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CONSEIL GEEERAL DiS DO 'S BT CHAUSSEES

S RADPORT DU GROURPE D8 TRAVAIL ayant pour h“aet‘d’éiuﬂi’“ :
- pouveauy équilibres de'tratsro*t régultant dlune tariiica-
“Tiona’ 1'°qu11*bra tudgétaire, pour les lﬂf?aburactu*hd
: - igfune ﬁlfﬁ, _pour les opératicne de transport dlautre nart
PR ( D501 sion du VlCc~¢Tubldent du ?6_Seo*e 2bre {977 ).

‘RAPPORT . INTRODUCTIF

» . Le présént rapport a pour objet d'introd duire devant les

' 39 et 5° Sections du Conseil le prooleme qui. leur est soumis,
dea nouveaux égquilibres de transport résultant d'une tarifi-
cation a 1'éguilibre budgétaire.

Euanu donné 1z orlevebP du deLal 1mpw"t au groupe de tra-
vail {10 Novembre 197 7 } et la complexité de la guestion
posée, il ne pouvait &itre question de lui propeser des tra-
vauy u*}glqahx* meis seulement de recyeillir son avis sur

les principes de ¢’~qzi1 Dbre budgetaire et sur les résultats
- des études déjh réalisées & ce sujet.. . - .

010 pdriode 1930-1960 est celle de la politique de coordi-
wiicn des transports par voie réglementaire, Pendant cette
iods le ‘Tn”"’ﬂpem6n+ des. traﬁouowts routiers soit sous

\ 16 de.vojulfes individuelles pour les voyagearb puis de
hictles lovrds pour les marchandises entralne une forte
adation des trafics ferroviaires. Des déficits de plus
hal

'en'plus imp ortants apparaissent dane la comptabilité des.
réseaux. La sauvegs wrde du fer devient alors le p*oblmme orin-
cipal dtuns porltlovp des trungports. Cette Drﬁcccurﬁ ion

‘aboutit. en 1937 & la- credtlcr ée 13 S N C F et a la coordina-—
klon dc transpo”tu. A

,_Les'n rt1°aru de cette dernidre pensaient que les nouveaux
. moyen ‘de trapsport exercent.leur concurrence.dans des gon-
~r=ditions arbitriirement dezevorubWe” s chemin de fer. Celui-
t]
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issent lour clientdle et dans e
ils peuvent ! derémer Y led {ranspox

_ o 5
e :?;éi~ W65t assujétti & des rdgles svrict tes de service.public
2 C'7¢”u$lu- dlezploiver des 11pnr deficltaires, cbligation
ndgo;ue“, conditions de sécurihé. ). Au contraire les
oa“te routiers jouissent dlune totale liberté ; ils
()
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les plus rémunérateurs pour le fer. D'autres raisons en
faveur de la coordination furent invoquées comme la neces-
8ité de corriger les différences de charge des infrastru-
ctures, celles-ci é%ant, pour le fer, financées par 1'ex-
ploitant alors que pour la route et les voies navigables
elles le sont par 1'Etat et aussi - & contrario -~ la neccs-
sité de pallier les risques d'abus d'une situation domi-
nante du fer face aux petites-2ntreprises de. transport par
. route ou:par eau.On se persuada ainsi que les mécanismes
_de 1l'écondmie de. marché sont incapables d'établir spontané-
nent un .ordre satisfoisant. Apres divirses tentatives

de. coordination librement consentie entre professionnels qui
echouerent 1'intervention autoritaire de 1'Etat apparut
nécessaire dés 193% et de nombreuses mesures intervinrent
en 1938 et 1939. Il falilut attendre cependant la loi du 5
Juillet 1949 peur leur donner un-objectif général qui est
celui d'assurcr " 1l'utilisation du mode de transport qui, "
" compte tenu de la valeur des services rendus aux usagers "
" et des servitudes impos‘es par la condition de service "
M public, entralne pour la nation lc cofit de productlon "
(" réel minimum ". .

Pormi les moyens mis en oeuvre pour 1a coordlnatlon figurent
notamment les sulvantes :
- fgggg}}tg (' taxes sur les carburants, cartes grises,
vignettes

——— e o— 2 e maray e i G @vae i

1nscr1ptlon au Dlan dspartementul de transnovt Pour Les
transporteurs routiers de marchandises pour compte dlautrui:
création de licences autorisant leur activité soit er zone
longue soit en zone courte, sculs les transports en zone de
camiennage étant dispensés de licence. De méme la mise en

_ service de bateaux de navigation. intérieure est subordonnée
" & autorisation préalable.

- t%rif}cation. Ia tarification S NCTF est soumiSe & homolo-
gaTion. ILes transports par eau font l'vbjet d'une tarification
.obligatoire contrdlée dans les bureaux d'affrétement. Pour
- la route une tarification & " feurchette " est mise en pla-
ce. : elle est présentée par le Comlte natlonal routier en
vue de.son approbatlon._ - Coa

Le systéme ainsi ¢tabli est complexe et étroit ; il" exige

" “une 1ntervent10n constente de 1'Administration ; en. deplt

des contrdles il n'est pas toujours respecté. S'il n'a pas
apporté trop d'entraves au développement des transports qui
offre de maniérec génércle un ensemble de moyens satisfaisant

. a~t-il atteint tous =ss obgectlfs ? Le déficit des chemins

. de fer n'a pas été résorbé ; des rentes ont é$é.créées au

bénéfice des titulaires de licences routiéres ; certaines

- ‘innovatiens ou initiatives ont probzbliement été retardées

- ou- brldees.' S I
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D¥s les années 60 une fapidé évolution des idées s'est pro-—

. duite.-Elle a été provocuec dans unc large mesure par lfesprit

.du Traité de Rome qui.va dans le sens d'une économie concur-

rentielle dans un marché en expansion. Le caractere autar—-
cique des politiques nationales n'est pas compatible avec la
création d'une politique - européenne commune. Les exigences

.. des . usagers seé sont affirmées : exposés eux-mémes & une con-
:currence accrue: ¢ ils demandent de libre:choix de leurs trans-

porteurs et la libre discussien des prix:;: ils- Soubﬂitent
- que-l'évolution des transports se.fésse, confnrnement a leurs

beso;ns et non. sous la contralnte d’une pollthue :imposée.,

Ces tendénceS‘ont cbndﬁit 2 de nouvellés”analySGs'du probleé~

me. Seus la poussée des progres techniques la concurrence
entre moyens de transport est plus genarale et plus _vive.Pour
toute opération plusieurs solutions s'effrent generalement

& l'usager et les risques.d'abus de Qltuatlon dominante ou de
mon09019 ont prathuement dlsperu. De méme 1l ést de moins

en moins indispensable d'imposer & un mode de transnort de
louraes ‘sujétions de service public dés lors qu'existent,dans
‘presque tous les cas, des moyens concurrenticls qui iui son+
substituables. On a mis 1'a ccent sur les inconvénients graves
d'une reglementatlon qui tend a limiter l'1n1t1at1ve et les
responsabilités des centreprises. . La S N C F n'est plus libre
de choisir celles de ses gotivités qui sont les plus rentables

‘alers qu'elle devrait y étre incitée. Le systéme des licences

routiéresk&iHbvcloppéianormalcment le transport pour compte
propre dont la rentadilité n'est pas touJOurs satlsfalsante.
La réglementation protége des.organismes qui- dcvralent éve-—
luer vers des structures nlus efficaceés. .

On en est donc venu & considérer que, contrairement & 1'opi-
nion des partisens d'une coordination réglementée, les mé-
canismes du marché sont susceptibles ‘de conduire a une ges-
tion satisfaisante des trunsports 4 condition oue soient
‘établies des’ regles institutionnelles nermettant a4 ces méca-—

hJsmes de fonectiommer normalement.

A cot égard certalnes condltlons parulssent essentlelles :
- garantlr la llberte dp choix des usagers donc réduire
é ce qui est indispensable ( securlte, ‘grands equlllbroq

- nationaux-) . les obstucles qul peuve t °'opposer a ce libre

ch01x.

= assarer l'egallte des transportcurs au regurd des

- charges et ‘réglementations qui:pésent sur lescentrcprises
- notamment en matiere de contribution des différents modes de

transport a leurs che rges d'infrastructure, de regies tarifai-~

..res, de fiscalité générale ct de charges et obligations socia~

les.
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~ donner aux entreprises de transport 1’autonomie de
leur gestlon. En contrepurtle, il est alors nécessaire de
leur 1mposer des regles uniformes d'equlllbro budgetulre‘
supprimant la compensation automathue des déficits par 1'Etat
ou les collect¢v1ues.

- 11m1ter 1cs 1nterv;ntwons de l'Wtut A l'organisstion
‘correcte du marché concurrentlel ‘et a sa surveillance, ainsi
qu'au resPeet des obgectlfs generaux poursu1v1s par la
Collectivité ( grands équilibres economlques, aménagement du
terr1t01re, etci:+.) notamment en matiére d’lnvcstlssementsa
Ces dernidres interventions si elles sont étrangéres & 1'in-
tere+ des usagers ou des transporteurs peuvent donner lieu
a alde financiére de la part de la Collectivité 1nteressee.

I.2. L'expose precedent qui définit les principes generauy d'une
économie libérale appliquée aux transports montre que le
probléeme de la tarification des infrastructures est un pro-
bléeme central de leur mise -en oeuvre. Il ne serait évidem-
ment pas possible d'organiser un marché réellement concurren—
tiel entre modes si les reégles d'imputation-des collts d'in-
fr structure étaient différentes d'un mode & 1'autre,; ccmme
clest le cas actucllement pour 1 S N CFTF, la route et la voie
d'eau, d’autre part.‘ ' '

Une premiére solutlon a été apportée 4 cette question par la
Commission Eguipement-Transport créée le 23 Mai 1966  : clest
celle de la tarification de l'usage des infrastructures au
colit marginal social. la 81tuat10n existant’ actuellement en
France, et alte " Phasc 1nter1ma1re ", cn résulte.

Une seconde 3ulutlon dite de " 1l'équilibre budgétaire " ou
: " Phese définitive " comporterait 1'application des propo-
sitions formulées par la Commission Economique Européenne
dans son Memorandum de Mars 1971, complété par la décision
du Conseil de la Communauté de Décembre 1971. L'étude des
conséquences d'une tarification de l'usage des infrastructu-
res a 1l'égquilibre budgétaire a été confide par décision du
Premier Ministre en date du 23 iars 1972 & un Groupe de Tra-
vail interministériel assisté par un Groupe d'étude. Les
travaux de ce dernicr Groupc ont été retardés par les dif-
ficultés statistiques qu'il a rencontrées et aussi par la
complex1te des discussions auxquelles a donné lieu & Bru-
xelles la generalleatlon aux pays de la Communauté de la

‘" phase intérimaire " déj& appliouéc en Francc depuis 1968 ;
discussions qui ne se sont pas terminées. Toutefois un pro-
Jet de " rapport intérimaire " a pu &tre établi et sera sou-
‘mis procha1nemunt au Groupe de Traval_ 1nterm1nlster101

A
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Dans la‘suite du’ présent rapport 1ntroduct1f on étudie &
grands traits la situation actuelle et con donne les prin-

. cipaux éléments du projet de rapport 1n‘berima1reo I1 va
: idé s01, en ce qui c¢oncerne ce derpier, qu'il n' engage que
- - .ses auteurs et, en” aucun cas”le Groupe 1nterm1nﬂst°rlel.

. -II, BITUATION ACTUELLE DE: LA--TARIFTICATION DES
IINFRASTRUCTURJS DE_TRANSPORT ( PHASE iNTERIMAIRE )

. .La Commission Equipement-Transport de 1966 a adopte une
' tarlflcatlon des infrastructures au cofit marginal social,
~ clest-a-dire que chagque transporteur doit payer pour toute

.opération . élémentaire les colits que celle-ci entraine pour
1a Collectivité. Ces colits sont des colts de .gestion de
1l'infrastructure ( entretien, police, etc...) dits " colts
_@'usage " et des colts " externes " comme les ' colts de

"congestlon n(1) et les. " cildts d'accidents " correspondant
au dommago qu'un transporteur cause aux autres usagers.

Il a ete admis qu'une petite variation de irafic & un moment
donné n'a pas d'influence certaine sur 1'importance mi
aur-lz-dote deinise en servide dlun investissemeént-fulvr, -
ne-serait-cerque parce.quti. cctte d-te. l‘uSﬂgpr pesponsnble
uur-,pu se-retireride l° circul~tion. . . x“‘.u;':n¢--. s
Les coﬁts marglnaux calcules sont deo coﬁts de court terme
.corr88pondant a4 une pérlOdO economlque unique ( 1l'année ).
'bxoeptlon a été faite pour les colits de renforcement des
“‘chaussées pour lesquels on a calculé un colit marginal de

“~long terme, en raison du fait. que ces renforcements doivent
étre renouvelés perlodlquement guand ils ont, supporté un
nombre déterminé’ d'e881euy lourds et que par suite le pas-
sage d'un tel essieu, & un moment donné, rapproche la date
-du rénforcement dont la dépense actualisée augmente denc.

. On a retenu an 1966 la tarification'de courte période parce
gue c'est celle qui se rapproche. le- plus des résultats clas-

.-8iques de 1la theorle générale de 1'opt1mum et de 1'équilibre
et de 1l'opinion €émise par de nombreux économistes, suivant
laguelle 1la tarlflcatlon d'une infrastructure ne doit pas

.- @épasser.le coflt marginal & court térme- tant que sa capacité

‘. llmlte ntest pas attelnte.' TR

>

) scnémathuement ¢ soit m le colit moyen de 01rculatlon par
unité de trafic q. La dépensé totale de circula ulon est qm(q)
. dont la dérivée donne le. colt. marglnal m(q)+ g Lgl . Ltusa-
.. ger ne supportc que. le cofit. m.. -
'“fIl dolt donc . supporter, une taxe de congc tion” d g m) qui

correopond au dommag° qu'il cause aux. autres usg%ers.

e/
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M~is 1= Commission de 1966 n'a pas 1gnore, pour autant,
les reserves que .suscite sa prop081tlon

- ¢mperfectlon de l'economle concrete dans 1unelle
la vénte des produits A leur cofit marginal n'est’ pas géné~
rale ( comportements oligc ou. monOpollsthues ) si bien
qu'il est sculement probable mais pas certain qu'unc tarifi-
cation marginale dans un secteur particulier soit optimale,

. - insuffisance. éventuelle d€ la ‘tarification par
"rapport aux dbpt,nseq reelles ot recours au fwnancement
public.: - . -F - T

T -~ distorsions produltes par les pérdquations géogra-
.phlques et statistiques ‘qui sont indispensables en nrhtique
- pour: 1'établissement des tarifs mais limitent la possibi=
1ité de les adapter aux 01rconstances partlcullere° de

‘ lleu et de temps ( p01ntos)

"~ Les principauxirésultats obtenus ont été les suivants.

Pour les véhicules les plus lourds de transport routier -
il -a été constaté qu'ils n'acquittent, sous forme de taxe
sur le gazole, qu'une redevance inféricure au collt marginel
~social., D'ol l'application aux véhicules de plus:de 16 T

" ‘de poids total en charge dutorisé d'une taxe complémen-

" taire dite " taxe & 1l'essieu " dont. la mise ea ocuvre pro-
- gressive a été fixée par la loi dé finances pour 1971.
Auvcune modification n'a €été apportéec 2 l'epoque aux taxes
sur les carburants si bien que pour les véhicules de moins
de 16 T et les voiturcs particulieres les charges fiscales
sont supérieures au colit marginal. On peut considérer no-
tamment que les voitures particuliéeres supportent d'ores

et déja la totalité des charges qui leur incombent y compris
-celle des investissements. La rapidec évolution, depuis
1971, du perc des véhicules lourds en faveur des véhicules
les moins taxés prouve l'efficacité de la taxe a4 l'essieu.

Pour la navigation intérieure il a été constaté qu'elle

. acquitte globalemcnt sous forme des taxes de péage pergues
. conformément & la loi Morice, le montant des colts margl-
neux -d "usage. des. infrastructures mais non cclui des colts
-d¢ congestion qui sont faibles sur les voies aménagées au
grand gabarit et fortes sur les voies vetustes du gabarit
Freycinet. En raison de 1'hétérogéneité du réseaun frangais
la perception des colits de congestion serait inacceptable.
Elle entrainerait cn effet pour les transporteurs une char-
ge d'autant plus lourde que les conditions de nav1gatlon
-sont plus médiocres et'que 1e colt de 01rculatlon qu'ils
supportent est plus elﬂve. : '

Pour la S N C F les travaux de la commlss1on ont permis de
régler un point 1mportant du contrat de programme. intervenu
-en 1970 entre la Société Nationale et 1'Etat. Le transport
routier ppr v01ture° partlculler=s, qui- est le pr1n01nal

Ol ez e, L ) T o L F LR A Y
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' -concurrent du fer pour le traflc 1nterurba1n de voyageurs,
acqultte des taxes superleures 4 la totalité des charges
qui lui incombent. Il a donc été décidé que la SN CF
doit assurer 1l'équilibre bud étaire de ses transports de

- voyageurs. ( banlieuc exclue ?. Par ‘contre pour les trans-
ports .de marchandises-cile-doit—8&tre placée dans la meme
sitvation que la route c'est-a-dire ne supporter, grace
4 une subvention compensatrice de 1'Btat, gque les colts
marginaux sociaux d!'infrastructure. Ces couts se réduisent
d'ailleurs pour le fer aux colits marglnaux d{usage en

.-1'absence de cofits de_congestion et deicolitsd a001dents

" Hotablées. Lé calcul de la subvention a nécessité la. répar-
tition des depenses non marginalisables ( y com ris les

. charges financieres des investissements. passes § entre tra-
fic voyageur et- traflc marchandlse,- .

A cette fin on a d'abord affectd A cheque trafic les dépen~
ses éludables qui disparaitraient avec lui. On a réparti

- ensuite le reliquat proportionrellement aux- recettes de
voyageurs et de marchandises (1). On a abouti ainsi & une
subvention compensatrice de 1,15 milliard F, valeur 1967.
Apres réévaluation elle est v0181ne actuollemcnt de 2 mil-
liards F. ;

~ Par contre pour les transports de marchandises les collecti-~
vités publiques supportent les charges suivantes

- pour la. S N C ¥ la subventlon compensatrloe des charges
d'1nfrastructure.

- pour la roate l'excédent des depenses d'lnfrastructure
sur routes nationales, autoroutes noén conceders el chemins
départementaux imputables aux véhicules lourds par repporo
aux recettes fiscales : taxe sur le gazole et taxe a 1l'es-
sicu. ( Les autoroutes concedees ne sort pas prise¢s en
.compte etant donne leur reglme partlculler de flnancement)

.2 X : .. i 00/00

-

(1) :Cette répartition cqorrespond & la reglé dite de Colson, resultant

de l'application de la théoric des surplus suivant-laquelle
_pour des productlons conjointes ayant des’ 101s de demande indé-

pendantes et des. colts- marglnaux m,” les péages d'equlllbre

Py = My sont donnés par la .'i. relatlon 2
o ﬁ*l ‘¢ ”qi= E;'V, les‘ei""'éfaﬁt'les
by ei

élastlcltes dlrectes et K%une constante. .

~Ta répartition visée correspond a l'hypothese de l'egallté pour

le fer des élasticités voyageurs et marchandises.

I
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- pour la voie ndvigable la différence entre les dépenses
d'infrastructure et la seule. recette. des taxes ‘de la loi
Mbrlce ( 30 mll ions de F par an) :

QjIIIOapRINCIPEs DE L'EQUILIBRE BUDGETAIRE

III.1. TA POSITION DE LA COMMUNAUTE ECONOMIQUE EUROPEENNE

-+~ -1.1. Les propositions de tarification de‘l'usége des infras-

tructures formulées par la C E E dans son Memorandum de Mars
1971 complété. par la décision du Conseil de Décembre 1971,
peuvent étre résumées comme il sult H

~ Les .deux pr1n01pes ‘de la t wrification sont 1l'utilisation
optlmale des ‘infrastructures ex1stantes et le financement
‘ des depensos par les usagers.

Ces deux nr1n01pes conduisent suivant la Commission aux
modalités enoncees ci-apreés :

- La tarification au collt marginal social doit &tre considé-
rée comme une tarification minimale, appllcwae en tout
état de cause.

~ Chaque mcde de transport et, & l'intérieur de 1l'un des mo-
des chaque catégorie d'usagers doit couvrir par ses propres
moyens l’1ntegra11te des colts qui lui sont 1mﬁutables.

- Cette conséquence exclut zussi bien toute aide des pouvoirs
publics que tout subventlonnement dtune actLv1te par une

: autre.

'Sl la tarlflcatlon au cout marginal social n'est pas sufn
fisante pour assurer l'equlllbre budgétairé ainsi exigé
elle est complétée par des péages d'équilibres.

- La totalité des resscurces procurees par la tarification
* doit é&tre employée dans 1l'intérét de lu gustlon et dc l'a—
“'melloratlon des_infrastructures.. :

;Toutef01s il n'est pas_ fait obqtacle, pour des rﬂlsono d’lm—
. pératifs budgétaires, & 1l'institution de taxes supplémentzi-
... res sur les voitures particuliéres dont le prodult ne se-
R > % e v pas affecté aux infrastructures. Ces taxes touchant
les véhicules sur les carburants seraient alors considérées
comme des 1mpots sur la consommatlon.

1.2, Trois modes de gestlon“budgﬁtalre sont env1sageables HE

a) sans emprunt. Les recattes equlllbrent toates les depenseo
‘ sur une perlode .définie y compris- les investissements.

eofoe
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b) avec emprunts. Tous les investissemcris veuvent &tre
financés par 1'emprunt. Mais conformérers a la décision

~ du Conseil de Décembre 1971 qui. recommande la prise en

‘ compte des ‘charges du passé, doivent figurer en dépenses
et &tre cqulllbrees par les. recettes les annuités restant
_& couvrir des emprunts qui auraient dlt &ire contractés
dans le passé pour le financement des investissements.

c¢) le systéme du cofit compleo. Les colits de toutes les
infrastructures. utilisées & un moment donné sont rééva=y
luées & la valeur. de remplucement Les.recettes doivent
couvrir l'amortissemént économique c est”é-dire, pour
chaque investissement, l'annuité au taux en vigueur d'un
emprunt ega] a, son coﬁ = reevalue et.de’ duree €gale a sa
durée de v1e. " .

1.2.L: décision du Conseil du 3 Décembre 1971 invite les Etats
membres a effectuer les études destindes & mettre en lu-
miere-les - conséquénces sur la situation des transports
par fer, par route et’ ‘par voie nav1gable des mesures a
prendre progress1vement en matlere de tarlflcatlon des
1nfrqstructures. :

-

Les études devront se 81tuer au niveau de l'enbamble de

- chaque mode de transport tout en permettant d'&pprGCl
.les problemes qui pourront .8e poser pour l'une ou 1! autre
‘partie des reseaux :

- Elles auront pour obaet de determlner pour les princi-~
pales catégories de trafic & 1'1n‘ter1eur des trois modes:

a) les cofits marginaux d'usage

- b) d'autres éléments du.cofit marginal social
“colt marginal de conges»10n et colt margi-
nal d'accidents ) si possible. .. -

c) les dépenses totales 2 couvrir par les usa~
-~ -gers de transport. - ’

o Q) les peuges d'equilibre en . udﬂettant différentes
- 77 7 " hypothéses quant a la repa*t-ulon du déficit.

. En outre, il y.aura lieu d'examiner les =odalités de
_+ prise en. compte des charges du passé et 22 correction des
- collts au tltre_de la depréclatlpn monet:;rer

On voit que la p051tlon au Consell est TIUS ‘nuancée que
‘>zaission. Elle

R
[
N

=

celle exposée dans le Memorandum de la

» -est:en particulier moins: précise quant repartltion
- du déficit;et admet différentées hypothiszs d'affectation
aux usagcrs des charges non: marg:nqlvs:\_ss.»'

o/
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. III.2. DECISION DU PREMIER MINISTRE DU 23 MARS 1972 GROUPE

DE TRAVAIL INTERMINISTERIEL.
Par cette décision le groupe est'chargé, en liaison avec
les travaux entrépris sur le plan européen, de préparer et

déeI=ireir le choix que le Gouvernement est susceptible
dleffectuer en matiére ‘de tarification de l'usage des infras-

. tructures ‘de transport & l'expiration de la phase 1ntérimai—

re actuellement en cours . Les nrovositions du groune intcres—
seront %ilA fois le transport des voyageurs et- celui des mar-
chandises ; :elles porteront ulterleurement sur les transports
dans les agglemorutlons urbalnes.

Le Groupe ne saurait proposer de mesures se tradulsant par
une réduction globale des recettes produites par les tarifi-
cations existantes, ni par une ventilation différente de la
répartition actuelle entre le budget de 1'Etat d'une part et
celui des collectivités locales d'autre part.

On notera 1'importance de cette dontrainte imposée par le
Gouvernement. Elle sera interprétée comme une obllgatlon de

-maintenir le produit net des taxes existantes c'est-a-dire

1la différence entre le produit brut des taxes sur les carbu~
rants et de la taxe & l1l'essieu et les depensss de 1'Etat qui
comportent d'une part, les charges du réseau routier natlona

. et, d'autre part les subvsntlons d'ailleurs faibles ( 100 MF

en 1972 environ ) qu'il zaccorde pour les voiries deartemen—
tales. Autrement dit, s'il est proposé d'accroitre les subven-
tions allouées par l'Etat aux voiries depqrtementales, ce

sera seulement dans la mesure ol le nouveau systéme de tarifi-
cation créera des ressources. nouvelle compensant le supplément
des subventions: :

I1I.3. PREMIER PROBLLMF D'ADDLICATION ¢ LES CENTRES DE GES-~

TION BUDG“TAIRE

"3, L’lntentlon bien affirmée de la Comm1531on Economlque Buro-

péenne est d'étendré au secteur des infrastructures de trans-
‘port le regwme d'économie llberale décentrallsee dgue postule
le Traité de Rome. .

Il apparait alors necessalre, pour l'application de " l'equj~
. libre budgetalre " de créer des " centres de gcstlon budgé-

" taire ", dotés d'une comptubilits propre et exerg¢ant, sous

le contro]e de la Collectivité responsable, certaines respon-
sabllltes th restent a deflnlr.

3 ,2.Pour les transports ferrov1a1res qul oonstltuent un seoteur

. Aintégré " c'esta~-dire dans lequel un centre unique gére
-3 la fois les infrastructures et les opératicns de transport

proprement dites, la S N C F est tout naturellemen’t désignée

i/



' ' 1.
“comme " centre de ‘gestion budgdtaire ". Toutefois elle aura
4 tenir un compte SpeClal des infrastructures qui devra &tre
“en equlllbre en ‘dépenses ‘et en recettes, ces dernleres pro-

‘venant de redevances d'usage des infrastructures versées
par le compte de 1l'exploitation? La question se pose d'ail-
leurs ‘de savoir si ce. compte spécial devra- comporter deux
sections, l’une pour les voyageurs 1l'autre pour les marchan-
'jdlses, chacune d'elle devant etre en equwllbre.

CIITI.1.3. Pour les secteurs " différenciés " qui sont les
transports routiers et les tranSports de nav1gatlon intérieu~
_.re la gestion des infrastructures impose la définition de
centre de gestﬂon au niveau de chacun desquels 1'équilibre
budget ire pulsse etre etﬂbli et verlfle.

»,Cette déflnltlon est d’autant plus nécessaire que les re-
cettes d'usage des infrastructures sont alors d'origine fis-~
cale ouv parafiscale qu'il s'agisse pour la route des taxes
sur les carburants et de la taxe & l'essieu ou p&F“la voie
navigable des taxes de la loi Morice et quielles sont pergues
par 1'Etat. La part de ces recettes fiscales qui doit &tre
attribuée & un centre de gestion est en premier lieu, suivant
les principes de la C E E, égale aux colits marginaux Doclaux
constatés sur les 1nfrustructur°s dépendant du centre ( &
1'exception d'une taxe éventuelle de consommation sur les voi-
tures particulidres ). En second lieu si la recette au cofit
marginal social est insuffisa nte pour couvrir les: depenses

il ‘convient de percevoir des péages. d’equlllbre qui ne pour-
ront egulement atre pergus que pav voie fiscale. -

~

.“En l'etat actuel des reflex1ons i1 est difficile de définir
la nature exacte de ces centres : agences, établissemenss
-publics ou simple compte spéciaux du budget. Il est eerhain
toutefois que 1'ouverture de comptes budgétaires est la so-
lution qui s'écarte le plus de la conception d'une économie
decentrallsee, la: responsablllté et le contrdle de la gestlon
étant alors confondus entre les maims de la Collect1v1te.

“.Quoigu'il ‘en soit on supposera pour la poursulte de 1'étude
'qu 1l ex1ste dans le secteur dlfferen01e,- ST

Sloun centre de gestlon unlque pour les routes nationa-
“les et autoroute oncédées L

.iflf;.- un . centre de. gesf&on par departement pour leo voiries
i departementales !

7» un centre ae gesﬁlon unlque pour les voies navigeb1e

L
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IIT.1.4.) La définition des " centres de gestion " ztest
pas indépendante d'un certain.nombre denconsidérations :

1

~ dans le domaine routier la libert~ d'cccds & toutes iea
1nfrustructures, 2 la seule exception des autoroutes cizzcé-
dees, exige aque la perceptlon des taxes marginales et 4zs

péages soit organisée au niveau rnational soit sous for
taxes sur les curburbnts soit sous forme de toxes forZziisz -
res ( comme la taxe & l'essieu ). La creatlon de centrz
gestion départementaux est une concession nécessaire :
tonomie loczle. Mais il est évident gue ces centres ns
ront pratiquement pas percevoir des taxes locales et
: dﬂpendront en ce qui concerne leurs recettes, du bod
générzl du département ou de subventions provenant du =
-national des recettes flscales pergues sur les transpor:
routiers. :

L‘[
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—~ dans le domaine des voies navigables la solidarité &=:
parties d'un réseau relativement limité conduit aussi =
conception d'un centre unique. Cette unité permettrzit

part de percevoir & la fois des taxes géndérales et des

particulieres au passage de certains ouvrages comme il

fait déja pour les taxes de la loi Morice.
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‘III.5. La situation de la voirie départementale méritoizim
examen spécial. Si 1l'attribution & chaque départempn+ Siire
part des recettes spécifiques pergues par 1l'Etat était
le & ses dépenses ~ comme le voudrait le principe de
libre budgétaire -~ 1la gestion locale deviendrait tota
irresponsable. D'autre part une telle attridution ex
conformément au principe posé par la décision du ’e"" = 'i
nistre datée éu 23 Mars 1972 et rappelde en ( III.2.) -i=
"majoration substantielle des taxes sur les traansports T

tiers en particulier des taxes sur l'essence. Seule =27 Z:z2
.:env1saoegble upe majoration de la subvention la portert -z
exemple a4 30 % des dépenses ( 900 MF environ en 1972) =l--=

qu'elle n'a été que de 100 MF. La fixation du niveau ¢z =
subventlon est une questlon d‘ordre politique.

\

III 6 I est a noter que l'ex1stence des contreln es Toi

domaine routler 1nterurba1n natlonal et departement 1, oI
pllcat;on du pr1n01pe de la CEE su1v0nt lequel l %:2;2-

d'autre pﬁrt doivent couvrir chucun par leurs proJ‘es moTIIE,
les charges d'lnfrustructure gui leur sont. 1mputabl s =
sont bien les dépenses sur 1l'ensemble du réseaun routi
. seau départemental y .compris. ) qui seront couvertes ;a.
“ tarification au cofit marginal complétée par des péages I i-
quilibre.

=
2
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.itUhe derogatlon apparente est P2 T contre apporteey pour le

. . réseau departemental ‘4 1lautre- principe de la C E E suivant

- . Yeguel la totalité des ressources procurees par la tarifica-
tion doit &tre .employée dans 1'intérét -de la gestion et de
1tamélioration. des 1&frastrvctures, principe dont 1l'appli-
cation aurait conduit - & une réduction du produit net pour
1'Btat des terifications existantes. Il subsiste donc un fi-
nancement partiel par les: budgets locaux. Mais on ms peat
~valablempnt outenlr que cette Qerogatlon est trés atténuée.
I1 n'est guére contestable en effet qu'une part. 1mportante

. des-dépenses de lq voirie ‘départementale- est Justlllee var
les avantages qu! 1ndependamment de tout acte de trwnsport
elle procure aux habitants, ou'il s'agisse de l'aménage-
ment du territoire, du désenclovement deSLlndaltkas¢.LeLla
sécurité publique. La participation de la fiscalité locale
parait donc admiss1ble

Y

~

IV - PROBLEVES DE METHODE- '

" IV.1 Conformément aux dispositions de la décision du Pre-
mier -Ministre du 23 Mars 1972, les transports dans les agglo-~
‘mérations urbaines :ne font pas 1l'objet de la présente étude.
Sont donc exclus pour la route les transporis urbains et
pour la 3 N C F les transports de banlieue 1), On ne traite-
ra denc par la suite que des transports interurbalns de voya-—
geurs et da marchandises. :

. IV.2. Pour passer de la phase 1nter1ma1re de tar1f1c tion
. au cooﬁt marginal, actuellement en cause, & la phase defini-
tive de la tarification & l'equlllbre budgetalre 11 faut
supce881vemenu : : : :

~ choisir pour un mode de transport,donné 1'un des trois
systémes d'équilibre budgétaire envisagés par la C E E :
sans ‘emprunt, avec emprunts pour investissements actuels
et retrocutlfs, et enfln systeme du cofit comolet (ef.III.1.2. )

- pour chaque mode de transport et, & l'lnterleur de chaque
mode, pour chaque catégorie d'usagers proceder aux opéra-—
tlons sulvgntes.§ .

e 1r“'r-~<calcul ‘des cofits: murglnaux -
SRS - -taleul ‘des charges d’lnfrastructure imputables
~ calcul des pdages d'équilib¥e par différence
entre les charges 1mputables et les couts mar-
e o .il . glnaux o
© Lo e Jealeul du t“rlf d’lnfrastructure ( cout margi-
':.fnal + péago ) S

s LN
- b

(1) qui font, d’allleurq 1'obaet dans les. comp%cs dn la .N.CF d
- compte sp601al coulliore par des subvéntions.
.O/O.




14.

- Le calcul des charges imputables & chaque catégorie de tra-
fic est celui qui pose le plus de probleéme. Si 1l'imutation
de= a0psnses mwrglna¢1sables n'offre pas, en principe, de
dlfflcultes, la repart1tlon des- charges non marginalisables

harges fixes ) ‘nécessite un examen aﬁprofondl. Il stagit
én effet.de trouver une repartltﬂon ‘qui soit rationnelle du
point de vue economlque, clest-a-dire qui créé une situation
aussi peu ¢loignée que possible de 1'optimum ( lequel COrTCSe~
pond & la tarification marglnalé. _

IV 3 CHOIX D UN MODF D’LQUILIBRT BUDGETAIRE

3.1 Les-principes du mémorandum de la CE E autorisent sous
certaines conditions le financement des investissements
. soit sur une période donnée (. annuellement par exemple )
au fur et a mesure des depenses faites, soit par voie d!'em-
prunt. '

Mais, dans ce dernier cas, doit figurer au budget annuel

de gestion et &tre équilibré par des recettes le montant des
annuités restant & courir des emprunts fictifs qui aureient
dl étre contractés dans le passé pour le financement des
investissements en service. Si le gestionnaire d'infrastru-
cture considéré ( tel 1la S N C F) a effectivement financé
par l'emprunt tous les investissements en cause et s'il per-~
siste dans cette pratique rien n'est modifié dans sa gestion
- habituelle. S - '

3.2. Par contre si ce béme gestionnaire passe au régime de
- I'équilibre bu@get“lr annuel sans emprunt comment corriger
la discontinuité qui en resulte vour 1lui ? I1 ne peut pas
faire suppcrter au trafic & la fois la charge totale des
noaveauy investissements et les charges flnan01°res du passé.
I1 n'est poss1b1e de résoudre le dilemme qu en admettant que
la collect1V1te ( 1'Btat par exemnle _pour la SNCF ) pren-
ne & son compte les annuités restant 3 courir des emprunts
passes. :

IL en est de meme dans le ‘domaine routier pour 1es chemins
'departemcntaux ol les investisscments ont été tres generale—
ment :financés par 1l'emprunt.le passage & l'équilibre budgé-
taire annuel créérait une brusque surcharge du dudget dépar-
temental difficilement tolérable.

Ceci montre ou'il n'est pas souhaitable d4'imposer & un ges-
tionnsire, ayant eu recours jusque 1li au financement par
emprunt de ses 1nves+1ssements de passer a 1'éguilibre budgé-
talrp.sans emprunt.,

"3.3.7°Que se pusse-t;il symétriduement si le estionnoire doit

passer d'un systéeme d'équilihre annuel ( -assuré par exemple)
comme c'est le cas pour les routes nationales par des do-~
tations budgétaires de L'Etat) au systeme avec emprunts 7
Ce passege est possible sans discontinuité trop importante
puisque le gestlonnglrc_psrcevr (.pap la voie fiseca 1le) le
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montant des. annultes restant & courir des emprunts fictifs.
-I1 en est ainsi pour 13 voirie. .nationale et pour les voies
navigables.’ . s

~Le choix entre-les - deux systemes depend alors essentielle-
ment-de la situstion dU mode .considéré en regard de son
progrqmme probable d'investissements et de la recette de 1la
-tarification marginale.Si cette'recette, dont doit disposer
-en tout état de cause le. gbrant d'infrastricture, est suffi-
sante pour couvrir outre les dépenses courantes la plus
grande part des depenses d'investissement ( cas des routes
nationales ): il n'est pas Spportun-dé passer de “1'équilibre
sans emprunt & l'équilibre avec emprunt. - -

8i;..et c'est . le cas de Ya voie navigable, les re cettes de la

tarification marginale sont trés inférieures aux dépenses

totales il est possible de passer au systéme avec emprunt

- & condition de verlfler qu'il ne crééra pas pour les usagers

. une charge supdériecure & celle résultant du systéme sans em—
prunt. )

3 4 Lc svstemo da coﬁt complet suppose le calcul de la valeur
de remplacement  ( & neuf ) des infrastructures en service
et leur amortissement economique sur leur durée de vie.

- { annuités d'un emprunt de durée egalﬁ & 1 duroe de vie ).
) Co systeme nécess ite des calculs tres complexes et assez
- incertains.

I1 est gener%lement deconsellle (1> et ne seru:pes exeriné
sauf & titre d'exemple pour la nuv1gatlon *nterleure.

"3.5:Le Groupe de travail Lntermlnlsterlcl créé en 1972 a étudié
- les systemes suivants ¢+ .- - K .

~

- pour les routes et utoroutes non concedees equlllbre
obudgetazre annuel sans emnrunt T

- pour 12 S N C F trois systimes :
o A investissements fine nces par: l'emprunt mwls avec

B, équilibre annuel sans, emprunt pour les investisse-
7 ments avec prise en charge par 1'Etat. des charges
afférentes aux emprunts passés intéréssant 1'infras-
tructure.

(1)’thammént dans 1'étude falte par Un groupe ar Xﬂerts faite
‘pour le- ‘compte de la C E E sur les’ transports de la Vallée
‘dé 1a Seine.

e/



- Les méthodes employdes e
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i6.

C. investissements financés par llemprunt avec
prise .en charge par la.8 N.C F des charges
d'emprunts fictifs gui auraient permis de fi-

"nancer les investissements nets du passé ( re-
nouvellements exclus)

-~ pour la- voic navigable les 3 systémes pOSS*ble (- sans
emprunﬁ avec emvrpnt colit ‘complet ) ont été tcstés.

- pour les chemins dépar tementaux maintien du sys+eme exis-
tant ( flnancement dec 1nvestlssements par 1! cmorunt)

' -

-3, 6 Les €tudes ont été faites pour des annees dlfLerentes sui-

vant les modes.-

Pour le secteur voutier les comptages complets de la circu-
lation ne sont effectués que tous les 5 ans et les statistiques
des dépenses routleres des départements ne sont fournies
qu'ovece plusieurs années de retard. On a donc choisi 1l'année
1972 suffisamment rapprochée du comptage complet de 1970

Pour la S N C F les résultats d'une ennée sont connus des
l'cnnee sulvunte et on o pu choisir l'°nnve 1974 '

Pour la nav1gut10n 1nterleure un trovail trés 1mnort nt

du calcul des cofits marginaux a été effectud en 1971 et 2
nécessité, en raison de la nouveauté du probleme posé, une
mobilisation dés services de nav1gatlon qu'il n'était pas
possible de renouveler. C'est en conséquence l'année 19571
qui a été retenue : la'stablllte du trafic des voies navi-
gables depuis cette date justifie d'ailleurs cette de€cision%

L'objectif du Groupe interministériel qui était surtout mé-
thodologique n'est pas compromis par la disparité des dates
suivant les modes. Les indications fournies sur les cor.sé-
quences de la politigque tarifaire ne sont d'ailleurs poas sans
valeur, méme en vue de la comparaison entre modes, car 1=
structure des trafics et des dépenses évolue peu dans 1'in-
-tervalle de quelques annédes., :

Il n'en reste pas moins que le Gouvernement aura bescin, le

moment venu, d'une é¢tude synchronique portant sur une ;evlode
donnee. Les difficultés rencontrées montrent qu'il faut s'y
preﬁarer et les résultats ddja acquls contrlbueront ino

- faciliter.

Iv.4. CALCUL D=3 COUTS MARGINAUX DE COURT TERMS

a celles faites en 1970~
ne signalera donc que Gue

g
-~
[
-
1

en i
i2-pour la phase 1ntcr1ngl--. cn
ues modifications. ou. progris =
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. .par les études plus récentes. Dans: .ces études n! 1nuerv1en—
nent que les’ dfvense° courantes. et - le trafic d'une année
donnée. ‘

Dans le secteur routier la formulation du coflt marginal
de renforcement, qui en 1970 avait ete calculée comme un
~oollt de long terme 0. é%¢é ramenée & .la suite des travaux
de la CEE 3 un coﬁt marginal ‘de court taf?f la part

marginalisable des dépenses etant de-75 %

" Un progrés 1mportant a été avporte pour le calcul des
colts marginaux de circulation. Alors qu'on avait appliqué
‘en 1969, sour:la relation temps de parcours débit une for-
. mile linéaire approchée, on a tenu compte d¢ la formule
.- -+~ adoptée en définitive dans 1le mimiel du 25 Juin 1970 "Cel-
cul de rentabilité des investissements routiers " qui
comporte des termes cublques et dépend des caractéristi-
~-- ques de la route-considérée. Cette relation a été utilisde
en 1974 par le SETRA ( Service technlque des. routes at au-
toroutes) pour déterminer & l'zide d'un programme informa-
tisé important, le  colt de congestion moyen en 1970 par
VL -ct: Pl sur l'ensemble du réseau routier, compte tenu
des trafics résultant des comptages et des caractéristi~
ques’ des diverses sections de voie. Le résultat en est
un fort accroissement des colits merglnaux pﬁr rapport a
_ceux . dctermlnes anterleurement - .

- Cette étude a révélé en ce qui concerne le trafic en véhi-
cules -km des poids lourds (PL) une forte discordance
entre les résultats des comptages complets du SETRA et
ceux des statlsthues annuelles fournis par le SAEI (Ser-
vice des Affaires econOﬁlques et 1nternat1qnales ). Les

-~ - premiers-sont supérieurs au second de prés de 40%. Il est
apparu apres bouclage sur les consommations de gazole,

-qui sont assez. bien ‘connues, que lu nivesu de trafic pro=-
bable est intermédiaire 1'écart n'étant plus gue de. 20%.

© Une nouvelle étude du SETRA de 1975, a tenu compte de cette
‘. correction. L'hypothese de. trafic retenue est. celle du

trafic intermédiaire ainsi déterminé.

Yot Pourla S N CF il a ¢4 procede en 1974 4 une actuallsa

77 tion des.c¢alculs de 1970 Blle n'a pas modifié sensible-

7~ :l:ment le taux de marglnalsttlon des dépenses.. ‘courantes
d'infrastructure qui est voisin’ dé36 %. Elle a permis
de calculer le.cofit marglnﬂl par T K B C ( Tonne kilomdtre
brute compléte c'est-a-dire y compris le poids de la lo-
comotlve,g et connaissant le nombre de T K'B C des trains
dé voyageurs et des trains de- marchandlse° le coﬁt marginal

.,total de -chacun des deux trafics.: oo

(1) Le résultat est sensiblement le méme que celui de la fOTmulPulOH
plus rlgoureuse de 1970.
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" Avcun travail nouveau n'a été fait pour la navigation

intérieure.

On indique ci-apres quelques resultats concernant les cofits
- marginaux totaux en MF ( millions F )

‘r:

“Routes nationales et autocroutes non concédées (année 1972)

PL

VL L <16 T g;._.ds"T  Total
3501 188 1535 5304
a :»éﬁeminé dépgr%émgntaux :
‘Cbeﬁin.de fe; s ( gnnée.{97{')
;: voyageurs '§ marchandises>; Total ;
- S 286 ; 546 g 832 E

IV 5 AE BCTATION DES DEPENSES PIXES

5 1. L’lmnutatlon ‘des dépenses non mwrgiuallsables & l'intérieur
. de chqqpe mode entre catégorie de traflc est de loin le
probléme le plus difficile.

-On sait depuis Colson que la théorie des surplus conduirait
a rcpartlr ces chﬂrges entre produits q,, de lois de demande
- indépendante de maniére 1nverSomont prv%ortlonnelle aux

elastlglfes dlrectes i aqi . dpi
B “fqi " Py

‘Mais ces élasticités sont trés mal connues et les lois de
demande ne sont pas toujours indépendantes ( par exemple
entre poids lourds routicrs de car actcrlsthues alffefeﬁtes)

.';./.;
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"SQZ.M ALLAI a. propose une revurtltlon proportlonnelle aux

coﬁts marginaux mais. ‘cette solution $'éloigne manifestement
de 1 optlmum économique. Le ranpor+ de deux prix de trans-~
port étant égaux au rapport des colits ‘marginaux--le choix des
usagers ne: serait pas change. Mais pour que l'optlmum soit
maintenu il faudrait aussi que tous les autres prix soient
~modifiés dans la proportion ol le: sont. les .prix.de trans-
port par rapport aux couts marglnaux corrospon4 ants.

H. HUTTER env1suge l'egﬂllte des peages. Elle donne lieu
aux memes objections.

5e 3 Ctest M. BOITEUX qui dans un artlcle de 1956 (- Bconomitri-

r

,\LpdueﬁhhftA

~ca vol. 24) a donné la preniérc solution rlgoureuse du cal-
cul des pcages d‘equlllore. Tl & formulé mathemathuemcnu

un systeme economlque eomprenunt un secteur privé d'entre~

' prises soumises au régime ncrmal de la concurrence sur le
marche, un ‘secteur d'entrcprlses " publiques " astreintes

a des contralntes budgétaires se traduisant par l'obllga-

. tion faite soit & 1'ensemble du service public soit sépa-
rément & chaque entreprise d¢ ce secteur, de degave* un
prodult net dont .le montant fixé par llautorité: publique ebt
calculé avec les prlx qui s'etabllssent flnalement sur le

- marche.,

Le crltere d’lntevét general retenu est celu1 de PARETO se-
lon lequel une situation est optimale lorsquiil est imPOe-
sible d' ~ccroltre la satisfaction d'un individu sans diminuer
~celle d'un autre. M. BOITEUX montre qu'il est possible de
rcpondre aux conditions imposées en fixart des systémes

de prix fictifs ( un systeme par unité de production %oumlee
&4 contrainte budgétaire ) par rapport auquel chaque unité
‘maximise son profit calcule sur la basec des prix fictifs.
Toutes les inconnues-( prix du merche, ecarts de prix fic~

- tifs par rapport & ceux du marché ( ou péages ), revenus
.autres que sularlauy, quantites des biens consommés ou
produlte ) peuvent &tre théoriquement déterminéés par le
modéle. Bien entendu ces variables ont des valeurs diffé-
rentes de celles auyquelles conduirzait la théorie classi-
.que. de l'optimum ( égalité des eoﬁts marginaux et:des
praductriees. marglnﬂles et des oe8%s du marché ) Cela en-

~ traine une certaine. perte cconomlq .par réduciion-des sa-
tisfactions individuelles mais €11l¢ est minimale. On obtient
donc_un_"’optlmum de second rq_g " oq " optimum second ".

Lo solutlon du probléme: suppose, d néxle‘eds général, la
conna1SSance de toutes leés. élasticités directes ou croisées
compensées de l'effet de revenu. Le procedé est donc @iffi-
cilement applicable da ns la prathue meme au Drly de cer—
talnes 81mn11fxcat10ns. e T

serLon THoT e e
. 10'0/00
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5.4.A. BERNﬁRD( )a reccurs & une formalisation différente 20L.
de celle dc BOITEUX en faisant intecrvenir les fonctions
de satisfaction des consommateurs et non pes leurs fonctions
de demande mais- démontre la stricte QQUIVQLGHCG de ses
resultats avec ceux de cet auteur :

. Pour le probleme qul nous conce rne, qul est celui de la
N rep?rtltlon des colts fixes dans chaque mode de transport
.. .entre.les différentes catégories de circulation, avec des
relations de concurrence 1ntermodzfl < et non nas intramo--
...modales, la formalisation proposee par A. BERNARD se révele
plus souple d'utilisation dans la mesure ol ces relations
de concurrence peuvent: - s'exprincr pilus simplement en termes
de fonction d'utlllte ( co¢1ect4ve qu'en terme de matrice
des élasticités S-prix conpensdées. 1le a fait 1l'objet d'une
apnllcatwon nunérique dont le but n'est pas tant .de fournlr
_une évaluation exacte des taux de péage ovt:maux,-lls aeoen-
.dent en effet assez €troitement de la spécification précise
retenue pour la fonction d'utilité ~ que d'une part de faire
apparaitrc les facteurs déterminants dans la répartition des
. colts fixes entre les catégories de 01rculatlon, dlautre part
d'établir 1ld perte dlefficacité sociale entrainée pour di-
vers schémas possible de tarification des infrastructures

5.5. La répartition des - charges fixes aﬁ“”ralt apres ce rappel

‘ "~ des positions. prises -4 son sujet par divers économistes
comme un probleéene complexe. On ne peut pas y aprorter, dans
1'état actuel des connaissances, une solution pratloue nlei-
nenment satlsfalsante majs seulemcnt essayer de s'en rappro-
cher.

. La questlon est d'autant plus 1mvortante que dans la phase
intérimaire de tarification au colt marglnal une partie
importante des dénenses d'lnfrustructure, A4 savoir les dé-
penses 4! 1nvostlssement sont considérées comme des dépenses

.. - fixes, Ceci ne veut pas dire que la tarification marginale
.- n'apporte aucune ressource nour leur financement - da ns le
©  domaine routier notamment une pert notable des recettes mar-
ginalcs: sorres*ondant aux coats de congestion peut y contri-
buer -~ mais qu'elle.laisse en suspens la queotlon de 1'im-
putatlon aux dlverses circulations.

C'cst pour cette raison qu'a ete ex*loree la voie d'une
" economle intertemnporelle " qu'on d051onera aussi par
" écononie d'entronvlse " en raiscr des analogies qu'elle
. présente avec lfeconomle réeclle. On peut se demander en
. effet si la non marginalisation des investissements n'est
pas la conséguence du fait que la rhase intérimaire corres-
-pond a l‘économ1p d'une seule gcrlode ¢conomique autrement
dlt a une cconom1e de court” terme.

(1) Ingenlour des P.C. & la Direction de 12 Prévision( HMinistére
des Finances ) Optimal Taxation and Public Production with
Budget contraints " The Econonic of Public Serv1ces. Mac Millan
4977,
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V ECONOMIE INTERTEMPORLLLE ( ECONOMIE D'ENTREPRlSE

V I On cherche nour'ﬁa11¢er les dlfflcultcs 31ﬂnalces pré-—

cédemment & utiliser une théorie de l'O)tlmum économi-
-que gui soit: plus générale que celle limitée .2 une seule
perlode. On ne développera pas ici les détails de la
théorie de 1'économie intertemnorelle qui sont bien con-
:nus- (1) On rappellera seulement que dans une telle éco-
nomie tous les biens consommés -ou nrodultq sont datés

et que toute recette ou dénense d'une année n peut etre
arbitrée avec une recette ou dépense d'une autre année m
nar apnllcqtlon d'un coefficient d'actualisation égal
5( ou i est le taux d'!'intvérét.

T+

Pour les infrastructures de transport 1'intérét annuel

3 prendre en compte est le coefficient dfactualisation du
Dlan qui a été par exemple de 10 % pendant le V° Plan et
qu'on désignera par .

V.2,0n fera d'autre part l'hypothése que les infrastructures

@ e -

de transport son% gerees par des centres doudx dlune
certglne autonomie qui- constltueralent auntant d'"entre~
nrises " au sens commun du terme.

La gestion dtun' tel centre ne pourrait €tre totelement

indépendante de l'autorité publique puisque les biens em
cause ont le caracteére de biens publiés.-Devrait donc
intervenir entre la collectivité et le gestionnaire un
contrat de programme concerté entre les nmarties analogue
a celul 1ntervenu entre la S N C&F et 1'Etat.

Une dlsnooltlon essentleLIe du contrat serait la défini-~
tion~des obJectlfs. Elle downeiitt porter d'une part sur
la- Rrev1s1ov des trafics auxquels le rdésean d'infrastruc—~
tures doit &tre adapté et d'autre part sur la gualité de
‘service que la collectivité désire obtenir dans 1'aVbn1”
sScervice

dlou un programme de trafics et un programme ‘de progres

~

‘étendant sur.un, certﬁln nombre a! annues..

Bien- entendu les deux termes (- prev151on et progres )

ne sont pas totalement-indépendants-.(:le progrés pProvo~-
quant une - augmentation de trafic.):pas plus qu'ils ne sont
indﬁpendunts du volume ‘et de la nature -des 1nvesulsse—

T ments qui seront misen Service pendant la période cou-

verte par le programme. De ce point de vue la procédure de

¢ préparatlon du contrat aura un caracteére itératif et con-

certé. De meme des modifications'de 1'économie survenues

(1) cf. par exemnle o MALINVAUD Legons de microécoromie

M BOITEUX .Cours dl€conomie politique de - -~ -~
- ot l'Bcole nationale des Donts et
_Chaussées. . ..
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en cours de programme peuvent conduire & sa révision sur 1'i--
hitiadivecl de 1'une ou l'autre des nazrties. L'essentiel,
‘et.-on le supposera pnar la suite:.clest-gqu'd tout moment le
gérant d!'infrastructure dispose d'un programme pluriannuel
gu!il puisse considérer comme le guide de son action spécia-~
lement dans ie domaine des 1nvcst1ssements.

_ Aussi bien’ toutes les questlons gue nous venons d'cvoquer
sont celles qui se posent 4 une entreprise qui ne peut in-
-vestir sans faire une prévision de l'avenir avec tous les
rlsques que cela peut comporter. D!'olt l' nalogie avec 1l'éco-
nomie d'entreprlse. S - T

a4

V.3. CHOIX ET DATE DE MISE EN SERVICE DES INVESTIS—
SEMENTS.

Les regles habituelles sont respectees. Aucun 1nvestiusement
ne peut étre entrepris que si la dépense actualisée qu'il
entraine n'est pas au moins égale au bilan avtua11°e des
avantages que sa mise en service procurera & la collectivité.

On définira pour une année donnée la dépense sociale comme
étant la somme des dépenses d'entretien, de gestion, de re-
nouvellement de lt'infrastructure et des dépenses d'exécution
des transports, y compris les colts duv temps et d'accidents.
Ces derniéres dépenses sont dites " dépenses de circulation”.

On sait que la date optimale d'un investissement In+1’ mis
en service a début de 1l'année n+1 est donnée par
la formule - . : S S

est le vecteur du trafic de l'année n+1 et ol I +1 est le

montant actualisé 3 1l'année n, précédant celle“de mise en
service, des dépenses entrainées par la r éalisation de 1l'in-
véstissement ( dépenses passées mais csussi dépenses futures
L __comme %es chharges supnlementalres d'entretlen et de renouvel-
o ‘lement R

D <Qn+1

annuelle si -le trafic de 1l'année n+i était effectué sur 1l'in-
frastructure existant ayant mise -en service du. nouvel inves~
tisseément D! (Q +1) est la dépense socizle réelle de 1l'annde
. n+1 : aprés nise en serv1ce de 1'investissement

) est le montant qu! atteindvalt lw dcoense sociale

' 0n réerira (1) sous la forme L~'

.'-_':(2)J T, !D(Qn+1) D (Qrg'\ . LD (Qn) _ D (Qn+1)]

D (Q ) O't%n't la depense qociale de ]_Iannoe n. . ‘_:.:‘4._,

(1) dont la. validité exige que le trafic ne soit pas décroissant
donc croissant ou stationnaire ) apres l'année n+i
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-“Le nremler terme entre crochets est le terme de - cr01ssan$e‘
I1 n ex1ste que si le traflc cr01t eptre n et ntl.

Le second terme est le terme de progzes. Il traduit les
effets suivants -

'-\

- reductlon de la depense 3001ale de l’annee n a l’annee n-+1

- avantages nompensant a autant la depense s001a1e ( trafic
induit, bonus de confort, avantage pour l'amenagement du
terr1t01re, etCe.. . : :

Le terme de progres a une valeur algébrique qui peut &tre
-positive,. nulle, ou méme négative ( détérioration )

" On *¢tablit fa01lement ‘que le terme de cr01ssance a pour va-

1}leur ’2
(3)D (Qn+1) D (Q,) = K R, (Q )+ K c (Q )

: ;K est 1le vecteur des croissances des traflcs Ch le vecteur
. des colts. de 01rculatlon des traflcs._; E

Pour le terme de progres il est necessaire de flxer conven-
tionnellement la valeur de ce terme qui correspond & une
situation de progrés nul. On admet que cette situation est
celle pour laguelle les colits de circulation par unité de
trafic et les autres dépenses collectives ne varient pas de.
e —p . ’

l'anncée n & 1l'année n+! en francs constants.

“Alors D(Q, ) ~ D' (@)= K, O () P .et il y aura progrés

-I . \' '
;- réel dds que D(Q ) =D (Q. +1)+ K C (Q ) =P , - est
positif. P est le progrés réel qul-sefa flxe per le contrat
,de programme. Son signe algébrique. peut étre quelcongue.,

Flnalement :' ' S

(4) D (Q)- D (Qpq) =B, 'K ¢, ou P~ D(Q)— Dt Qg )%y Oy

T et le rapprochement de (2) (3) et (4) condult 4 la relatlon :
S (5). A K R (Q; ) Pn : T

i 3 ,
V.4. RETARDS TEPROGRES. POUR UNT. ANNEE QUELCONQUE
Les investissements d'lnfrastructure Ltant discontinus ne

Lil sont mis.en.service sur un.itinéraire donné. qu'd. des inter-—
i valles: de. temps plus- ou m01ns longs.:Tl n'est pas possible

alors de réaliser chaque année le progres escompte mais seu~-
~Yement de compenser ( ce qui est. possible en economie inter-
: tempore]le), au moment de la mise en service a'lun nouvel
"investissement, les écarts de progres constates antérweure—
ment.

oo/ e
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Au cours d'une année i quelcongue le trafic en debut d'année

-est Q et en 1"in--d'ﬁ.nnée Q : ~=Q +K -Q . Lu orovres réel

de l'annee 1 est donc d'apres (4), 5 infrastructure cons—

- tante pendant l'annce n .

Pl__D(Q)_D(Q 1)+K c -_-...T{iRi(Qi)

alors qutil aurait etre de. P « Le retard Ji de progres est
pour 1l'année i '

(6) PiP KR(Q)+1_J .

,ou I,

la comparaison avec (5) montre que Ji = J Iy 14

i+
serait l'investisscement qu'il conviendrait de mettre en ser-~
vice 2u début de l'année i +1 si l’lnfrastructure était par-
faitement édaptable :

En fait un nouvol 1nvestlssement ne sera mis en serv1ce gu'a
début d'une anndée postérieure n+i. Ia valeur du progres P
qu'il conviendre de prendre en compte dans 12 formule(S) n
sera alors : ‘

:n -i

(7) P = ‘:E'- Iy (1+5. ) ol m+1 est la date de
' i=m+1

mise en service du dernier investissement réalisé.

Alin d'epprécier 1'influence d'une année 1 sur le montent de
l'investissement I n+i? considérons le cas ol le trafic reste
stationnaire et ol le progrés réel annuel est nul de 1l'année
i 41 jusqu'a l'année n+i. -

Lo veleur actualisée & l'année n du rct»rd‘dul doit &tre

conpensé est alors fimi Si l'inv >stissement I +1
| (1 *+3) : n-i
-est aduptable, 41 sera mujore de A ( Il+1 )_Ji (1+ 5)

en valeur de 1l'époque n. Lw valeur de [& 3 l'epoque i est
évidemment -

C'est cette sorne qul 601t Btre. mlse 3. 1¢ ch rge du trafic

Q. au titre des ;nvestlsspments s cltest la redevance pour

,investissement de'l’"nnée i.

"Si 1tinvestioss uc*t I 'ost pas adaptable sa d te de
mise en service devra’ e%re

modifiée de manigre que Je: ré-

/

..lﬂb

sultatrprécédenttsubsiste.

LI 1 e o

~%
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"Ce requtat s 1nterprete,de la m%niére su:.venteo La valeur
.d'un investissement I mis en service au.début de n-+1

ést’la’ somme. des valeﬁré actualisées & la date n des investis-
‘sements I, qul "auraient dQl &tre mis en service au début

SRR -de chaque aﬂn - m2 ....i+1....n+1(1 pour ev1ter tout

" - retard de progrés, si 1'a adaptabilité de 1'J.nfrwstructure :
. lravait permis. La perception chagque année i de la redevance
pour investissement J. ==Ii+1 assure le financement du nouvel

4 3 Y . I - “
%nvestlssemenu Lt

" V.5 COUTS MARGINAUX DE TONG TERME DES INVESTISSEMENTS
SOUS CONTRAINTE DE PROGRES. AMORTISSEMENT

81 onh fait varier d'une unité une seule composan%e qi du
: %rufic Qi’ dé..crolssance. k et de progres réel pi la varia-
. tion de 1la redevance. d';nvestlssement J de 1l'année i varie

(9) Ji =1 ( k mg + pl) ou mg est 1e colit mar—

-ginal (ou recetge marginale ) de court terme,

Ji est le collt marginal de lonp terme d'lnvestlsseuent

’ u
du trafic q; . Sous contrainte de Drogres. On le nouera 1

Il se dlstlngue nettement du collt marglnal " libre " de
long terme c'est-a-dire sans contrainte de progrés. En effet
Gans ce dernler cas et comme ‘le montre’ la formule (6)

ey . Lw uou
(6) ¢+ py =l k; m - et J;=5
On pout montrer que la redevaace d'lnvestlssemenu J, d!une
année i est aussi 1l'annuité d'amortissement du 1 dernier
- investissement mis en service sur l'itinéraire considéré. On
rejoint ainsi la termlnolog1° courante de l'economle dlenbro-

.prise. - -
V.6. REMARQUES FINALES 8U CH.V

-

10/ L'appllcatlon du systeme de 1" economie d'eptrepvlse "
satisfait rigoureusement e¢n ee qui concerne les investisse-
ments d'infrastructure aux regles fixdes par le Memorandum

de 1la C E E 'de 1971. Elle permet d'imputer & chaque mode de
transport et, & 1l'intérieur de chaque. mode, 4 chaque catégorie
d'usagers la charge d’lnvesthsement qui. lui incombe. De plus
les redevances égales aux cofits,marginaunstde’long:terme des
investissements assurent, apres actuallsation, 1'éguillbre
budgetaire de ces 1nvest1 bements. -

B .-

(1) ou m415est'13éhdée-au”aébut de laguelle a été mis en service le
dernier investissement réalisé.

oo/
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2°/ Le systéme comporte certainement un optimum de pro-
“duction "'sous contrainte " en ce qui concerne les depenses
d!investissement. Il comporte egalement un cptimum geperal
de production si les procedeq -les plus. économiques sont mis
en oeuvre pour.les opérations correspondant aux dépenses
.annuelles de gestlon ( entretlen, securite, etc...?

30/ Le’ ‘systéme reallsO—t 11 egalement un optimum de distri-~
bution " sous contraintée " des serv1ces rendus par les in-
. frastructures ? Deux condltlonb sont nccessalres pour qu'il
- en SOlt a1n31.

' toute consommation Qs de prlX‘D. de 1'epoque t a pour

valeur & une autre époque t sa valeur actuallsee qy Py
L o (1 +351~n
et ceci méme si ce n'est pas le méme individu qui consomme
qi.et q, - Le systeéme a donc un caractére collectif.

- Ya prévision de trafic donnée paf le progremme s'avére
correcte. Des fluctuations économiques 1mprev1s1bles doivent
entrainer des révisions du programme, mais c'est 14 le sort
de toute prévision.

V.7. APPLICATION PRATIQUE DES PRINCiPES DE L!'ECONOMIE
d‘ENTREPRISF~

e o o e e et S i s U s e S i s e o A T4 0 e 2 ke S e svm e A St e e e S 2 S S e S S et R o Y A LB S s $omm

, D‘apreo V.4. le gesblonnalre du réseau d01 diqPose“ peur
le financement des investissements et pour toute anndée i

( par exemple sous forme d'annuité d'amortissement ) d'une
dotation Ji : : '

B 1 R'?(Q')' Pi od K By, P, sont les
i -+ 'y i i

vecteurs deflngs precéqemment et etendus l'ensemble du

réseaun. - -

‘Mais il existe en fait, sur le réseau, deux groupcs d'infras-—
tructures un groupe: (aS sur "les voies ‘'duquel les investisse-
ments optimaux seront mis en service & Ja date i +1 et un
groupe Eb) sur les wvoiesg duquel les. 1nvestlssements optimaux
" ne seront mis- en- service ‘que plus tard.._»

Pour 16 groupe (a) le gestlonnwlre 3 1'emploi 1l'année i des

- dotations. J, corresnondantps Le surplus doit &tre mis en
principe & Un compte de réserve pour des emplois ultérieurs.
Toutefois et en: ue ‘de ces . emplois 1l'économie 1ntertemporelle

e suppose que les réserves pourront 8tre vclorlsees chaqu°

année grace 4 des pltacements financiers au tauxj(~ eventuelle~

ment abondé d'une antlclpatlon de. devaluaulon moaetﬂlre)
: . ) . s
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sComme- de tels. plaﬂements peuvent etre alfflciles et aléa~
- toires il est preferable que les disponibilités soient em~
‘ployées- -dés. 1lannée i-a des opérations du groupe (b) an-
ticipées par rapport a4 leur date normale et dans 1'ordre
de rentabilité de ces opérations. On réduit ainsi sur 1l'en-
..~ - -Semble du réseau la perte globale -de:progreas de 1l'année 1
ot dtune quahtité qui a'aura plus A &4re coupensée par la
' . suite. La procédure suppose une certaine planlflcqtlon, &
. assez long terme, ‘des investissements qui- est ccmparable
a celle que doit faire toute entreprise pour l'emplol de
‘ses-fonds d'amortissement

.
. kd

b) Affectation des denenses reelles aux divers trafics

I1 est pos51ble qu'on:constate Y posterlorl . gue la
_depense réelle L d'investissement différe pour 1l'ensemble

. du réseau de la dotatlon J. deflnve en (a) ci-dessus. Comme
la politique des 1nvest1ss%ments est optimale cette diffé-
rence ne peut provenir que d'un choix par la puissance public,
pour le secteur d'infrastructureg en cause, d'un coefficient
J différent de celui du Pl j. C'sst cc que fait notamment
la Dircction dcs Rout s et de la Circulation Routiere qui
en raison de la énurie budgetalre vient, par exempie, d'a-
dopter j' = 20 au lieu de j = 10 %.

. La dépense d'investissement I, n'en pourra pas moins &tre

. répartie entre les. composantes qi du trafic
‘proportlonnellement aux grendeurs gu .
uou u (1)

ey = ks i+ D
'oh'ku est la cr01s ance de q Y r? la recette pour le

traflq-q. _d?une tarification au coltt marginal de court
~a - N s : s ) 2 c
Py . le progres‘3001al reel prevutpour ce méme

‘terme, -
traflc.

A La depense annuelle d'infrastructure compor+e en outre les
dépenses courantes de gestion et d'entretien. Pour ces dé-
penses on ne peut rigoureusement affecter & un trafic que '
son coltt merginal d’usage. Subsistent alors dés charges fixes, |
non marglnullsables, dont la repaxtltlon pose . les problemes

- évoques en Iv. 5° R

C

D gy e v S i S B > s ———— e

“,“C) leflcultes Erathues '.'. D

T“Les dlfflcultés qu1 ont ete rencontrées par le Groupe de- Tra-
. vail 1nterm1nlsteriel de 1972 sont essentlellement les sui-
" vantest: R U S U S -

()16 terme. pa peﬁt,déhsicertains cas.avoir une grande importancé dans
la repﬂrtl%lon‘par exemple sur une voie navigable a grand gabarit
pour l'affectation des charges aux convois poussés ou aux petits
bateaux.
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C'est en premier lieu la détermination pour chacune des
années considérées et pour chaque mode des termes de progres
> B, ‘ . ' C R .
Py - La situation & cet égard est différente suivant les
" modes. . - N , ,
~ Pour le. réseau des routes nationales et antoroutes
. - - - e - T ey s S YT S S S S S0 T e £ S it W S % S0 e -
non concédées 1l apparalt et -llon vérifie assez bien, gue
—————— e o b 3 - .. » g b Y - N
our LTannée 1972 la politique suivie est & progrés nul (1)
Py = 0). Le.volume réel‘Jildes investissements correspond

en effet & ce cas. La répartition de Ji'suivant_laiformule:
Iy _ K, R;V(Qi) “

: L : L J
‘ne -pose donc -pag -de-probléme.
- Pour_le réseaun départemental on constate qu'en 1972

le montant des invesTissements de capacité pure ( progres
réel nul ) aurait été supérieur & celui des investissements
réalisés. On appliquera donc la méme régle de répartition
que celle utilisée pour le réseau national.

~ Pour la SNCF les infrastructures réalisées (2) de—

. e e g e S . B

les voyageurs gque pour les marchandises sur la vitesse d'ache~
minement, le confort et la productivité. I1 gerait donc né~
cessaire, pour effectuer entre les trafics U une réparti-
tion rationnelle des charges financieres i des investis-
sements ( annuités d'emprunt qui, apres une réévaluation con—-
venable, peuvent étre considérées comme une approximation de
1'annuité d'amortissement), de connaitre la valeur des ter-
mes de progrés _u pour les années antérieures ce qui, sauf
étude Py complémentaire, est peu réalisable . Foxrce
est donc de considérer les chdrges-en cause comme des dépen-
ses fixes et de les répartir soit dlaprées la méthode employée

. pour la phase intérimaire ( cf.II) soit proportionnellement
aux ¢olts marginaux. Les deux. procédés donnant en 1974 des
résultats peu différents on a opté pour le second qui est
d'application plus facile. Bien cntondu la subvention actuel-
le de compenseation des charges d'infrastruclure cesse d'éire
versée 2 la SNCF en tout €tat de eause. -

(1)

Une étude récente montre cependant qu'entre 1970 et 1975 les cofits
marginaux de congestion sur les RN ont augmenté & prix constants
de 30 % par unité de trafic. La qualité de service s'est donc dé-
tériorée depuis 1972. Cette constatation montre bien 1'utilité
qu'il y-auraeit & instituer un mécanisme d'affectation des recettes

‘aux dépenses faisant ressortir .les conséquences d'une insuifisance

(2)

des dotations pour l1les investissements routiers.

les- investissements d'éXéctrification sont éxclus’ comme eorres—’
pondant &-des cclits de distribution de 1'énergie qui dans les

. autres modes sont edmpris dans les prix des carburants donc &

la charge des usagers. -

/
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putatlon aux usagers de la totalité des coﬁts d'lnfrastru-
cture. Cette majoration serait nettement supérieure a celle
subie par les autres modes et menacerait 1l'existence méme
du trafic fluvial. Il semble que dans ces conditions on.
pourra seulement appliquer la meme majoration moyenne que
celWe des tarifs marchandlse de la SNCF.

La répartition entre l'ensemble du trafic voy@geur et 1l'en--
scmble du trafic voyageur se fait dans.le rapport K& R

‘et K R ol les croissances K_ (4,5 % en T2) et K (7 % en

‘~1972) sont connues par les s$ tistiques et olt Rv et.Rm sont
les recettes d'une tarification marginale
données en IV.4 ci-dessus.

Meis i1 faut repertir en outre entre les deux traflcs les
charges fixes de court terme ( dépenses courantes ). On a
adopté pour ce faire la regle de M ALLAIS de pronortionna-

1ité aux coﬁts marginaux. Cette régle bien qu! 1mparfa1te du
point de vue économique (cf. IV.5.2. )n'eut pas sans mérite.
Elle est compatible en.effet de maniere simple, avec un
optimum de production. Il sulfit, Ju fait de 1l'homogéneité
de la fonction de dépenses minimales par rapport aux prix,
que le gestionnaire des infrastructures minimise ses d4penses
en majorant les prix des fgcteurs qu' il emploic dans la méme
proportion que doivent etre magores les cofits marginaux.
Alors les rapports de product1v1te murglnales ne sont pas
-modifiés. :

——-—A“—.---—.-—-—————--.-—————————u-———-—-—-—-‘-—"-‘-“———————4-

. Une fois repartles 1es charges fixes entre secteur voyageur
et secteur marchandises il faut, dans ce dernier:secteur,
répartir Ia charge qui lui est imputée entre les divers
véhicules, lourds, point important.pour le calcul de la nou~
velle tuye a l'e551eu.

En pr1n01pe les charges d'lnvestlssements seraient & reo wrtir
entre les véhicules Z proportionnellement aux k m, ol k

est la croissance et m, le colit marginal. On a fult l‘hy~
pothése que tous les vEhicules lourds bénéficient d'une

méme croissance de leur activité égale a4 k oroissance mo-
yenne du secteur marchandise. Finalement toutes les dép nses
--de ce secteur -non margln@llsubles 4 court terme. sont répar
ties proportlonnellement aux colts murglnaux.

i

.
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. VI. APPLICATION D'UN MODELE SIMPLIFIE
’ ' a!OPTIMUM SECOND - '

' ¥I.i. On ne peut domner dans le présent Rapport-infroductif

que des indications generales sur l'utilisation d'un modele
d'opt*mum second dQl a A. BERNARD renvoy%nt pour plus de
=detalls a une Annexe.

L'application de l'optlﬁum:sccond repose sur. un -modéle

. 8implifié ne prenant en considération que deux modes de
. trensports’ ( fer et route) et deux catdgories de trafic (vo-
- yageurs et merchandlsos) Avec 1la demande finale ( autre que
- la demande finale de transports. voyageurs ) i1 y a donc 5

'biens dont les demandes sont notées : VF ( voyageurs fer )

VR (voy. route ), TF (march.fer) oR ( march.route) P (deman-

de finale autre que transoort voya. gcur .

La situation de rnferencn retenu@ est celle de 1974 en mil-

VF = 6 225 MF ( hors banlieue)

;VRZ~58 950 MP { voitures partlculleres 81,%05 MF
R . . dont 70% en rase campagne + transe
o : : o 'porto collectifs 1nteru1b°1ns
2,035 MF)

CTF = 11,510 MF

:33;ER:5 54,00 ME-( XIIIO runport Comptes ‘Pransports
S - de 1o Nation )

1 134 825 MF (DIB ~VF -VR avec PIB 1.200 MF)

n- -

La demande de transport marchandise n'est pas une demende

“-finale -meis (- pour l'essentlel ) une demande intermédiaire.

Pour la traiter de maniere. syme»rlque de.la demande de trans-
port voyagcurs on supposera gqu'elle est complcmcntalre d'une

© o sTproporvion: pr de lg demande flnale F D'ou ]es V°r1ables
*5,»'der1vees HE .o L :

c‘c Tl

E;gi£¥l - "NF

'sans- changement ( = GJ);f
VR : sans changément ( = Cé)

o WE =‘~"'~")F TR ( = (;3) :
R TF* TR AU R LN A
) T-f.‘-ﬁ'.c:= (1_p)F Ig'y_‘f,f(;= o )

Ty WF WR et C rppresentent respect¢vement la demende finale

complément%1re du transport par fer, Ia demande finzle conplé—
mentaire du transport par route et la demande finale indépen~
dante du transport marchandises.

oo/
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On suppose en outre que les collts marginaux de production

. sont constants ¢t égoux & 1 compte tenu d'une normali-
" sation adcqumte des unltes de mesure des biens de sorte
. que le modele peut s'éerire : -

Max : U (VF,AVR, WF, WR,C)
sous des contraintes expriment de maniere stricte ou non :

-~ les relations dé productibn déns chagque mode de transport
- 1'équilibre global entre les ressources et les emplois
- les contraintes d'équilibre budgétaire.

P

‘Apres avoir examiné un large éventail d’hybothése concer-

nant la formulation des. fonctions d!'utilité et les rela-
tions de substitualité ou de complémentarité entre les
différents éléments de la demunde de transyport et avec la
demande finale A. BERNARD resume ‘les principaux résultats
btenus en enongant les critéres suivants :

Les taux de péage pour une catégorieé donnée de transport
( transport: voyageurs ou transport ma rchandlses ) doivent

- €tre, toates choses égales par alllours :

T d'avtan+ plus elevés" que,'compar tivement & 1l'autre caté-~
“gorie ‘'de transport, le degré de substltuallte avec la demen-

de finale cour=z nte est. falble.

- a utont plus elevés que l'lmoortance relative de la catd-
gorle considérée est grande dgns le mode de transport le
plus déficitaire ( c'est-a-dire pour ¢equel les colits fizes
sont pronortlonnellenent les plus eleves )

- d'autant plus différencié entre les deux modes que le
marché de la catégoric considérée .est peu corncurrentiel
comparativement & 1l'autre marché.
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‘ VII RESULTATS DE L IMPUTATION DES

CHARGES 'D'INFRASTRUCTURE (SN.C.F. 1974)1,(ROUTES 1972)
YEN WCOVOMIE D! EN”kuPRISE"

VII 1= SeN.C.F. (1974)

Tfois'systémés'd'equilibre budgétaire ont été ap-
pllquéS par la S.No C F.

- Rw - systeme A - Tous les 1uvestlssementq sont financés

. par 1'emprunt. Toute countribution de 1'Etat aux charges

mld'lnfrastructure et toute %ubventlon d‘equlllbre sont
.supprlmehs. .

: -systéme B-= Toute contrlbutlon de 1'Etat aux

, charges dtinfrastructure et toute subvention d'équilibre

sont suppriméess Les redevanceés dtinfrastructure doivent

. couvrir les charges d'investissement de 1'année. Les
‘chargés afférentes avx emprunts passés’ correspondant aux
_Iﬁfractructures sont pfises ch charge par l'ktat.

: T systemc C - Toutc contrlbutlon de 1'Etat aux
charges d'infrastructure et toute subvention d'équilibre
sont supprimées. On fait prendre en charge par la
SeN.C.F, des. annuités 4! emprunts fictifs qui suraiernt

f,-permls, au cours des 15 années precedentes, de financer

- 1les investissements nets (donc non compris les investis-
sements. de renouvellement. Pour-ces emprunts 3 taux d'in-
térét ont été envisagés auxquels correspondent 3 Variantes:
C1 (9 % en F. courantsz ; C2 (3/ en F. constants) ;

L (5% en F..constants,.“

Enfin le5'depenses non marginalisables ont été
réparties entre voyageurs et marchandises proportionnel-
lement aux colts marginaux d'infrastructure qui sont
en millions de F 286,4 MF pour les voyageurs et 546 MF
pour les marchandiss soit 3434 % pour les voyageurs et
65,6 % pour les marchandisese.

La répertition des charges pour 1974 est alors
dans les divers systémes d'équilibre @

coofeoe
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Charges (M.F°)7

A B C1 03 C3
Entretien de lfinfra
Voies principales.|1 986,6 | -d°- ~de~ ~de- -de-
Voies secondaires. 291,9 | . -d°- ~de- "-do- ~de-
Ouvrages d'art....! 324,3 | -d°- -do- ~do- -de-
Signalisation et 1G '
des télécommuni- - ; '
!C:a'tiOl”AS ® s 000000 493,7 "'-do— —do'_" "do-’ "'do"
Exploitation de _ o
1'1nfra ‘eo@ccecess 310,2 '—do- —de- '-_-d.o- ~d° -~
Charges financiéres ' .
amortissements ... 235,0 néant(1) 222,3 _‘336,6: 336,6
o | B (257 ) (2)"
intéréts eeevseess| :215,8 | néant(1)| 185,8 |  -143,8 - 86,3
(2 (2) (2)
Charges d'investis- néant 604,4 - néant - _néant néant
sements 1974, ; o , '
Total eeeesscsscesl3 857,5 14 011,171 |3 814,8 | 3 887,1 3 829,6
Répartition 4 ) S o
VOyageurs eeseeses|l 327,71 1 379,9 11.312,4 {1 337,2 1 317,5
Marchandises «eceo |2 530,4 |2 631,2 2 502,4 |2 549,9 2 512,1
TOLal seasesesesss|3 857,5 §4 010,1 814,8 13 887,1 b 3 839,6

8

pris en charge par 1'Etat
emprunts fictifs rétroactifs.




- VII -.2 ~ Réseau routicr (1972) A ,:. SR

Un scul systéme d'quilibre budgétaire est appliqué.
Il comporte la prise en charge par les usagers de toutes.
les dépenses (frais généraux de gestion )entretien et
renforcement, police, cofit dtinsécurité)’investisscements)

: .Les frais. fixer (frais .généraux et.part non .margina-
lisables des dépenses dtcentretien et de renforcement
sont répartis entre voitures légéres (V.L.) et poids
lourds (P.L.) proportionnellement sur chaqué réseau natio--
nal -ou.départemental, aux collts marginaux. sociaux sur ce
réseau des VoL, ct des P.L. ! colits qui sont sur le

réseau national VL (3 .581 MF) et P.L. (1 723 MF) :

sur’-le réseau départemental : V.L. (1 562 'MF) et P.L.

(612 MF)., ‘

: - - Les dépenses d'investisscments sont- yépartis- sur
chaque réseau proportionnellcment aux cofits marginaux

des V.L. et de P.L. ponderes pdr le coefficient de .
croissancé de ‘levr trafic en 1972 (4,5 % 'pour les VoL.): -
et (7 % pour les P.L.) (cf. V 7-c) :

Les résultats obtenus figurent dans le tableau
suivant en millions de F.. s : o :

,: DéanSGS ; RQ.N. et ARNC ; o C D )

"””““"“””‘"f””V?Iu "E P;L.“fTOtél”f”V;L. f"PL'”"f Tdtal

Fixes : 496 : 239 : 735 : 464 1 182 646
Marginalisables ¢ : s - S
Entreticn D1 : 33 ° 3 ¢ 36 ° 38 ° 2 ° 40

" D2 : 62 62 : 124 : 160 : 76 ¢ 236

" . D3 : " t 450 : 450 : wo: 404 ¢ 404

\‘l) Police"b./.\&\&—;w 3 210 : 52 ¢ 262 : 140 : 15 ¢ 155
(L) Insécutité Sl s 932 ¢ 180 1 112 @ 657 50 : 707
Investisscments f 1 620 31 212 52 832 . 640 . 393 ;1 033
TOtauX esveces : 3353 2198 :5 551 :2 099 1 122 :3 221

(1) les cofits d'insécurité sont obtenus par la différence
entre les colits dtaccident pour la collectivité et la
part de ces d@gonses priscs cn charge par les usagers sous
forme d'assurances. :

La. \\(r,tl.uz,eh. Lo Aca WNMLWM oA -—Q,!u,u._‘- aelioon & aliduiie,
drn cemacgacetar dus o estidin G ton foveds (Fgmionts dud liesfiu elTie.
S VIR Y SR AT W B WOV T s =

B, oo LA \WML(\MQ, A s ookt ate 2 )
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Sur le réscau routier national on constate donc
en comparant les colts marginaux totaux (c'est a dire Jes
recettes que. procureraient wne tarification auw cofit
marginal socizl) aux dépenses affectables que @

- la recette merginale des V.L. (3 581 MF) aurait
" couvert et au dela la dgense qui leur cst affectable :
(3 353 MF) : cxcédent 228 NP,

- par contre la fchtte ma rglnale des P.Lo
(1723 MF) est en déficit dac 475 MF par rapport aux
dépenses (2 198 MF) .

sur lc réseau. depgrtemcntal on constﬂte un def1c1t aussi
bien pour les V.L. (- 1562/2 099) 301t 537 MF. que pour
les P.L. (612/1122) soit 510 MF.

Au total le déficit c'uno t1r1£1catlon marginale
sur l'énsemble du réscau interurbain (A.R. concédées
exclucs) est

- pour les V.L. de 537 - 228 = 309 MF
- pour les P.L. dc 475 + 510 = 985 MF
~ pour-l1l'cnscmble soeseecescs 1 294 MF

VII-3 Remarques diversces

2) I1 peut paraltre intercssant de rattacher

J s constatations de VII-1 et VII 2 & la notion classique
d'entreprisc a foncticn ée production convexe (clest a
dire A cofits marginaux croissants avec la production).
Le systeéme des infrastructurces routiérces cst ccrtalnument
de ce typc en raison de la croissence rcopide avee le
trafics de certains cofits marginaux .{(congestion mavs
aussi entrcticn ct : cnforcbmbnt) Or on sait quec dans
un tel systémc les coﬁts moycns sont croissents et
superlcu¢s aux colts marglﬂauy tant que la productwon

'a pas atteint un certein nivcau pour lequel-les colits
moyens deviennent égaux aux colts maerginaux ¢t ol
-1'equ111bro budgeualrc cst réalisé avec des prix de
vente: egcux auc colits marginaux. Cette situation
corrcspond & la fois & ltoptimum économique et a
1'équilibrc budgétaire de l'entreprisec.

A



36,

' On pourrait donc cn chul e quc suir le réscau
national lc trafic V.L. est optimal mais lc trafic P.lL.
encore, trop faible par ra pport ux#p0551b111tcs

des 1nfrest“ucturﬁs.- ‘

Par contre le résecau départcemental serait
surabondant- tant a 1'égard du tra flL VL. . que du -
- trafic -PJL. | : ‘ ‘ . .
A supposcr que 1c fonctl //ce proguctlon des
- infrastructurcs de la S,N.C.F. galement convexe
(ce qui est contesté par Certcwna) on’ constateralt
qu'en raison du grand écart cxistant entre colts
marginaux (832 MF) et dépenses totales (3 800 & 4 OOOMF)
‘1tinfrastructure cxploitée est trés fortement surabondante

par rapport aux trafics.-

_ Les rapprochecments précédents attirent
cepcnuant aes réscrves pour les services publics. Ils ne

sont ‘valables en effet que pour des produits bien définis

‘et & équipcment constant. Or, comme on 1l'a vu dans 1las
développenents relatifs a 1l'application de Ll'économie
d'entrcprisc dans le secteur public, certains investissements
qui ont pour scul effet de réduirc les colits morginaux,
donc les recettes morginales, peuvent &tre socialement
rcntables. Certes 1l'introduction dans les cofits marginaux
dc long terme des investisscments d'un teeme tarifaire

- de “progrés" peut assurer lour financement. ‘Mais il n'est
pas certain. que les autres- -dépenses fixes restent alors
couvertcs par la tarlflc&tlon mufgl eln cont lc produit

' ﬁura diminué : . .

b) Les proccdos ar 1mputatlon des cepenses misecs
en oeuvre cn VIT 1 pour la S«N.C.F, et cn VII 2 pour
-la route, powmettcnt de déterminer le déficit cucgbtalr;
- qui cxiste daons la phasc. terifaire actuclle- au colt
- marginal pour leo trafic total - voyageur et-le trafic tokl

T marchendises dans chacun des. deuwx modes. Bacere faut-il

' 4GCgrt1” cos déficits entre les divers é&léments des
‘trafics pour établir les. nouv aux tarifs dtusage des
1nfrustructures. ,w - ' ST T

i 04 doit alstlnguer A cet egurd lc sectcur
ferroviaire et le secteur routier. Dans lo scectevu
ferroviaire la terification de tous 1les tran3ports incombe
a un centre de gestion unique aussi bicn pour la pa
du tarif corrcspondunt aux dépenses de circulation quc
pour celle relative a l'usage des infreostructures. Comme

ce centre doit disposer, en économie concurrenticlle,
}

* ono/oae
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pour assurer son équilibre buagetalrc global, d'unc
ccrtaince liberté tarifaire, il n'y a pas 11eu de lud
imposcr, a priori, unc régle de répartition des chargces
d'infrastructurc. Par contre, il dovra tenir-des comptes
distincts pour 1'exploiration et nour les 1nfrastfbcturcs
chwcun dc ces comptes cevant 8tre en bqulllbrc.

Dans le sectar routicr (au contraire, la
politique tarifairc concurrcenticlle ne pcut &tre le

* fait que des seuls tra msporteurs et la tarification

des infrastructures doit &trc considéc par eux commc

uneé donnée de leurs colits de rovient. .

Commc les taxes pergucs sur les VoL, couvrent et aw

au dela toutes les Lepenscs d'infrastructurc qui lour

“sont imputables, la quectlon de la répartition ® sc posc

que pour les véhicules Ce-transport de marchanciscs.,

Tcl scra ltobjet éu ch. VIII suivant.

VIII INCIDEVCLS TARIVAIRES DW ECONOMIE
D BVhREPRIS

VIII 1 -.,__‘s;_,br.,c.F.' (1974)

On calcule seulemcent les’ varldtlons moyenﬁes
.aes tarifs voyageurs--ct merchandiscs qu'il aurait &té
nécessaire d'appliqucer en 1974 pour assurcr l'équilibre
du compte des infrastucturss. Le tableau de VII 1-
prcﬁeccnt donne la répertition des.charges dans 1les
divers~ systémes d'cquilibrc budgétaire A.B.CT:C2.,C3.

Mais pour achever 1le calcul il cost nécessaire
Atintroduirc d'autrcs variantes. En effet i1 a &té
constaté dans le rgpbo~t intérimaire de la Commission
interministériclle de 1972 que la contribution de
1'Etat aux charges d'infrastructurc n'a-.pas été convena-
blement réévalusde pour 1974 .Almﬁsqu‘ellc aurait al
atteindre 1 963,1 M elle n'a été que de 1 499,4. Diou
un déficit de 463 7 MF par mpport & une ppllcutlon
correcte de 1a phase 1ntgr1ma1rc de tarlflcatlon au coflit
marglnal. :

D'ou 3 hypothéses dc¢ ‘travail ¢ -

‘:;LFXEQEEEEE (- on suppose que 1cs 463 7 -MF ont été couverts
o © pour les reccttes d 1n£;as*ructure cu tra-
fic de marchandises.,

ooo/ono
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Hypothdse 2 : les 463%,7 MF ont &td -couverts par les re-
: - cettes d'lnfrustructure du- truflc voyagcur.

Hypothése 3 ¢t les 46j 7 MF ont é% couverts par un “"aéficit"
- . - du conpte d'exp101tatlon.

~-D'ou aussi les- vurlat*ons movennes des tarlfs ferro-

. v1a1res suivantes pour 1974 -qui quralert ¢té strictement
_ nécessaires pour assurer 1'équilibre budgéteire des infras—

tructures.

Vurqulons moyennes Aes tarlls ferrovalres

pour 1974J en %

Systome A B C o c
budgétaire 1 2 3
vV [ M v M { v 1w v M v i M
Hypothese 1 . =0,4-[ +14,7}- 40,6 +15,7| - 0,7 +14,4| -0,2{+14,9 |~ o,6{+14 5

Hypothese
Hypotheése

2 9,8 4(@;2'-48;7“'r20 2 -10 1]+18,9]-9,6{+19,4 -10,0} +19,C!

3 0,4 |+19,2| +0,6| +20,2{~ 0,7{+18,9|-0,2 +19,4- 0,6 419, o
H |

Rappel:

A équilibre budgétaire avec flnancement des investissements
. par l'emprunt. :

B’ -.équilibdbre. sans empant avec flnancemen+ des investlsse—

n;ments sur les ressources annuelles.

c eculllbre avec mprunts rétroactifs pour les 1nvcst1osb»

ments des 15 années précédentes.

Cy ¢ intérét de 9% en francs constants
. C5 ¢+ intérét de 3% en francs constants L
“ﬁCBA} 1nteret dc 5% en francs constantsoi:7

f'a Ma1s en 1974 18 SNCF- a regu au.titre de. l‘“Attenuatlon des
f.’-':-chfrgeq n (Art 18 bis de la Conventlon ) une indemnité budgé-
" taire.de 805 MF ( millions F) ct le déficit résiduel d'exploi-
_tation e -§té de 80 MF. .L'indemnité-de 1'art.i8bis est la com~
pensation du refus des augmentctlons de tarif demandées par

P
(o

la SNCF pour assurer 1l'équilibre de ses compfes.

En consequence -'1°) L'Hypotheéseé & retehir est la troisiéme
29) -M8me aprés réévaluation de. 1'indemnité compensatrlce des

fchﬁrges d’lnfr structure aura1+ sub31stv un-déficit de

885 = 464 = 421 MF, .~

o/
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Dans un systéme de torification a 1l!'équilibre budgétaire
ce déficit résiduel aurait nécessité une majoration
moyenne des recettes tarifaires de. :

421 _ ' o,
18.500 2,3 %

Dans ces conditions la dernieére ligne du tableau précédent
est & remplacer par la suivante :

Systéme - A - f B S c
Budgétaire L : '

Hypothese 3| +1,9 [+21,5 | +42,91+22,5] +1,6[+21,2| +2,1]|+21,7 +1,71+21,3 .

vofee
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VIII.2._ROUTES.( 1972)

- a) Calcul de la nouvelle taxe 4 1'8881€u

—— — —— . S - S —— - ——— et e o e D

On examinera en premier lieu les ‘¢onséquences qu'entrainerait
pour les véhicules routiers lourds l'application de 1'éqgui-
libre budgétaire aux infrastructures routiercs.

Comme il a été indiqué au-ch.IV il est ndécessaire en premier
lieu de calculer les coflits marginaux de court terme par Km

de parcours nour chaque type de véhicule. L'actualisation

de ces colits (cf.IV.4. ) conduit pour 1'année 1972 a une forte
muaoratlou -de-1a taxe & 1ltessieu qui est par définition la -
différence entre le cofit merginal-de court terme et la. taze =
sur le gazole acqulttee par Km de parcours. Le produit de.. ... .:
.cette taxe qui-a été. en 1972 d¢ 300 MF environ (:2u taux plein)
passe a 640 MF dans l’hypothese de trﬂf;c retenve (cf.1V.4.)

Il faut ensulte reportlr, sous forme- ae pegge d"éguilibre’
par type ‘de véhicule-km, l'excdédent des dépenses affectables
:  par raoport aux recettes d'une tarification-auv -colt marginal.
S = rcnaxtltlon des ch@rges fixes est faite oroporuloqneliempﬂt
au colt marginal de cha wque véhicule eoncerné.Cette régle ap-
marait Justifiée, du moins en 1972, pour une grande partie
des charges fixes : a savoir les charges d!'investissement. On
a vu en effet que la redevance d'investissement due par unité

dtun trafic q, est de la la forme ku m, ou m, est le colt

marginal de court terme(cf.V.5) 3 (1) et k la crois-
sance du trafic a4, dans l'anndée considérée.

Or il n'y a pas de raison de penser que, pour le trafic des
véhicules routiers lourds, la croissance constatée en moyenne,
o été trés inégalement répartie entre véhicules de types dif-
férents. Dans c@® cas les charges d'investissements doivent
bien &tre affectées en proportion du cofit marginal de court
terme.

Quant aux autres charges fixes non marginalisables on a déja
pris le parti de les répartir de la méme manigre pour les
raisons indiquées en V.7.d.

.

(1) Cette répartition qui ne fait pas intervenir le " terme de progrés
Py " est justifide pour 1972 les investissements ayant été
égaux ou inférieurs aux investissements de capacité pure.

oo/
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0 obtient ainsi les résultats suivents

- Sur RN <t ARNC 1o ¢£.7icit «'urc trrific tion marginale

. est. dé 475 MF ucur les —oi’s lourds. Lo recette au colt.
marginal est 1.723 MF. Le coefficient des péages d'équilibre
est donc 0,275. - . CoL ' '

~ Sur CD le déficit est 510 MP ; la recette marginale 612 MF.
Le coefficient de répartition est donc 0,833, .

Le montant des.colits marginaux des véhicules de PTGA;>'16 T
soumis & la taxe & l'essieu a été calculé. Il esv de.1.535 IMF
sur RN et . ARNC et-de 540 MF sur CD.

Ia taxe & l'essieu doit donc, &tre augmentée au titre des
péages d'éguilibre de 1.535 x 0,275 + 540 x0,835.= 872 MF
dont 422 sur RN et ARNC et 450 sur CD. Elle passe ainsi de
640 MF en phase intérimeire & 1.512 MF en phose définitive
-soit environ 5 fois la recette réelle au taux plein. de 1972.

On en déduit que le " gérant " des RIT et ARNC, aurait dd
recevoir : '

- au titre des circulations PL : 1.723 x 1.275 =.2.197 MF

(ETVA4)

- au titre'des.VL sur les T I P P un montant
égal aux colits marginaux soit................n 3,581 MF
. ' (HTV A)

Enfin aurait ét4 disponible pour augmenter la subvention de
1'Et~t aux .voies départementales dans la limite de 1'augmen-
_tation nette des recettes de la ftaxe a l'essieu propre au
- €D, une somme de 540 X 0,835 = 450 MF.. Ia subvention actuelle
de 100 IF aurazit pu &tre portée & 550. MF, Une subvention
plus .elevée nécessiterait une.augmentation de la taxe sur
1'essence(l) Par exemple un taux de subvention de 30% des dé-
penses départementales soit : 3.221 x 0,3 = 966 MF condui-
rait & une majoration de 2,2 c¢/1 (HIVA) et de 2,6 c/L(TVAC)
par litre d'essence. o C

b) Hausse des collts de revient kilométricue des camions
de 19 T et des semi-remorques de 38_T de PTCA

Le Groupe de travail du Groupe interministériel créé en
1972 a calculé les colits marginaux en hypothésc moyenne de
trafic du camion de 19 T et du véhicule de 38 T, pour une
proportion d'utilisation des RN et des CD de :

19 T (1 km sur CD pour 3,5 km sur RN et ARFC) = =«
38 T (1 km sur CD pour 4,5 km sur RN et ARNC)

(1) Seule 1'augnentation de la taxe sur 1l'essence peut apporter une recet-
nouvelle.En effet une majoration de la taxe sur le gazale entrainerﬂiE.A

une réduction égale de la taxed 1l'essence puisque celie~ci est la différe:

entre le colit marginal d'un vihicule et la taxe sur le gazole qu'il acqui%“

Ry
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' On aboutid ainsi aux nouveaux. taux par km de la taxe a

-,l'e381eu.

i9 T : 21,58 c/Km ; 38 T = 23 6 c/Km, & comparer
aux taux réels de la taxe pergue en 1972 :

19 T : 3;48vc/km*; 38 T : 5,28 c/km

I1 en résulte par rapport aux colts de revient évalués
H.T.V.A. en:1972 & 180 c/km pour le 19 T et 232 ¢/km pour
le 38 T, une hausse des colts de revient de :

10 %) " pour le 19 T et "1 7,9 %‘ §o§rjie 38 T

‘::I

. Ces hausses applicables aux véhicules soumis & la taxe 2
"1'essieu qui sont les concurrents. les plus actifs de la
SHCF sur le marchc des transports interurbains sont nette-
ment inférieurss & celles- des tarifs SNCF qu1 avoisineraient
19 % (" VIII.1). -

- Ces hausses sont relatives il .est vrai & deux anndes diffé-
- rentes (1672 pour la route et 1974 pour le fer )leur com-
paraison ne peut.pas 8tre faite sans précautions. Mais il
est .probable que 1'indication générale gu'telle -fournit reste
valable ; les dépenses 4'infrastructure: routiéres et les
-,coﬁts de revient des vehlcules ont dl eh effet evoluer de
72 2 74 & peu pres de la méme manlere.

'l; awparait dond tres probable_gue le 3assage de 1a phase

. de tarification des infrastructures a la. phase definitive de
“l'équilibre budgeétaire melifierait peu la situstion gohourren-

- 3ielle.du fer par rapvort 3 la route pour les .transports de
" voyageurs.mais la deterlo*eralt pour 1°s tranaports de. naxr-
- chandises. S - -

IX. LE PROBL:ME DES VOIES NHAVIGABLES

":" Les Voies. Navigables échappent dans une certaine mesure A

1'analyse qui -vient d'&tre faite bien que le Groupe de travail
interministdériel ait étudié’ l‘anﬁllcatlon dans ce domaine des
3. systemes: d’equlllbve budgétaire préconisde par la CEE et
Coait’y abouti. aux resultats su1vants pour l'annee 1971 :

S
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L'application de la tarification & l'equlllbre budgetéi-

‘re conduirait & multlpller les taxes de la loi MORICE

par un coefficient ae 6,5 & 9 suivant les systémes (3,5
4 6 pour les voies & grand gabarit et 12 1 28 pour les
autres voies ). Compte tenu d'un prix de revient moyen rpour

.t x Km d'environ 5 ¢ en 1971, 1l'augmentation du coﬁt de

transport se situerait :

- entre 20 % et 40 % pour ]es voies & grand
gabarlt

- 30 % et 50 % pour les aatrcD voies.

Uhe autre evaluatlon ﬁlus sommaire peut 8tre faite pour

1974 avec le systéme sans emprunt qui,. dlaprés le tablean

.ci~dessus, paralt €tre le pluQ avantageux pour le transport

fluvial :

Année 1974 (XIIIO rapport des comptes transport )
T Depenses ( hors taxes ) -
Fonctionnement : .. 139,4 MF
Equipnement : 3777

Total :  516,4 MP

‘faxe de la Loi Mbrlce'.y :38 6
Reste.a répartir : 477,8 M

Chiffre d'affaires global hors'téxes ;824-MF-'
M, joretion moyonae du colt de transport : 57 %
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On peut conclure par comp%raiqon avec 1lés ugmentatlons
.des- colts de trun8port de marchandises calculées plus
“haut, soit environ 10 % pour la route et 20% pour le fer,
que l'a;n¢1ca ion intégrale de 1! “equlllbre budgctalre
des 1nfrﬂstructures au trafic des voies navigables con-
dulralt a sa- dlsparltlon ureuque totelee

On ne;peut donc que conseiller de falre,une application )
partieclle en appliquunt aux V.N. des taxes d!'infrastructure
telles que les-colts de revient augmentént dans une .pro-
portlon voisine de cel1e des tarifs marchandises du fer.
Cela correspondrait & une .prise en charge par les usagers
de -40 % “nv1ron des denenses d'lnfrgstructure.

X '-"pTILI’sATION DE LtETUDE D'OPTIMUM SECOND

I1 a été étudié six modeles corresnondqnt 4 six formula-
~tions de l2 fénction d’utlllte et nglgnes I, II, II vis
IIT,IV, IV bis.

“ Ces noddles sont réglés sur les hyﬁotheées d'élasticité
"suivantes concernant la demande globale de transport de

voyaneurs ev = ~0,3 et pour les narchandises ey = = 0,1.

. Les elgstlcltes 31gn1f1ent que si par exemple le colit
du tranSp;rt voyageur augmente de 1 % la demande varie
de -~ 0,3

Les moddles diffdrent entre eux 1%) par 1'élasticité de
‘substitution entre transport marchandices total et transport
voyageurs total. 2°) par 1'élasticité de substitution

entre le transport totul ( voyageurs et marchandiscs et 1s
consonnation finale. 3¢) poxr 1o desrd Ac concurrence eantre
-le fer-et 1a route pour-les voyﬂgeurs. : '

L'ctude falte revele une forte dl%“GTSlon deo taux de
‘péages optimaux d'une part suivant les:typés de moddle,
d'autre 7urt suivant 12 valeur des parznetres correspondant
aux, 3 crlteres indlques Cl-dGSbuS. .

On ne s'attachera dei qu’eu nodeéle qui a paru le pLus
addquat au problénc traité. I1 retient l'hypoth*se d'une
concurrence nodérée entrele transnort voyagcnr par fer et
le transport voyageur par route, ou plus précisénment ces
deux tra nsvorts sont- considerés comne des biens entre les-~
quels ne se nanifestent pas des relations de substituali-
té treés d¢ffercntes l'avec les autres blens de l'economle.

Ce modeéle 2 été ré glé sur les hypotheses d‘élastlclté
sulvuntes LT

v
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‘- 6lasticité directe du transport voyageur fer ey -0,8

C'est en effet le chiffre.retenu par 1'Adnministration
et la SNCF pour apprécier les conséquences des refus
dlaugnentation tarifaire.

- poﬁf'lés lasticités de la demande globale de transport
de voyageurs (ev)'et pour les marchandises (eT) trois

jeux ont ¢té testés.
1o/ ey &~ 0,3, ep =~ 0,1
2 ey = - 0,14, ep = = 0y
_ - '30/"ev ~ _'075..;--8.11 = = 0,3 (1)

On obtient alors les résultats donnés dans le tablezu X.i

ot sont reportés, pour une contrainte d!équilibre por

node, les taux de péage optimnux repportés an colit total

des transports ( colit de circulation + cofits marginaux
d'infrastructure ). Ces taux sont comparés 3 ceux corres-
pondant & lfepplication faite dans le présent rapport des
principes de 1l'écononie dtentreprise. Enfin la perte sociale
annuelle résultent d'une tarification suplriecure 4 1z
tarification marginale est indiquée dans chaque cas.

Clest surtout par llappréciation et la comparaison des
pertes dlefficacité sociale qu'ils fournissent, cue l'uti-
lisation des modeles d'optimun de second rang présente wn
grand intérét. - : .

On constate ainsi

~ que les péages optinmaux entraineraient une perte varient
-cuivant les hypotheses d!élasticités globales entre 58 MF
et 146 I'F. .

~ que le systéne de gestion d'entreprise préconisé dazns
le présent rapport n'entrainerait por rapport 4 l'optinum
de second rang que des pertes supplémentaires.variant
entre- 13 IilF et 45 MF, ' o
Ces chiffres sont faibles par rapport & celul.des charges
fixes & répartir (°4.500 MF ) et peuvent méme paraitre
negligeables par rapport aux montants des dépenses de
transnort.

Le tableau X.2. donne les nmatrices des élasticités dans
les divers cas exaninés.

Le tableau X.3. donne les varidtions de la demande par
rapport & la situation nctuelle de la phase intérimaire.

(1) Une élasticité de - 0,3 signifie qulune variation de 1 % du
prix fait varier la demande d¢ - 0,3 %.
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| TABLBAU X.° P

Modéle 1ntermédla1re entre 11 et ILI bis ( avee egp= = O ,8)

- Matrices des élastlcltes—nrlx non nompensees (1)

fer jeu | ev ==0,3 3 ep=~0,1

- 0,800 0,500 0 *< 0,007 - 0,033 =~ 0,525
0,050 : =0,350 . =0,007- . ~ 0,033 - 0,525

- 0,004 - 0,036 - 0,207  ..0,107 = 0,525
LR - 050047 1< 0,056 0 0,025 . - 0,125 - 0,525
el T 20,004 3?- 0 036 '".;5'0,007‘ © = 0,033 - 0,785

.°0,800  .,0;660 = 0,009 - 0,041 - 0,774
¢ .- 0,070 ~1.0;210 -0,009°+- - 0,041 ~ 0,774
= 0,005~ 0,045 . = 0,492 . 0,392 . - 0,774
- 0,005 - 0,045 -~ 0,088  -0,18 - 0,774

- 0,005 - 0,045 ~.0,009 - 0,041 = 0,865

. =~-0,800 . 0,300  ~.0,005 ~ 0,024 = 0,452
50,030 . =10,530 7 0,005 - ~0,024 =~ 0,452

' ~0,005 - = 0,003 -0,530,  .:0,230 - 0,452

- 0,003 - 0,003 0,050  ~=0,350 =~ 0,452
R 05003 - LO’OO3"O: 005:_'- ' - ‘oiOéq‘ - 0,922

(1) Produits en ligne (VF, VR, TF, TR, -C ) ; priz-en colonnes.



Péages ontinaux (1 contrainte stricte par mode ) et péages résultant de la"gestion d'entreprise"

er _jeu : e_ =
jer jeu -

Taux de péage
Variations de demande
ibages pergus (MF)

. Perte sociale

2éme_jeu : ey = - 0,14
Taux (e péage.
Variation de demande
Péages pergus (IMF)

Perte sociale

seme jeu ¢ . e, = - 0,5
Taux de pdage
Varirtion de demande
Péages pergus - (MF)
Perte sociale

VE

800

TABLEAU X. i
_Moddle intermédiaire entre II et II bis ( avee eyp = = 0,8 )

Ploreg ontisaux

TF
6,5 % |23,8%
10,4; 70 —4;0 %

370 2 630
10,2 % 23,1 %
616:_% - 733 %

550 ‘2 450

: eT'=i~ 0,3
14,7 % 21,2 %
4’2 % - 993 7’

2 200

VR

—0,5%
"'075%
- 300

3,7 %
- 0,2 %
-2 190

0,2 %

- 022%

120

TR VP
3,3 P 20,2 %
0:5 %A "‘0;2%
I 800 1 055

58 MF
6,8% 20,9 %
1,1 % ~0,5 %
3 690 1 090
109 MF
2,6 % 20,9 %

- 0,4 % ~ 0,83

1 380 1 090
146 MF

47,

" Gestion dlentreprise "

« IF

17,4 %
~ 331 %
1 945

17,9 %
"732%
1 910

18,0 %
"8:1%
1 910

VR

0,9 %
~0,2%
525

0,9 %
- B

515

0,9 %
-0:57’;
525

TR
1,8 %

0,4 %

975
103 MP

1,8 %
1,3 %
985




TABLEAU X.3

48,

Variation de la demande

- 0,2 %

TF

"3,17’

VR

~0,2%

g

o

N

¢
B
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» XI -~ CONCLUSIONS L

,ZOn-aﬁexploré dans le¢ présent rapﬁort le champ des consé-

" quences qu'entrainerait pour les transnorts intecrurbains

de voyageurs et de marchandises et sur chaque mode une
application, aussi exacte que possible, des regles énon-
“cées ‘par la Communauté economlqun euronéenne dans son
Mémorandum de Mars 1971 comn¢ete par 13 de01s1on du Conseil
de Decembrb 1971.

On pcut avancer les quelques conclu31ons sulvantes :

.1°/ 11 paralt nécessaire nour assurcr la gestﬁon des 1nfras~
tructures dans: le cadre de 1Yéquilibre budgétaire de crder
“des " centres de gestion " dotés d'une comptabilité et d'une
“dertaine autonomie -sous le contrdle de la Collectivité in-

téréssée. Sans deflnlr,pour de nopebt 1z mature execte de.tels

centres ( Agences, établissements publﬁcs) Direction d'ad-
ministration centrale ou départementale dotée d'un compte
budgétaire spécial ) on peut proposer les centres de ges-
tion suivants :

~ pour les ‘transports ferroviaires : la SNCF sous réserve
gu'elle tienne deux comptes distincts qui devront étre res-
pectivement en équilibre, 1'un pour l'exploitation, l'autre
pour les infrastructvres, leé second ‘inscrivent en rccbkuuo
es redevances d'usage des infrastructures gui seront & la
charge du premier.

~ pour les routes nationales et autoroutes non concédées :
un contre natlonal unique.

- pour les réseaux departembnuaux : un centre par Aépsrte-
ment. .

- pour les voics navigables : un centre national unique.

La collectivité intéréssée doit non sculemcnt excrcer scn
contrdle sur le centre qui la concerne mais égalcment dé-
finir les objectifs qu'clle lui assigne par un contrat

de programne concerté pluriannuel. Ces. ObeCIlfo visercnt
essentiellement 1'1mportance des trafics auxquols les in-
vestissements devront &tre adaptés et les progres de

- toute nature ( vitesse, confort securlte etc...) que la
_collectivité souhaite. obtenir. o :

2°/ Pour passer de la phase intérimaire de tarification
actuelle, qui est, en principe, celle de l'imputation aux
usagers des coﬁts marginaux de court terme, 4 une tarifi-
_.cation & 1'équilibre budgétaire,. le nrobleme -central qui -
se pose est celui de 1l'imputation des dépenses réelles aux
dlvers clcnents de traflc. Sl 1’1mnutation de la part

4
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marginalisable est alsee, cellc des dépenses non margln
-gllsables et d'une maniere qui soit compatlble au nieux
© avee 1 ontlmum cconom1Que souleve de granaes dlfficultes.

S0 On-stest efforeé dans le rapnort de trouver, on particulier,
- uneé solutlon pour la répartition: d'lnvestlssements qui ont
. ét¢ considérés jusqu'ici comme -des dépenses fixzxes. On a
constate, qu'en passant de 1l'économie ‘d'une seule période
4 une é€conomie intertemporelle, il était possible de déter-
niner un colit marginal de long terme des investissements,
o pourvu que ceux-ci soient optimaux. La répartition des char-
EREREE S ges d'ané année peut alors Se- faire proportiorinellement
‘< & uhe redévance d’lnvestlsscmcnt qui est, pour ¢éhaque traflc,
_ egale ‘%4 'la somme de son colit marginal de court terme ponddré
“Tlipar le taux de croissance de 1! année’ et d'un terme égal
.'*fiau nrOﬂres dont Al bcnc;Lcie.
- Cette rcmartltlon stest averee p0381ble 'ansgdiffiCulté
S ‘particuliére, ‘dans lc demaine routler.“ =

Par contre ot favte d'information suffl te on a maintenu
“"r ..°" dans lé domaine ferroviaire un systeéne de venartltlon tres
©Loesyoisin .de celui udopte pour la phase intérimaire en répartis~
i sant les dépenses fixes ﬂronortlonne lement aux couus nar-
~.“ginaux- de” court terme des 1nfrastructureg.(1

39/ Le choix d'un systéme d'équilibre budgétaire avec
_enprunts Dour. l»s 1nvestlsspments ou sans emprunts. a été
discuté.

Il app aralt qu'il n'y. a pas interét & mod ifier la situation
existante. . .

— La SNCF continue donc & financer ses dépenses d'investisse-
nents par 1'emprunt et & suprorter la charge de scs emprunts
passés.. Par contre la subvention de comnensat;on des charges
g’d'lnfrgstructure qui lui est actuellbment versée. nar 1'Etat
Tﬁost Qupnrlmue, s e ,,Ti AR -

.- ' Ia gestlon au reseau ‘des routcs natlona csyet autoroutes

" non’ concadees reste annuelle: - : :

e Les 1nvestlssempnts du 1°c:sea.u departemeﬂt 1, trvs genera-
lement financés par 1'emprunt, lc¢ demeurcraient, le dépar—
tement gardant a sa chargs 1es annultes des emwrun s anté—

?'rleurs. h £ > - .

FOR H

- T e e g s AR S,

(1) La méme- solutlon est ado te pour la renart1t¢on des charges
fixes annuelles ( autres que celles d'investisscment ) Hour
les réseaux routiers.
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4°/ Chaque centrc doit disposér de recettes égales aux Ad-
penses d!'infrastructure correspondant i une gestion opti-
male. Oes rocettes sont au minimun, d'aprés le Mémorandum
de la C E'E, égales & celles d'une tarification au colt
. marginal 8001al Elles sont complétées si’ bes01n ‘est par la
- perception dos néages d'eqalllbre. '

.. Pour le reseau routier national le gérant regoit donc de 1!
.17Etat une- p@rt des recettes fiscales procu{egs par los
transports égale & celle définie ci~dessus

Les départenments pour leurs réséaux et en conformité avec

la décision du Premier Ministre du 23 Mai 1972 instituant
“.un Groupe 'de travail interministiériel, ne peuvent recevoir

de l'Etat que des subventions et dans la limite des ressources

supplémentaires que procurera & ce dernier la nouvelle fisca-

1ité applicable aux transports routiers par rapport a la fis-

calité existante.

Pour la S NCPF les recettes nrov1ennent de versenonts du
'comvte d'LX"101tatlon au. comote des 1nfvﬂstructurbba~

t

Les neagcs d'équilibre des infrastructures pergus par 11 Eta
par voie fiscale ne peuvent évidemment nas étre moﬂules rPar
lcs usagers.. La politique commerciale de ces dernicrs ne norte
1

donc que sur la part du prix corresnondant aux déncnses dlexé-
cution des transnorts pronrcment dites. -

Au contraire nour la S N C F il ne parailt pas néccssaire de
limiter les possibilités de modulation des péages d'infras-
tructures pourvu cependant, et en vue d'une bonne. orbuu1°a~

. tion de la concurrcnce mtcrmodalc. Qu@ i Xe cr\r*_ljte f'LS jﬂfrf‘q...
h%ruc ure$'“oi+*en ¥quiribre. - L S U e N g

. "..'. oo I U e . .L.L_.-_ T . R

- . . .- - T e s

b°/ Les n*1n01Jaux resultats obtenus 3our le secteur routier
- sont les su*vants pour l'annee 1972 '

‘Sur 1le réseau national los recettes d'une tarification au
colit marginal est excédentaire de 200 MF pour Xes VL j elle
est déficitaire de 475 MF pour les PL. Sur le résceu dépar-
temental il y a déficit aussi blen pour les VL ( 530 PE?
‘que poar les PL ( 510 MF )

" :Les recettes fiscales ‘percues . sur les VL eycedant @e loin
“les de“cnscs qul "leur sont 1mputablcs le dd¢ficit constaté
sur les,CD ne nécessite pas de modification fiscale. :

(1) D'aprés la CEE.1'Etat peut. percevoir sur les voitures particuliéres
des taxzes " cde consommation " s'ajoutant aux colits marginaux et
aux péages d'équilibre.

R X T



- -l B -..' : . . . . L . ...:.' 52\0;‘

.t

-7

Par contre les PL soumls a 1a taxe 3 1'e881eu ( véhicules
de plus de 16 T de PTCA) sont tarifés actuellement au collt
. marginal: social. - Il .est donc nécessaire de majorer la taxe
" 4 l'essicu. Cette augmentation résultant, d'une part, d'une
réévaluation correctc des coflits mqrglnauY, d'autre part de
1'imputation des péages d'€équilibre,. aurait conduit & per
cevoir en 1972 1.512 MF au- lleu de 300 MF- correSponlant

aux taux du moment. - , . B

Toutef01s ce surcr01t de . taxatlon -ntaurait entraine'
: pour 1c 19 T qu une hausse de 10 % du'c ﬁ ae-rev1ent
de- transport . , -

e pour le-38 T une nausse de 8%

6°/ En ce qui concerne la S N C F la nouvelle tarification
n'aurait eu que peu d'effet sur les voyageurs dont, dans le

< systemc actucl, le compte de dépenses et recettes est en
pr1n01pe déja oqulllbre.

Par contre la suppression’ de 1a subvcntlon de 1'Etat compen-

. satrice des charges d'infrastructure aurait eu pour consé
quence en 1974 une huuﬁse des’ tarﬂfs marchandjses de l‘ordrn
de ?1 o0 . .

>

7°/ Pour la voie d'eau 1'a ﬁpllcatlon en 1974 d l'equgllbre
budgetalre sans’ emprunt des 1nf*astructures (1 _ auralt con-
" duit & une augmentation ‘du cofit moyen de circulation d'en-
viron 50 %. Il semble impossible, sans compromeitre grave-
ment 1l'existence méne du tarfic fluvial, de nrathue de
telles hausses. Celles-cl ne pcurraient  dépe sser cell
+pratiquées. .- par 1a S ¥ C F Une étude plus detQ1llce
montrc d'ailleurs gque les hausses nécessaires, sur le reseau
4 grand gabarit sont nettement plus faibles que sur le ré-
seau Freycinet, ce qui thendraiit 2 expllquer 1'importance du
.@éficit global par. l'heteregenelte duv. féseau. et la médiocrité
technlque de sa parule la. plus ancienne.: N

~ -

8°/ Les ‘méthodes utlllsces pour dctermlner-la perte éco-
nonigue annuelle qu entratnerait la mise en oéuvre d'une
_tarification & l’equlllbre budgétaire donncnt. des résultats
varlables Sulvant les modeleu de fOﬂCblOH d’utlllte employés

e e smit e o e e wemes e tan s e
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(1) .Les autres systemes budgétalxes donnent dps resultats
svolsins, o - : L _ . ‘
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et suivant les veleurs des paramétres Sconomiques inter-
venant dans les calculs. Toutefois étant donné le large
éventail des modeles ( six types ) et des paramdtres %3

Jeux d'élasticité ) on peut affirmer avec vraisemblonce
quila perte d'efficacité serait comprise entre 30 et 140 MF,

Ces pertes sont faibles par rapport & l'importance du trans-
fert de charges opéré ( 3.500 MF ) et compte tenu de 1'im-
portance du secteur des transports interurbains que 1l'on
peut ¢évaluer & ( 65.000 MF ) pour les voyageurs et 65.000 MF
également pour les marchandisecs. : '

9°) Les investissements de transport ne sont pas toujours
justifiés par les seuls avantages apportés aux usagers.

La Collectivité peut imposer la réalisation d!infrastructu-
res en vue de satisfaire & des objeetifs collectifs no-
tamment en matiere d!aménngement du territecire. Dans ce

cas le supplément des charges du gérant d!infrastructure

par rapport & celles qui résulteraient pour lui de la prise
en conmpte des seuls avantages de transport doit &tre couvert
par une subvention qui lui est versée par la ou les collic-
ctivitéds intéréssées et imputée~ sur leur proprec budget.

10°) On a signealé en 7°) ci-dessus la situation particu-
ligre des voies navigables résultant de 1'importance rela-—
tive des charges supplémentaires quielles avraient & sup-—
porter. La question ainsi posée est dens une certaine mesure
d'ordre politigque en raison de ses répercussions socialss.
On peut cependant, du point de vue écononique, présenter
les remarques suivantes a) Il n'est pas souhaitable que
disparaisse toute concurrcnce pour certains transports de
masse; i1 faut éviter en effet les risques de comportenments
monopolistigques b) De nombreux dconomistes pensent que si
Ja production est stationnaire { ce qui est le cas ) le
tarif pratiqué doit &tre celui du colt marginal "portield "
correspondant auxz dépenses courantes. Or ccs derniéres se-
raient couvertes par une augnentation des frets anclogue A
celle des tarifs de la SNCF c¢) Le transfert sur route
d'une partie du trafic en cause entrainerzit des dépenses
importantcs & court terme et & long terme  d)Certaines
décisions d'investissement d¢ voies navigables sont ins-~
pirées par 1l'effet " structurant " que l'on attend dlelles
pour 1l'eménegement du territoire.

La conclusion 9°) précédcnte leur est alors applicable.

11°) Tous les calculs et raisonncments faits précedemment
supposent que la nmonnaie garde une valeur constante. Pour
ltapplication il conviendrait de tenir compte des effets
éventuels de modificetions de cette valeur.

12°) le passage de la phase intérimaire de terification,
actuellement en cours, a la phose d!éguilibre budgétaire
devra se foire progressivenent en nlusieurs années. Toute~
foig afin d'orienter lcs décisions & noyen terme des divers
agents éccononigques intérdésscs les €tanes barifoires suc—
cessives devront &trc annonccées des gue sera prise 1o di-
cision de passer ctun sysiene tarifaire a L'autre.




