus '

haut, 1'installation optimum est celle qui i Q
. . . graphique 9 q
égalise les couts marginaux A court torme ot 4 long terne § ¢’est dono celle

correspondant & m o

2
S84 la courbe de demande est constante dans le temps, l’installationm reste
2
optimum. Une installation m correspondrait A un souse=équipement, une installation

) 1
m 2 un équipement.
3
Lorsque la courbe de demande varie en fonction 4u temps, le problidme devient

plus complexs. Supposons un marché en expahlina représenté par le déplacement des

courbes D vers le hauf en fonction du tempso. A ia date ¢t , les installations sont
: ) ' o

oool'ooo



parfaitement adaptées, Mais 2 la date t , la courbs de demande s’est relevée, ot
1
le cout marginal devient p supérisur A p et 4 p’ qu'on obtiendralt avec un
1 o 1
équipement parfaitement adapté, On doit alors P

envigageP dxoissices: §

a) = 1’6quipement peut etre constamment
modifié de fagon A Stre toujours parfaitement
adapté., Dans ce cas, on se déplacera sur la P;

courbe M. ii

Ce cas se rencontre dans toutes les

activités Sconomiques #d la capacité unitaire

optimum est une faible fractiom de la production

"nationals, et od la capacité totale réeulte de la| - Grarnique 10 Q.

juxtaposition d’un assez grand nombre de capacités unitairu.'

Alnsi, auppoeém,qnq 1le secteur cqn'tionno une cinquantaine d’unités de
production et que son activité se développe au rythme de 4% par an, cela signifie
qu'il faudra, }’année prochaine, mettre en service deux unités nouvelles; en d’au~
t;'oa termes, chaque -nnité gera éventuellement sous-employée peﬂda.nt une période
n'excédant pas quelques mois, ‘

Ilﬁar sui.te,j:ou faisons abstraction des phénomines conjoncturels qui peuvent
eonduire au eoua-unpld de certeines unités de prodpctioi, le secteur est nomalesc’
ment organisé de fagom & ce que ce cout moyen soit égal a son cout marginal et la

courbe M sera ginéralement horizontales

o.o/ooo
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b) 1'6quipement ne peut etre modifié que par tranches, mais celles-ci ns sont

pas trds grandes., Suppoeons que m et m solent les courbes correspondantes aux
° 1 :

deux capacités qui peuvent se sucoéder. Le cout marginal passera de p & p , puis -
° 1

redescendra A p? , ete., Si on construit la capaoif‘ C un peu en avances, le coﬁ‘” ‘
1l 1

marginal descendra en-dessoua de P o Alnsi, le cout marginal oscillera autour du
1 .

cout marginal A long terme représenté par la courbe M (qufon peut déduire de la ’

courdbe B en remplagant celle-al, constituée par un escalier A petites marches =, °

‘.

par une courbe continue).

_o) 1'équipenent ne peut etre modifié que par tranches assez grandes, qui corroapbn-

dent A une variation de la demande portant sur plusieurs annfes,

“~
La courbe B prend alors la forme d’un escalier & grandee marches, et on

~

ne peut plus définir une courbe & continue.

Dé pe naqa :
totaled

Capacitd

Graphique 11

ooo/ooo
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Pour traiter ce cas de fortes discontinuités dans la capacité de production ,

on peut généraliser le concept du cout marginal,

Toafic T

Envisageons deux hypothdses =voisines « d’évolution
du trafie. L'écart entre ces deux hypothdses sera
1’homologue de la variation de quantité du concept

classiquee
" lcapacité limite

Le colit supplémentaire correspond & 1'avance

de la date de réalisation de 1l’investissement, d’un
montant I, destiné 2 accroltre la capacité de produc-

tion. Ce cout, actualisé A la date d’sujourd’hui est

donnde par

— . _1

o’ . o . Graphique 12
(1va) (1%a) '

que, pour simplifier l’écriture pous représenterons symboliquement par
IN (O ’ &
‘0
L'’écart entre les deux perspectives d’évolution est plus difficile &

mesurer. On peut, par exemple, le mesurer par l'expression g

Az » 2. 39(3) = T(4)
3

(1va)

ot définir un cout marginal m comme le gquotient

1, (0,6)
. 4T

oco/ooo
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IV « LA TARIFICATION ap 000 MAROINAL.

leo Comme on 1’a indiqué dans la premidre partis, 1'objet de la tarifioce
tion est d’orienter 1’utilisateur dans le sens le plus conforme A 1’optimum pour
la collectivité.

La complexité de 1l’6laboration d’dm tarif tient A ce que cette orientation
doit porter 2 la fois sur la situation actuelle et sur les utilisateurs évemtuels
dans 1l’avenir avec possibilité de contradiction entre ces deux objectifs. Neus
allons o_uninor suscessivement pourquoi il est recommandable d’adopter une tarifi~.
ution'am cout marginal, de quel cout marginal i1 doit s’agir et quelles sont les
linites de cette rdgle de tarification. -

A¢~ Pourquoi lg tarificatiom au goﬁj marginal ?
2.,-0n pouf :tro tenté de suggérer une tarification qui fasse payer A chajque

utilisateur le montant ezact de 1’utilité que présente pour lui le service considéré

 En régime permanent, on pourrait ainsi parvenir A 1’équilibre budgétaire
parfait -de 1’entreprise, comme on peut le monter par un calcul trds simplee C’est
effectivement & une telle tarification que s’était rallié COLSON dans son ouvrege
céldbre "Transports et tarifs®, qui a inspiré la tarification ferroviaire francaise
pendant des années. ' A

Ce souci de modeler la tarificatiom sur 1l’utilité de chaque utilisateur
r‘pond d’ailleurs & deux préoccupations différentoc 3

a) « La promibro ost de couvrir au maximum les dépenan d'investissement,

b) = La seconde u‘t d’utiliser an mieux 1’investissement une fois qu’il est
réalieé, c’est-2~dire de permetire 1’utilisation de ces 'eervi.coo_h toute personne
disposée A payer une somme supéd riouro aux frais partiels d’exploitation, saas iw= ‘
trodulre un déficit grave comme le forait une tarification su cot marginal A court’

torme. . .

oco/ooc
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C'’est esscntiellement cette seconde considératio; qui inspirait COLSCN
dans Bon principe de tarification.

I1 est important de bien dégager en quoi ces primcipes ne sont pas satis~
faisants,

Il y a une certains contradiction entre le souci d’établir des tarifs

tels que 1’investissement considéré soit utilisé au maximum et le fait de négliger

les eoffeta indirects de cette tarificatiom sur les débouchés des utilisateurs de
transport. '

Nous avons wu que dans une perspective un peu large, le role fondemental
du systime des prix était d’aiguiller les producteurs vers la combinaison optimum
des tacteurs de production et le volume optimum de production,

Pour que l'’entrepreneur combins les facteurs de production de fagon harmo=
nieuse, i1 est nécessaire que le prix de chacun de ces factemrs refldte exéctement
leur cout pour la collectivité. Certes, il se peut que, 3 un moment donné, le prix
d’un facteur déterminé puisse étre relevé d’une fagon subetantielle 6ans que la
cOQparaiaon des .facteurs de production en sﬁit modifiée pour autan@, par exemple,
parce que le prix d’un facteur subetituable est nettement plus élevé ou parce que
le producteur jouit d’;ne certaine protection gféographique. lais 1’évolution dea
techniques smpsche d'eascompter de fagon certaine le maintien durable de cette situa~
tion et il se peut fort biem que la baisse du prix du facteur substituable soit
telle qu'il serait intéressant pour la collectivité d’employer le premier facteur,
Qais qu’il devienne intéressant pourll’entreprenenr d’utiliser le second 2 cause
de la majoration fictivé du prix du premiere Il en résulte une perte pour la col-
lec?ivitéo

D'autre part, il se peut que le chef d’entreprise qui dispose de certaines

Ooo/ooo
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. ) ' se
installations accepte de payer aujourd’hul ua tarif élevé, Mais i1 doit/demander

& tout moment s8’il est intéressant pour lui d’6tendre son usine ; et il ne peut
répondre A cette question qu’en exsminant son volume de ventes possibles em factu-
rant au prix de revient ; si on veut aboutir A& l’optimum pour la collectivits, 41
est indispensable que ce prix de revient refldte bien le ocout effectif pour la
collectivité de toutes les charges de 1l’entreprise, (y compris cellesde transport)e

Appliquons cecl an cas des transports g si om ne transportait que des pro=
duits finls destinds aux consoumateurs,b’établissement des tarifs en fonctiom de
1%utilité serait extremement délicat A réaliser de fagon parfaite car il faudrait
avoir des tarifs di;férento pour le meme produit en fonction du client, mais on
pourrait obtenir une solution approchée en modelént les tarifs suivant que 1l’élas~
t101t6 de la demande en fonction du prix serait plus ou moims fortes Mals, en fait,
les transports portent en grande partie sur des produits intermédiaires. COLBON
reconnaiesait d’ailleurs la complexité du problime em écrivant ¢

" L'examon des conditions commerciales du trafic conduirait donc X établir
dea tarifs dont 1'économie généralo serait extremement différente suivant les di-
rections, et qui compérteraient des prix variables, non ssulement d’eprds la nature
des marchandises, mals encore d’aprds 1’emploi futur de chaque expédition, révélé
par la profession du destinataire § la loi dees variations ns serait jamais la mame

. entre des points différents, si biem que la vérité commerciale serait presque de

ooo/ooo




faire um prix spécial pour chaque expédition*(1).

Seule une tarificatiom au cout réellement occasionné psur la collectivité
par le fait d’assurer ce transport en plus de tous les autres permet le calcul ds
prix de revient corrects pour les utilisateurs et ne orée donc pas de distersioms

dommageables dans la gestion du reste de l’4conomie (2)

Be= Do _quel cout marginal s’agit-il ¢

3= Il faut distinguer suivant qu'on est on régime permanent ou nonm.
. a) Bégime permaneato
s Nous supposons la courbe de demande imauable dans le
temps, c'est-2-dire que nous n’excluons pas la possibilité de modifier le volume de
la demande par une politique de prix, mails nous supposons que, & un prix donné, la
demands eet la mime quelle qus soit la période considérée.
Bl la capacité de production A’exieste pas, il faut la consfruiro comme i}

oot indiqué au pangraphe I1I.5, ot vendrey & un prix qui est égal A la fois am cout

ooo/ooo

(1) - Sans que ce soit parfaitement clair, il semble bien que COLSON prenait em
considération uniquement 1l’6lasticité au stade du consommateur final et ne tenait
pas compte des répercuesiona sur l'emplol des facteurs de production. Or le premier
élément est plutdd relatif 2 un phénomdne de distribution de revenu alors que le
socond met en jeu 1'6lasticité meme de la production, Ceci nous permet de prévoir
dds maintenant que, si nous voulons introduire des péages destipss par exsmple
2 assurer 1’6équilibre budgétaire, la solution optimum soit extremsment complexe et
fasse intervenir 1'élasticité des sybsiitutione de produits deux 3 deux sur tous les
‘marchés, sussi biem de production quo de consommatione

(2) « Sous 1la réserve importante de 1a couverture du déficit éventuel, sur laguelle
on reviendra plus loin.
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marginal & court terme et au cout merginal 2 long terme. Suivant les cas, ce cout
pourra stre inférieur, égal ou supéricur au cout moyen, entralnant un déficit, un

6quilidre ou un excédent budgétaire.

b) Régime non permansnt.
4,~ Raisonnons dans une hypothdse d’expansion {1)o La coum
i:e de demande #e déplace vers le haut de période en période,

On & vu ci-dessus, au paragraphe IIIs5 que, si 1'équipement peut stre cons-
tanment modifié, le cout marginal A adopter est celui A long terms défini par la
courbe Me C'est le cas do beaucoup d’industries, par exemple de la production d’éleo-
tricité qui ndcessite chaque annde la mise en service de plusieurs ceantrales ther-
miques.
. Dans le cas des trameports, par contre, om se trouve frédquemment en face de
discontinuités importantes dans 1’extension des capacités. En d’autres termes, les
courbes qui ont été' définloa plue haut ne peuvent plus etre considérées comme conti-
nues. En particulier les graphiques 7 et 10 doivent etre remplécés par les graphiqws

' 13 ot 14,
Dépensges

totalgs

Graphique 13 q Graphique 14 eoofece ¢

(1) « Lo raisonnement dans une hypothdse de régreseion est analogue, quoique pas
absolument symétriques
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Dans ce qui aui’t', reisonnons sur le
eas simplifié od la courbe de cout marginal
ct.nprond des trongons horizontaux et se raccer-
dant, et des trongons verticaux,

Lorsque la demande e6st représentée par D s\ A

o °
la rdgle de vente au cout marginal ne souldve pas 7

de difficulté. De meme pour D « Mais une courbe D )
1l . 2 0

soupe la courbe de cout marginal em deux pointe- ) 2

A ot B, Graphique 15

Le point A correspond au cout marginal dans 1’hypothdse ed il n'y a pes
ou extension de la: capacité de produotiom, le point B A celui dans 1’hypothdse
d'une extensione Le choix entre ces deux couts marginaux découle donc de la
décision qui a été prise en matidre d’investissement.
' Il est intéreasgnt d’investir lorsque l’emploi du supplément de capacité
" dépasse un certain niveau, De fagon précise, dans le cas od 1’investissement a une
durée de vie infinie, i1 faut que § |

I X a > utilité du supplément de production (représenté par 1'aire
7 hachurée ASEB) v

Le cout marginal évolue alors dans le temps comme il est indiqué au graphi~
que 16, od on a égalenent figuré 1'évolution de la quantité produite si on tarifie

an cout marginale .
: . quantité produite

cout marginal

temps

Graphique 16

ooo/ooo
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Ce~ Produits 11‘!. 5 oxistence de pointes.

§o Nous avons maintenant deux probldmee 3 oxaminer 3 le cas ol 1la demande

fluctue au cours de la péricde unitaire (les pointes), le cas des produits 1liés.

6+ Lo cas des produits lids,

I1 arrive que le meme équipenent permette de produire plusieurs biens

différents, Pamni les dépenses occasionnSes par la produetion de quantités q et
q des deux biens, certaines sont directement imputables 2 la production de i’nn
o: 1l'autre blen, d’autres au contraire sont communes. Comment définir alore le
colit marginal de chaque produit ?

En général, le problime ne Se pose pas pour le cout marginai & court termse,
qui suppose 1l’6quipement donné. Nous n’avons donc 2 examiner que le cout marginal
a long terme. |

Le cas des produits 1id4s qui ne peuvent etre produits qu’em quantités dont
le rapport est. rigidmn:t fixe ne nous intéresse pas pour le secteur des transports
Par contre, le cas général ost la fourniture de services 1iés qul peuvent stre
prbduiti en qua;xtitén dont le rapport est tout & fait variable (transport de voyae
geurs et de marchandises, acheminement A des distances diverses, etce).

Pour définir le cout merginal du produit 2, nous supposons constante la
production du produit. 1. Nous pouvons alors, ﬁout comme précédemment, définir la
courbe des dépenses totales en fonction de q ot en déduire un colrt marginal -z.
Do mome pour m o - ‘ - |

Loraquell’d‘quipanont p'ent varier de fagom sensiblement contime, le cout
marginal "total® correspondant A des variations dql ot ,dpz sera donné par

mem 4 +m dq

: 1 1 2 2
d’od uns imputation immédiate.

ooo/ooo
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Par contre, lorsque 1l'équipsment ne peut varier dé fagon coz;tinuo, mais |
uniquement par sauts assez grands, ou lorsque la produétion de deux biens,
quoique utilisant la méme infrastructure, est relativement indépendante, 11 n’en
va plug de meme. Pour le montrer, 11 est plus simple de raisonner sur deux exemples.

Considérons une voie de traneport'qn:l achemine le jour les voyageurs, la
nuit les marchandises, An voisinage de la saturation de l’équipement. (par exemple
en locomotives, pour pouvolr envisager une variationm continue), on a un certain
cout marginale

84 on augmente seulement q on a une dépense D o, Si on augmente seulement
qQ » On & une dépense D que nous :uppocou égale A D 1(n3_me prix d’achat d’une
locomotive), 54 ox‘: aug:ento dlafois q et q la dé:enao n’est pas 2D1, mals
geulement D o Comment imputer Bl aux do:x qua:titas dq ot dq .« L’imputation est
arbitraim.lllaie nous apyons coniu.tbl adop#er une tariiicatioﬁ telle qu'elle
. assure le plein emploi de 1la 1ocoﬁotiu, c’est-2-dire que les deux demandes
croissent de fagon A nécessiter si.-m&ltan‘ément lea'm‘e'mea accroissements de capacitée

 Envisageons maintenamt le cas de discontimuités dans 1'6volution physique-
ment possible des capacités. la situa_tion est aseez analogue 2 l@ précédente, Nous
somnes 3 la saturation. Une augnentation dq (aveoc q constant) nécessite un inves-
tissement I, une augnentation dq (avec g tqnstant)znéoudto le meme investisse-
'.mont I, mgis l'augnentation'aimugtan“ dqi ot dqa ne nécessite toujours que le

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

raisonnement. Supposons qu’on \géuille augmenter q de dqls on a pour cela deux
. ' : b |

(1) = ou encore uns voie qui achemine du trafic dans les deux sens.
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Y
mSthodes ¢ investir I, ou biem réduire q d’une quantité dq (om peut faire
2 2
passer un traln rapide de voyageurs supplémentaire:. em supprimant x trains de
marchandises)j on peut alors définir un coefficient d’équivalence entre les deux

produits, et on ss trouve ramenf au cas d’un eeul produit,

Ten Lo cas des pointes.

Il est assez analogue & celui des produits 1iés, mais étant donné son
importanse, nous pouvons 1’examiner éépardment.

Nous produisons un seul bien, non stockable, dont la demande w‘u'lo non
soulement de période on période (économie en expansion ou en régronion), nais
aussi & 1’intérieur de la période (variations horaires, journalidres, saisonnidres)

8‘1 certaines dépenses peuvent stre conaidérﬁoo comme égales qu’'il s’agisse
de demande en pointe ou en creux (combustible ou carburant, par exemple), 11 y en
a d'autres qui esont trds différentes ; ce seront en particulier toutes celles
relatives A 1’équipement, Envisageons d’abord 1’équipement qui peut varier de
fagon unnibleno'nt continue (exemple 3 matériel roulant), Raisonnons dans le cas
d’une demgnde inu;.blo de 'période en période, mais présentant des fluctuations
au cours de la période. L’uniﬁcment peut etre considéré comme comprenant plusieurs

. durée d’utilisation
tranches de durée d’utilisation indgales on voit

imatdiatemont que le colt de 1'6équipement @ amore Gra-hique 17

- tissement et charges financidres,seront inégales

suivant la durée d’utilisatiom, que par suite le

cout marginal est variable suivant les heures ou les

Jours de l'aﬁnéo, ot qu’une tarification au cout ' ——]_|
marginal doit prendre en compte ces variations. ‘ '

% de matériel
Exeminons maintenant 1'équipement qui ne peut varier que de fagom discon-

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

oao/ooo
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de 1’équipement actuel, D la courbs de demande tout au long de 1l’annde. Si la

capacité vaut L , la demande srachique 18
1
peut étre satisfaite. Mais si la

capacité vaut L ;, 41 est nécessaire
3
d'élargir la voie; la pointe (période ke /\

t+ ¢ )est donc responsable de cet élar-
l1 &

giesement qui, en admettant que la courbe |/

e me e s pmmt e e

[}
de demande se déplace vers le haut de pé~-

g

c+
b e
'N -

riode en période, n'aurait été nécessaire

qutultérisurement pour satisfaire la demande du reste de 1l'année, Il y a 1A

‘une ssconde raison pour que le tarif soit modulé tout au long de 1l’annde.

Do~ Les limites de la tarification au coit marginale

70 La tarification stricte an cout marginal peut, dans certain cas, avoir
* deux conséquences qui ont une portée économique et qu’il faut donc examiner ici:

elle peut conduire A des tarifs nom stables, elle peut entralner un déficit bud-
gétaire,

8¢ Inatabilitd tarifaire.

Nous avons vu plus haut (paragraphe ¢ ea particulisr) gque l’applicationm
stricte de la tarification au cout marginal était susceptible de condui.ro 2 un
tarif présentant des fluctuations assez marquées., Peut-on admettre cette instabi~
: 1ité tarifaire ? Le "bon upl" est en faveur de la stabilité des tarifs ;} mais
comme 1l ‘est asses géhérduont en faveur de 1'6galité de traitement (qu’il s’agie
se destunagexsnéu des dates), oo ne peut lui faire confiance aveuglément. L’analym
économique a commencé A fairo'acceptor l¢ principe de modulations horaires, jour-

nalidres, saigonnidres (1). On ne peut donc rejete® a priori 1'idée d’uns module

OQO/OQO

(1) = ot la pratique fournit des exemples de telles modulationss électricité,
de jour et de auit , prix d'été du charbon, etc.. .
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tion sur une période plurimannunellee
Il faut examiner toutefois 8’il n’y a pas des motifs économiques en faveur

d’une stabilité des tarifs. Nous voyons trois arguments principaux 3

a) - Le souci de permettre & 1’usager de faire un calcul &comomique correct

et, pour cela de disposer de prévisions ausei exactes que possiblee

b) - Levcoﬁt pour 1l’usager du paseage d’un mode de transport A un autre 3

meae sl ce passage est prévu, ce cout continue a oxister,

¢) = La grosse difficulté psychologique & faire accepter pour 1'’usager des
changements de tarifs trop fréquenté (abstraction faite de celles dues am mouve=
mént général des prix)e

| Il faut remarquer que le premier-eouci peut thé oriquement étro satisfait
en_l’absence d’un ﬁa:if stable A4 condition que 1’évolution du tarif soit annoncée
3 1l'avance § toutefois, 8’introduisent alors des considérations p_sychologiqueﬂs
11 n’est peut=etre pas raisonnable de penser que l'entreprensur prendra en consi=
dération antant.qu’il serait nécessaire, dans ses calculs Sconomiques effectuss
1l’année ¢, une hausse ou une Saisse des tarifs prévues pour l’année t + S ou
t +8. Ii se trouvera donc devant une surprise heursuse ou désagrdable, mais non
antitipée, et par suite ses calculs 1l'année t n’auront pas ét4 conformes 3 1'opti=
mum, Il est important de tenfr compte de cette briéveté de l’horizon 4conomique
3e la plupart des chefs d’entreprise. Il ne faut toutefois pas trop exagérer la
portée de cette co?aidération'qui risqueralt de conduire A la stabilité des tarifs
sur une période tréds longue, malgr§ 1’évolution des techniques,

En fait, 11 faut distinguer suivant que l’évolution de la courbe de la
demande est 1qdépendan£e des tarifs pratiqués ou au contraire est influse par ces
terifs (précisons bien qu’il s'agit ici non plus de la courbe relative 2 une
période qui décrit la lialson entre la demande et le tarif de cette demande, mais

ooo/ooo
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de 1'évolution de eett; courbe dans le temps).

Ainsl, on peut envisager une situation od le volume de la demande pour um
certain niveau du tarif croit en foaction‘dn temps, par exemple par suite de 1'6=
largissement du niveau de vie, cette croissante étant 1ndépendaqto du trafic ef-
fogtinmont pratiqué. Ce pourrait etre lo cas de la demande pour certains trans-
ports touristiques. A 1'opposé, i1 se peut que, pour une période donnse, le volwme
de la demande eoit trds peu variable en fonotion du tarif, mais, que par coatre,
1’évolution de ce volume dans le temps soit fortement influencd par le tarif en
usage. Ce sera le cas d'un grand nombre de transports de marchandises, qui résul-
tent de 1’1mp1antation géographiqﬁe des activités de produgtionAz 1’entreprise
attache une grandelimportanoo au tarif de transport dans le choix de son eaplace~
ment, par conire, uns fols son usine installée, le volume de transport est pew
gensible A des modifications de tarifs A conditioi, bien entendu, que celles-ci
ne soient pas trop;to;toa (1).

La différence ontéo les deux situations précédentes réside, au fond, dans le
fait que dans le premier cas les demandes de périodes susceesives sont 1nd.épendan-'
tes les t;lnoa des autres, tandis que dans le second, elles formemt une chroaique.
Dans ce second cas, l’existense d’un certain tarif, supposé stable par le client,
conduit ee dernier A faire certains investissements qui donnest naissance A wne
chronique de demandes sur plusieurs périodes élémentaires susesssives. En pratique,

12 gnronique a la meme duréo que 1'amortissement normsl des 1mnob111ution7 du cnzn';.
- [ XX YA XX ] z

pre—

(1) = Rappelons que nous excluetis dans toute cette étude les phénoméhu d'infleatise.

(2) = L’existence de cette dépendance des demandes de périodes successives pose
. des probldmes délicats que nous aborderons ultérieurement.




9¢ L'éveontualitd d'un déficit budpétaire.

Le cout marginal peut stre inférieur am cout moyem, oi blen que la vente
au cout marginal entralne un déficit budgéteire domt la couverturs - qui me peut
se faire que par 1'impot « risque d’entralner des pertes, auquel cas, il faut
examiner 8i une autre tarification ne serait pas préférable. Ces pertes sont de
deux ordres 3 dee peftea "internes™ résultant d'une gestion non optimum de 1’en-
frepriee; des pertes "externea” dues & des distorsions que le préldvement fiscal

entralnerait dans lo reste de 1’4concmie.

a) = Portes internes.

. 8ans que noﬁa 1’ayons mentionné jusqu’l maintenant, 11 va de soi que
1’optimum économique ne peut etre attein§ que si lagestion de l’entreprise est
optimum, c¢’est-i~dire @i, en chaque point, les techniques de production employées
sont lee meilleures et si les gaspillages sont systématiquement éliminds. |
Il e¢st possible que 1l'exiotence syafématiqud d’un déficit budgétaire auto-

matiquement comblé par les fonds publics réduiae ltardeur des membres de 1l'entreprs
se A géror celle~ci au mieuxe Il est 2 peu prés certain en offet que 1l’obligation
" de couvrir les dépenses par les recettes, jointe 2 1’oxistence d'une certaine
concurrence, 6st un stimulant puiseant 2 ia recherche de toutes les mesures suscep=-
tibles de rdduire les dépenses. Il est impossible, sur le plan théorique, d’en dire
plus, il semble nSammoins & peu prds certain qu'il s’agit 14 d’un élément importaant

ot que le principe d’un déficit budgétoire peut ontralner des pertes non négligea=

bles .

b) « Pertes externes.
Le déficit budgétaire ne peut etre combld que par des fonds publics proves.:

nant de 1'impét. T1 faut alors examiner si le prélivement de cet impdt n’entralne
paa‘dans 1’6conomie des distorsions génératrices de perte. Dans le domaime de 1a.

oeo/eoo




fiscalité la théorie économique est encors sxtremement peu avancée. Nous pouvoms
mentionner le résultat d’HOTERLLING, assez intuitif d’ailleurs, d’aprds lequel les
seuls impots économiquement neutres seraient les impots directs assis sur les
individus sans référence A leurs caractéristiques économiques, par exeaple, ua
1ip3t de capitation,

donmo i1 va de #0% que dans les sociétés actuelles une telle formule
d’impSt est impraticable, on est conduit & la conclusion qu’il sera nécessaire de
recourir A des impdts qui ne seront pas &conomiquement neutres et dont la percep-

tion entralnera done des pertes.
10, Nous arrivons donc aux résultate suivants ;

La.vente &.un&cfrtqni mb:serait ‘pas 1a coutsnsrginal entrelne directerent

des pertes éconoiiues; P , dais la vinte au .cout jmurginak;.peut , dans.certainf
eas, c'est-2~dire suivant certaines caractéristiques du secteur ol on 1’appligue,

entralner des conséquences qui sont génératrices de pertes P .
?que 2

Le problime est alors de rechercher s'il n’existerait pas une tarification
intermédiaire entre la tarification au cout marginal et la tarification au coiit
moyen qui, évidemment, entralnerait une perte. P , mais telle que P so0it inférieur:

, B 3 3 B
Alafois A P et AP
S § 2
Indiquons tout de esuite que, dm moins & notre connaissance, la réponse A

"~ une telle question n’existe pas encore (1)

ooo/ooo

(1) - Dans un article intitulé "Sur la gestion des monopolea publics astreints A
1'équilibre budgétaire” Econometriea Jamv, 1955, p. 23-40, M, BOITEUX a recherché
le pdage optimum et a obtenu des résultats fort intérbeaantc « quoique trds dif-
ficiles d’application = pour le cas od on odlige 2 1’équilibre budgétaire strict.
Les résultats ne peuvent etre généralisés sans précautions am cas intermédiaire
od le pSage est positif mais insuffisant pour assurer l’équilibre budgétaire.
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Vo= CARACTERISTIQUES PROFRES AU SECTEUR DES TRANSFORTS

1. L'exposé précddent &tait d’un caractire général. Il faut maintenant
examiner si certaines caractéristiques propres au secteur des transports n’intro-

duisent pas des difficultés particulidres,

.« Ae= La structure des couts,
2, Bn schématisant suffisemnent, on peut faire rentrer les différents 41é-

ments du coirt dans les trois catégories suivantes 3

a) Frais fonction du trafic.
b) Dépenses d’entretien ot frals généraux indépendants du trafic.

¢) Dépenses d’extension. -

Lo probl2me de la tarification est de savolr lesquels de ces éléments doi~ .

vent figurer,en. totalité ou en partle dans le tarif,

3, I1 est intuitif , et oe résultat est confimé par l'analyse ci-dessus,
que lée dépenses d'exploitation courante # dui sont fonction du trafic doivent
etre couvertes par 1l’usager, .

Si ces dépenses gont proportionnelles au trafic, l'évalu;tion de ce qui
doit figurer dans le tarif ne souldve auoune difficulté si, par contre, certainél
dép&nsol varieient de fajon non proportionnelle au trafic (par exemple selon une

loi parabolique), la solution seralt beaucoup plus délicate & définir. Toutefolis,

comme Co. caﬁ ne semble pas se présenter sous le laisserons provisoirement de cSu.

4, Les dépenses d'entretien indépendantes du trafic esouldvent un prbbléno
plus cam&iexa. I1 est certain que leur inclusion dans le tarif a pour résuliat de
rebuter les clients marginaux et; donc, de réduire l’usage des installations ce
qui entraiqe une perte. Par contre, lesur non paiement par'l'uaager obligeca les

ooo/ooo
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gouvrir par 195 fonds publics; ce qui rappelons-le, entraiﬁe ﬁne autre perte.
' On se trouve donc dans la situation envisegée au paragraphe IV, 10,

Notons tout de suite qu'une fois décidde le principe d’un pSage et son
montant global, i1 faut fixer le péage pour chaque itinéraire. Ces péages ne pew
vent otre indépendants les uns des autres, car les itinéraires peuvent etre concure
rents en ce qul concerne les décisions d’implantation géographiquea (ainsi un fg~
bricant dfarticlee métalliques désireux d'alimenter le marché de la région p&;i;
8ienne ﬁeut héaitor entre les deux ampiaccments suivante : Chalons sur la ligne
Metz-Paria, Tergnier sur la ligne Valenciennes-FParis),

D'autre part, la détermination de ce péags éventuel ne peut se faire pour
chaque mode de trangport uniformément, lorsque ces modes de transport sont comcur-

1

rents. C’est un point sur lequel on reviendra ci~dessous,

Se Enfin l'insertion dans le trafic c-l'un tenne‘ felat:lf aux dépenses d’exten-
sion est beaucoqpvpiuitﬂﬁgicatan. b

Ces dépenses sont destinfes & pemettre de franchir certaines discontinui-
tés dans les capacités de transport et en général ne se présentent qu’d des imter-
valles de tempe assez grands, .

Poﬁf éﬁudier 8i ces dSpenses doivent avoir une éontro-pagtio dans les tarife,

nous distinguerons les tarifs enm vigueur avant la date de ces dépenses et les

" tarife en vigueur ultérieurement.

6e Examinons d’aboryd le’cas des tarifs antérieurs A l’investisesment. Etant
donné le :316 directour fonaamentaloqpi est dévolu aux prix, 11 est nécessaire de
tenir compte dans la tarification de ces dépenses d’'investissement, sinon le trafic
se développerait jusqu’d um niveau tel que son utilité merginale soit égale aux

seules dépenses qui sont fonction direct du trafic c'est-a-dire soit inférieure
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au colt réel pour la collectivité ; en d’autres temres, les usagers seralent
incités 3 un emploi excessif des transports,

Nous pouvons donc considérer que le tarif devra comprendre les dépenses
directes 4 qui ont 6té examinées ci-dessus et un é1lément dont la présence est
motivée par la perspective de dépenses d’investissement, £lémemt que nous appelle~-
rons p par allusion au terme classique de péage.

Ra;isognéns sur le cas ol la tarification est fonction 2 ia fois du temps
(6volution de 1'économie) et du niveau u du tarif ( u = 4 + p). Le fait de fixer
lo tarif & un rivesu supérieur 2 4, c’est-2-dire de percovpir uh.péago, a pour
effet de réduire le trafic en-dessous du niveau physiquement possible et donc
d'ontrdnor pour la collectivité une cortaino perte P que 1'on peut calculer une
fois que 1’on connaft 1a courbe des demandu (1)

Far contre, le fait de relever le tarif au-dessus de d a pour effet de
réduire le montant du tr;fio offectivement demandé et, doné, de reculer la date
A laquolle il est- nécessaire de faire l'invo'stisscmeut destiné & éviter l’appari-
tion d'un goulot d'étranglement. Il en réeulto une certaine dconomie B, La diffé-
ronceor;;reot, P définid le gain G pour la collectivité qui est entraind par la per-

ception d'un péage ot le niveau 6conomique de ce dernier est celui qui rend ce

gain maximum,
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(1) - Rappelons qu'il s agit pour ce calcul de la courbo de demande parfaitanent
adaptée définie aun paragrapho II~52 <




Bien entendu, on peut envisager d’instaurer un péage dont le taux soit
constant sur toute la période qui nous sépare de 1'investissemont ou, su contrai-
re, un péage variable dans le temps. Il est probable que le péage variable peut
permettre de porter le gain G A une valeur supérieure. Toutefols, il faut tenir
compte de toutes les conesidérations exposées au paragraphe IV-8 sur le cout de

1’instgbilité tarifaire. ;

7+ Examinons maintenant le tarif de la période postéfrisure A ll’invostio-
sement. 51 cet investissement a une durde de vie limitée, 11 faut bien entendu
tenir eanp.to dans le tarif d’un amortissement, mais 1la valeur de cet amortisse~
nent devraeit tenir compte du progris iochnique prévu, 5'il s'agit d’un investie-
sement A durde de vie infinie, le tarif ne doit em principe pas en tenir compte.
Bn offet le tarif doit toﬁ,jour- ttre orienté vers le futur et ju.mio‘ vers le pu-‘.
Cesi est clairement montré par les considérations suivantes emprunmtées A M.SAUVY(1)

"Prenon; maintenant un autre cas concret. Voiéi un tunnel qui relie deux
points A et B ot ‘qui rédult considérablement le cout des tramsports. Il peut
8’agir d’un tunnel ferroviaire ou routier, po’u importe. La question eat de savoir,
dans cette premidre partie, s'il faut faire circuler les marchgndieo- par ce tum-
nel ou par l'ancienne voﬁ qui passe par-dessus 1§ montagne. De toute évidence,
ia répartition optimum c§ma.nde d’utiliser ce tunnel, dans toute la limite de sa

,capécit‘ » parce qu'il~ existe et fait gagner beaucoup de temps, d'heures de traui{,
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(1) = SAUVY Alfred t A propos de la coordination des transports. Répartition d’un
objectif ~production entre deux activitém. Revue d’économie politique Janvier

1989, pe5~32, \



de combustible, et¢. Cotte observation ne vaut naturellemeat que pour les trams-
ports pour lesquels le tunnel reprisente une économie, Le cout initial de e
tunnel n'intervient pas dans les calculs. Qu'il consiste en une caverne naturelle
ou un travail humain, 41 faut 1l’utilieer puisqu'il existe et fait gagner des
heures de travail. |

"Et de meme, &i une vole d'ean permet un transport avantageux, peu importe
que cette voie d’eau soit un fleuve forms par lalnaturo ou un canal que les hommes -
ont creusé 2 une époque quelconque.

Ainei, le cout du capitel anclen n’intervient pas dans la répartition op~
timum. C’est 12 un point essentiel dont certaines conclusioﬁa peuvent choquer au
premier abord l'’esprit habitué aux calculs de rentabilité capitaliste.

Un capital mort appartient au payeége_et 8'incorpore 4 la nmature, meme 8i
la construction fut.une erreur en son temps, ou si, dans les conditions du moment,
coette construction ne ﬁeréit pas ent?epriso."

De plus, il ajoute 3

" Ecartanf en offet leo cas ol la capacité du tunnel serait atteinte, nous
savons que la répartition optimum commandé de faire passsr par le tunnel tout le
trafic per lequel cetté traversie représenteo une économie de tramsport,

» Or, le péage peut.rendro, pour certaines transports, le passage du tunnel
plus onsreux que l'autre voies Tout péage modifie la répartition, tout péage
écarte de la répartition optimum.

* I1 en est ée meme de toute inclusion de capital mort dans les couts et
dans les tarifs.”

Mais tout ce qui prScdde n’est valable que moyennant un petit membre de
phrase g"écartant le,ca; ol la capacité du tunnel serait atteinte". En d'autres

termes, si nous pouvons raisonnablement supposer quo jusqn’® la fin des temps, ou
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au moing eur tout 1’'horigzon économique que nous devons raisonnablement considérer,
le tunnel ne seré pas saturé, nous ne devons pas inclure dans le tarif un élément
destiné 2 tenir compte de son cout. Mais 8i, par contre, la fixation des tarifs &
un niveau excluant toute prise em considération des immobilisations conduit 2 ung
expansion du trafic telle que le tunnel soit saturé avant notre horizon économique
ot qu'il soit donc nécessaire de l'élarglr ou d’en construirs un second, c’est-a-_-
dire de,faire‘de nouveaux 1nveetissamentl; i1 faudrait tenir compte dans le tarif |
de coet investissement prévisibdle. . ‘

Ceci n’est d’ailleurs que la stricte application du principe d’apris 1la-
Quelle . :I.i ne faul raisonner que sur les investissements prévisibles et nom sur

~les investissements passéa.

B.- La cooxistence des modes de transports.

8,o= Fréquemmeqt, sur le mamelitinérairo, on observe la coexistence de deux
ou plusisurs nndeesdé tiﬁnsport susceptibles d’assurer de fagom substituable an
moins une Traction du trafic. |

Les tarifa doivent stre fixés de fagon i remdrsoptimum la répartition
du trafic global entre ces divere modes de transport, Cette coexistence ne pose
pas de probldme pour toutes les dépanios qui sont fonction du trafic et qui doi-
vent, sans l'ombre d'un a;uto; etre incorporées dans les tarifs, par contre,
certaines complications supplémentaires s’introduisent en ce qui concerne les dé-
‘penses indépendantes du trafic et les dépenses d’extension.

Le choix egtre les deux modes de transport se fait par camparaison de
tarifs. Seule compte pour l'usager la différence entre les deux tarifs, différence
qu’il compare aux avafxtagea qu’un des modes de transport présente par rapport 2
1’autre (rapidité d’a;haminement, dépenses terminales, oetce)e Aussi faut-1i1 que
l;institution dventuelle d’un péage destind A couvrir tout ou partie des dépenses
indépendantes du trafic ne modifie pas 1’écart emtre les tarifs, ce qui conduit 2

la rdgle de 1’égalité dos piages pour deux modes de tramsport différents assurant




la meme catégorie d’achemin&nent.

8. La prise en compte des dépenmses futuree d’oxtension est plus délicate
Ralsonnons dane le cas de deux modes de transport. Nous avons vu dans les &tudes
relatives & 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 effst, d'une part une modification des dépenses courantes d’exploitation due &
ce quo beé dépenses unitaires sont différentes pdur les deux modes de transport ;
d’autre part, une modification des dépenses d’investissement due aux modifications
 des dates des investissements destinds A éviter des goulote d’étranglement (recul
pour un mode de transport et avance pour 1l'autre). |

* En reprenant la notion du concept de cout marginal introduit 3 la fin du
paragraphe III-5 nous constatons que le transfert T d'un mode de transport 2
1'autre provoque pour le trafic global le cout marginal m =m = m o Il est donc
fondamental dans la déterﬁination des péages que l’&cart entrt.leazpéageo relatifs
gux deux modes de transport soit égal A m -nm .

Le.péage‘ du premier mode deo trans;ort.iourra otre égal A m + X, colui du
second A m. ¢+ x , et x sera déterminé parles considérations analog;ea A celles

2
développées en Y - 6¢

Ce~ Leg obligations de:. service: publics,

lu, Sans entrer. dans le détail de 1’6laboration d’un tarif, on ne peut passer
sous silence certaines obligations imposées & un ou plusleurs 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 1'obli-

gation de transporter, 1’autre se traduisant par des tarifs de privildge.

11, a) ~ L’obligation d’assurer le trafic.

Il s’agit de 1'obligation pour un mode de transport d’assurer dans
d'égales conditions de rapidité et de confort 1'acheminement de tous les voyageurs
ou de toutes les marchandises qui lui sont présentés quel que soit le jour de
l’annéee'cette obligaxion peut entralner pour le mode de transport um cout supplé-
mentaire car elle impose le maintien de réserves dans les capacités de transport
meme au moment des pointes. Une distorsion est créée entro les divers modes de
transport du fait que le mode de transport soumis 2 cette o bligation est conduit
A assurer tous les trafics de pointe, aussi bien les pointes relatives 2 son tre~-
fie courant que lee polntes relatives aux auires modes de transport. On peut concér
voir deux méthodee pour neutraliser cette distorsion g
.1) Paire ﬁayor 4 l’ensemble des transports la contribution A ces
‘ pointes,
'é) Elaborer un tarif spécial pour la période de pointe.
La saconde solution est de beaucoup la méilloure en ce sens qu’elle &vits
d’impoao? un cout supplémentaire aux usagers des autres modes de transport dui

ne font pas appel & la capacité de pointe de celui soumis & 1l’cbligation de trans=

porter.

12, b) Les tarifs de privildge..

Ges'tarifd psuvent porter aussi bien sur les voyageurs que sur les marchan-
dises il.a’agit de tous les cas ol 1’Etat, pour des raisons diverses, estime né-

cessaire de ne pas appliquer le tarif géndral A certaines catégories d’usagers.
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I1 s'agit 1k d'une véritable subvention A ces uaaéorn et 11 est importan£
que cette subvention soit mise effectivement 2 la chargs de la collectivité et non
du mode de transport, c’est-a-dire que soit préwvu explicitement le remboursement
de la différence entre le tarif général et Te tarif privilégié et que soit également
pris en compte le cout supplémentaire éventusllement ocossionné par le fait que ce

tarif anormalement bas entraine un niveau de trafic plus élevé.



GONCLUSIONS

CTRTRES DT (oo

Coette Gtude qui est volontairement restée géndrale et relativemesnt
abstraite, nous a déj2 pemmis do dégager un certain noabre de résultats dont cer-
tains sont positifs éont'ﬁ’autros gont plutot négatife, mais qui tous permottent
de miecux voir comment se pose le problime de la tarification dams le secteur'dea
transports,.

1) La rdgle de la tarification au cout marginal dont certains
veulent faire une'panacée‘sueceptible de résoudre tous leé probléméa de transport
est, en véalitd, infiniment plus complexe que ne le laisce supposer un exeamen
raéide et olle pose au moins autant d; problémes qu'elle n’en résoud.

2) I1 est nfcessaire d’élaborer simultanément une politique tarifaim
et une politique d’iéveétieaement. En eoffet, on a vu ci-dessus que les tarifs dé-
pondaient du choix des investissements; comme, inversement, 1'évolution du trafie
dépend des tarifs effectivement pratiqués, 1a politi ue optimum d’imvestistement
dépend de la tarification en usage, |

. 3) I est nécessaire pour établir un tarif rationmel d’examimer si-
multanément tous les modes de transport qui peuvent otre concurrents (ceci est par-
ticulidrement important pour la détermination des péages).

. 4) Le cout marginal dépend de l'évolution do la demande (2 cause des
importantes discoﬁtinuités de la capacité de produdtion, Il né peut donc pas etre
détermind uniquement par des considérafiona technigo-économiques relatives au seud
fournisseur de transport, maisson calcul nécessite le recours 3 l’analyse économis

que de la demande do transport .
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$) La tarification doit e’inspirer des couts, non pas un cout marginal 3
court terme, mais un cout qui tienne compte du développement futur du trafic et
donc des capacités de production ndcessaires.

Il en résulte quelques impératife gdméraux s

a) Lo tarif doit comprendre non seulement les dépenses d’exploitation
qui sont fonction du trafie, mais 4galement un péage du 2 la nécessité des dépen-
ses d’infrastructure future,

b) Ce péage est fonction de 1l'expansion prévue du trafic 3 pour le cal-
culer, 11 est nécessaire de connaltre, au moins dans ses grandes lignss, la répar-
tition optimum du trafic global entre les divers modes ‘de transport.

o) Le tarif doit tenir compte des principales caractéristiques qui
influent eur la dépense, en particulier, il sera vraieemblable:mént nScessaire de
nuance?r les tarifs en fonotion 3

= do l'itinéraire

« de la distance de parsours
= de la période de l’annde

« de la vitesse d'acheminsment

= do certainee caractéristiques des marchandises
achemindes.

6) Etant donnS le role directeur des prix eur la localisation des activités
économiques, 11 est indispeneable d’assurer la plus grande publicité aux tarifs em

vigueure

Dane une note ultérieure, on s’efforcera de fourdir certaines indications
complémontairee sur la manidre dont ces principes généraux peuvent stre concrite-

ment appliquée.




ANNEXER

LA NOTION DE COEFFICIENT D’UTILISATION DES RESSOURCES ET DE PERTE
ECONOMIQUE, '

Nous empruntons & M, DEBREU les fommulations et résultats suivants 3

1+ Le coefficient d’utilisation des resgources.

“L'activité du systime dconomique que nous ktudions peut stre représentée
comme la tramsformation par s unités de production et la consammation parm unités
de consommation de _-é bi_.o‘ns (dont les quantités peuvent oy non otre parfaitement
divieibles). Chaque unité de consommation, soit la idme, est supposée avolir ordon- |
né selon sa préférence ses consommations poseibles et, par suite, disposer d'un
indice de 8a oati_ufmion 8 . Chaque unité de production a un ensemble de posaibi-
lités (dépendant par o:;anplio des connaissances technologiques) définies indépen-
damuent de la }imitation des ressources physiques et doa.conditiona dans le secteur
de la conscmmation. Enfin, la consommation nette totale de toutes les unités de
consommation et de toutes les unités debroduction pour chaque bien doit etre au
plus égale & la quantité. disponible de ces biens.

S4 nous imposons au systime économique les contraintes défintes par (1)
1’ensemble des posaibnitén.de chaque unité de production et (2) la limitation des
- pessources physiques, nous ne pouvons pas augmenter indéfiniment lee m satisfac-
tions. En essayant d’agir aimi nous trouverions des situations ol il serait |
impossible d’augmenter une satisfaction sans faire décroitre au moins une autre.

Dans 1'une queloonque de ces situations, toutes les ressources eont compldtement

utilisdes et cette situation peut etre considérée comme optimale.
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Quand une situation n’est pas optimale est-il possible de trouver une
mesure de la perte qui en résulte indiquant de comblien elle est Sloignée d":tro
optimale, La difficulté fondamentale vient du fait qu’il n’existe pas de nétﬁ-
que significative dans 1l’espace des ﬁisfwtiou;

Pour cettie raisom, nous attaquoms le problime dusl suivant 3 naous impe~
sons au systdme économique les contraintes définies par (1), 1’ensemble des possi-
bilités de chaque unité de production et (2) la conditiom que pour chaque unité
de consommation la satisfaction 8 soit au moins égale & une valeur définie 8'.
Nous ne pouvons pas diminuer indéiimont les é quantités de ressources phyliquu
disponibles. En éssayan$ d’agir ainsi, nous trouverions des situations ou il i
sorait impossible de diminuer 1'une d’entre elles sa.ns\fairo oroltre au moins une
aﬁtro. Dans 1'une quelconque de ces situations 1e® nivesux exigés de satisfaction
ont 616 atteints avec un montant aussi petit que poesible de Tessources physiques
ot cette situation .peut' stre considérée comme optimale, La perte associée A une
situation non optimale est maintenant une mesure de la distance entre le complexe
de ressources effectivement disponibles et 1l’ensemble des complexes optimaux, Ce
concept plt beaucoup plus simple que le précédent parce qu'il s’agit maintenant
de wo Les deux définitions de 1’optimalité sont équivalentes si
nous excluons les cas de saturation,”

Il s'agit ensuite "de mesurer la distance du complexe effectivement donné
".de ressources physiques A 1l’ensemble des complexes optimaux, c’est-i-dire le mimi-
mum de la .diatanc;o dn connliu donné A um complexs opthvz;./fa 2;2 évaluer uns telle
distance nous multiplierons pour chaque bien la différence entre la quantité dispo-
nible ot la quantité optimale par le prix qui fait partie du systime ilntrinsdque

des prix (dont 1’existence a été preuvée précédemment), Mous prenons la somme de

ooo/ooo




i)
{w
4

toutes ces expressioms pour tous les biens et nous divisons par un indice de .
prix afin d'6limipsr lo factour multiplicateur- arbitraire affectant tous les prix,
CGid faut alors prouver que la distance ainei définl a atteint son minimum pour le
complexs optimal résultant d’une réduction de toutes les quantités d’un complexe
non optimal par un terme € , le coefficient d’utilisation de ressources dans le
systime éconamique. Go nombre égal A 1 84 la situation est optimale, plus petit
que 1 8i elle n'est pas optimale mesure l’inefficacité de l’6concmie et synthétise

(1) - le sous-emploi des ressources phyaiquoi y (2) = 1'Anefficacité taech-
nique des unités de production, (3) « 1l’inefficacité de 1’organisation économique
(due par exemple A des ﬁonopoloa ou & un systdme &’impots indirects ou A des |
droits de douane)e |

La valeur mondtaire de la "perte sdche" associde 2 une situation nonm opti~-
male pout stre déduite-de ( et 1'inefficscits de l'économie est maintenant dé-
crite par nn.eertain nombre d’unités monéteires représentant la valeur des ressoure
ces physiques qui pourraient etre rejetdes sans empzchor l’obtention de niveau de

satisfactions fixdes. Cette définition semble pallier au défaut des précédentedl)

4.~ Bxpréssion de la perte économique,

Lo coefficient précédent d’utilisation des ressources peut permettire de

donner une expression de la perte édcomomique résultant de certaines imperfections.

A
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(1) = traduit de G. DEBREU. The coefficlent of PéScuwte: mtilization. Boonometrics
Juillet 1951 p. 273-2%¢




En particulier, M. DEBﬁEU a caloulé la perte résultant de la vente 2 un prix
différent du cout marginal, il reprenait ainsi lo problime classique traité par
HOTELLIKG en 1938, mais il obtint une expression de la perte beaucoup plus générale
car 11 n'est pas obligd de faire un certain nombre d’hypothdses particulidres et
limitatives,

Il s’agit de comparer deux situations définies comme suit 3 la premidre
est une situation optimale au sens de PARETO. Elle est d4finie par les valeurs des
prix p°, des quantités de biens consommds par les consommateurs x° et les satisfac-
tions marginales O—O de ces conaanmatenré ot 1'efficacité marginale ﬁo des
unités de productions pulequ’il s’agit d’une situation optimale, le coefficienmt (‘7
prend la valeur 1,

Une sécoudo étape o_etb car'acté'riséa par les valeurs observées des memes
quantités et 11 lul est associé unme valeur du coefficient d'utilisation des
ressources qui est différemt de 1. L'écart entre loé deux situations peut etre
mesuré par A€ lef

La valeur de A € est encore donnde par le développement en série 3

BE = ap ol aa |
C " €
comne Q ® ] o5t le maximum de la fonctién C sounige aux deux contraintes cons-
titudes par la technologle existante et les ressources physiques disponibles ini-
tialement, la différenuollo‘prmibro Ole est nulle. Une valeur approchée de l\(
est donnde pai 1/? da ( ot la valeur monitaire de la perte économique peut otre
estimde en premidre app'roxima;tion par 2 p° s° dzc. La valeur génSrale de la perte

est alors donnde par la formule suivante 3

perto-i[-dpdx-podzfx ¢ (gx = Xdp) {g«brg]}
b X ¢+ Y
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" XetY -sont des ma;tricu agrégées dont les termes sont constitués par les
élasticités des substitutions de produits deux A deux, X pour les coneomatoﬁrl ot
Y pour les unités de production,

81 on fait 1'hypothdse que danms les changements offectuss 1a différentielle
premidre de chaque satisfaction s’annule, alors dx =« X dp o’annuls et 1’expresdm
de la peﬁ%o prend une forﬁe beaucoup plus simple qui est celle do'nnéo par nomum
ot ALLAIS (1), |

(1) - Bésumé de G, DEBREU. A classical tax-subsidy problem. Econometrica Janv.1954
- p. 14=-22 .



