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L’application des principes géniraux dégagés dans les notoc 1 ot 2
souldve dec difficultés de deux ordres 3
~ des difficultés de calecul des couts et des divers éléments qui doivent
intervenir dans la fixation des tarifs.
- des difficultés pratiques tenant & certaines caractéristiques des divers modes
de transport,
Aprds avoir paes‘ en revue ces difficultds, on esquissera une solution

générale,

I - DIFFICULTBS DE CALCULe

Les principales difficultde de calcul peuvent se classer sous trois
.rubriques ¢

a) = La fixation des prix en fonction du cout margihal A long terme
suppose que 1'on connait bien la part des dépenses qui est fonction du trafie
ot qu’on la connalt non seuloment globalement, mais également par relation et
par type d’acheminement. D’autre part, i1l est indispensable d’avoir au moins un
ordre de grandeur de 1l’évolution de ces dépenses d’ici plusieurs annies.

b) « Etant donné que le tarif correct doit comprendre un terme, le
péage dconomique, qui est destiné 2 anticiper les investissements nécessaires,

11 est théoriquement indispensable de connaltre 1’6évolution future du trafic

pour chaque mode de transport afin de déterminer la date & laquelle ces inves-

tissements seoront nécessaires,

En fait, d’ailleurs, cotte connaiesance sera importante pour un petit
nombre de relations seulement, celles eur lesquelles des investissements assez
importants sont A envisager 2 assez brdwve échéance, ce qul exclut pratiquement
la considération de tous les {tindraires pour lesquels la capacité de production

o8t loin d'atre atteinte.
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6) - La détemination de péages budgétaires pose des problimes déli-

cats sur lesquels on va revenir plus loin,

II - DIFFICULTES PRATIQUES,
Les bases d’une tarification élaborée selom les principes dégagés

dane les notes 1 et 2 sont finalement les suivantes
« les prix demandés aux utilisateurs doivent etre en harmonie avec les couts
pour la collectivité, ce qui conduit 2 des différenciations de ces prix

oen fonction de plusieure éléments, en particulier s

la relation (y compris le sens de parcours)

= la distance

|

les oonditione d’acheminement (tonnage, vitesse)
« la période de 1l’annfe,

@ 1'équilibre financier du secteur des transports doit stre assuré, ce qui’

suppose la perception de pSages qul doivent stre concus de fagon A modi-
fie> le moins poseible la répartitibn entre les modes de transports et

les techniques de production des utilisateurs,

Les deux problimes concrets sont alors 3
- assure? la pratique de prix différenciés,

- gssurer 1a'porc.ption de péages différenciés,

Dans quelle mesurs la situation juridique actuelle des modes de
transport permet-elle de résoudre ces deux problimes , et quelles sont les
adaptations qui seraient souhaitables ? Pour répondre 2 cette queetion, on va

examiner successivement les divers modes de transport .
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A - Transports ferroviaires.

On.ae trouve on face d'une entreprise unique qui est responsable
ausei bien de 1l’exploitation que de 1l’investissement. A cette unicité d’entre~
prise s'ajoute un conxrsle de l’administration instauré depuls longtemps pour
répondire A4 certains soucls de service public ou de eurveillance d’un éventuel .
monopole. L

Dans ces conditions7 la détermination des tarife souldve les difficule-
tés indiquées plus haut, l'’application effective de tarifs différenciés ne poss
pas de problime § d’autre part, la perception de péage est automatique, du

moment que les tarifs ont été correctement fixés,

B ~ Transports routiers,

La situation est besucoup plus complexe ; d’une part, 11 y & la coexis-
~ tence d'un assez grand nombre d’entreprises entre lesquellee rigne une certaline

concurrence et dont plusieurs sont artisanales,

-y

Z " D'autre part, il y a dissociation entre lss agents économiques respon~

1

f sables de 1l’exploitation et ceux responsables de 1’infrastiructure et dualité

de calsses desrunes chargfes fespayeriles dépafisasidiisfraseiriciure et les
autres réglant'lea dépenses d'exploitation, tandis qu’une seule catégorie de
caisse pergoit les recettes en provenance de 1'usager,

é&:‘;;:::ED en résulte des difficultés aussi biem pour le respect de prix

différenciés que pour la couverture des charges d'infrastructure et la perceptia

des pdages différencids.
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suivant les itinéraires §t suivant les catégories de véhicules ?

Quelle que soit la formule adoptée on congoit qu’il n'’est pas possi-
ble de @ifférencler directement la perceptiom suivant 1’itinéraire; toute~
fois, par um phénomdne hsureux, on observe une certalne liaison entrs la
cbnsonmnxion de carburant et les dépenses d'entretien et certaines dépences
d’extension de la route, D'une manidre générale, la consommation de car-
burants eet d’autant plus élevée que le route est plus sinueuse eu est en
terrain accidenté et on congoit que les dépences d’entretien varient sensi-
blement dans le meme sens, De m:mc, les dépenses de carburant s’éldvent
loreque la route est encombrde et par suite tout impat assis sur cee dépen-

ses sora plus élevé sur las itinSraires au voisinage de la saturation, pro-

R
4;’curant ainsi une recette dans les cireonstances ol serait justifife la per-

.\Lcaption d’un péage économique au sens donné A4 ce terme au chapitre !iddu

}413 note 2, Enfin, 1'4mpo% assis sur 1'existence meme du véhicule pourrait

‘i/,‘"

'gé,servir A payer le péage budgétairs,

En ce qui concernes les différences de dépenses imputables A
chaque catégorie de véhicules, om serait condult & metire 1l'accent sur
14impot aﬁeia sur 1'existence meme du véhicule ainsi qu’il résulte du
tablean ci-dessous, donné 3 titre purement indicatif et ol on a fait fi-
gurer le poids en charge, la consommatiom de carburant aux 100 km et les
coefficients globaux d’équivalence entre caﬁégorios de véhicules, calcu-
1és d'aprds la structure du trafic et la structure des dépenses routilres
on 1955 (of. 22me partie du Deuxidme Rapport) dans deux hypothises d'i@- .

putation des dépenses de rechargement et renforcement.

see/ece
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POIDS, CONSOMMATION DE_CARBURANT BT CORFFICIENT GLOBAL
D’ BQUIVALENCE 'PAR CATCGORXES DE WXHICULRS

SN NEe N P SHEE kI Sr ISR IR WIESINERIINE I B S0 TR = - SRR RERge =S SSMERLT S IS SRR L TN R ST AN TE ISR S SR i
: ¢ Conscamation. sux 100 kms,? Coefficient d’équivalen=~!?
: : Poids en : t ce globale(l) t
H : charge, = - H H
3 : : Besence H Gas~0i) : Hypothise 1 :ngothén 2
3 - 4 St LT L S e L e e L B -3
: . : H H H H
tVoitures particulidres: 1 : 10 : : b § : ) § :
] s : H H : 1 I
t¥éhicules utilitairess: H : H H 3
H - : _ H H H H H
t G, U, 800 k‘ooooo.ooo: L ) § : 14 H : 1 H 1l H
! .- H : : : : H H
3 1 tomme joecece: 8 : 14 : I 1,7 1,0 :
: _ : : : : t t 8
¢ 1t.8 sssesceel 3,5 : 18 , b -3 3,0 H 1ﬁ iR
$ . : : ! H s H
$ & tonnes ceeeee:’ 4 H a0 1 I $ 3,0 ! 2,2 H
3 . H H : H H H
H 3 8¢ 8 voececent [ H a5 : . 20 H 4,7 : 3,0 :
3 3 : H 8 : :
H 8§ tonnes cesceet '9 H b {4] H a3 H 7,‘ : 3,9 3
H . H H : H H H
H , " oceee e’ 11 H b4 27 t 9,5 t ‘,7 H
H Cos. : : L : :
: 10 " soeceel 16 : : ¢ . ., ! 18,0 6,0
t H H H : H H
H 18 " ' TIYIYR S 23 H H 40 3 24,? : 7,7 H
H : : : : : H
: : 3 t s : 3
: : . H : , : :
H £ b 3 H 3 E]
H 3 H 4 S t 3

(1) = Les hypoth2ses 1 et & correspondent relpectiveuieht 3 1l'imputation proportion-
nellenent & la puissance trois-demi du poids et am poids en charge des dépenm-
ses de rechargement et de renforcement,
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Enfin, 41 est impossible de différencler le péage budgétaire par

marchandise sauf recours a une réglementation compliquée qui ne serait respeo-
tée que par la mise en place d’un systime de conmtrole tellememt lourd que les
pertes qu’il engendreralt seraient certainement Rors de proportion avese le gain
éventuel d’un miancement des péages.

On arrive alors A la conclueion ¢

qu’il est possible de faire payer 2 l'ensemble des utilisateurs de la route
les coute marginaux plus tel pSage global qu'on juge souhaitable.

= qu’'on peut amorcer ume certaine différenciation selon les ttinéraires, dans

le meme sens que la différence de cout d’infrastructui., mais probablement

plue faible,

qu’on ne peut différencier le péage budgétaire par marchandises,

Celle~ed psut ee heurter 2 deux obstacles
- 1’incapacité de certaines entreprises & calculer corrsctement leurs couts

d’exploitation,’

1'imperfection du marché, d’od résulte que peuvent etre pratiqués simultané-
ment deux prix différents pour le meme type 4'acheminement.

On peut concevoir alors de définir et de mettre sn application tout
un systdme de tarification routidre obligatoire. Mais si on e limitait A la
formule consistant 2 imposer 1l’application d’un tarif officliel, i1 est probable
que la pratique se chargeralt aseez rapidement de‘montrer la vanité d’un tel

effort (1)9

0.‘/!..

(1) - Bien que les cas de non application des tarifs ne soient pas aisés 2
repéror,
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En offet, sauf au prix d’un contrdle extremement tatillon, i1 serait
toujours possible d’cmpachor le transporteur de s'sntendre avec son client sur
l la base d’un prix inférieur au tarif, le treoneporteur récupérant cette réduction

©

jﬁ par une vente au~dessus du ftarif pour certains acheminements qu’il n'accoptorait'

d’effectuer qu'd cette condition,

Ce risque ne pourrait etre évité que de deux maniires soit par 1'im-
~ troduction d’une obligation de transporter c’est-ad-dire la création pour le
transport routier de marchandisee¢ d’une notiom de service public analogue 3 cells
en vigueur pour le chemin de fer, soit par 1'existence d'ume concurrence suf-
fisamment forte pour que le prix se ram®ne au niveau du tarif, ce dernier corree-
pendant au prix de revient. Mais alors, si om postule, ou si on observe, 1l’exis-
t;nco de cette concurrence, les raisons d'etre d’un tarification obligatoire
pour le transport routier disparaissent ;bien eatendu, 11 faut que cette concur-
;renoo fonctionne correctement, ce qui suppose une bonne information sur les
couts et le demande de trafic pour les transporteurs, sur l'offre de trafic pour
‘les clients,

L'information sur les colts pourrait etre assurdée, soit par une
organ1sation'prorensionnello, soit par l’administration qui enseignerait
aux entreprises .de transport les ri3gles élémentaires .gyitonue d’une comptabilité
permettant de calculer correctement le prix de revient,

L'information sur la demande et 1’0ffre de trafic pourrait stre
obtenw par des dispositions assurant le maximum de publicité aux taux de frot
offectivement pratiqués de fagom A créer 1'unité du marehd pour un certais
type d’acheminement.

On en arrive alors A 1'idée do bourse de fret qui n’est pas nouvelle
mais qui semble la seule solutiom satisfaisante aussi blen théoriquement que
pratiquement dans le cas ol la concurrence peut jouer.

"0 0, 000
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On est conduit alors & distinguer deux cas, suivant que le trafie

ost ou n’est pas suffisant pour justifier la coexistence de plusieurs entrepri-

ses de transport,

Dans le premier-cas (transports de marchandiises sur les relations
importantes, par exempls), la formule eerait alors la liberté des entreprises,
avee bourse des frets, Pour le second cas (transport de voyageurs, éventuslle-
ment transport de marchnandises sur certaines relations), om peut au contraire
envisager ua régime du type de la conceesion avec garaniie de monopole, mais
asussl fixation de tarif } ce aylfho ost aiséd 2 mettre en oeuvre pour les
voyageurs ; par contre, pour les marchandises, se pose le problidme des trans~

ports pour compte propre.

C - Iransports par voie d’'eau.

La situation est intermédiaire, en ce sens que, 8'il y a coexistence

de plusieurs entreprises, il y a possibilité pratique de percevoir un pSage
sur chaque vole d'eau, et n;u, sl on ls désire, de nuancer ce péage selon la

nature de la marchandise ou le sens du parcours,

D - Egsemble des transports.

De 1l'analyse 2 laguslle on vient de procéder résulte que
~ 41 est possible de percevoir, pour 1l’ensemble d'us mode de transport donné,
tel pdage budgitaire global qu'on souhaite.
~ $lcesi poesfdle pour le fer st la voie d'eau de medeler lo prix sur les
coutss -
~ 11 est possible pour le fer st la voie d’eau de nuancer les péag;ﬂ selon

coefeoe



les itindrairas et les marchandisos.

= pour la route, le nuancement des prix selon l’inégalitérdes charges d'exploi-
tation ett automatique, celul selon 1'inégalité des dépsnses d’entretlien et
d’extensiond peut etre assuré dane une certaine mesure.

= 11 est impossible, pour la route, de nuancer les piages selon les marchandises,
et lg nuancement selon les itinéraires n'’est réalisable que dans une faible

mesure et dans une direction seulement.

En d’autres termes, pour le fer et la vois d’eau, on peut pousser itrde
loin 1’application pratique des principes généraux tandis que pour la route on se
hourte trés vite & des obstacles pratiquement insurmontgbloa.

A ce stade de l’étuda, il est intdressant de remarquer que la concur-
ronce entre les divers modes de transpo;t n'est pas totale ; on fait, si on dis-
tingue deux catégorles de marchandises = pondéreuxnéf les autres -~ , deux distan-
ces d'acheminement =courte et longue distance - et deux catégories de tonnage -
petites et grandes quantitée, les possibilités pratiques de concurrence sont

esquisedes dans le tableau ci-dessous 3

ooo/ooo
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: H : Pondéreux ¢ Autros marchandises
H -4~ ~erenceso R e e et e D D E L L <
H : Petite quan- : .
: Courte : tité R, ” : id :
: : < sl DD D e e e LD et $
: Distance : Grande quanti-: : :
3 1 té, : R, P, R : R,F $
e DL e L R el L L qmem—— :
$ : Petite quanti-: : :
¢ Longue i té. : F t r,R :
H leem——— e e ———— e A L e LS P :
H " : Grande quanti-: H :
t Distance : té. : F, E : ’, E, R :

:-ua-zmzz-_: W = TR XIEIRER

III - ESQUISAE D'UNE sox'.unon‘cmw.

L'id4e sous=-jacents au schima général proposé ci-dessous consiste
2 faire jousr au maximum les mécanismes économiques chaque fols que ceux-~ci
peuvent effectivement fonctionner et & limiter les interventions directes mm
minimum de facon A& ce qu'edles agissent avec le maximum d’efficacitd,

Le choix entre les divers modes de transport est lalssé A la libre
initiative de chaque utilisateur jugé eseul oapable d'évaluer de facom concrite
198 avantages et les inconvénients respectifs de chaque mode de transport et de
los confronter avec la différence de lours prix,

Dans la mesure ol le jeu des mécanismes et des décisions décentralisés
peut oonduire 2 ce que les prix soient suffisamment en harmonie avec les couts
pour que la répartition spontanée du trafic soit suffisamment volsins de celle
qui correspond A 1’optimum pour la collectivité, i1 est inutile que la puissance
publique intervienne de fagon directe car de telles interventions sont toujours

couteuses, ns serait-ce que par les controles qu'elles rendent nécessaires,

ooo/oo.



Nonmoins, corme om le verre, cotte position ginfrale n'oxelut aucuns~

; 1°4nt6F0t do la collectivitd solt respectd,

‘i les
f Lo schéma que nous proposons ropose sur/trois piliers suivants 3

(: ment cortalnes intervemtionms loroque ¢elles-ad somt indispensables pour que

R

« uns terifiocation correcte pour les transports ferroviaires.

= un paiement effectif des déponses d’infrastructure pour la route et la voie
d’eant,

= un choix correct des investissements pour les trols modes de traassport,

De fagon concrite l’organisation gémdrale pourrait otre la suivants 3

Lo choix des investissements on matériel roulant ou navigamt serait laissé 4 la
reoponsabilité des entreprises do transport, par comtre tous les investissements
dfinfrastructuro seraient coordonnss et décidés par la pulsesance publique. L’ex-
ploitation ferroviaire étant concentrée au sein d’une seule entreprise, cette
~deraidre sorait chargée de pr@pa;er une tarification selon les principes géndraux
des notes 1 et 2, la détermination et l’application de cette tarification étant
controlées par 1l’administration, De mame, la détermination dec péages & percevoir
do fagon différencide sur les voies d’ean et de fagon globale sur la route, est

3 décider par 1’administration, -

Par contre, la libert§ est laissée aux entreprises de transpori sur

18 route et sur la voie d’ean chaque fois que le trafic est suffisamment important
pour justifier la cooxistence de plusicurs entreprises. Cecl signifie la liberté
de créer une nouvelle entreprise de transport routier ¢éu de navigaticn et pour
lee entreprises existantes la libertd d’augmenter leur potentiel deo transport,
enfin pour toutes ces entreprises, la liberté de pratiquer les prix qu’elles
veulente Danc le cas, au contraire, od l’ampleur du trafic ne permet 1l’existence

que d’une seule entreprise, il est nfcessaire d’assurer un monopols de fait en

ooo/ooo
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confianmt & une ontreprice la comcoosiom du transport ot em lul inpesant des
tarifo.

Uno cowndition fondamentale du boo forncilomncmont de cotte organmiceitics
rSolde dans la publicité des prix, Pour los transports ferroviaires celle-oi
pout otre facilemont obtenue par 1'’affichage dee bardmes, par contre, pour les
doux autres modes de transport, la seule solution pratique eost la crdatiom de -
bourges de frot od viendraient se rencontrer les transporteurs et los clients §
auprds do ces bourses, les affrdteurs pourraient jouer un role analogue aux
agents do change dans les bourses de valeurs mobilidres mais comntrairement 2
¢c dernler cas i1 ne semble pa8 nécessalre de leur gorantir une position de
monopole.

La solution proposée semble bien atrs celle §u1 aosure 1l'efficasité
maximum des transports avec lo minimum ae contrainte ot qui résout autamatiquemeat
1o problime des transports pour coﬁpte propra,

Dans la mesure ol l’application d’un tel schima serait considirde
comme poubaitable, dtant donné que la situation actuslle ost extrememont Aiffé-
ronte, la néceusité d’une période tranogitoire oet dvidente, il est impossible
’ on offot do modifier brutaleoment les tarifs car il pourrait en msulter des
perturbations trop profondes aussi bien pour les clients que pour les transpor-
tours euxpmgmeéo

Il se pout que pendant la période transitoire certainss iaterventioms
solont mdcesoairos, mais 1o souci fondamental A respecter ect quo ces intervee- ’
tiens no ooioent pas on comtradiction aves l'objectif que 1'om se fixe & tormes
Bn particulier, il faudrait complitemont repenser le bien fondé de toutes les

interventions que 1’adminictration a accumuldes dopuis une trentains d'anndesg

eoo/ooo .
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ces interventions ont en effet en leur source, la plupart du temps, dans une
trés mauvaise tarification du chemin de fer dont les effets se sont d'autent
plus fait sentir que les transports routiers ae‘dévoloppaiont et que l’économie
frangaise a conmu une longue période de stagmation A partir de 1930, Sans entrer
dans les détalls on pourrait concevolr que, au fur et 2 mesure que la tarifice-
tion fervoviaire se rapprocherait d’un niveau correct, solent desserrées les
contraintes imposées aux autres modes de transport,

Le point essentiel est que les décisions soient prises en fonction
de 1'organisation que 1l'on veut mettre en place au bout d’un certain nombdre
d’années. Ici encore, il est essentiel de regarder vers le futur et non vers le

passé,



