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INTRODUCT1 ON

Le Deuxidme Rapport de la Commission des Comptes des Transports de la
Natxon présente les résultats des travaux 4ie la Commission a menés depuis Octobre

1056-

I1 comprend tount d'abord les comptes des transports intérieurs de la
Nation pour l'année 1955; ces comptes sont présentés sous une forme analogue 3 ceux ~
de 1l'année 1954, mais 1'amélioration des méthodes, en particulier pour les transports
rout1ers, rend difficiles les comparaisons entre 1954 et 1955+ la Commission espdre,
4 l'occasion des comptes de 1956, pouvoir présenter une série homogine portant gur
tro1s années.

Le problime du taux de couverture par l'usager des dépenses des di-
vers modes de transports est souvent posé. Dans la deuxidme partie de ce rapport o ¥
on 1'aborde, on précise les principales difficultés qu'il souldve et on montre qu'on
ne peut le traiter d'une manipre utile et efficace que 8i on le pose i propos du
futur et non 3 propos du pagsé.

: Clest avec cette conviction que la Commission a délibérément comsa-
cré la plupart de ses efforts 3 1'étude du problime de la répartition future optimum
des transparts de la nation entre les divers modes d'acheminement, problyme qui fait
. 1'objet de la troisidme partie. Aprds un bref exposé général, on trouve une illus-.
tration de la méthode par 1l'étunde d'un cas comcret, celui de la relation PARIS#MAR-
SEILLE. I1 s'agit 13 d'une étude-pilote 3 caractare principalement’ méthodologique;
les difficultés ont été nombreunses, en particulier dans le rassemblement des infor-
matlons nécessaires; aussi la Commission n'a-t-elle pu encore dégager des conclusions
complétes susceptibles de guider l'action et énumire-t-elle un certain nombre d'étu-
des complimentaires dont 1l'achivement permettrait alors de préciser la répartition
optimum du trafic.

D'ores et déja, elle souhaite que s'instaure, 3 partir du document
qulelle présente aunjourd'hui, une large discussion de methode dont ‘les résultats se-
ront trés précieux pour les travaux ultérieurs.
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PREMIERE PARTIE

\

LES COMPTES: DES' TRANSPORTS: INTERIEURS: EN, 1955

-Les comptes de l'année 1955 ont été établis dans les memes cadres
que ceux de 1954 et avec des méthodes analogues, On n'exposera donc pas 3 nouveau le
cadre comptable utilisé qui a été décrit en détail dans le Rapport sur les comptes
des transports de la nation en 1954, audpel le lecteur pourra éventuellement se re-
porter. Rappelons seulement que, pour les entreprises, on établit deux comptes : un
compte d'exploitation reprenant toutes les recettes -et .ddpensea.relatives 3 1l'exploi-
tation courante, un compte d'affectation et de capital reprenant toutes les autres
opérations de llentreprise. '

De ce que les memes méthodes générales ont été employdes ne résulte
malheureusement pas que les comptes soient strictement comparables d'une année 3
1'antre pour tous les modes de transport. Si; en effet;~iout la S.N.C.F., la R.A.T.P.,
les V.F.I.L., les tramnsports urbaiﬁé, le recours aux comptabilités garantit la compe-
rabilité, si pour la navigation intérieure les informations sont suffisamment bonnes
pour que les comparaisoms d'une annde i l'autre soient significatives, par contre,

pour les transports roufiers, les chiffres fournis ne sont pas comparables.

_ En effety, on a substantiellement amélioré un certain nombre de cal-
culs élémentaires; pour ‘obtenir des comptes comparables, il aurait:-fallm apporter des
retouches aux comptes de 19s4; on n'a pas jugé utile d'établir ces comptes corrigés
patce que la marge d'imprécision reste encere trop forte pour que la confrontation '
des chiffres relatifs ) deux années successives soit significative. On essaiera lors
de 1'établissement des comptes de l'année 1956 de fournir une série homogdmne.

Rappelons d'autre part que ces comptes décrivent la situation de
1955 telle gqu'elle résulte en particulier de toute la politique antérienre des trans-
ports. Ainsi figurent dans les comptes de la S:.N.C.F. des charges d'intérét d'infrag-
tructure, alors qu'eon n'en trouve pas dans les comptes des administrations pour les
autres modes de transport; pour le calcul des charges de personnel, on a utilisé les
taux effectifs de salaires et charges sociales sans tenir compte de différences éven-
tuelles dans les taux de rémunération et les régimes de sécurité sociale; les achats
sont facturés amx prix effectifs; compte tenu de la fiscalité en vigueur; enfin ces
comptes incorporent implicitement l'effet de diverses sujétions imposdes 3 certains
modes de transport (par exemple des obligations de service public). On ne saurait
donc trop souligner qu'ils ne peuvent &tre utilisés tels quels pour comparer l'effi-
cacité des divers modes de transport. :



CHAPITRE I

LES COMPTES DES TRANSPORTS ROUTIERS

On est conduit 3 distinguer les transports publics, qui donnent lieu
3 vente de services, et pour lesquels on peut établir des comptes complets, et les
transports privés ou transports pour compte propre, pour lesquels on ne peut fournir
que des évaluations sur la valeur du service fourni et sur certains postes de dépen-
s2s, Toutefois, les informations de base étant constituées pour le transport de mar-
chandises par les évaluations du trafic qui découlent de la m@me source, on va exa-
miner d'abord le trafic en quantités physiques.

\

1) - Evaluation du trafic de marchandises en quantités physiques.

La source de base est constitude par 1'enquete sur le trafic routier,
effectuée par 1'I.N.S.E.E. sous forme d'un sondage portant sur une semaine de juin
1955; pour cette semaine, le trafic a été de 14 millions de tonnes et 396 millions

de TXK.

On extrapole ce résultat 3 1'année en supposant que le rapport du
tonnage hebdomadaire au tonnage annuel chargé est le méme pour les tr2naporteurs rou-
tiers et pour la S.N.C.F., et que la ‘distance de transport est la m@me tout au long
de 1'année. Si on fait un calcul global, on trouve un coefficient multiplicateur de
51; si on adopte des coefficients différents pour les diverses catégories de marchan-
dises, on obtient un coefficient moyen -tris légirement inférieur, de l'ordre de 50

vec le coefficient 51, on obtient comme trafic total 714 millions de tonnes et 20,2
illiards de TK. Les hypothises qui sont -3 la base de cette extrapolation sont évi-
demment assez discutables et on ne saurait trop attirer 1'attention sur 1l'incertitude

qui entoure toutes. ces évaluations de trafic routier annuel.

D'autre part, les chiffres du sondage qui résultent des déclarations
des transporteurs, sont probablement sous-estimés pour un certain nombre.de raisons.
Enfin le sondage ne porte que sur les véhicules de charge utile supérieure 3 1 t.

il y aurait lieu d'ajouter le trafic assuré par les camionnettes de charge utile in-
férieure § 1 t., au nombre de go00-.000 et qui constitue en totalité du trafic local
pour compte propre (ordre de grandeur trys approximatif : emviron 2z milliards TK,

environ zoo millions T.).
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_ Par -suite, l'estimation du trafic total i 22,5 milliards de TK,
n'est qu'une approximation (1). Les résultats du sondage permettent de ventiler,
4'une part entre transport public et transport pour compte propre, d'auntre part,
selon la distance, et d' dtenir ainsi les chiffres du tableauw 1 :

(1) - Le chiffre donné pour 1954 dans le rapp ot précédent était probablement ua
peun trop élevé; entre 1954 et 1955 le trafic, d'aprds lés résultats du
sondage, aurait augmenté de 7 1 8 %-
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TABLEAU

TRAFIC ROUTIER-DE MARCHAND1SES

- 3
E
4
f

;

TOUS’' TRANSPORTEURS*:

'Trafic 16€al ccccocccscocccosoososacoccosocoos
Trafic entre 50 et 150 KM cocococcoccccscnsos
Trafic 4 plus de 150 MM covcccocoscocoscoccaa

Total ccccoocccosscnccscooca

TRANSPORTEURS: PUBLICS: ¢

Trafic 10cal cccocoosscesscosscosssccoooosnoo

Trafic entre go et 150 kM cccvovoococoosonocas

Trafic 4 plus de 150 km ccosccosccosooocoscos

Total ceocosocoscccscoassos

TRANSPORTEURS: PRIVES: :

. 1
Trafic local cecccccsoossssesocceaicoonononoo

Trafic entre g0 et 150 km secoceoasancacosons
Trafic 4 plus de 250 KM coceccocosoococosocss

Total socecscconoasconsoos

Tonnes kilomé-

Tonnage
triques .
(en milliards (en millions
de TK.) de tonnes)
77 795
553 70
958 '35
22,5 900 -
1,8 170
T 1,8 (
6,9 ) 48
10,3 215
5,9 62s
38 (
2, 6 ) 60
12,0 68s

.

e

e aam

o~

o

4
1
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Les achats de biens et services ont été évalunés par extrapolation -
de sondages auprds d'un certain nombre de transporteurs; on a veillé 3 ce que les
recoupements soient satisfaisants avec les chiffres connus par ailleurs pour 1l'en-
semble de 1'éc momie, Pour les réparations, il y a lien de distinguer deux catégo-
ries : les réparations courantes, considérées comme une charge d'exploitation cou-
rante, et les grandes réparations effectudes périodiquement en vioe de valoriser la
valeur résiduelle des véhicules et qui, avec les défimitions de la comptabilité -
économique nationale, doivent 8tre considérées comme de 1'investissement brut; aussi
a-t-on fait figurer leur valeur,d'une part en débours au débit du compte 4'exploi-
tation, d'autre part, en produit, comme autodquipement, au crédit de ce compte. En
rigle générale, toutes ces réparations petites ou grandes, sont effectunées par lien-
treprise de transport; on a admis que les achats de pidces de rechange sont de méme
importance que les frais de main d'oeuvre et on a évalué ces débours em fomction des
parcours kilométriques effectuds par les véhicules. Notons enfin que les accidents
imputables 3 des tiers donnent lieu 3 versement d4'indemnités qui devraient figurer
en recettes mais qui sont tris mal connus,

Les frais de persomnel qui figureat au cémpte diexploitation sont
relatifs anx seunls salariés; la rubrique "salaires et traitements" comprend les
congés payés. Aun contraire, la rémunération des patrons (et des membres de leur fa-
mille qui ne sont pas salariés) est indiquée au compte d'affectation et de capital,
elle est prélevée sur le solde d'exploitation de lientreprise. Les frais de personnel !
sont évalués d'apris le nombre de camions, le nombre moyen de personmes par véhicules
en service et la rémunération hebdomadaire moyenne.

Au compte d'affectation et de capital, onm trouve la rubrique "inves- i
tissement brut" qui comprend diune part les grandes réparations qui figuraient déjai '
en autoéquipement au compte d'exploitation, d'autre part, les achats de véhicules ;
neufs, estimés d'aprys le nombre et le type des véhicules immatriculés aw cours de )

1'année.

Le chiffre des emprunts nets résulte des statistiques du Conseil na-
tional du Crédit. :

Quant aux revenus distribués, ils se partagent entre la rémunération
des chefs d'entreprise et le versement de dividentes et parts de S.A.R.L.
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TABLEAU 3.

COMPTES DES TRANSPORTS PUBLICS DE MARCHANDISES

Compte d'exploitation

DEBIT

Stock initial c.ecosectcosessrasccs 7,3
Achats de biens et services ....oo. 71,7

Carburants & lubrifiants .... 34,0
- Matériel & rechange pour

réparations ce.cceccscocecsscce 12,0
Pneumatiques s.cccecsccosccos 7,9
ASSUrances cessccecossccsccooo 8,0
Divers ccococecscscssccooccsos 10,0

Frais de personnel v.cesoccsscoscoss 48,2

Salaires, traitements ....... 30,0
Compléments sociaux .ccescoos 10,4
Frais de déplacement .ccoosos 4,8

ImpOts indirects ....e.oececccscsecs 14,6

Int4rets payés coesecscocosscoossos

250

Solde brut d'exploitation cccecocee 56,2

S TOtal seeereneencece 200,0

(en-milliards de francs)

"CREDIT

Stock final coicsesescaponcocaccaes 7,8

Ventes iocccessessssnsscseacsosnoaalBs,0

Autoéquipements

(grandes réparations) ccoseccesss 7,2

Total <coetsss0000+2200,0

Compte d'affectation et de'capltal

Variation de 8tock «.ccecoossscacns 0,5
Investissement brut .ccecececescass 27,1
Véhicules neufs c.veevvceneee 19,9
Réparations «eoeeeccssosnescs 7,3
Inp6t  direct cecescccrccoscascccans 6,0
Revenu distribué (rémunération des
patrons, dividentes, parts de

S.A.ReL., etc) coocoesoscsoescsonos 23,7

Total 58)2

©eec00eee00000n0

Solde brut d'exploitation ...cc.0c. §6,2
Emprunts nets .ccicoecoscsnccsscces 2,0

Total coocosooccocscss 58,2
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3) - Transports privés de marchandises

‘Pour les transports privés, on ne peut établir de comptes de la
méme fagon que pour le transport public, puisque certaines dépenses ne sont pas dis-
sociables de celles relatives aux autres activités de l'entreprise et qu'il n'y a pas
de recettes proprement dites. On a toutefois tenté certaines estimations.

L'évaluation du transport de marchandises effectué pour leur propre
compte par les entreprises autres que celles de transport souldve de sérieuses dif-
ficultés; si, en effet, l'entreprise préfdre disposer de ses propres camions, c'est
probablement qu'elle y trouve des avantages, soit qu'elle puisse assurer ses trans-
ports A un co@t plus faible, soit qu’elle -puisse les effectuer dans les meilleures
conditions de rapidité, on de régularité. On peut toutefois obtenzr un ordre de gran-
deur de la valeur du trafic privé em retemant les mémes prix moyens 32 la tonne pour
1le trafic local (640 frs) et i la tomne-kilomdtre pour le trafic 3 distance (g,5)
que ceux qui ont été adoptés pour le tranmsport public. En multipliant par ces prix
le trafic qui figure au tableau 1 on arrive alors aux estimations suivantes :

Transport privé local (600 X 63§) cesccoocsoco 370 milliards
Transport privé 3 distance (9,8 % 6,1) osoecooo 6o milliards

soit au total 430 milliards, c'est-i-dire plus du double du trafic public (1).

On a chiffré un certain nombre de dépenses relatives i.ce trafic
i partir des comptes d'exploitation relatifs aux transports publics.

TABLEAU 4

COMPTES DES TRANSPORTS PRIVES DE MARCHANDISES

"(milliards de francs)

_Dépenses d'exploitation

Carburants, lubrifiants .coecoocoss 145| Valeur estimée du trafic cccoooosvs 430
Matériel & piéces de rechange ..... 38 ' :
Pneumatiques sceocesescsecocccccocn 15
ASSUTLANCES «voosocosnsassocsaoaanss 31

Achats de véhicules neufs «.c.ococo 130

(1) - Ce chiffre est un peu inférieur 3 celui qui avait été donné dams le rapport
sur les comptes de 1954. Cette différence tient 3 ce que les tonnages avaient
probablement été surestimés en 1954, de méme gque le prix moyen du transport
a4 la tonne.
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4) - Transports publics de voyageurs.

: /Il ne s'agit ici que des transports interurbains (les transports
urbains sont traités plus loin). On'peut estimer que le trafic a été sensiblement le
méme que celui de 1954 pour les transports réguliers (soit 450 millions de véhicules-
kilomdtres et 7,5 mds de “oyageurs x kms.et légidrement plus élevé pour les services
bccas1onnels, soit 85 millions de véhicules-kms et 1,6 md. de voyageurs xkms.

: Le chiffre d'affaires peut alors @étre estimé 3 environ 41 + ) = so mds,
aquel il faut ajouter le chiffre d'affaires des V.F.I.L. sur route et le tramsport
du personnel d'entreprises assuré par des transporteurs publics. On arrive 3 un total
d'environ g3 milliards.

Les dépenses d'exiiloitation ont été évaluées de fagon analogue 2
celle utiliséde par les transports de marchandises.

Le chiffre d'affaires des taxis peut étre évalués ) environ 25 mds,
dont plus de 20 pour la seule région parisienne.

TABLEAU 5

COMPTES DES TRANSPORTS PUBLICS DE VOYAGEURS - (1)

Compte d'exploitation

(milliards de francs
DEBIT , : CREDIT
Stock initial coscoscceccosscscscaee 1,8 | Stock final cocoocccvsoncoccocoonna 1,9
Achats de biens et services ccccsoco 22,4 | Ventes cocoocsccccacccoccosoonoocs 55,0
Carburants & lubrifiants ccooe. 12,6 Autoéquipement
Matériel & rechange pour. (grandes réparations) cccoacoose 2,7
réparations cccceccccccssscos 3,4 ' : ‘ '
Pneumatiques cocococesoscoosceoe 2,6
ASSUrances cesocnssoncssscoscoss . L34

Divers cccocscoscocccsccancoosan 254

Frais de personnel ccaccoococecssssss 1150

Salaires, traitements ccoccoos 8,7

Compléments S0ciauxX soccccccoo 2,9

Frais de déplacement c.coccose 0,5
ImpOts indirects cccccsscccocconnoss “8

Intéréts payés cocoocsvrccocccsccccca 053,

Solde brut d'exploitation cccoccoose 17,7

Total ccoocscoccccos 5056 Total cceccocoocnoces 59,6

(1) - non compris les taxis, dont le chiffre d'affaires approximatif est de g mds.
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TABLEAU 5

COMPTES  DES TRANSPORTS PUBLICS DE VOYAGEURS (1) (suite)

Compte /J'affectation et de capital

"DEBIT

CREDIT

Variation de StoCK ..oeeesessoncocoss 051 Solde brut d'exploitation cosesoee 17,7

Investissement brut ...ccc0cco0e00000012,1 Emprunts nets cccoecccocncocncsess

Véhicules neufs cooccoccscccacs gy4
Réparations .ocescccvcossccsos 2,7

Impbts directs cococccoeccoascncocnossao
Revenu distribué (rémunération des

patrons, dividen'ses, parts de
ScA.R.Ls, €tCc) so0cccssncooaccocnsns

Total coccooccco

5) - Transports privés de voyageurs.

253

17,47 Total cocococcnscocooce 14,7

Comme pour 1954, on peut évaluer 3 4 milliards de francs emviron le
transport privé de voyageurs assuré par autovar.

En ce qui concerne le transport par voitures particulidres, toute
Pvaluatlon de la valeur du trafic serait dépourvue de signification. Aussi s'eat-on
contenté de donner des indications sur les principales dépenses occasionnées par ce

trafic.

TABLEAU &

DEPENSES AFFERENTES AUX VOITURES DE TOUR|SME

.

-{milliards de francs)

Carburants et lubrifiants ..ccococoooo

Prieumatigues cccccccecocccccooccosoca
ASSNIances ocoococcoooocoonooseoconssas
Erdtretien et r£éparatiof cc.ceocoovoss
Achat de véhicules neufs

(autos, cycles et motos) .ococcocoss

200
20

100Q

3s0

(1) - non compris les taxis, dont le chiffre d'affaires

approximatif est de 235 mds.
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CHAPITRE II

LES COMPTES DES TRANSPORTS FERROVIAIRES

1°) - S.N.C.F.

Les chiffres qui sont donnés ici dérivent de ceux qui figurent dans
la comptabilité de cette entreprise. Ils sont simplement présemtés sous une forme
quelque peu différente; en particulier, le compte d'exploitation ne correspond pas i
la définition qui est donnée ‘dans la convention régissant la S.N.C.F.; aussi les to-
taux sont-ils différents. D'autre part, sous la rubrigue aufoéquibement figurent non
seulement les 31,1 milliards de production d'immeobilisations qui figurent, ainsi dé-

" nommés, au compte d'exploitation tel que 1'établit 1l'entreprise, mais également go,1
milliards de gros entretien; il peut €@tre utile, pour éviter toute confusion, de rap-
peler ici que cette somme correspond 3 des dépenses de maintien de 1'4quipement et
non 3 un équipement nouveau. '

Le raccordement avec le comptée d'exploitation générai est d'ailleurs
donné i la suite dés comptes d'exploitation et de capital (tableaus).

(milliards de francs)
COMPTES DE LA S.N.C.F. '

Compte d'affectation et de capital

DEBIT - CREDIT

Variation de 8tock socoecevssssncoao —1434 | Solde diexploitation cosocevcoscoo 7453

Investissement brut ...ccccccsocsss 1%4,% | Subvention d'équilibre .covoooso 6054

Zquipement durable’ .cococsco 34,6 Subvention générale .... 56,8
Gros entretienl ccccscccocoes goO,1 Subvention pour atténua-
tion de charges d'emprunt 3,6
Subvention d'équipement c.co-00- 1,4
| Dommages de guerre ceccenenasnses 10,2
Dividendes regus oconcosoroccocacs 0,1

Court terme co-vcovsonosoccoscoccons 45,8/ C0ONrt terme cosranoscsnsosnsosnns 18,6

Caisse, banque ccoccosconcons — 2,% Crédits bancaires 3

D4pots au Trésor et bons court terme ccca-ssocsaco 0,0
du TréSOr cocecoccconcoconas 28,3 Avances du Trésor csoceo» — 19,2
Clients et tiers -scocvocnco 20,2 Fournisseurs et tiers ... 2757

Effets commerciaux (solde) 1,1

iong terme -.ccr00c00000000000000000 253 {LOBG tEIME coccosrcnononoanssoocs 4454

FoDeEeSo coonsnanconsnsnc 6,0
%mission d'obligations .. 15,3
Institutions financidres 23,1

————

Total sesoocasoe08,4 Total cocoovccsrnnna 208,4
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TABLEAWE -7

COMPYES: DE- LA S.N.C.F.

“(milliards de francs)

Compte .d'exbloitation

DEBIT

Stock initial cccocccscsccacsscceseac 80,7
Achats de biens et services .coec0s 178,4
Energie .e¢eoocvcocccecassaccescsg3ys

Combustibles cocccosssceeo 26,9

Carburants coccecccasscces 11,2
Energie édlectrique ccecooo 4,4
Lubrifiant cocecococcssoce 1,0

Entretien et réparations .c.....95,3

HMatériel .ccccovoccscoscaos 43,4
Voie 3951

Batiments cccoscosecoocoes 12,8

68 00060000000060060000C 0

Autres cececcccccscsoccasos 39,6

Redevance d'usage de la voie ...... 16,9
Frais de personnel ccccococcsccocos 34154
Salaires u.n.amgq}.aua...uzo7,4
Cotisations et
charges sociales c%coscscoo138,0

Intéréts versés ccecosccoesscoossce 19,2
ImpOts cecocovsscavonccsscssssnsacns 82,1
Sur les recettes ccocecass 38,%

Sur les salaires .cssceses 9,9

Autres: ccccscscccconssssoe 6§

Solde dfexplditation sesevacscseas 4,3

Total ccecscecss %763,0

CREDIT

Stock final cccoccececcacsesscsccos 66,3
Ventes de transport ceseevecosccos 447,6
Recettes du trafic c.seccecoo 413,90
Voyageurs nooossoosocoses 11Qy1
' Bagages cieocecossccssss 2
Marchandises cococeooeee 288,6
Poste ccoccocacecsscsoanss 450
Remboursement des charges
pour tarifs réduits) ..ccececs  §3,7
Voyageurs scscccccocccoco 20,2
MarchandiSes cooososocsscns 7,5
Autres prodnits cecoccecccoccssaan 48,5
Prestations diverses cocococec _13,%
Cessions aux tiers cococesecos 18,9
Armement naval ..cccceonsscoas 254
Energie électrique scececcosss 1,7
Divers vcoocecscencoocossnscesss 1,4

Atténuation des charges-
patronales sccoeccsccescascacos 10,4

v

Intéréts regns ccoocscecsnncorcasco 1,5

Autodquipement .cciceeoccocecccnae 121,2

Gros entretien :

matériel c.cceccescssecsnanes §2,1
VOi€ ccocceccocassossnessons 34,0
batiments coceovcosnesasecnes 3,1
Production d'immobilisations . 31,1

Subvention d'explbitation cesseses 77,0
. .
Tectal cocossoos 2763,0



fore

Défalquer :

IABLEAU 8

Raccordement avec le compte d'exploitation général

:

Déficit net éomptable'é.ﬁ;b:F.'...........,.... - 60,1

s

Atténuation charge d'emprunt. ccceececeissenansn = 3;6
S Dividente regu scoceecscsccsonsssscccsscosasses - ‘051
Ajouter : AR \

Arortissements financiers f.......ciieiigiieee. 4 6,2

Amortissements industriels: c..cveecececcvoioess + 41,8
* Autoéguipement c.ccecscooesaciaseinniiicnsoesea, + 90,1

Solde brut d'exploitstioﬁ sesoe 74,3

F tr

L';a.d.m‘i'nistra.tibn n'intervenant dans les transporté ferroviaires que

Par le canal des entreprises, il peut 8tre intéressant d'examiner ici les opérations
_financidres entre la S.NsC.F. et les administrations.

. Lea versements des administrations compremnent :

' - le remboursement de certaines charges, céntfe-partie de. tarifs réduits
que la loi impose en faieur de certains transports (militaires, familles nombreuses,
certaines marchandises, etc ), soit 33,7 m1111ards. Il s'agit 13 d'une véritable
subvention i certains usagers, qui transite par: la SiNiC.F. an- lieu d'8tre versée
d1rectement, et qui, pour 1'examen:des comptes de la S«N:iC. F., a le caractire deé
recettes au trafic de 1l'entreprise.

i ~
. ry

- les contributions conventionnelles de 1'Etat i certaines charges, 77,9
milliards. :

- la subvention d'équilibre, 56,8 milliards )

- bne subvention pour atténuation des charges d'emprunt.

- des dommages de guerre.

- des préts du Fonds de Développement écomomique et social. ’

L'ensemble de tous ces versements, non compris le remboursement dﬁ )
3 des tarifs réduits, s'élive 3 164,9 milliards.

En contre-partie, la S.N.C.F. a versé :

- la redevance d'usage de la voie
- des versements au Trésor, soit ponr réduction d'avances, so;t pour aungmen-—
ter les dépots au Trésor ou acheter des bons du Trésor. ‘

L'ensemble de ces deux rubriques se monte A 64,4 milliards.

Le solde net des versements des administrations s'est donc élevé,
en 1955, & 100 milliards.

swwiw+ -+ -~ .Dlnne.fagon plus.générale,. on.a indiqné,hdansAle”taﬁleau o le montant
des versements pir les différentes catégories-de -payeurs.
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TA3LEA

u 9

RENTREES' ET- DEBOURS  DE

LA 8.N.C.F.EN 1955

DEBOURS

Dépenses d'exploitation .........° 460

Investigsement brut .c..iceeiecane 178

Sl;
Tota.l Ceseeseeecsoss s 44

‘(milliards de francs)

RENTREES
Usagers
Paiements directs ...ccocovees
Indennités compensatrices
- veradea par 1'Btat c..cccoboo. .
Autrea ventes (y compris intéréts)

Administrations .ceccecoscccsceas

Fournisaeurs et tiers déduction
faite des avances de la S.N.C.F.

-aux clients et tiers ccecoceecorso

| Crédit bancaire i court terme .....

Ob1igations ..osevosonesesconnsas
Inatitutions financiéres cecoeoos

TOtAL «veveovonnconcos

414

34

40

100

15

23

644

(1) 661 du comﬁteﬁconventionnél moins 14 de redevance d'usage de la voie.:
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2°) - R.A.T.P., V.F.I.L., transports urbains

Pour la R.A.T.P., les chiffres sont obtenus 3 partir de la comptabi-
1lité de 1l'entreprise. Pour les transports urbains, les entreprises de voies ferrdes
d'intérét local, les chemins de fer secondaires d'intér@t général, les comptes sont
établis 3 partir de la documentation rasseblée par le Ministire des Travaux Publ1cs
en provenance des entreprises elles-mémes.

2

Pour toutes ces entreprises, on a dressé un tableau identique 3 celui
établi pour la S. N.C. Fo, indiquant le montant des versements par les différentes

catdgories de payeurs.

TABLEAUY 10

COMPTES DES CHEMINS DE FER SECONDAIRES D'INTERET GENERAL
(milliards de francs)

chpte d'exploitation

DEBIT CREDIT
Stock initial o.cecsooocoeccsooas  DeMe| Stock £inal eieoescesosesccocessss Dol
Achats de biens et services oo 0,2 Ventes et autres produité cososee 0,5
Frais de persommel ccccocoesccos 0,8
InpOBtS cocacarcocsseascsscsncooo 0,1
Solde d'exploitation c.ccecocoos = 0,3
Total cocsoocascos 0,8 , Total coccecccocoaes 0,5
Compte d'affectation et d4e cavital
Investissement brut .coccecccoaes 0,1 Solde d'exploitation ..coccoecos — 0,3
Subvention .d'équilibre cocseccno 0,3
Subvention d'équipement et
dommages de guerre cocscecscccon 0,1
Total covsoocoocs 051 - Total ccosoccoccecoc 0,1
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TABLEAU 1l

COMPTES DE LA R.A.T.P.

- Compte d'exploitation

(milliards de francs

DEBIT

-

Stock initial ......

eeoo0co000c0000

Achats de biens et servicea ccccoo

Energie de traction .ocevevcces
Matisres et produits consommés.

Frais divers c.o..o.

Transferts divers ..

Frais de personnel .

Salaires cecoscnsco
Charges sociales ..
Autres cececoncocsoe

InPOtS cocececosoeco

Intéréts payés .ooc.

@6o0o0o0mncacooo

€0000006C00000

6oos6c0p000060C

cco0ecoe0o0o000

os0co00000COO0

©e660600c0 00 0O

csoe006p060m00000

eecoeococ0cno0

Solde d'expl oitatiof cooccocomoocs

Total

Variation de stock .

Investissement brut

Achat d'équipement
Avtoéquipement ....

Banques et C.C.P.
C8i88€ covecossoanna

e6o0000a00Cc0000

3,6
94
4’6
2;6.
QyQ‘
08
320
2253
753
2,4
§51

1,3

= 133

50,8

CREDIT

Stock final cosccococsccscocsecsoocoos

3,9

Ventes cococsocccsscoaccoccacsccocsse 38,3

Autres produits .ccoccoccscascacoo

1,3
Intéréts regus conccconcccccccsscs oy1
Subvention d'!exploitation ccoccese 5,9
Autodquipement cococcccocceccacoce 1,0
équipement durable ccoccccocoocs 0,4
gros entretien ccococooacososcs 0,1
VO1€ onocccnncnocennoscannannos 035
—

Total scoescscocoa 50,8

Compte d'affectation et de capital

cocecoobo0oc60200

6onoNno0o0nCe0 00 "

cocnoo @000 0

s6n00008s0000

®ce000e0BO0SA0
\

s00e08nc6000000c¢

Dépét an Trésor, Bons dum Trésor et

placements ccccoooe
Effets commerciaux .
Clients et tiers ...

Divers cocossnccosscon

Total

c600000.8030800023
ceo0e6a00

6000 ec0 000062020

s000c0060000400

c0oon0o600000coa

0,3

4,7

357
1,0

- 059
- 052

0,8

4,8

Solde d'quloitﬁtion B

Fournisseurs et tiers :-c-acoonos

Emissions d'obligations cesovsocco

.Remboursements ~occononcsccsomooca=

Total csoocoscccano

1,3

4,8
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TA3ILEAN |2

A S ' "COMPTES DES TRANSPORTS. URBAINS

Conpte

{milliards de francs)

d'exploitation

DEBIT

CREDIT

Stock initial «eveiievecteneseneoco  Peme Stock final ecscocesescescnceccoo  DPoM.
Achats de biens et services .ccocee 5,6 | Ventes ccevoocecsscococsoeassacoe 22
Energie de traction. ........ 2,0 Recettes voyageurs coecesecs 21,9
Matidfes & produits consom- marchandises ...... 0,1
MES evecececsosenensoanoaoono 2,3 . .
Faits divers ..cecoeccosscns 1,3 JAutres produits cccocecocoseacns . 0,3
Frajas de persomnel-....vcescesscess 11,3 Autoédquipement coowececscsccsess 1,9
Salaires viccesesescecescons 8,1
Charges sociales ..cvceceees 3,2
TNtErets Payés v.ecovocescorcrosens 1,0
ImpBta ccveerecectcssesanescancnnos 3,2
Solde d'exploitation .....oceeeeeee 3,1
Total ceccvecceo 24,2° Total cececedos 24,2
Compte d'affectation et de capltal
Variation de stock ‘ii..iicivnescaee Dome Solde d'exploitation .....0..c 351
Investissement brut ........ceccees 4,0 Subvention d'équilibre ( ..... 0y2
Dommages de guerre ) s
Achat d'équipement ........c% 2,1
Autoédquipement «.viveeeveieco 1,9 Divers ccccecececcanscsassnnne 0,2
Primes de gestion ......ecc0vceeece 0,2 Emprunts (F.M.Bo) ivvoseensass 1,9
Revenu distribué ..oceeiveviccceccs 1,2
Total ceeeevceccs 8,4 Total ceceasco 54
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TABLEAU 13

COMPTES bES VOIES FERREES: D'INTERET LOCAL EXPLOITEES: SUR ROUTE

(milliards de francs) -

"Compte d'exploitation -

DEBIT -

Stock initial ceoeccscsscssccccassco Pels

Achats de biens et services occcecoes 1,3
Energie de traction .......... 0,4
Matidres et produts comsommés o,s

Fraig divers ceceosctocecseces 0,4

Frais de personnel cc.ccseoscscessec 1,2

Salaires .c.scoecscoeseseccose 1,0
Charges sociales ciiiocssesccs 0,2

ImpOts ccoveccocoscostonccsocasoness 043

Solde d'exploitation .cciccoessoscos 0,8

Total secesciencaes 3,6

Compte d'affectation et

CREDIT

Stock final ...f;......?..,.e.o..

Ventes cccscecesassscocanssccnsne

VOYAgenrS ..veevsecescscecs 2,6
MarchandiSes ..ce.ecscoescece 0,8

Autres produits c..ciceicecccnnce

Antoégninemeﬂf-.oa..o...,...aoo..

Total ceecococecas

de capital

Variation de stock .ciioeeicacencens Poite

Investissement brut «e.oeeeeeseeocns 0,4

Revenu digtribué ......c.ciiiiieeees 0,8

————

Total «oevvovesenss 0,0

Solde d'exploitation .ccoeevecen

'Emg;ﬁnts’(F}M.E.) coetescceenens

p.m.

0,1

0,4

3,6

0,8

0,1

Se————

Total «veceeecesee 0,0

N
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TABLEAU 14

COMPTES DES VOIES FERREES D' INTERET LOCAL EXPLOITEES

PAR VOIE FERREE (milliards de francs)

Compte d'exploitation

DEBIT

Stock initial eeoveesscescscssscoss Dollo

Achats de biens et services .ccaee: 0,9

Energie de traction .....c..0. 0,2
Matidres et produits consommés o,4
Frais divers ....ccseescecssns 0,3

Frais de personnel ...ccesecsscceno 1,3

S2laires seeicoossescsrsossses 152
Charges sociales .c.esseeececs 0,3

Intéréts payés cciieceecscccecscoss 0,1
IMPOLS evveserrrnnsnnnrercasosococe 0,2

Solde d'exploitation «cocovecsccsoo= 0,1

—

Total <ecencncococs 2,6

CREDIT

St0Ck FiNal ocooscosooooessoncos
Ventes ceececcccsosoacossaccesss
VOyagenrs coeeossscoscsse 0,4

marchandiSes c.eccessoecoe 1,8

Autres produitS.c.ococcoscasosss

. Autoéquipement coececosnccosesse

Total ccococcesnce

Compte d'affectation et de capital

Zariation de stock c.ecureccccncass Pomo

Investissement brut ..cvceecocccese 0,5

Achat d'dquipement «ccesvscenes 0,2
Gros entretien .ccveceesvaccsccs 0,3

Total e¢cicocsccsces 0,5

Solde d'exploitation .scccoccce—

Subvention @ '4quilibre ccccvoeoo

Divers ccccococsoccssececoscsascsc
zivers

Emprunts (FoM:E:) cecescooccccs

Total ccoocececssoe

D.ms

0,1

053

2)6

0,1

0,3

0,1

0,2

0,5
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TABLEAU

5

DEBOURS;ET‘RENTREES‘DES'EXPLO!TATIONS‘FERROVIAIRES

“AUTRES QUE LA S.N.C.F. "

V.F.I.L|V.F.I.L.|
R.A.T.P.|C.F.S.I.G. : 1 T.U.
D Fer Route
E
B Dépenses d'exploitation ........| 47,2 0,8 2,4 254 19,2
(0} L . e [ s . .
U Investissement brut ............ 437 051 0,58 054 4,0
R ! 0
S_ . c
Total ccoccaoscnnn 51,0 0,90 2,9 2}8 2352
Usagers ocscesecosascsessasssoccan 38,3 Q5 2,2 31 22,0
R : '
Autres ventes .cccceccescccosaae 1,4 0,1 051 0;3
E Administrations ...cccoiecncenns 6,0 0,4 0,5 0,1 251
N Fournisseurs et tiers moins.
clients et tiers .v.ocicoeecaces 3,3
T
R Crédit bancaire i court terme .. 0,6 0,1 0,2
Obligations ....oeeeeevencacasas 23
B
E Institutions financidres ....... -
]
Total «cceveveeaens s1,9 0,90 2,9 -3:3 24,6
Solde bénéficiaire ....ovvevases 0,8 1,4
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CHAPITRE III

-LES COMPTES-DE LA NAVIGATION INTERIEURE

"On a présenté les comptes pour les trois activités suivantes

- transport public,
- halage et remorquage,
- transport pour compte propre.

Les chiffres d'affaires de toutes ces éntreprises ne sont pas di-
rectement additionables, sous peine de doubles emplois. Ainsi les recettes du halage
et du remorquage trouvent leur contrepartie dans les dépensks des transporteurs. La
valeur des transports de navigation intérieure est ainsi dgale é’i8,4 + 4,6 = 23,0
milliards (noh compris la navigation rhénane). Par contre, pour 1l'investissement il

faut additionner les chiffres des trois activitds, d'oh un total de s,3 milliards.

) I1 faut préciser Que les chiffres -d'affaires sont relatifs seule-
ment 3 l'activité des bateaux frangais, non compris la navigation rhénane. Ils se
rapportent donc 3 un trafic de 40,% millions de tonnes, alors gue le trafic total
assuré sur !l'2s voies navigables frangaises et sur le Rhin est de g8,3 millioms de
tonnes (sa.valeur peut @tre estimée 3 environ 32 milliards).

Le chiffre d'affaires des transp ateurs publics a 4té évalud par
multiplication du trafic évalué em quantités physiques par un taux de fret moyen;
le résultat est valable 3 moins de g % prds. Pour les transports pour compte prozre,
on a estimé la valeur du trafic assuré en utilisant les bardmes de frets applicables

aux transports publics.

Les éléments du compte d'exploitation sont établis 3 partir de
décompositions types de prix de revient, ou par extrapolation des enquetes faites
pour 1'établissement des comptes de 1l'annde 19s54-

PRSI Y g S

I N
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TABLEAU 16

COMPTES: DES TRANSPORTS PUBL1CS ~ NAVIGATION INTERIEURE' -

‘Compte -d'explolfation

DEBIT

" Stock initidl sececosescocoorocsss

Achats de biens et services ccos..

Carburants «ccecoecoccsssces 3,8
Entretien, rechanges, ré-
Parations cccececcsceascecc 2,3
Assurance, commissions, ha~
lage, reiiorquage, frais

divers .c.eeccscsscvcosenss 3,1

Frais de personnel .ccccocosccoeco

Salaires cvocccscmccecssass 334
Charges socialesd ¢occcoeoce 1,3

Intéréts payés coooceecocscosccass

ImpOts indirects cccococcoccesoscoacs

Chiffres d'affaires et

patente ccecoccoensccaoscas 1,3
Imp6ts sur les salaires ... 0,2
Pédages (loi Morice) !ccoose 0,1

Solde d'exploitation ccocecocecsss
(dont asortissement : 4,3
gros entretien: 1,g)

Total cocecesacsos

i

pinm.

8,9

456

1’6

58S

21,23

CREDIT

Stock final coccccoscesnscesccsscas
Chiffre d'affaires cscecceccscccses

Remboursement de charges et dlassu-

TANCES cocveocoeosoascecoooesoonsco

| Prime 3 la battellerie .ccovcevcoes

Produits divers ocococoococesesscssscs

Autodquipement (gros emtretien) ...

Total cceecoccec

Qompte d'affectation et de capital

Variation de 8tock :ciococeoscaconn
Investissement brut ..ccoseccencos
Bateaux neufs ccoocovcccess 1,8
Motorisatiofh ccecccccescoss 0,6
Autrea immobilisations .... 0,3
Gros entretien ..cicveoceee 1,5

Imp6ts sur les bénéfices .occscven
Revenu distribué .ccocecccoosccons
Rémunération des artisans . 1,7
Dividenies ..cocecenesencen 0,1

Variation des crédits 3 court

terme scococecccescocacoocesssomonnno

Variation des crédits 3 long terme

Total eosocseoceane

p-m,
4,2

0,2
1,8

0,3
0,2

6,7

Solde d'exploitation cccecscccsss
Cession d'équipement ..oooeoscess

Dommages de guerre Cesecesenansan

Subvention d'équipement (bomifi-
cation d'intér@8ts) ..ecocvconsess

Variation des crédits 3 moyen

terme cccoccsceccooscscoccascsaces

Total csceocoenso

. Pome

. 18,4

« 0,3

o 0,8

o 0,8

e 1,8

—

21,2

58
0,1

0,1

0,8

6,7
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. TABLEAU I7

(COMPTES: DU HALAGEtET‘DU‘REMORéUAGE - NAVIBGATION INTERIEURE' -

DEBIT

\

Compte d'exploitation

Stock initial coceesccscosasrsocss Polo

Achats de biens et services .c..c0 0,9

Energie cccccceccococccoccoss 054
Entretien, rechanges, ré-

parations .cccosscoccccocccocon 054
Assurances, frais divers ... o0;1

Frais de personnel ccocscocsccsson 153

Salaires ccocecococccccce
Charges sociales cccocos

 ImpOts indirects cccccosoccenscson

.,

Solde d'exploitation cccccococsocos

cose 0,90
soso 054

0,2

0,2

Total +eeocecocoea;6

Variation de stock .ccccoecocoscoes

Investissement brﬁt ccoae

ImpOts sur lea bénéfices

Total

CREDIT

Stock final :cccoccococcoscoscnocoa

Chiffre d'affaires cocccocoscccooecoo

Remboursement de charges et prime i

1s batellerie cococoodooecscocscscooocs

Autoéquipesent ccccvoccessocacccsos

Total coccocscoas

Compte d'affectation et de capital

eo60ec0aoceon

c0ee s e

seo0ocoaoco

p-mo

0,3

P-m.

0,3

- Solde d'exploitation c.eeceecacocs

Variation dlendettement cocccocooos

Total ccocoesooscs

Dollo

252

052

0,2
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TABLEAU 18

COMPTES DES TRANSPORTS - POUR COMPTE PROPRE DE NAVAGATION INTERIEURE

“Gomote d'exploitation

DEBIT - : CREDIT

Achats de biens et services ........ 1,6 | Valeur des transports effectuds ... 4,6

Carburants ..coescsocceccocsoce 0,6 Autodquipement .ocossvcescniicacecs 0,3
Entretien, rechanges, répara- '

41008 cocorescnescsesrsasnssooo 0,8
Assurances et frais divers .... o,§

Frais de personnel ...ceceescccocece 2,0

Salaires cccscecosscsciecconrons 1,8
Charges 80ciales cssiscoccacoce 0,8

ImpOts sur les salaires ..ccococooss 051

S0lde cioceccessvcsoscssooconcocscns  Ly@

Total .cicoccos 4,9 . ' Total cceccvesce 4,9

Autres éléments

Investissement brut .coicccevccoscoscseccs 0,8

bateaux ccosccssceconccs 0,8
gros entretien ......... 0,3

U D SOV
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On peut enfin dresser, comme pour les autres modes de transport,
un tableau récapitulant les débours au cours de l'année 19355 et la contribution
des différentes catégories de payeurs. ‘

Signalons que 1'Btat a versé o,2 milliard en contrepartie de 1'in-
terdiction de relever certains tarifs, et que, comme pour la S.N.C.F., on a fait
figurer cette somme en provenance des usagers, car il s'agit 1i d'une recette
normale du trafic. .

TABLEAU 19

DEBOURS ET RENTREES DES ENTREPRISES-DE NAVIGATION INTERIEURE

DEBOURS - RENTREES
Dépenses d'exploitation et USAGETS cocsooscoaoocsassossassos 2352
versements 3 l'administration
(droit de péages 0,4) cocccecoe 2050 Autres ventes ccococcccocccccesec 0,6

Investissement brut ccccoocccscse 8,3 Administrations o 0,8
cevosnccacadoano s

Autres coscscsocococosscosscsccocos 0,7

Total ococcoss 25,3 Total cccscoceces 25,3
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CHAPITRE 1V

LES- COMPTES' DES: ADMINISTRATIONS

La contribution des administrations aux charges de trdnsport revéet
deux formes principales :

- des dépenses relatives 3 1l'infrastructure; petit et pros entretien, remou-
vellement, modernisation et extension;

- des contributions aux différentes entreprises de transport, sous des modali-~
tés variables (aide i la batellerie, subventions d'équilibre;, bonifications d'in-
téret] etc.).

Inversement, les adminstrations pergoivent certains impots assis; de
fagon plus ou moins directe, sur les activités de transport (le principal étant la
fiscalité particuligre aux carburants) et gunelques recettes domaniales.

La détermination de tous les éléments est délicate i cause du grand
nombre d'administrations intéressées (administration centrale, pollecti#ités locales,
chambres de commerce, etc.) et du caractdre assez touffu des documents budgétaires 3
utiliser. Les chiffres qui su.vent ne doivent, .par snite, 8tre considérés que comme
des approximations qui ne doivent toutefois s'écarter que modérément des chiffres
exacts.

I - LES COMPTES DES ADMINISTRATIONS RELATIFS A LA ROUTE-

Les dépenses des administrations comprennent des dépenses de fono-
tionnement et d'entretien, des dépenses d'équipement et des.dépenses de police. Elles
sont & la charge de l'administration centrale (Ministdre des Travaux Publics, Minis-
tore des Finances, Ministdre de liIntérieur) ou des collectivités locales (départe-
ments et communes). Il est difficile de retrouver, dans la masse des crédits budgétai-
res, la totalité des dépenses, néanmoins il est 3 peu pris certain que le total auquel
‘on arrivera ci~dessous n'a pas laissé échapper de masses tris importantes.

Budget de 1'Etat.

a) Fonctionnement des services

Comme dépenses de personmel, on trouve (en milliards de francs)

Conducteurs de chantiers et agents de travanX ccocscoocscsccccscsosncsssns 12,3

Ouvriers des PATCS «oosoosoocoaanocoacoonooacaooanooannosassascsancsacnsa 1,6
Services (rémunérations,‘indemnités et allocations diverses) coscoocccoo 455
Charges sociales 2020005 000000000000650000000306000000020000000a00s000000 557
Dotations complémentaires de retraites ,aeooaaeoooooouo.ouaeoeaou,q,,ooa. 4,0

Total ccooscoocscosssoccosoosana 28,1

Les dépenses de matériel s'élivent & socoovccsosoascsocccaocs 2,6

dlot un total c.escenccocscs 30,7
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Une fraction saulement de ces dépenses est imputable 3 la route;
il faut en effet défalquer une fraction des dépenses des services pour lesquels la
route n'est qu'une de leurs occupations, soit au total environ 6 milliards.

b) Entretien et £quipement
Les crédits d'entretien se sont élevés § coccosconcocan 17,8

La tranche nationale du Fonds d'investissement
routier, a été de «cscccovococosaconcsccccoscscssoccocs A4y S

d'oy un total de cococoe 42,3

la charge du budget de 1'Etat s'élivent
1a route (en quasi-totalité routes natio-

o

) Les dépenses totales
donc .4 43 milliards, dont 645 imputables
nales).

e

.Budget des collectivitis.locales.

Les dépenses routipres des collectivités locales sont connues avec
beaucoup moins de précision, en particulier parce que ces collectivités n'appliquent
pas toutes le plan comptable, ce qui rend difficile la centralisation. Toutefois, des
soniages permettent d'avoir des estimations assez satisfaisantes, qui ont permis d'é-
tablir le tableau 20 ci-dessous.

Dépenses de police.

L'arbitraire est évidemment trgs grand dans l'affectation des char-
ges de police A la circulation routidre. A titre purement indicatif, on peut retenir
1/g des dépenses de police urbaine, de brigades routidres et de gendarmerie, et 1/4
des dépenses de la police parisienne. On aboutit alors 3 un total de 28 mds.

TABLEAU 20

DEPENSES ROUTIERES

Entre- Equipe- Total

INF UCTURE Personnel . .

RASTRUC s tien ment arrondi
Routes nationales coceocscoccecovossssscsons 19 17,8 24,5 61
Chenins départementaux ccocescsescooscossaacns 7 39 21 67
Chemins viciNalUX coccssesscoacscoococosonses 6 23 14 43
Voirie urbaine ..ccovcosocosscssosscoococcoca 17 8 25
Cheming rurauX soscoccccooecssoocscnaoccsssas 10 s 15
211
Police ccscooscososscnnan 28 28
239
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Fraction des dépenses imputables 3 la circulation antomobile.

Dans le rapport sur les comptes de 1954, on avait essayé d'évaluer
la fraction des dépenses routidres imputable 3 la circulation automobile, en apfili-
quant aux dépenses de personnel, d'entretien et d'équipement des coefficients varia-
bles suivant les catégories de routes.

On a essayé cette annéde d'améliorer ces évaluations en examinant de
fagon plus détailléde chaque catégorie de dépenses. On trouvera le détail des calculs
dans l'annexe de la deuxidme partie de ce rapport. On aboutit aux résultats suivants:

dépenses indépendantes du trafic cocscoscscoosossoscscacs 58 mds
dépenses fonction de la circulation automobile cococoosso 181 mds

Les dépenses indépendantes du trafic sont celles qui seraient prati-
quement inchangées méme si le trafic subissait des modifications trds fortes (donnons
comme ordre de- frandeur de - 30 % & 60 %)- Il est évident que la ventilation entre
ce qui serait imputable aux véhicules 3 moteurs, aux véhicules i chevaux, aux piétons,
aux cyclistes serait démué de signification. Il en résulte que les ‘dépenses occasion-
nées par la circulation automobile sont égales 3 (181 + fraction de g8 mds), c'est-
a-dire sont comprises entre 181 et 239 mds. (a)

Ventilation du total des dépenses. .

D'apris ce qui précdde, le total des dépenses des administrations
relatives 3 la route s'élive i 239 mds. Sur ce total, on peut estimer qu'environ 129
milliards représentent des dépensés de fonctionnement et d'entretien courant et
110 milliards de l'investissement brut (gros entretien, renouvellement, extension);
la distinction n'est pas la méme que celle du tableau zo, ou 1la rubrlque entretien

couvre aussi bien de 1l'entretien courant que du gros en‘tret1enu

Surimposition des carburants.

La fiscalité particuligre aux carburants est beaucoup plus lourde que
ne le sera1t le régime général. On peut chercher i calculer le montant des recettes
ainsi procurées aux administrations par cette surimposition des carburants.

(1) -~ A simple titre d'information, mentionnons une méthode proposde pat le Comité

des transports intérieurs de la Commission économique pour 1'Earope, qui con-
siste & appliquer des coefficients forfaitaires aux dépenses relatives i chaque ca~
tégorie de routes pour calculer les dépenses imputables 3 la circulation automobile.
Le calcul serait le suivant : '

doutes nationales et départementales .coccoccscocccsso 128 X 0,985 = 122
Chemins ViCiNAUX o ccooscooosrcnosacossocaccoooosonsasas 43 % 0,60 = 26
Chemins TruUralX coococszonococncoonosasooosascoononconnonc 15 x 0,25 = 4
Voies urbaines ccoocccooaccsscoscocoasoosncossacnoooass 25 X 0,40 = 10
Police ooCﬂaaaaoaaeqoooagcaoagc,ooanooaucq;naoaoe9:gea . 28 XAl;O = 28

a
d'ol un total de 190 mds. Il est bien évident qu'une telle méthole utilisant des
coefficients forfaitaires censés &tre valables pour tous les pays d'Europe, ne peut
fournir tout au plus qufun ordre de grandeur.
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Pour etab11r ce calcul, on a commencé par determlner un’ prix de
vente fictif 3 la pompe én additionnant les elements suivants"jm-‘ ﬂq-__~ ':lf .

prix de reprise enAraffinerie,r”.ﬁ’»}{f:5;5’7 Je e R
TVA fictive auw taux commun (1) v Ll e

"
+ Redevance i 1'Institut du Pétrole; e _.,—"‘ s ) ) ”;w
+ Frais de mise en place, ' e ' T B
'+ Marge de distribution du gr0381ste
"+ Taxe de transaction et taxe, locale .au stade du, gr0331ste,v
+ Marge au pompiste, : : : : - =
+ Taxe de transaction et taxe locale an stade du pompiste.. - PR

La différence entre le prix de vente effectivement pratiqué et le
prix de veante fictif ainsi déterminé correspond 3 la surimposition par litre de

carburant vendu.

En multipliant cette dlfference par le nombre de litres de carbu-
rants vendus pour le roulage, on obtient, au titre de la surimposition des carburants

en 1955, les sommes suivantes
essence et supercarburant .cccccoeccoccocon 213 mds
ga8-01l cocococaccsboscecoscns sosocanosas 37 mds
250 mds

On constate que ce chiffre est sensiblement supérieur i celui des

dépenses des administrations occasionnées par la circulation routidre.

2 - LES COMPTES DES ADMINISTRATIONS RELATIFS AUX VOIES NAVIGABLES,

Les dépenses sont détailldes dams le tableau ci-joint; le total
s'éleve 3 12,7 mds; il couvre des charges d'entretien courant et d'exploitation
technique pour 2,8 mds; des investissements bruts (gros enmtretiem, récomstruction et
équipement) pour 8,9 mds, et des remboursements de charges et aides pour 1 milliard
(aide aux tranéportgurs 540 millions, prime 3 la batellerie 136, remboursement des
charges de la traction et aide au remorquage zoy, bomification d'intér8t 1gg).

Les dépenses ainsi reprises me couvrent pas les charges dlinfras
struocture assumées par la C.N.R. et 1'E.D.F. sur le Rhéne et le Rhin. Par contre,
une notable partie des dépenses ainsi.dnumérées n'est pas imputable 3 la navigation,
mais concerne le bon 4coulement des eaux, la défense contre les inondations, 1'irri-
gation, 1'urbaniéme, éventuellement la production d'énergie. La ventilation entte ce
qui est imputable aux diverses activités est extrémement délicate; & titre indicatif,
on peut avancer pour la part-imputable ) la navigation entre la moitié et les deux
tiers des dépenses communes (le remboursement des charges et aides étant 3 compter
en tctalité), soit au total entre 6,8 et 8,9 milliards.

(1) - I1 s'agit bien entendu du taux géméral, et non de celui apnliqué 3 d'autres

formes d'énergie.
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Les dépenses de fonctionnement de 1'0.N.N. et le remboursement de
charges et aides (sauf les o, milliard correspondant 3 l'interdiction de relever
les tarifs) sont 3 imputer en totalité 3 la navigation, soit 1,3 md. Pour le reste,
soit 2,5 md de fonctionnement et 8,9 md d'investissement brut, on peut imputer 3 la
navigation soit la moitié, soit les deux-tiers. Parmi les 1,8 mds de recettes, o,4
mds sont payés par les transporteurs, o,7 par des acheteurs de produits ou services,
0,7 proviennent d'emprunt; 13 encore, on peut imputer les 1,4 md qui ne sont pas
payés par les transporteurs au prorata de la moitié ou des denx tiers. Le tableau z2
récapitule les résultats de ces imputations.

TABLEAU 21

COMPTES DES ADMiNISTRATIONS RELATIFS AUX VOIES NAVIGABLES

\

< -(milliards de francs)

Dépenses
Achats Frais de personnel .
de prod. TOTAL
et serv. 'Salaires [Charges
sociales
MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS :
Administration, exploitation '
technique, petit entretien .coco.. 0,3 1,3 ' 0,3 1,9
‘ Gros entretien, reconstruction et
dquipement ..ccaccesscccecaccancos 7,4 0,6 0,2 8,5
Exploitation réglementée. (0.N:Ni).~ ' _ "0,3
Remboursement des charges et aides _ ‘ 1,0
COLLECTIVITES PUBLIQUES
Porf aﬁtoqome_de Strasbourg (part .
imputée 3 la navigation intérieure) ( ;F_ J) 0,1
1- Ville de Paris cccsccocscscsoccoos 0,2 ) o,al . 0,4
Département de la Seine (port de _
Gennevilliers) ccocoocssconooooasca . 05§ )
Total ccccocsoos ’ 12,% -
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TABLEAU 21 (suite)

Recettes

Fonds de cONCoOuUrs .occeccsoosecsoeccossososonooncces 0,4

Recettes domaniales .....cccceveccceccosoecsscosans 0,2

Péages (1loi Morice) «.osoeoeccecoacsaccosssonsoanas  O,1

Recettes de collectivités publigues cccoceavenccass 1,1

dont

: Vente d'eall ..ccoiecosconnascens O
)8

BExploitation de ports et
CANAVX cooseesemoccoscoscosnscos Oy3
Emprunts «ceciovecocscsnconancos 0,3

Crédits budgétaires .cc.ionocicacccnacossssocnscecs 11,4

dont

: Entretien et réparation ........ 4,58

Reconstruction ..ccioccvecceneces 0,%

.Bquipement neuf .ccccevoseccccss 2,3

Dépenses de personnel c...c.c.0. 2,4
Autres .cevsececeinnessecccscocs 1,8

)




TABLEAU 22

DEPENSES: DES ADMINISTRATIONS‘IMPUTABLES A LA NAVIDATION

)
Imputation Imputation
RUBRIQUES .. .. .. TOTAL ' ..
a/a . 1/3
DEPENSES
Fonctionnement ooeecooaoooeon»oooog;) 2,8 1,6 : 1,2
O:NoN: ccocoooososscsonososcosaoscoona 0,3 0,3 0,3
Investissement brut .ccccccocococcss 8,9 8§59 48
Remboursement de charges et aides .. 0,8 : ‘0,8 0,8
Total ccosooscnaccs , 12,3 8,6 - 6,8
(p.m. compensation de tarifs bloqués’ 0,2)
RECETTES \
Navigation .ccccsocscosssccocosossocas 054 0,4 0,4
Autres ccccococococcessccoosssocsoonon, 1,4 1,0 0,7
Total ccococccsssns 1,8 1,4 1,1
Dépehses ne%tes‘imputables 3 la .
navigation cccccsscccocaccsss 7,2 5§57

3 - LES_COMPTES DES ADMINISTRATIONS RELATIFS AUX VOIES FERREES.

Les administrations me couvrant pas directement les dépenses d'infra-
structure, ne devraient figurer ici que les comtributions aux diverses entreprises,
on les trouve dans les comptes des entreprises donnés plus haunt.
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CHAPITRE. V

L : : . - LES- INVESTISSEMENTS

| - RAPPEL DES DEFINITIONS UTILISEES.

. _ Avant de récap1tuler les. ch1ffres d'investissements donnés dans ce
qui précéde, il est nécessaire de préciser les concepts qui sant utilisés-

Les dépenses d'une entreprise an cours d'un exercice sont de deux

ordres :

- les unes correspondent i llacquisition de.biens ou de services destinés 3 etre
consommés immédiatement. ou, en tout cas, dans un délai inférieur i une année. Ce
sont. les dépenses d'exploitation.

- les autres permettent la création, l'entretien ou le remouvellement d'immobili-
sations destindes 3 @tre utilisées sur unne période assez longue. Ce sont les dépen-
ses d'investissement. :

Suivant 1'ampleur des dépénsés'd‘entretien qui sont considérées
comme dépenses d'xnvest1ssement le partage des dépenses totales entre ces deux ca-

: Effect1vement, suivant les entreprzses et su1vant la conjoncture,
les usages sont assez différents. Auss1, pour les études menées 3 1'échelon national,
a~t-il été nécessaire de tetemir uae déf1n1t1on commune, qui est assez extensive. On

a condidéré que le petit enmtretien et les ‘petites réparatzons, qu1 conditionnent 1'uo-

tilisation normale des équipements, font partie des charges d'exploitation, mais que
le gros entretien et les grosses réparat1ons, qui prolongent la durée normale d'utili-
sation, font partie de 1l'investissement brut.

Parmi les dépenses dfinveatissement,‘certaiges sont destinées au
gros entretien des immobilisations, d'autres au remouvellement, d'autres 3 la création
4'immobilisations nouvelles ou i la modernisation d'instellations existantes. On est

'.a1n31 tenté de d1st1nguer, d'une part, 1'entret1nn et le renouvellement (4 couvrir
‘normalement par des provisions pour amort1ssement), d'autre part 1liinvestissement net-

Mais pratiquement cette disfinction ést extrémement difficile, parce
que, . de man1ére assez générale, le renouvellement ne se fait pas 4 liidentique; on
effectuera a1n51 simultanément du. renonvellement et de la modern1sat1on, ou du renou-
vellement ot de 1'extension. Faute d'avoir pu, jusqu'a ma1ntenant, résondre de fagon
satisfaisante ces d1ff1cu1tés, on n'indiquera, dans ce qui sult que des chiffres
d'1nvest1ssement brutu

"Une’ part1e des 1mmob1lxsat1ons est le résultat de 1'activité des en--
trepr1ses ‘spécialisées, auxquelles ‘1'investisseur achpte leurs produ1ts et leurs ser-
vices; une autre fraction est lioeuvre de l'investisseur lui-méme, qui peut fabriquer
ses propres machines, exécuter certaines réparations ou l'entretien sur ses machines
ou ses b&timents, installer lui-méme des machines neuves achetées i liextérieur, etc-;

P O W7
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ces "travaux faits par 1'entreprise pour elle-méme" ou autoéguipement (1) sont inclus

dans l'investissement.

Pour le secteur des transports, on a retenu cette définition générale,
de fagon A pouvoir faire des comparaisons avec les 1nvestxssements d'autres secteurs-
ou de 1'ensemble de la nation.

Il faut enfin souligner que cette définition est une définition éco-
somique qui fait abstraction d'un certain nombre de rigles ou coutumes, administrati-
ves ou autres (par exemple le classement des d4penses budgétaires) et qui est indépen-
dante des modes de financement des investissements.

2 - LES INVESTISSEAENTS DANS LES TRANSPORTS EN 1955

Le tableau suivant récapitule les chiffres donnés dans les comptes ci-
dessus. On arrive 3 un total d'investissement brut de 480 mds. Ce total ne comprend
pas les 350 mds de véhicules de tourisme (autos, cycles: et motos). :

TABLEAU 23

INVESTISSEMENTS BRUTS DES TRANSPORTS IMTERIEURS EM 1955

ROUTE RAIL VOIES WAVIGABLES
. . R . . . T
Futreprises WMmﬁ S.N.C.F. Autres Zntreprises Administration | TOTAL
‘170 110 175 10 s 10
280 183 18. 480

3 - COMPARAISON AVEC LES PAYS ETRANGERS.

Ces comparaisons sont délicates par suite de différences dans les
concepts utilisés; c'est ainsi que, cuivant les pays, le gros entretien est ou n'est
Pas compris dans lea chiffres d'investissement; les définitions du produzt national
brut sont également sujettes 3 quelques différences. Néanmoins, 3 condition de se
limiter aux ordres de grandemr, il ‘est possible de dégager certaines impressions de
1'4tude de la Commission 4concmique pour 1'Zurope sur les transports européens dont
les principaux rdeunltats statistiques sont reproduits dans le tableau a4

On constate que de fagon i peu pris gémérale, la France nme se situe 3
ancun des extreémes (investissement fort ou faible). La fraction 4u produit national
brut consacré aux investissements dans les transports (mon compris les navires de hau-’
te mer, mais y compris les voitures particulidres) s'élyve pour la France & 4,5 %,

(1) -~ 2u'il ne faut pas confondre avec l'autofinancement.
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chiffre inférieur 3 celui de la Sugde (pays & faible densiti de population) ou des
Pays--Bas (pays & forte densité de population), un peu’smirieur & celui-de 1liItalie
ou du Royaume-Uni, du m@me ordre de grandeur gque celui de la Belgique et de la Tchi-
coslovaquie- Zn pourcentage de liinvestissement brut total, on retrouve sensib’ement
les mémes constatations-. Si on p ate son attention sur chaque mode de transport, on
note que la France se situe 13 encore dans la moyenne, le chiffre un peu élevé des
chenins de fer s'explique par le fait que la définition des investissements est pro-

bablement un peu plus extensive en France qu'y 1i4tranger.

On constate aussi que lieffort dfinvestissement fait en France se
situe entre ceux de pays -3 plus farte densité de population (Pays-Bas d'une part,
Royaume~Uni de l'autre) entre ceux de pays industriellement moins développés (You-
goslavie, Finlande, TIrlande d'une part, Italie, Pologne de 1l'autre), entre ceux de
pays industriellement trds développés (Sudde, Pays-Bas, Belgique, d'une part,
Royaume-Uni, Tchécoslovaguie de 1'autre)., :

Bien entendu, de cette comparaison sommaire avec liétranger, on ne
peut tirer un jugement sur le volume d'investissements faits en France dans les
transports. Le fait de se trouver dans la noyenne n'attire pas llattention, mais ne’
peut 3 lui seul conduire 3 la conclusion gque la politique d'ensemble suivie est

satisfaisante- -
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TABLEAU 24

INVESTISSEMENT: BRUT: DANS: LES TRANSPORTS ET

COMMUN 1 CAT 10NS
_ en % de
en pourcentage du produit national brut 1'invest.|
brut tetal]
autres
. e Torar y | TOTAL mon) ropy,
.. Chemin | Transports ansp compris compris | .ompris
Période de fer | routiers sanf seg. . voit. :
; voit. voit.
vices de part.
hte mer. part. part.
R 1 ‘2 3 4 s 6 7 8
.Norvége esasop0naonooncosnans | 1952-54 0,9 2,6 9;9 44 35 14,6
Sudde connononossconncnconcac | 1953755 0,7. 493 1,0 6,0 30 41,7
Luxembomg n 14 37 1,8 6,6 5,0 28,0
Pays-Bas ccccccnoncossoncooss | 1054~55 0,47 33 1,1 S 357 22,6
Mnde 6csc0000sccsnorsosan | 1053755 1,0 3,6 0,6 52 45 20,6
Yougoslavie cccecoscssoncoccs | 1054-55. 32 1,0 0,5 457 - 14,2
Danemark cocooccoooooonsconcs | 19053755 0,3 3,4 0,7 44 2,5 22,8
Irlande ccococoococoonocncone | 1953-54 0,7 397 0,6 550 34 -
Autriche voocccoscoonnonrcacs | 1053785 1,3 352 0,6 51 39 22,0
Allemagne occidemtale ccoooes u 057 2,8 - - - -
Belgique coonccoooncansnconas " 0,9 2,9 1,0 4,8 3;0 28,8
France cocococscocnccesnccass | 1052-54 1,1 2,8 0,6 455 33 26,6
Ttalie senseecocsersazeanaans | 1053755 I 0,4 2,8 0,7 3,9 2,7 1955
Royaume-Uni sooocrncenscacans "o 0,4 2,5 0,6 35 1,8 22,4
POf'tu.gal ensescasenscnsocanca " 0,3 ~ 0,7 2,2 - 16,1
Gre(':e comsanonccnooonoarnsaan " 0,1 0,9 052 1,2 0,9 9,0
Tchécoslovamquie ~cscocozcoso 1949~53 - - - 457 - 20,0
Bulgarie -»re:serioncsccconces | 1049755 0,9 - - 34 - 18,0
D .
;I:logl.le cccocnccorsacnsoanacc | 1950-55 1,6 - - 3,3 - 13,0
r'vg‘rle .,i.j,:.”aw”””“ma 1950~5.{ 1,2 0,8 1,2 332 - - -
Union soviftique c.convercses | 1951785 | 1,2-1,58 23 2,5 12,0

K

xtrait de : Commission économique pour 1'Buripe. Btude sur la situation économique de l'Eurbpe 1956- l
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4 ~ COMPARATISON AVEC LIS AUTRES INVESTISSEMENTS FRANCAIS.

In 1955, 1'ensemble des 1nvest1ssements bruts, tel gu'il est donné
par la comptab1l1te nat1onale, '41yve 4 2.980 milliards. Le total comprend 565 mil-
liards de 1ogenents, et ne comnrend pas. les 350 milliards de voitures particulidres
- et motos. -

On peut soit retenir une définition assez restrictive des investis-
sements et comparer les investissements dans les-transports non compris les voitures
particulidres, au total des investissements, non compris les logements, soit adopter
. . - une 4éfinition plus large et inclure dans les investissements les logements et voi-
; . . . tures particulijres. ’

! . L
- . Dans ce premier cas, les investissements dans les transports inté-
: rieurs représentent 22 % du total des investissements; dans le second cas, le pour-
| .

centage devient 25 %.

a ’ - ’ : ‘De ces chiffres, on ne peunt déduife de conclusion susceptible de

f ' gnider 1'action. L'ampleur des investissements dans les transports ne prouve pas que

! ‘ : ces derniers soient excess1fs, elle met seulement en 1um1ére 1'1mper1euse nécessité
de 1es coordonner et de les utiliser aun mieux. ‘

) Pour cela, on ne peut se contenter d'une vue globale, il faut exanminer
; " - attentivement les différents itinéraires et les différentes caractéristiques du tra-

; fic, et prendre une vue d'ensemble de 1'évolution du trafic, afin de développer le
node de transport qui permettra d'assurer le trafic dans les meilleures conditions
pour la collectivité et éviter de doter le pays d'investissements pléthoriques; il
faut aussi s'assurer que les tarifs et réglementations conduisent bien 3 l'emploi

._....-._.__,....-....

le plus judicieux des divers modes de transport.

C'est précisément pour essayer de clarifier ces questions que la
Conmmission a entrepris 1l'étude de la répartition optimum du trafic sur la relation
PARIS-MARSEILLE,'étude dont on trouvera les premiers résultats dans la troisidme
partie de ce rapport.
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CHAPITRE VI

TRAFIC DE MARCHANDISES

Le tableau 25 donne une vue d'ensemble du trafic de marchandises en
1953 pour les trois modes de transport avec ventilation entre une dizaine de'caté-
gories  de marchandises. Les chiffres proviennent, pour le rail des statistiques de
la S«N.C.F., pour la voie d'eau de .celles rassemblées par 1'0.N:N-, pour la route
de 1'extrapolation 3 l'année des résultats du sondage de 1'I.N.S.E.E. portant sur
une semaine (et dont la fragilité s'accroft 3 mesure qu'on entre dans plus de

dét&il, (1) P

. On sait qu'il n'existe pas actuellement de nomenclature unifiée pour
les divers moles de transport. Danas le tableau ci-dessous on a utilisé celle de
1'0.N:N.; cette nomenclature a &té congue pour le trafic par voie d'ean, elle est
moins bien adaptée aux autres trangports; d'autre part la présentation dams ce cadre
des statistiques du rail et de la route ne se fait pas sans difficulté, d'od 1'im-
_portance de la rubrique " divers ". Il serait impérieux, ei on veut analyser 1'é-~
volution du trafic par catégorie de marchandises, d'élaborer:une nomenclature

unifide. ¢ ) . . .

(1) - Ces statistiques ne comprennent pas les transports militaires ni les transports |
des administrations pour la route. Elles comprennent pour le rail, les trans- |

ports de service (environ 4 mds de TX).

I1 faut distinguer, pour le rail, ces statistiques correspondent 3 des
distances réelles de parcours de certaines statistiques figurant dans d'autres do-
cuments et qui correspondent aux distances de taxation et ne tiennent pas compte

des transports de service.
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TABLEAU 25
ynités : Millions de tonnes
Milliards de TK.
ROUTE
Catégories de RAIL TAU ‘
marchandises. +de }sokm entre 150 | - de so knm
et go km. |
T TK T TK T TK T TXK T TK

Combustibles minéraux ....} 50,8 | 12,0} 10,0 | 3,0 0,4 | 0,1 2,1] o1 60 | 0,8
Matériaux de coanstruction 14| 52| 21,4 | 21 33| 0,8 13,8| 1,2 | 370 ]| 350
Engrais et amendements o..| 10,1 | 3,8 0,9 | 052 01 - o4l - 15 | 0,1
BOiS ccococsesscoocnssocscon 47 2,0 0,3 | 051 1,6 0,5 550 | 054 40 0,5
Produits fabriqués - .
Industrie métallurgique .o | 24,1 | %50 1,4 | 0y4 48| 1,4] 6,0 058 40 | o8
Matigres indust.

métallurgique coecesosccco | 3239 | 4,21 1,4 |03 0,1 - 06| = 10 | o1
Produits industriels ..... 754 | 32 1,6 lo,5 6,0 | 1,8 7,21 0,6 50 | 0,6
Produits agricoles alim. . 10,8 9,4 4,7 |10 12,0 30| 23,6 | 1,7 140 1,6
Hydrocarbures seievoosocen 557 3 '5,5' 1,2 2,1 0,5 45 | 04 20 0,2
Divers .c.ciescincesasascs | 37,7 |10,8 - - 4,6 1,4 6,8 | 0,8 50 0,6

Total +ecccoeo |10 |60,5 [47:2 |77 | 350 | 955 | 7050 | 53 | 795 | 757
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DEUXIEME PARTIE

LE TAUX- DE: COUVERTURE: DES' DEPENSES ' DE: TRANSPORT.
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DEUXIEME PARTLE

LA COUVERTURE=DES\DEFENSES=DE-TRANSPORT,

-0

I - INTRODUCTION.

"Pour deux modes de transport; la route et la voie dleau, les dépen-
ses d'exploitation sont 3 la charge d'entreprises qui assurent le transport, tandis
que les dépenses d'infrastructure sont payées directement par les administrations.
Pour le transport ferroviaire, au contraire, c'est la méme entreprise;, la S.N.C.F.,
qui assure lfexploitation et est maftre d'oecuvre pour les investissements, et est
donc chargée de régler directement la totalité des dépemses. Mais derridre cette
diversité diapparences, il peut #tre intéressant de rechercher quels sont les
payeurs effectifs (usagers, admimnistration, etc.) et quelle est la contribution de
chacun d'eux. Cette recherche apparaft d’sutant pius souhaitable que, depuis plu-
sieurs années; le compte conventionnel d'exploitation de la S.NsC.F. présente un
déficit et que les usagers de la route subissent une fiscalité exurbitante du régime
commun. I1 est alors intéressant en particulier, de mesurer le taux de couverture
par 1'usager des diverses charges occasionnées par les transports.

Le calcul de la contributicn aux dépenses totales de liunsager, des
" administrations (Btat et collectivités locales) et éventuellement d'autres parti-
cipants (banques; etc..) doit étre mené d'un paint de vue écomomigue, c’est-a-dire
quiil n'a pas 3 faire état de certaines rdgles administratives ou juridiques (par
exemple la non affectat1on de recettes hudgétalres, la Convention de la S.N.C.F.,

etcoco)o

La question posée niest simple qulen apparence. En réalité, quand on
cherche 3 la préciser, on s’apergoit quion peut la concevoir de plusieurs fagons
différentes;, dont cpacuhe est susceptible de projeter une certaine lumijre sur la

i couverture des dépenses de transports, mais nféclaire quiune partie du problime et
par suite ne peut fournir que des conclusions de portée limitée.

+

En particulier, les deux calculs suivants sont possibles (parmi bien
dautres) ' ‘

~ on peut, pour une année déterminée, chiffrer la totalité des dépenses occa-
sionnées par l'existence diune fonction Wtransportn dans 1'économie et déterminer.
la fraction de ces dépenses qui est i la charge directe de chaque payeur (usdger,
administration, préteurs; etc..). Ce caleul &vite le recours 3 un grand nombre
d'imputations toujours délicates mais ne peut conduire 3 des conclusions de portée
générale.

- on peut également pour une année détermihée, chiffrer les dépenses d’exploi-
tation et déterminer leur mode de couverture.
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Les deux calculs .précédents peuvent &tre menés de fagon globale,
c'est-a-dire que, pour chaque mode de transport, on envisage l'ensemble du trafic,
voyageurs et marchandises. Il est également intéressant de tenter des ventilations
selon la nature du trafic.

Dans ce qui suit, on va aborder successivement les deux modes de
calcul qui viennent d!@tre indiqués. On se limitera généralement 3 la recherche
d'ordre de grandeur, car les considérations théoriques quni seront développées en-
suite pour préciser la portée de ces calculs montreront le caractire significatif
trds limité de ce genre de travail tant qu'il porte sur le passé.

ITI - COUVERTURE DES DEPENSES TOTALES.

Pour les trois modes de transport, fer (2imité 3 la S.N.C.F.), route,
eau, on a calculé les dépenses totales au cours de l'année 1955 (dépenses d'exploi-
tation et dépenses d'iﬁvestissement) et on a déterminé les diverses sources qui ont
fourni les sommes nécessaires.

Ces depenses totales 1ncluent toutes les dépenses d'exploitation
relat1ves aux transport, qulelles soient 1e fait de transporteurs publics ou dfen-
treprises qui effectuent du transport pour leur compte propre’ (ainsi que les dépen-
ses de carburants, d'assurances et d?entretien faites par les particuliers) et les
dépenses d'entretien et d'équipement, quel.que soit le maftre d'oeuvre.

.0n a déduit de ces dépenses les recettes provenant, soit du domaine,
soit d'un régime fiscal exorbitant du droit commun; sur ce terrain, on s'est toute-
fois limitd 3 la surimposition des carburants, malgré d'autres particularités fis-
cales, car celles-ci ont des consédquences beaucoup plus modiques, ou sont valables
pour l'ensemble des transports (non détaxation des investissements en matidre de
transport).

Les chiffres utilisés sont ceux donnéds dans la premidre partie de

.

ce rapp art consacré aux comptes de l'année 1g955. Ils peuvent se résumer ainsi :

" - pour la S.N.C.F. ( p- 24 ) les dépenses totales s'é1ivent & cooooococos 644 mds

Les rentrées se ventilent comme suit :
paiements propres des unsagers de transports cccocooas 414 mds

paiements de 1'Etat 3 titre d'indemnités

. compensatrices ccsococsococcoscccoccosoncccsoccocesnsaso 34 mds
autres ventes ccocococcocoscooocnconcoonccoconoscoocos 19 mds
488 nds
autres versements nets des administrations ccccceocncoococccscvscsocacan loo(ﬁAs
autres ves sements nets cocecoconcoocorononoccoccsoccocoooscscunsccoe0o0on 56 mds
644 mds

(1) - Ce chiffre de 100 mds inclut la surcompensation des allocations familiales
(8 mds) et la contribution de 1'Etat aux charges de retraite (25 mds).

I1 faut d'autre part noter que le chiffre des versements nets des ad-
ministrations a été particuliprement bas en 1955, e 1954 et 1956, il s'est é&levé
respectivement 3 120 et 170 mds; par contre celui des autres payeurs a été anormale-
mént 4levé (10 en 1954, 25 en 1956)-
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- pour ma route, on a estimé directement les c mtributions des divers participants.

Usagers :

Transport de marchandises coccocccooccocsocscccoocosnceocoonooooss 615 mds

Chiffre d'affaires du tramsport public : 18g
Valeur du transport privé cccccescccccsco 2430

Transport de vOoyageurs ..coccocooonosonocoscosocassoooososnsnos »oo mds
Chiffre d'affaires du transport public » 8o
Dépenses des particuliers ccoococsococcoccocss 6230
1.31§ mds

Le total de 1.315 se ventile entre :

(surimposition des carburants ccccscccsac 250
(antres dépenses coccvocsossososossssoccolo06s

Administrations :

Dépenises : Fonctionnement des services, entretien i

) courant police cooccooncococcscscccsnssecsccacsss 129 MdS
Travaux (gros entretien;, modernisation,

extension) cocococoscoscocssosscoscnoscononssaccsocos 110 MAS

239 mds

——

Recettes provenant de la surimposition des carburants8 ccoccoo 250 mds
d'oy, dépenses nettes scoccoccococccosococosscocncacsocncss= 11 mds

Autres payeurs : déficit de la branche automobile des compagnies
d'assSuUrances cosoccococeasoconcsccssoancnsoocoscecosans 13 Mds

autres payeurs (banques, etc:) coccsssoscocccaccsconacs quelques
milliards

Si on tient compte du fait qu'une petite partie des dépenses de la
route n'est pas imputable 3 la circulation autombbile, on peut dire que globalement
les usagers ont. payé légirement plus que le cofit pour la collectivitéd. (1)

~ pour la voie d'eau, le problime délicat rédside, comme on 1'a vu, dans la détermi-~
nation de la fraction des dépenses de l'administration i mettre 4 la charge de la
navigation intérieure. On a retenu deux décompositions possibles, doy les chiffres
suivants -

Dépenses des usagers ( p- 55) ccocsansoTasda. 23,2 mds
Dépenses nettes des administrations (p- 42): 9,2 mds : 5,7 mds

Autres payeurs (P: 35 ) scccoccccsosassoncas ' 1,3 mds

(1) - En 1956, et encore plus en 1937, ils at payé nbtabiement»plusa
v '
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Les calculs ci-dessus ont pour principal mérite de ne pas impliquer
d'imputation., Ils sont, par contre, d'ume portée trds limitée, surtout lorsqu'ils
sont relatifs 3 une année seuvlement, comme on le verra plus loin.

IIT - COUVERTURE DES DEPENSES D'EXPLOITATION.

L'étude séparée des dépenses d'exploitation peut se justifier par
1'idée que les modes de couverture des dépenses d'exploitation et des dépenses
d'investissement peuvent ne pas &tre exactement les mémes.

Dans cet esprit, il fandrait que ces dépenses d'explgdtation com-
prennent d'une part, les dépenses d'exploitation au sens étroit, d'autre part, une

annuité d'amortissement correctement calculée
]

Toutefois, comme on 1'a indiqué dans la premidre partie de ce rapport,
la distinction entre dépenses d'entretien, de renouvellement, de modernisation, d'ex-
tension est trés délicate et le calcul d'un amartissement économiquement correct
ne peut se faire que dans une certaine perspective d'évolution. Aussi; dans ce qui
suit, va-t-on considérer les dépenses d'exploitation au sens étroit, ciest-i-dire 3 -
I'exclusion des dépenses effectives de gros entretien et de renouvellemént et non

conpris une annuité d'amortissement.

Le tablean suivant indique la ventilation des défenses totales entre
exploitation au sens strict et investissement brut (i1);

TABLEAUWU ]

VENTILATION DES DEPENSES TOTALES

S.N.C.F. ROUTE EAU
Exploitation (n.c. amortissement 452 685 (=) - 20,5 20,4
Investissement brut .ecoceccccon 475 ’ 630 (3) S 11,2 9,8
) Total ccoscscocscconco 627 1.315 31,7 30,2

(1) Comme pour 1! infrastructure de la route et de la voie d'eau ne figurent pas de
charges 4'intérét on a défalqué des dépenses de la S.N.C.F. la fraction des charges
4tintédrét impqtable 3 llinfrastructure, soit environ 145 mds.

(2) Evaluéd avec un prix fictif pour l'essence.

(3) v comnris les voitures particulidres.
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4

En comparant le tableau I et les chiffres donnés précédemment, on
constate que les dépenses strictes d'exploitation sont inférieures aux versements des
usagers pour les trois modes de tramsport. '

Si on fait 1'hypothdse que les versements des usagers sont affectés
par priorité aux dépenses diexploitation, on peunt dresser le tableaun II récapitulant
le financement des investissements,

TABLEAU 1 |

FINANCEMENT DES' DEPENSES' DE GROS‘ ENTRETIEN, RENOUVELLEMFNT

“ET EXTENSION

SosOCoFo ROUTE . . EAU
Usagers ccsosscoosccocsncooonsooo - 19 _ ' . 630 2,7 ' 2,8
Administration coccsoocccsoccoco 100 - 7;é 557
Autres payeurs -cccescccsccosso s6 - 1,3 1,3
Total cccccosvooce 175 630_;& 11,2 9,8

IV - VENTILATION PAR NATURE DE TRANSPORT:

) Si certaines catégories de dépenses peuvent aisément 8tre ventilées,
en particulier entre transport de voyageurs et transpart de marchandises, .il en est
d'autres dont la ventilation sounldve de grosses difficultés, il en est d'autres enfin
pour lesquelles elle n'a aucun sens. On va essayer dans ce qui suit de donner un ordre
de grandeur de cette ventilation. )

Pour la S.N.C.F., environ 65 % des dépenses totales (3 l'exclusion de
quelques dépenses diverses hors trafic, telles que des locations diverses, l'armement
naval, etc.) peuvent &tre réparties sans ambiguité semsible emtre le trafic de voya-
geurs et le trafic de marchandises. Une autre partie qui représente environ le gquart
du total (éertains frais de gare,'suryeillance, entretien et renouvellement de la
voie, des imstallations fixes de traction électrique, des gares, dépbts et ateliers)
n'est ventilable qu'avec beancoup plus de difficultés; enfin, emvirom 10 % (frais gé-
néraux) ne seraient ventilables qu'au prix diimputations arbitraires. La Commission a
provisoirement retenu la ventilation proposée par la S.N.C.F. et la Direction générale



- 57 -

des transports du ministpre /des travaux publics, qu'on peut résumer dans le tableaun

ci-dessous :

S:N.C.F.
Recettes Dépenses
Voyageurs coccsccccccccccossas 149 188
Marchandises .ce.cccoascccconcon 297 350
Antres sseoesocoesocnacencaaas 42 46
Non ventila.ble'o““““”“;n ’ 43
Total cocccoeocoas 488 627

Pour la route, les dépenses d'exploitation des véhicules sont venti-
lables sans ambiguité entre les diverses catégories de véhicules. Par contre, la
ventilation des charges d'infrastructure et de pcdice est extr@mement délicate.

Des méthodes globales ne peuvent pas donner de résultats satisfai-
sants; la ventilation du total des dépenses; d'aprds.la seule considération des
tonnages kilométriques bruts est une méthode trgs grossidre qui, comme on va le
Ie voir, donne plut6t une limite inférieure de dépenses imputables aux véhicules

légers et rapides.

On arrivera au contraire 3 une estimation d'autant plus admissible
.qu'on distinguera dans les dépenses routijres un plus grand nombre de rubriques qui
seront étudides une 3 une.

Si on essaie de raffiner un peun plus 1l'analyse, on est amené ainsi
4 tenir compte non sz ulement du poids du véhicule;_mais de son encbmbrement qui
dépend des dimensions du véhicule et de sa vitesse. En effet, les travaux routiers
sont destinés d'une part A majintenir en état les chaussées, d'autre part, i faire
face 3 un trafic croissant et, en particulier, 3 éviter l'encombrement des routes
pendant plus d'un certain nombre d'heures par an. ‘

D'autre part, il y a lieu de distinguer les travaux en rase campagne

et les travaux dans les agglomérations.

En rase campagne, en ce qui concerne l'entretien courant et périodi-
que des routes, les véhicules de tourisme interviennent 3 cause de leur vitesse qui
produit des efforts tangentiels, tandis que le trafic utilitaire agit surtout par
son poids; d'autre part, l'uni de surface est surtout nécessaire pour le trafic 1lé-
ger, et c'est le trafic lourd qui le détruit. Les rechargements et renforcements
sont essentiellement dfis 3 1'influence des poids lourds et la proportionnalité au
tonnage est trop faible; on a admis la proportionnalité % la puissance trois demi du
poids qui semble plus conforme i la réalité. Pour les travaux neufs, les poids lourds
exigent des rampes plus faibles, les voitures de tourisme des rayons de courbure
plus grands; le cofit de la chaussée pourrait 8tre réduit de 50 % s'il n'y avait pas
de trafic utilitaire; le dimensionnement des ouvrages s'effectue en fonction des
débits, et peut s'imputer aux diverses catégories de véhicules en fonction de leur
encombrement respectif et de leur contribution aux points de débit.
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Dans les agglomérations, les considérations d'encombrement prennment

plus d’imp(#fance quien rase campagne,

Quant aux dépenses de police, il semble plus 1légitime de ventiler
selon les véhicules x kms que selon les T:K-B., et également de tenir compte de la
contribution aux pointes de trafic.

L'étude détaillée faite selon les principes qui viennent d'étre ré-
sumés et qui figure en annexe conduit 3 une ventilation qui est reprgduite dans le
tablean ci-dessous (1) oi les chiffres ont été arrondis :

VYentilation des dépenses.d'infrastructure routiare-et de police
et du produit de Ya surimposition-des carburants.‘

(en md. fr.)

Dépenses  Paiements am |
de 1la ° titre de la sus-f
Catégories de véhicules conte limposition des
' ) carburants
Deux IOUES ooooooncosocnosacaosoocsnsos 13 10
Véhicules de tourisme cocsccosacassoosso 91 117
Véhicules utilitaires 1légers cooscoccsoo 47 79
-Véhicules.utilitaires lourds. cococoooacso 'S § . 33
Autobus et autocars csccoocoscecsonacoosa "9 11
Tatal coccoscoscnsacaoas ) 181 250
des dépenses imputables
. Dépenses routidres non ventilables o... 58 -
Total des dépenses de la route c00casas 239 : 250

V ~ SIGNIFICATION ET PORTEE DES CALCULS PRECEDENTS.

La p crtée des calculs précédents;, relatifs A une année, est tris
"limitée. Tout d'abord, dds qu'on ne s'attache plus seulement aiux dépenses globales,
mais qu'on cherche i distinguer entre dépenses d'exploitation. et autres, et encore
Plus lorsqu'on tente une ventilation entre catégorie de véhicules ou de trafic, il
"s'introduit une certaime part d'arbitraire qui rend les résultats plus incertains.

Mais surtout, l'examen des chifffes d'une ‘seule année ne peut pas
permettre de porter une conclusion sur le caractdre plus ou moins satisfaisant de
l'organisation des transports et de 1la répartition du trafic global entre modes de
transport . . ' '

(1) - La ventilation d'apris les tonnages ki;ométriques hruts'donnerait 50 mds pour
les voitures particulijres, 45 mds pour les véhicules utilitaires légers, 7o
.mds pour les véhicules ntilitaires lourds.
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En ce qui concerne le total des dépenses, il groupe 3 la fois les
dépenses de fonctionnement (y compris l'entretien et le renouvellement) et les dé-
penses d'extension; a priori, il n'y a aucune raison pour que l'importance relative

..de ces deux catégories de dépenses soit .la meme pour les divers modes de tramsport;

dfautre part, il se peut fort biem que, pour une certaine année, le programme d'in-
vestissement pour extension de tel mcale de transp art.soit particulidrement faible
oun élevé,’il se peut aussi que les dépenses d'exploitation soient particuliprement
fortes par défaut d'entretien et d'amélioration des immobilisations les annéeS pré-
cédentes; pour l'exercice considéré, il n'est pas assuré que l'amortissement physi-
que ait été effectué 3 100 % pour tous les modes de transport.

Enfin, rien n'impose a priori que le mode de couverture des dépen—
ses d'extension ou de modernisation soit le méme que.celui des dépenses d'exploita-
tion. L'examen des modes de couverture permet donc de voir quels ont été, en 19ss,
les payeurs effectifs de liensemble des dépenses occasionnées par l'existence d'une
"fonction transport" dans l'économie, mais ne permet en rien de juger le bien fondé
de ce mode de couverture. Un tel calcul donne une photographie d'une 'année, il ne
préte gudre i contestation, mais ne fournit pas de conclusions”directement utili-

La ventilation entre charffe d'exploitation et dépenses d'investis-
sement brut est déji plus intéressante. On constate d'ailleurs gque les charges d'ex-
ploitation (sans amortissement) sont couvertes par 1l'usager pour tous les modes de
transport. Mais on ne peut-faire de comparaisoms significativés qu'en entrant beaun-
coup plus dans le détail qu'om ne 1'a fait ci-dessus; il faudrait- en particulier
comparer les m®dalités de rémunération du personnel; tenir compte des conditions
d'obtention de subventions ou de pré&ts (bonifications d'intérets, etc.), prendre en
compte un certain nombre d'impératifs imp sés par 1l'administration (charges de ser-
vice public par exemple), enfin examiner les différentes catégories de trafic, la
ventilation entre voyageurs et marchandises étant nettement insuffisante.

Paur éviter les caractires ﬁarticuliers qui peuvent s'introduire si
on n'examine qu'une année, on pourrait procéder i une analyse détaillée pour plu-
sieurs années écoulédes. Mais le seul travail vraiment efficace est celui qui permet
de préparer des décisions; i cet égard,’ lfexamen du passé n'est que d'un intéret
nodique; certes il peut aider i prévoir le futur, mais, en définitive, c'est le seul
futur qui compte, il est 3 peine besoin de le rappeler. Aussi, plutdt que d'appro-
fondir 1'étude des comptes du passé, la Commission a-t-elle orientée ses travaux
vers 1'étude des perspectives futures. On trouvera dans la troisisme partie de ce
rapport les preﬁiers résultats de ces travaux,



- 60 -

ANNEXE A LA DEUXIEME PARTIE

REPARTITION DES CHARGES:DE' POLICE ET D’INFRASTRUCTURE'ROUT?ERES

"ENTRE  LES DIFFERENTES CATEGORIES DE VEHICULES MOTORISES

—————————————
—————

Les dépenses de police et d'infrastructure correspondent i des fomc-
tions trds diverses (police, entretien de surface, rechargements, équipement neuf),
il est tout indiqué de les diviser en un nombre assez grand de rubriques qu'on exa-
mine séparément. ’

Pour chacune de ces rubriques, il semble a priori commode de recher-
cher une gamme de U“coefficients d'équivalence" qui représentent le nombre de "véhicu-
les-types de base! auquel équivaut chaque véhiéulg des différentes catégories, le
véhicule-type étant par exemple l'automobile particulidre de dimension moyemme. On
pourrait ainsi faire correspondre i chaque rubrique un certain nombre d'tinités de
trafic” et la ventilation se ferait alors par une simple division.

Cependant la méthode d'imputation d'apris des coefficients d'équiva-
lence n'est pas aussi simple qu'om pourrait le pemser et donnre lieu i quelques dif-
ficultés de principe :

1°) - Pour certaines rubriques de dépenses, le.coefficient d'équivalence n'a pas
de sens; il en est ainsi des dépenses ‘ ' ‘
indépendantes de 1'intensité du tra- dépenses
fic. Pour ces dépenses tounte venti-
lation par catégories de véhicules
serait parfaitement arbitraire et . -
doit donc &tre évitée.

e

a°) - Les dépenses occasionnées 1 J N e i
par une catégorie de trafic peuvent
dépendre .de l'existence et de 1'am- B
pleur du trafic d'autres catégories. 2

tl t2 tl + t2
structure de

trafic total
Raisonhons sur le cas de deux catégories de trafic, t1 et tzo Soit

D la dépense normale (pour une des rubriques de dépenmses) pour un trafic t. Saur le
graphique on a les dépenses afférentes i trois struectures du trafic total.

La dépense imputable au tra.i:‘ic-t:L peut étre définie comme :
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-~ la dépense D, qui serait occasionnée si la route supportait le seunl trafic tl

- la différence D3 - D2, dépense "marginale! lorsque le trafic passe de t2 Y t2 + fl

—)1

- une quote-part dagDa, par exemple D3:K — .

wt

N
1 Tz
Si les dépenses afférentes aux diverses catégories de trafic sont
additives, c'est-j-dire si D, + D, = D3,‘toutes les définitions coincident. Si

D, + D, est différent de D3, la définition.a retenir dépend du but qu'on se propose;

par exemple, si on recherche 1'influence de la disparition d'une catégorie de véhi-
cules sur les charges d'infrastructure, il y a lieu d'utiliser la différence D3 - D20

La définition de coefficients diéquivalence n'est pratique que si
on suppose les dépenses additives; ce que; par souci de simplification, on supposera
dans la suite.

3°) - Nous avons supposé dans le paragraphe précédent que les sommes effectivement
dépensées sont celles qui doivent é&tre mormalement!" effectuées. S'il n'en est pas
ainsi, gquelle est la somme i prendre en compte ? Il serait logique; a priork, de
considérer les "dépenses normales!, cat un défaut d'entretien, par exemple, se paiera
toujours ultérieurement et il para®t peu normal que les conséqﬁences dommageables de
ce défant d'entretien soient rapportées sur des trafics postérieurs au lieun d'étre
. assumées par le trafic de 1l'année considérée. :

En pratique, la détermination des dotations normales préterait 2
controverse et comme les mémes catégories d'usagers circulent plusieurs dizaines
d'années de suite sur les routes, il est plus simple de considérer les dotatioms
réelles.

4°) — Une imputation par catégorie de trafic pour liensemble du territoire né-

glige les variations qui peuvent intervenir selon la région, 1'état du réseau, etc.
Une étude par région ou par catégorie de routes présenterait une

certaine utilité pour certaines études régionales, mais n'aunrait quiune portée pra-
tique limitée, car d'une part le réseau routier est ouvert i tous les véhicules et
~ d'auntre part il semble difficile de taxer différemment un véhicule selon qu'il cir-
cule en Colte 4'0r ou en Corrgze; il est cependant nécessaire d'introduire au mecins,
dans 1'étude qui va 8tre faite, une distinction en séparant le cas des voies urbainpes,
de celui des routes en rase campagne. ’

Zn effet, les problimes posés par liexpnnsion de la circulation dans
les villes sont d'une ampleur toute particulidre, i tel point quion peut se demander

si la structure actuelle des agglomérations pourra résister 3 l?augmentation du
nombre de véhicules. Cette question mériterait des études spécifiques.

Nous allons maintenant considérer une par une les différentes caté-~
gories de dépenses et rechercher pour chacune d'entre elles la valeur des coeffi-
cients d'équivalence : les résultats seront consignds dans un tableau récapitulatif
5 double entrée (rubrique de dépenses d'une part, catégories de véhicules diautre
part).
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1°) - ROUTES EN RASE CAMPAGNE.

A - Dépenses de fonctionnement, dfentretien et de grosses réparations.

1°/ Dépenses indépendantes du trafic.

Il s'agit en fait de dépenses qui resteraient sensiblement inchangées
si le trafic subissait une importante modification (domnons ordre de grandeur de
cette variation - 30 % + 60 %). Une ventilation de ces dépenses selon les différentes '
catégories de véhicules n'aurait aucune signification; puisque ces dépenses sont
indépendantes du trafic. En ce qui concerne les dépenses de personmel on peut estimer
_qu’environ 60 % pour les routes natiomales et go % pour les autres routes rentrent
dans cette catégorie, .

80it caceoconcmocecoomenaonaancacaacnnccanonnansoncnsses 22 MAS

I1 y a d'autre part des dépenses d'entretien qufil faudrait effectuer,
méme s'il niy avait presquiaucune e¢irculation sur les routes : revétements 3 un
rythme espacé, majeure partie de l'entretien courant, signalisation, etc.. On peut
les estimer 3 environ 40 % des dépenses totales d’entretien, ce pourcentage étant
évidemment beaucoup plus faible sur les grands itinéraires et plus élevé sur la gran-
de partie du réseau oy la circulation est faible. Soit en mds '

0,40 (18 + 39 + 23 + 10) = 0,4 X QO cocoaceosogyf.mds

Total cocooeocno. S8 MdS

2°/ Dépenses fonction du trafic.

a) -~ Dépenses de persomnel et de fonctionnement.

Environ 40 % pour les routes nationales, 1o 4 pour les autres routes,
soit au total : 10 mds, sont fonction du trafic. I1 s'agit'de dépenses de surveillan-
ce et d'organisation et de contrfle des travaux, Clest dire que ces dépenses sont
plus ou moins lides 3 1fensemble des dépenses dfentretien et d?équipement. On adopte-
ra une ventilation entre catégories de véhicules proportionnelle 3 celle de lien-
semble des autres dépenses ventilables.

b) ~ Dépenses de police.

Elles s'éldvent 3 10 mds environ, On peut envisager de les répartir
selon le nombre de véhicules/km. de chaque ca%égorie (Voir appendice II) : certes les.
uotilitaires sont plus encombrants; mais en revanche ce sont les pointes du trafic,
dues essentiellement aux "tourismes" qui nécessitent des mesures de surveillance spé-
ciale. Diou une certaine compensatlona

c) - Supplément dtentretien courant et pér1od1que de surface de 3

la circulation :

Cette rubrique comprend une partie de revétements superficiels et de
.1°entret1en courant des chaussées ainsi que les couches d'enrobés; nous l'estimerons
4 30 mds.

Le coeff1clent diéquivalence devrait tenir compte essentiellement des
efforts: ta.ngentlels par les véhicules; conformément aux conclusions du Comité des
transports intérieurs de la Commission Econémique pour 1l7Eurcpe (1), nous adopteronms,
comme coefficients d’equlvalence, les facteurs qui reflitent liencombrement respect1f
des véhicules (voir appendice 4)-

(1) .~ Cf, Trans,/151/Add I du 8 juillet 19ss.



d) - Rechorgements et renforcements :

A

Le montant de ces travaux pent &tre estimé 3 ¢
90 - 36 - 30 = 24 mds.

Les rechargements et renforcements sont essentiellement dfis 4 1'in-
fluence des;poids lourds, qui produisent une attritioa dans le corps de la chaus-
sée et, lorsque l'épaisseur de la chanssée est insuffisante, des déformations pouvant
nécessiter dans certains cas la réprise compldte de la chaussée.

Dans la répartition de ces dépenses, il paraft donc logique d'affec~
ter 4 chaque catégorie de véhicules un coefficient tenant compte de leur poids. La
proportionnalité paraft un minimum; il est probable en effet que lé passage d'un vé-
hicule de z0 t. fait plus de mal 4 la chaussée que le passage de 2z véhicules de
10 t. I1 est fort difficile, en 1lfétat actuel des expériences; d'avancer une formule
satisfaisante.. A titre indicatif, on a fait les calculs avec les trois formules sui-
vantes : proportionnalité en poids, au carré du poids, i la puissance 3/2 du poids
et l'appendice 3 fournit les valeurs des coefficients d'équivalence correspondant et
1'appendice g les pourcentages d’imputa.tiono On a retenu ‘les résultats obtenus avec
la puissance 3/z pour 1l'établissement des tableaux récapitulatifs de l'appendice 7-

B ~ Dépenses d'équipement.

Les dépenses qui viennent d'@tre évoguées dans les rubriques précé-
dentes répondent, en'principe, 3 un critdre de nécessité. I1 ne saurait &tre question
par exemple de laisser les trous se multiplier ‘sur les routes, de supprimer toute
surveillance du trafic, etc.. sans inconvénients presque insupportables pour la col-
lectivité. '

2

Les dépenses d'équipement répondent plut6t 3 un critdre de rentabilité.

On ne peut pas dire honnétement, par exemple, qu'une autoroute est
rigoureusement indispensable; on peut simplement dire que les avantages gue la collec-
tivité en retirera sont supériedrs aux inconvénients qu'elle aurait 3 subir si elle
ne la faisait pas.

En d'autres termes, un travail d'équipement est conditionné par la
prise en compte des bénéfices que les usagers en retireront et dis lors on peut envi-
sager d'impater son co@t aux différentes catégories de véhicules. dans la mesure oy
précisément elles en bénéficieront. C'est ainsi, par exemple, quiun tunnel sous une
montagne profite proportionnellement bién plus aux poids lourds qu'aux véhicules de
tourisme et il est logique de leur imputer laAmajenfe partie de la dépense. Inverse-
ment 1'agrandissement d'une distance de visibilité devrait étre imputée essentielle-
ment au trafic tourisme.

I1 se trouve d'autre part, comme il est aisé de le montrer que la mise
en service d'un ouvrage routier doit intervenir lorsque le total des bénéfices, l'an-
nie 4'ouverture, atteint un certain seuil (égal au produit-de la dépense par le taux
Atintérat). ’ :
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Les différentes catégories de trafic ayant toutefois des tanx d4'ac-
croissement différeants, le pourcentage dans lequel chaque catégorie de véhicules
intervient dagys les bénéfices diffire selon que 1'on considire une période s'étalant
sur la vie de 1l'ouvrage ou au contraire la simple année d'ouverture. A titre d'appro-
ximation on peut considérer le rapport des bénéfices 1'année d'ouverturen

- En ce qui concerne une autoroute ou un ouvrage impliqué essentielle-
ment par des questions de débit, on peut admettre en premidre approximation que les
bénéfices sont proportionnels aux cofits de fonctionnement.

Etant donné l'importance relative de cette catégorie d'investisse-
ments, nous admettons que asur l'ensemble du territeire les investissemeats profitent
aux différentes catégories de véhicules selon les 'cofits globau¥ de fonctionnement!"
le cofit global de fonctionnement se composant : )

- du "cofit direct de fonctionnement'du véhicule qui comprend lui-m@me des car-
burants (taxe intérieure dédumite), les lubrifiants, les pneumatiques, l'entretien et
l'usure du matériel,

-~ du salaire duo chauffeur et de l!immbbilisation du véhicﬁle lorsqu'il s’igit
d'un véhicule commercial, de la valeur d'nsage da temps lorsqu'1l s'agit d'un véhi-
cule tourisme (1), :

- des dépenses imputables aux accidents.

- On constate que les coefficients d'équivalence résultant de ces cal-
culs coincident 3 peu pris avec ceux qui caractérisent les encombrements respectifs
des véhicules (cf. appendice 4).

\ L'analyse qui précdde ne tient pas compte cependant de deux éléments:

a) le facteur poids,

I1 est incontestable que, s'il niy ava1t pas de po1ds 1ourds, les
~travaux neufs seraient plus économiques. .

‘ Un travail routier neuf (déviation de route ou autoroute) se décompo-
se en moyenne ainsi :

-~ terrain 15 %
-~ terrassements 20 %
- ouvrage d'art g5 ¢

- chaussée 40 % , .

Si les chaussées i construire ne devaient supparter que des voitures
de tourisme ou des véhicules commercisux 1légers, on pourrait économiser eavirom :
- §0 % sur la couche de fondétion
- 20 % sur la couche de base

- 30 % sur la couche de surface.

(1) ~ Il est logique d'inclure la valeur du temps dans ce cofit de fonctionnement
puisque les calculs de rentabilité tiemnent compte du temps gagné.
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Les couches intervenant environ chacune pour 1/3 dans le prix des
chaussées, il en résulterait une réduction de 35 % sur le prix global des chaussées.

En outre les terrassements seraient beauco1p moins importants, les
pentes et rampes toldrables pouvant 8tre plus 4levées. On peut admettre une éconoanie
moyenne de 30 %.

€
En définitive, on économiserait donc 20 % environ sur le prix de
.l'ensemble du travail, ce qui est appréciable, mais nullement considérable; c'est

lorsqu'ils circulent sur des routes. existantes qui, 3 1'origine n'étaient pas cons~

s

truites pour eux, que les poids lowrds cofitent cher 3 la collectivité.

b) Les pointes de tourisme.
Une grande partie des travaux d'oqnxpement sont commandés par des
questions de débit.

On sait que les véhicules de tourisme sont éujétslé ées pointes de
trafic: plus fortes que celles des.véhicnles utilitaires.

. . Dans ces cond1t1ons, lorsqu’une amélioration est réalisée, les béné-
fices qu'en retirent respectivement des automobiles particulipreés et des véhicules
utilitaires sont dans un rapport supérieur 3 celui qui.résulterait de la simple com-
paraison des cofits de transports.

En. rase campagne, 1'acuité des pointes tourisme n'est pas aussi forte
que le résultat des comptages. horaires et journaliers pourrait le laisser sunyosar, si
on prend la précaution d'affecter i chaque catégorie de véhicules un coefficient
d'équivalence qui tient compte de son encombrement.

Un exemple concret le montre (cf. appendice 6). On constate, que
pour tenir compte des lois particulidres de répartition horaire des auntomobiles par-
- ticulijres, les ouvrages doivent ‘8tre avancés de 2 4 3 ans, d'od un -supplément de 4é -
penses de 15 4 35 % (si l'on prend-un taux d'actunalisation-de 8 %).

c) conclusions.

On admettra pour simplifier, que lteffet de poids des véhicules uti-
litaires et 1'effet de pointe des véhicules tourisme se compensent mutuellement.

Dans ces conditions, la répartition des charges diéquipement pourra
se faire prop ationnellement aux c cefficients d'équivalence, fournis dans l'appen-
dice 3.

IT - VOIRIE URBAINE

La décomposition des dépenses de voirie urbaine est mal connue, nous
admettrons qu'elles se décomposent ainsi )

- 17 nds de frais d'entretien,
- 8 mds de cofits d'dquipement,

- 18 mds de dépenses de surveillance et de police,
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A - Dépenses d'entretien.

Conformément aux conclusions de la Commission Economique pour 1'Eu-
rope, les 14 mds peuvent &tre ventilés proportlonnellement 3 la surface statique
des véhicules. - - : -

B - Dépenses d'équipement.

Les.8 mds de. créd1ts dléquipement: penvent &tre ventiléa suivant les
coefficients d'encombrements (1). - ‘ :

C - Dépenses de surveillance et de police.

. ¥
Comme précédemment, nous les ventilerons au prorata des véhicules
= km. . -

CONCLUSION.

‘Le -but .de cette étude était surtout de montrer les difficultés tant
de principe que d'application pratique auxquelles se heurte inévitablement un essai

- de ventilation des charges. d!infrastructure routidre. Les résultats, malgré leur
-précision. apparente, ne ‘peuvent, en tout état de cause, &tre ut111sés qu'avec beaun-
- conp de prudence, et en fonction du.but que l'on se propose.

C'est pourquoi, dans 1'appendice % qui récapitule les résultats des
divers calculs, on'n'a donné qu'une ventilation entre g catégories de véhicules :
véhicules 3 2 roues A moteur, woitures particulidres (y compris lés véhicules étran-

.gers); véhicules utilitaires de 0,53 3,5 t- de C.U;, véhicules utilitaires de 5 3

15 t. de C.U. et véhicules spéciaux, amtobus et autocars. Certes; les méthodes dé-
crites ci-dessus permettent théoriquement de calculer les dépenses imputables i

"chaque catégorie de véhicule; toutefois -elles sont encare trop imprécises pour qu'ca
« puisse se livrer.3 des comparaisons significatives entre deux catégories de véhicu-

les; par comtre, les résultats relatifs 3 des ensembles de catégories doivent four-
air un ordre de graﬁdeur ‘dorrect. Ausei la Commission a-t-elle ‘tema i ne publier que
cette ventilation sommaire réservant pour des travaux ultérieurs la recherche d'une
ventilation plus poussée. - :

( ) ~ I1 est certain que, si une 1mportante part1e de ces dépenses était affectde 3

1'amélioration des aires de stationnemént, cé& qii nfest pas le cas actuelle-
ment, il faudrait tenir compte d'une éventuelle disparité dans les durées de sta-
tionnement des diverses catégories de véhicules.
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APPENDICE

I

DEPENSES ROUTIERES DES ADMINISTRATIONS

Infrastructure Personnel . Entretien Equipement TOTAL

Routes nationales cccocss :;_g 18 24 61
Chemins départementaux .. i 39 21 67
Chemins vicinaux «ooococoo. 6 23 .14 43

. Voirie urbaine sccovocvaos 17 . 8 25
Cheming rurauX ocoossceoso 10 "5 15
Police cooocccscccoosscoos 28 28
Total coocsccocnss 60 107 72 239




APPENDICE

2

CALCUL - DES: KILOMETRAGES ANNUELS: EN' RASE: CAMPAGNE: ET: EN' VI LLE

-Unité : Milliard de véhiculps x km.

kilométrage hors des

kilométrage & 1'intérieur

" i
kilométrage| ¢ de parcour§ 1 % de parcours 1le:
: i : -des villes.
total hors des viiles dans les ° :
CATEGORIES i SO :
' ) villes. villes.

! valeur ' valeur 4
Cyclomoteurs sosooococonscasoss 5,6 50 ‘2,8 751 so 2,8 14,5
Vélomoteurs ccocscosossosossocsc 4,8 50 24 6,1 so 2,4 12;8
Motocycles ccccocosososancascsc 1,8 70 1,26 T 352 30 0;54 2,8
Voitures particulidres cccsosoe 2750 75 20,28 8§18 as . 6575 3850

"C.U. 500 Kgc cosocosonsscsass 254 45 1,18 2,7 55 1,33 6,8
olUs 1 ts sco00s00c0000ss000a . 250 ss 1,60 451 45 1530 . 657
C:Us 158 ts oscccoosssccocsan 259 6o 1,74 454 40 1,16 650

"CoUs g tc cocccoscncscocasson 25,6 65 . 1,69 453 35 0,91 457
C.U: 3,5 t: wossocasonscnans 1,6 50 1,13 2,9 " 30 0,48 2,8
CsUc g ts codsccocosaasscanns 1,6 75 1;20 351 25 0,40 251
CiU, 5 to sos0coscsansaosscso 0;0. 80 0572 1,8 20 0,18 059
C:U: 20 to ccocos2s02000000a0 058 853 05,43 151 15 0;07% 054
C:Us 15 tc s:000000s5000z0000 051 90 05,09 0;3 10 0,01 . 0,1

T.R. véhicules spéciaux .::0c00 0,6 90 0;54 1,4 10 , 0,06 053

Autocars. - Autobus .c.soomewoss 0,8 50 0,40 1,0 50 0,40 2,1

Véhicules étrangers :cocscocscs - 2,8 80 2,0 551 20 0,50 256
Total oocccsoocssse 58,6 39,32 100 % 19,28 100 %

.—89_
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APPENDICE

. COEFFICIENTS SERVANT A L'i{MPUTATION DES DIVERSES CATEGORIES

DE - DEPENSES

O

Catégories Coefficient | Poids | Puissance | Carré Surface | Rapport de
de d'encom- | moyen en 3/2 du statique | surface sta-
" véhicules. brement. |charge en | du poids’ | poids moyenne tique avec
; ‘1) 1. (2) X (en mg) véh.de base
Cyclomoteurs ccocoos f) 0,058 ( 0,00 1,5 0,2
1 Vélomotenrs cccocoas |(* 0,5 0,1 )  o,03 0,01 1,5 0,2
Motocycles cocconaan ) 0,2 0,09 0,04, 1,6 0,2
Voitures .particulidres 1,0 1,0 1,0 (
) ’
C.U: 500 kgo ccoesoo 1,0 1,0 1,0 1,0 ( 75 1,0
. ’ . N N
" 1 to cevcsecone 1,"5 2,0 2,8 4,0 10,0 1,3
" 1,2 te seccoeso 1,7 2,8 3590 6,23 12,0- 1,6
" 3 te cosecccocon 2,0 4,0 8,0 16,0 13,5 1,8
" 355 o eoecosnn 2,8 6,0 1457 36,0 15,0 2,0
M 5 te cecchsccan 3,0 9,0 27,0 81,0 17,0 2,3
M. 7 ts soesconcan 38 11,0 36,5 121,0 20,0 2,7
" 30 te cevcevaon 450 16,0 64,0 256,0 v 21,0 2,8
"oag te eeeeees 45 23,0 110,3 529;0 25,0 3,3
T.R. véh. spéciaux . 13,0 . " 46,9 169, 0 - -
Autocars-Bus .ceeo.e 550 13,0 46,0 169,0 - -
|Véhicules étrangers. - 1,2 1,3 1,4 - -

(1) ~ cf. appendice 4 pour»les'expliCAtionsJ

“ [

" "(2) - dans  1'hy~othdse du chargement moyen du véhicule, clest-i-dire en tenant
compte de l'importance des trajets 3 vide on

a

a

s e

‘fraction dé charge.
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APPENDICE 4

. GOEFFICAENTS D'EQUIVALENCE POUR. L'ENCOMBREMENT. DES: ROUTES:

"D'aprds des expériences»améticﬁines (1), un véhicule commercial
équivaut, en moyenne, au. point de vue encombrement (i la fois statique: et.dyna-
mique) & : : '

2 automobiles privées en terrain plat sur les artéres-a voies multiples,
.z,s,antogobilgs privées en terrain plat sur les routes i deux voies,

4. antomobiles privées em terrain vallonné sur les artdres 3 voies. multiples
5 aufomobiles privées en terrain valionﬁé sur des routes.i deux voies,

8 automobiles privées en terrain de montagne.

On admettra qu'en Ffance, la circulation kilométrique' se- répartit.
ainsi .: '

35 % sur artires i voies multiples en terrain plat,
'50 4 sur routes 3 2 Yoies en terrain plat,

2. % sur artires é_voies mu1£iples en terrain vallonné,
10 % sur routes i 3 Qdies en terrain vallonné,

3 % sur routes de montagnes.

Le coefficient d'équivalence moyenkd'un‘véhicnle:c0mmércialyqerait
alors-de 2,47. '

Admettons que le véhicule commercial moyen corresponde i un. véhi- .

cule de 3,5. 4 § t. de charge utile. J1 paraft fgisonnable alors de_retenir’les
coefficients d'équivalence, qui figurest dans 1l'appendice 3-ci“deasus.

Nota : . } -
L'analyse qui précdde s'inspire en grande partie du: document

TRANS/151/add. du ier juillet. 1955 du Comité des Transports intérieurs de la Com-
mission économique .pour 1l!'Europe.

Les conclusions sont toutefois légérement“diffétentes; certaines
hypothdses mises en: avant dans ce document nous paraissent contestables.

C'est ainsi qu'il nous para%t discutable de prendre p mar- les voi-
tures américaines- un coefficient d'équivalence 3 1,25 automdbile frangaise. Si. les
antomobiles sont plus volumineuses aux Etats-Unis qu'en Ffance, en revanche le parc
gqu'elles constituent est beaucoup plus homqgine anx U.S.A. d'oﬁ une certaine com-.
pensat1on. o L . . ) . 3

D'autre part, la gamme des coefficients d!'équivalence adoptée par
le Comité des Transports intérieurs aprds fixation dum coefficient: d'équivalence du
" véhicule commercial moyem nous parait. donner une trop grande importance aux gros.

camions. par rapport aux véhicules commerciaunx plus petits (rapport de 4,258 alors
‘que nous avons adoté 3,33).

(1): -, C£. vHighway capacity manumal",
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APPENDICE

IMPUTATION: DES- DEPENSES® DE: RECHARGEMENT: ET: DE+ RENFORCEMENT: AUX: D1 FFERENTES

 CATEGOR{ES: DE' VERICULES' (HORS! VILLE) -

;?onrcenﬁage d'imputation avec la

.proportionnalité:

4 la puissance

Au carré du

CATEGORI ES au poids 3/2 du poids -
: S c : ‘ poids. ’
Véhicules 4 deux roues i moteur .c... 0,8 0,2 051
Voitures particulidres (et vénicules | .
trangers) cccecosesccsoscescssocaocs 28, 11,2 358
| Véhicules ntilitaires (C.U. de 6,5-2 -
358 te) oscvecscccsnsonscaccscesanso 25,0 20,6 13,8
Véhicules utilitaires (C.U. supé- "’
rieure on égale 4 § t.) coenqosocoos 42,5 58,9 72,1
Autobus - autocars ...oo.,..,,n.o,;oo, : 6,0 . 951 10,2
100 100 100




.. “APPENDICE 6

- UINFLUENGE' DES: POINTES: "TOURY SME": SUR" LES: CAPARITES A PRENDRE

"< - EN COMPTE POUR: LE' CALCUL DES' OUVRAGES.

Il est incontestable que les pointes de trafic sont ‘essentiellement

. dues aux vehlcules de tourisme et qu'elles obligent 3 calculer surabondamment les

~ ouvrages.

. Nous allons analyser le phénOmene sur un cas précis - celui de la
" R.N. 7 prés de Pxerrelatte - 4 l'aide des comptages réaligés en 1955 & cet endroit.

o

TABLEAU SOMMAIRE DES' COMPTAGES . .

. ier 32 “ier.- 12 | =24~ |.1s::| fa0 ToMoJo
mars. .| avril.| juin. |juillet| juillet |aoft:. |séptembre (1)
,Motos-Scopters ‘ 79 163 259 5904 | 1084 | -ae.7:1| ° sS04 318
08 cececoses | 20028 | 2486 2:971 | 4-370 | 6-798 10.469| 5874 3°151
Camionnettes .. 209 233 226 247 | . 232 - | - 254} :_ 174 221
Camions ..ccese|’ 10050 | 10210 | 1.402 | 1.451 805 736| 1.096 1137
| Camions avec - :
remarque ccocooo f. 43§ 373 314 314 128 67 164 308
Transports ex- ’ RN T T
ceptionnels ... | 13 . ;ﬂ ' ,.9 i “”é-_ 3 2 7 .7
Autocars csosso 37 37 ‘45 83 97 . 116 79 50
Total seseco 3-8490 4.813 50226 6-96%7 90147 13-355] 7-896 5-186

Le tableaun précédent montre toute 1l'ampleur du phénomdne : alors que
le volume jourmalier des camionnettes varie dans la proportion de 1 & 1,35, celui des
camions de 1 & 2, les comptages des autos varient dans la proportion de 1 i 3.

C'est cette irrégularité du trafic tourisme qui est la cause essen-
tielle de la dispersion des comptages globaux, qui var1ent du simple au quadruple.

(1) - trafic moyen journalier annuel.
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Confirmant ces faits, on peut observer en outre que :

- la 3odme heure de pointe (1.015 véh./h. environ) ne comprend que 10 % de véhicu-
les utilitaires alors que le pourcentage moyen est de 33 %.

- cette jodme heure de pointe est égale i environ 19 % du T.M.J. alors que si on
faisait abstraction du trafie tourlsme, les lois de repart1t1on des futilitaires"
donneraient pour la jodme heure une propertion de 10 % senlement .

S]dgpuyantAsur cette dernidre observation, on serait tenté dlaffir-
mer gue si le trafic tourisme obédissait i des lois de répartition horaire aussi peun
accentuées que celles du trafic utilitaire, les capacités pratiques 3 prendre en
compte, pour'lé_calcul des ouvrages, pairraient &tre abaissées de moitié emviron.

En féit, il n'en est pas ainsi parce gyue, dans les débits & prendre
en compte, un véhicule utilitaire;, de par ses dimensions plus grandes et sa vitesse
plus lente, doit compter plus quiun véhicule de ., tonr1sme° I1 faut lui affecter ce
"coeff1c1ent d’egn1valence" défini numer1quement pour chaque catégorie 3 l'appen-
dice 3.

On aurait ainsi les coefficients suivants, pour les catégories
définies dans les statistiques de comptages :

- Motos-scooters cocccocoococcooscsccoscoooscecosoe Oy

~ Autos i voyageurs particuliers ccoococcscsscoccacess 1

- Camionnettes scccocnsvonsccccooncosccocssocoasos 1485 .

— CamioNs ocosovcccsoocasococcoacoocoscccooc0sess 3

- Cammions avec TemOTQUES nsocoscocosscccsscossaos 495

- Transp arts exceptionnels ccccoccccococsoscccccccos 8

:- Autos pour transports en commuNccsoccccaccscccno 455

_ Le tableau ci-dessous donne les débits pondérés qui en résulte-
raient pour les différents jours de comptages.

ier 22 ier 12 24 15 10 ToM.Jo
- mars. | avril.| juin. | juillet | juillet | aoft | septembre (1)

Total non .
pondéré ...... 3849 4°513 8226 6.967 9-147 13355 7.896 5.186

| Total
pondéré ...... 7758 8.466 0334 | 11.142 | m-240 |14.754] 10.816 | 8.%06

Ainsi, alors que les volumes journaliers bruts varient du simple
au quadruple, les mémes éléments pondérés-pour tenir compte de 1fencombrement res—
pectif des véhicules ne varient plus que dans la proportion de 1 & 2.



On observe de m@me que :

- la zodme heure de pointe pondérée nfest plus égale qu'y 14 % (au lieu de 19 %)

du T.M.J. pondéré, '
- pour le trafic utilitaire seul, la propartion reste 10 %.

La majoration des débits imputable aux lois particulidrement accen-
tudes du trafic tourisme n'est plus alors que 40 % an lieu de 8o %.

Si les véhicules tourisme obéissaient & des lois de répartition
horaire, équivalentes & celles des véhicules utilitaires, les débits i prendre en

compte pour la détermination des caractéristiques des routes pourraient donc &tre

abaissés de 20 3 3o %-

En d'autres termes, le taux de croissance de la circulation routidre
étant de 10 % environ par an, les mémes ouvrages pourraient 8tre reculéds de 2 A 3 ans.
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APPENDICE 7

N -

\MPUTAT{ON: DES: CHARGES: D! {NFRASTRUCTURE: PAR: CATEGOR{E DE! VEH{ CULES

i TABLEAU- |:: Routes:en rase:campagne

“Unité ¢ md de fri-

) X Y 1 N o 8
CATEGORIES } : - Personnel -
de Police Supplément  |Rechargement | o ; encut., | Fonctiome- | TOTAL
véhicules. - dentretien |renforcement L.
R % |-% % 1% 5 | %
Véhicules 3 o roues :
3 motenr sccocoooco | 16,4 1,6 457 1,4 052 - 457 | 350 457 0551 457 655
‘| Voitnres particu- T
" J1idres et véhicules| . ' .
étrafxggers seccccoos | §6,6 S57|.45:6 | 13,7 | 1152 2,7 | 456 |29;2 |.39,8 4,0} 39,8 | 5523
Véhicules. utili-
Jtaires (C.U. de o, S
4 35 te) cocodcooo [384 | 1,8 ‘200 | 75 | 20,6 | 40| 2050|1850 | 2354 | 23 |23:4 | 3254
Véhicules utilitai- I ' '
res (C.U, supérien- _ )
re ou dgale & s t.) | 4,6 0,8 | 20,0 | 6,2 | B0 | 1452 | 2050|334 | 2754 | 207|214 | 313
Aq:tqbus et aotocars | 1,0 051 359 252 951 252 39 295> 4.77 0,5 | 457 6,5
Total coaoces]| 1200 10,0 | 300 | 3050 | 100 | 2450 | 100 6250 5| 100 | 10,0 | 100 h38;0
TABLEAU 2 : Voies urbaines
“Unité : md. fr.
" CATEGORIES de véhicules "Entretien |Equipement| Police Total
% % % %
Véhicules 3 deux rounes i motenr ococcoo 5590 1;,0| 859 0;7] 29,8 554|165 751
Voitures particulidres et véhicules ‘
.‘étrangers sooocosccccooocceccccccoonao| 37,6 | 6,4}a3,1 | 2,7]37,6] 6,7|36,7]| 15,8
IVéhicules utilitaires (C-U. de o,5 A
1355 t.) 9e0c0ccocooncocaocacososccacao | 3850 65513654 2,9 § 26,7 45813350 1452
Véhicules utilitaires (C.U. sup. ou ) ‘
éga;e 4 8§ tc) cocccoccoocooonvnccooocco | 10,0 | 1,8|12,7 | 1,0 3,8 o57| 83| 3,5
Autobus et antocars cscococcocccccccccs | 7,6 | 1,3] 8,8 | 057 25,2 054] s55] 2,4
Total ccocccocovocooo 100 1750 | 100 | 18,0 100 | 28;0| 200 | 4350
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TABLEAU 3 - Récapitulation

Unité » md de frs.

kilométrage : . _
Catégorie de total en Total Total Total géndral
véhicules. véhicules /|rase campagne voies urbaines
’ km
% % %.
Véhicules 3 2 roues 1
3 MOteur .oeseeccocos 12,2 457 - 6,3 16,5 Tyl 758 13,6
Voitures particulidres ) .
et véhicules étrangers 20,5, 39,8 53,9 | 36,79 15,8 39,1 71,1
Véhicules utilitaires .
(C.U. de o,5 & 3,st>) 12,4 2354 31,6 33,0 | 14,2 25,8 46,6
Véhicules utilitaires
(C.U. supérieure ou
égale &4 5 to) cevecon 3,7 27,4 36,8 58,3 3,8 22,7 40,8
Autobus et autocars . 0,8 . 4,7 6,4 5,58 2,4 4,8 8,9
Total ccocacse 58, 6 100 135,0 100 43,0 100 181
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TROISIEME PARTIE

LA REPARTITION OPTIMUM DES TRANSPORTS

ETUDE DE METHODE ET APPLICATION A LA RELATION

PARI S~MARSEILLE

CHAPITRE I

GENERALITES

SUR LE PROBLEME ECONOMIQUE DE L!ORGANISATION OPTIMUM

DES TRANSPORTS DE LA NATION.

I -~ PREAMBULE.

Il importe de préciser dds 1'abord dans quel esprit la Commission en~
treprend cette recherche. Il sfagit de déterminer la répartition des trafics entre
les divers modes de transport et le choix des techniques et investissements pour cha-
goe mode de transport qui sSoient optimum; non pas pour ume catégorie de tramsporteur
ou dfutilisateur, mais pour 1'ensemble de la collectivité nationale. Ceci ne signifie
pas que la Commission entende élaborer un programme impératif de répartition des tra-
fics; elle estime au contraire que la diversité des conditions dvacheminemént est
telle qu'il est indispensable de laisser l'usager complétement libre de son choix, en
fonction des tarifs qui lui sont proposés et de certaines réglementations de caracte-
re général. Mais elle recherche les grandes lignes de la répartition optimum pour
la collectivité, de fagon 3 permettre aux organismes responsables de détermimer ap-
proximativement les volumes et dates des investissements nécessaires, et de calculer
des tarifs corrects, qui, dans la plupart des cas, dépendent préclsément de ces in~
vestissements et du trafic & assurer,

.11 ~ POSITION DU PROBLIME. P

Le probléme économique de liorganisation optimum des transports de la
nat1on est particulidrement délicat par suite de denx caractéres principaux de cette
activité é&conomique, '

Les divers modes-de transport susceptibles de se faire concurrence
(aussi bien modes de transports généraux - rail, eam, route ~ que 1lés modes spécifi-
ques - lignes électriques, pipe-lines - nécessitent des investissements lourds qui,




dans la plupart des cas, permettent de produire an grand nombre de services de natu-

a

res diverses (transport.de voyageurs ou de marchandises de toutes sortes 3 courte ou
longue distance, 3 vitesse lente on rapide). Il en résulde que la ventilation des
charges occasionnées par un certain trafic global emtre'ce qui, est imputable 3 cha-
cun des éléments de ce trafic ne peut se faire de fagon simple, mais nécessite un
certain nombre d‘imputations plus ou moins arbitraires. La comparaison entre deux mo-

des de tramsport est ainsi singulidrement compliguée.

La structure et la 1ocalisationAgéographique des moyens de transport‘
mis 3 la disposition de la nation et le coiit des servicés de traasport réagissent
sur le fonctionnement de 1’ensemble de 1'économie (ét de chacun de ses éléments) et,
par suite, finalement, sur la production nationale et le niveau de viej.en particu~
lier, ils conditionnent la division interrégionale du travail qui est vraisemblable-
ment.nn signe de bonne gestion de l'ensemble de 17’économie nationale, Il en résulte
qu’on ne peut rechercher lioptimum de-lﬂorganisation des transports de la nation par
seule référence anx transports eux-mémes; ainsi le critdre de réduction au minimum
des charges de transports que supporte la nation ne peut &tre retenu parce quil ten~
drait i provoquer une répartition géographique irratiommelle des activités écomomi~
ques.

Liimportance des investissements (le .quart des investissements de la
nation), le caractdre trés durable de beaucoup dlentre eux (presque toute 1l'infra-
structure et une partie du matériel) et liinfluence, i long terme, mais trés puis-’
sante, sur la localisation géographique des activités exigent que l'organisation des

transports spit congue dans une vue A long terme du développement de 1'économie na-
tionale,

En dtautrestermes; les probldmes dconomiques des traansports ne peu-
vent 8tre résolus que dans le cadre du Plan ; afin que soient prises en considéra~
tion les actions réciproques aveg¢ le reste de 1'économie dans une perspective suffi
samment éloignée (1), '

La nécessité de traiter le probléme des transports en ljaison avec
celui du développement économique du pays n'exXige heureusement pas, dans les appli-
cations; le traitement simultané de ces deux problémes, I1 est concevable;, pratigue
ment, de procéder par approximations successives, selon un schéma qui pourrait €tr
le suivant : une certaine perspective de développement économique (précisée régiona-
lement) permet d'obtenir une premidre ébauche des besoins de transports; 1'étude des
moyens permettant de satisfaire au mieux ces besoins globaux conduit i proposer une
ventilation du trafic entre les modes de transport ; 4 cette ventilation correspon-
dent des facilités et des cofits de transports, dont 1'examed permet de préciser si
la répartition régionale des activités initialement proposée est plausible et souhai-
table ; s'il y a lieu de la retoucher, il en résulte des retouches dans les besoins
de transport et dans la contribution de chaque mode de transport; par approximatiomns
sauccessives, on doit aboutir 3 vn résultat satisfaisant. Reste enfin le probldme du
choix des mesures permettant d'orienter le trafic de fagon i assurer le partage op-
timum entre modes de transport, tout en laissant l’usager libre de son choix,

(2) I1 y aura lieu dans certains cas d’élargir le probldme, et de passer du domaine
national au domaine intermational,
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III- LE TRAFIC LIE A UNE PERSPECTIVE DE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE GENERAL,

A une perspective de développement économique domné, précisée par unme
répartition régionale de 1'activité, correspond une certaine évolution des besoins
de traasports,

Pour @tre réellement utilisable 3 la préparation de décisioms, la con-:
naissaace de ces besoins doit étre détaillée géographiquement (transport emtre telle
et telle v111e9 ou telle et telle zone ou telle et telle zone, ou dans telle zone).
Pour les évaluer, il sera utile. d?introduire certair nombre de distinctions, en
particulier 3

- entre transports de personnes et transports de marchindises
- entre transports urbains ou locaux et traasports & distance

- entre transports liés i la production (la plus grande partie des transports de.
marchandises) et transports liés aux dépenses de consommation (une notable partie
des transports de personnes).

L'évolution du trafic futur se fera par recours i des extrapolations-
de 1'expérience passée et 3 toutes les-informations disponibles, en particulier sar
1'implantation de nouveaux établissements industriels, sur la croissance des diffé~
rentes zones urbaines (transports de denrées alimentaires, transports de personnes),
sur 1'influence des tarifs des.ditvers moyens de tramsports (cf, Paragraphe VI) et
sur le développerhent de nouveaux moyens de transport comcurrents;, tels gque les pipe-
lines.

IV - LA REALISATION OPTIMUM D'UN OBJECTIF DE TRANSPORTS ..

e

Pour un objectif-de transport donné, lioptimum peut &tre défini com-
me la solution qui, i services rendus équivalents, permet dfatteindre cet objectif
au moindre cofit pour la collectivité., .

Les charges globales comprennent 3.

- des charges dfexploitation

~ des charges d'imvestissement, en particulier pour la modernisation et 1'extension
des moyens- de transport (infrastructure et matériel).

Les dépenses de matériel peuvent, dans une grande mesure, @tre adap-
tées assez bien i 1'évolution -plus oun moins rapide du trafic; il en va de méme pour
certaines dépenses d'infrastructure unitairement modiques (redressement de tournants
routiers, rescindement de berges, _ete..) par contre, la grosse masse des dépemses
d'infrastructure est destinée i permettre de fraachir un seuil daas la capacité dfun
certain itinéraire (routier; fluvial, ferroviaire) ou une discontinuité dapms la tech
nique d'exploitation (électrification ferroviaire, aungmentation de gabarit d'un ca-
.na'.]., e‘l:cﬂ),q les deux aspects &tant souvent 1iés, Il en résulte que 1Vinfrastructure
n'est i peu prds jamais employée an maximum de sa capacité.

Le calcul de charges annuelles pose alors des difficultés sérieunses;
si, en effet, les charges &' exploitation peuvent etre évaluées d'une manmidre relati~
vement aisée, pour un équipement et un trafic domnés; par contre; le calcul diun



amortissement des charges d'investissement n'est pas exempt d'un certain arbitraire;
en particulier, une certaine dépense d'investissement étant destinée i &tre utilisée
par un trafic croissant, faut~-il retenir une annuité dfamortissement constante; on

fonction du trafic ? aucune de ces solutions nfest parfaitement satisfaisante; et la

Y

détermination des charges annuelles est ainsi soumise & une certaine incertitude.

En réalité;, le seul calcul qui ne souldve pas de difficultés de prin-~
cipe est celui de la somme actualisée, par exemple i l'année de base, de toutes les
dépenses (d'exploitation et d'investissement). On évite ainsi, & ce stade du calcul
(on les retrouvera au moment de la détermination des tarifs), les difficultés de ven=-
tilation entre dépenses d'exploitation, dépenses dientretien, dépenses de développe-
ment.

La recherche de la répartition optimum d’un objectif de traasports
pourra ainsi se faire de la manidre suivante ; on comparera la somme actualisée de
toutes les dépenses; dfexploitation et d'investissement; pour tous les modes dfache-
minement correspondant 4 une certaine répartition du trafic, 3 la somme actunalisée
des dépenses correspondant 3 une autre répartition du meme trafic global,.Il n'est
pas nécessaire de prendre en compte les recettes correspondantes.ni.la valeur du tra-
fic assuré, puisque, dans les deux cas; le trafic est le m@me ; il faudra toutefois
veiller 34 ce que, dans les deux cas, le service remndu i l'usager soit bien le méme,
ce qui conduira par exemple i faire figurer dans les dépenses les charges terminales
et 4 introduirée les correctifs pour tenir compte de vitesses d'acheminement différen-
tes,

Pour une répartition donnée du trafic global, il faudra d’abord déter-

A

miner pour chaque mode de transport guelle est la technigue 3 adopter ; il faudra
ainsi-choisir entre la traction 3 vapenr, électrique ou diesel pour le chemin de fer,
entre plusieurs gabarits pour les canaux, entre le remorquage, les automoteurs, le
poussage, la tractiomn sur berge pour la navigation fluviale, entre des routes ordi-~
naires ou améliorées (type grande circulation) ou des autoroutes. Li aussi, la métho-
de peut consister 3 comparer les dépenses totales pour deux techniques différentes;
en veillant soigneusement 3 prendre en compte les éventuelles différences de gqualité

du service rendu (par exemple chaussée plus ou moins lisse; tournants redressés, etc.).

Dans la pratique, pour comparer deux solutions (gu’elles correspondent
3 deux répartitions du trafic global, ou A deux techniques pour la meme répartition
du trafic); il n'est pas tomjours nécessaire d'évaluer toutes les dépemnses; il peut
suffire d'établir un'"bilan de passage' qui ne comptabilise que les modifications de
dépenses si on passe de la premidre solution 4 la seconde, Toutefois, il peut @étre
utile, pour faciliter le choix des solutions i comparer, de faire pour 1'une dfentre
elles le calcul complet, la connaissance de toums les éléments permettant d'évaluer
plus ajsément 1'ampleur et la nature.du trafic transférable d un mode de tramsport

B

3 un auntre,

Pour que le calcul soit satisfaisamt. il esi nécessaire que les dépen-
-ses soient évaluées 3 des prix qui représentent bien le cout pour la collectivité.
Ceci conduira, dans certains cas od 1’écart entre ce cofit et le prix du marché est
trop élevé, i adopter des prix fictifs ; en particulier; les importations devront
2tre évaluées avec un.taux de change qui tienne compte du déséquilibre de la balaace
des paiements. (anssi bien du déséquilibre actuel que de ce qui est prévisible danms
les années prochaines); on devra également, pour calculer les dépenses de carburants,
adopter le p}-ix tel qu’il se formerait si les carburants étaient soumis au régime
fiscal général.



La somme des dépenses futures doit Btre calculéde en valenr actualisée;
le taux d'actunalisation doit &tre le meme que celui qui est retenu pour -les calculs
faits dans - ‘les autres secteurs de 17économie; .il permet de totaliser des dépenses
qui se feront i des dates différentes, car il tradpit la compa.ra.1son que fait la col-:
lectivité entre des recettes et dépenses présentes ou futures, Llemploi de valeurs
actualisées présente de plus 1’'avantage (d'antant plus notable gune le taux dfactuali-
sation est plus-élevé) d'accorder plus de poids; dams les calculs , aux dépemses et
recettes proches qufaunx dépenses et recettes lointaines, en dfautres termes ,d'atta-
cher plus d'importance au présent gu'an futur, ce gui réduit les répercussions sur
les résultats des calculs d'une mauvaise prévision.de développement du trafic ou de
17évolution des techniques de transports et ﬁerinet, bien qu'en théorie il faille en-
visager les dépenses sur. une période trds longme (3 canse de la durée de vie des ip-
vestissements), de se limiter i une période plus courte;de 1'ordre d'une quinzaine
d' années.,

Il n'a pas &té parlé dans les développements qui précddent de ¥désin-
vestissements", mais la méthode est de caractdre général; les solutions A comparer,
et donc celle & retenir, peuvent apssi hiien correspondre A des abandons diimmobili-
sations existants qu’id des investissements nouveaux,

La comparaison des dépenses correspondant 3 diverses répartitions des
besoins totaux de transport permet de déterminer quelle est la répdrtition gui occa-.
sionne la plus faible. dépense actualisée pour la collectivité, Bien entendu; un tel
calcul ne peut avoir la prétention de tenir compte de tous les éléments qui doivent
intervenir dans-le choix-d'une politique des transports;."ainsi; . certains objectifs
de décen*!:rta.l:.satmu,7 de meme que des considérations de nature politigme ou sociale
peuvent amener 3 infléchir les résultats trouvés, Du moins; le calcul a-t-il le mé-
rite de permettre de mesurer le cofit. pour la collec‘t:.v:.té de telles mesures et de
mieux apprécier 1l'opportunité de les prendre.-

De meme, il faut évidemment prendre en_considéré;tion..les sujétions
que les pouvoirs publics penvent @tre amends 3 imposer i certains modes de transport
pour satisfaire & certaines exigences de. service public..

V -~ METHODE PROPQSEE ET CALGULS "CLASSIQUES" '

On peut compléter les développements qui précddent en situant la mé~
. thode proposée . par rapport aux techn:.q_nes plus on moins classiques de calecul de taux
de rentabilité.et de vente au cofit marginal.. '

I1 éxiste un certain nombre 'de définitions du taux de remtabilité;:en
rfalité il n'y en a qu'une de.correcte, clest celle qui définit ce taux comme le
- tanx d'actualisation tel que lﬁopération soit "blanche!, c'est-i~-dire que la dépense
d'investissement soit égale i la valeur actnalisée des économies future's (1) (=)

1)8i I représente la dépense diinvestissements, E 1?économie 3 a.ttendre 1%année n;le
taux. de rentabilité r est défini par :

- N i ]
‘n
I- E = 0 .
. n‘ﬁ- n .
R (1+r)
N étant la duréde de vie de l'investissement. !
Toutes les antres définitions comme par exemple 3 =.8 ou bien E =__+ s I, dans

I. N

le cas ot By = E quel que soit n sont.plus ou moins inexactes, qt fournissent des approxima-
tions satisfaisantes de’ 1a. valeur correcte dans des cas moins fréqnents qu'on ne le pense
généralement .
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. Avec cette définition, on obtient une sélection des investissements
(sous réserve de considérations complémentaires qui n’ont pu étre incorporées dans
les calculs); il ne faudrait faire que ceux dont la rentabilité est supérieure & un
certain niveaun, qui est le taux d‘actualisation pour 1 'ensemble de la collectivité.

Ce taux d'actualisation est la rentabilité i la marge du programme glo-
bal optimum d'investissements que la Collectivité a le moyen de réaliser 3 1'’époque
considérée avec les ressources dont elle dispose.

Cette consigne d7action n’est valable tout an plus gue pour des inves-
tissements -petits et encore moyennant certaines précantions dans. les calculs. Dés que
les investissemenfs sont assez grands, le calcul est beaucoup plus complexe:y a4 cause
des interdépendances entre les divers investissements;:or, dans le domaine des trans~
ports, la plupart des programmes i examiner sont "grands" : les investissements sur
un itinéraire. ont sotuvent yn certain effet sur d’ autres itinéraires et surtout les
mesures prises par un moyen de transport ont des effets sur les autres moyens de
. transport. Comme les services rendus par les divers moyens de transports sont dans
~ une certaine mesure substituables les uns aux autres, la rentabilité d'un investisse-

ment envisagé par un mode de transport dépend des investissements prévus par les au~
tres modes de.transport. Il est donc essentiel d!examiner simultanément 1’ensemble
des tranmsports, .

. . Dlantre part, 1l'existence d'un tanx de rentabilité supérieur an taux
ar actual:.sat:.on ne suffit pas pour qulaon puisse conclure au bien-fondé de liinvestis~
sement; . il faut encore s’assurer gu’il n'existe pas ume solution encore meilleure,
Cecx nécessite un examen attentif dams trois dlrectn.ons an moins 3

=~ un examen des caractéristiques et du dimensionnement de 1’ouvrage
lui-m@me, |

- un examen de la date optimum de réalisation de 1l'ouvrage. Tout in-
vestissement d'une certaine ampleur dasns le domaine des transports entrafne en géné~
ral une discontinuité dans les capacités du transport et le sous-emploi de. celles-ci
penda.n‘t une certaine période (les tramsports 1ntérxeurs ne peuvent bénéficier, comme
s a.utres secteurs économiques, de la souplesse fourxue par le commerce extérieur).
par suite les économies provoquées par 1'investissement dans les charges dfexp101ta-=
tion vont en augmentant si le trafic est en expansion, jusqu’'i saturation des capaci-
tés de tramsport. Il se peut donc que 1l'investissement ait une rentabilité supérieure
au taux d'actualisation si on le réalise 3" la date t; mais qu'il y ait néammoins in-
téret 3 le reculer i la date t, parce que pendant t; t,, les économies annuelles
sont inférieurest au produit de 1°1nvest1ssement par le taux d4‘actualisation (,)

~ nn examen des hypothdses d'exploitation de 1 infrastructure, Certai-
nes dépenses d'infrastructure n'apparaissent rentables que dans certaines conditions
ou techniques d'exploitation, dont la modification pourrait parfois permettre d’at-
teindre les m2mes objectifs avec des charges d’'investissement beaucoup plus faibles
il faut alors faire le bilan total de liopération (ex : 1’augmentation du débit d'un
canal, soit par approfondissement, soit par navigation de nuit);

~ Note (2) de la page précédente;

Pour éviter les effets du mouvement général des prix, 11 faut faire
les calculs en supposant constant le nivean général des prix.

‘(1) - Cf, Chapitre IV .
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-~ un examen des perspectives.futures, ‘En toute rigueur, on devrait
comparer des projets complets portant sur ume période de tris longue durée; -en pra-
tique;, on se limifera i des périodes plus courtes portant sur quelques dizaines d’ an-
nées;, mais il est néanmoins essentiel dfenvisager le futur sous le triple aspéect des
investissements ultérieurs i effectuer, des modifications techniques possibles et de
1'évolution probable du trafic. Aussi la.rentabilité de 1'amélioration d'une route
ordinaire ne peut se calculer sans hypothdse sur la date probable de son remplacement
par une. autoroute. De m@me, 1'intérét économique de l’approfondissement d'un canal ne
peut 8tre jugé sans hypothdse sur les possibilités d!introduction, i plus ou moins
brdve échéance; de la technique du poussage et du batean sans équipage permanent. En-
fin aucune de ces rentabilités ne pourrait &tre calculée correctement sans référence
3 une certaine évolution du trafic global et au partage de ce trafic entre les modes
de tramsport (1),

Le calcul de la:.rentabilité nlest d’ailleurs relativement aisé que
dans le cas des investissements de modernisation; destinés i réduire. le prix de re~
vient; mais non 3 augmenter.les capacités.; dans ce cas; en effet; la valeur du ser-
vice rendu est la méme et il suffit.de comparer les dépenses. Si;, au contraire, il
s’agit d'un investissement d'extension, destiné i faire face A des augmentations de
trafic, on ne peut connaftre. la rentabilité que si on connait la valeur du service
rendu, ce qui exige une analyse d'ensemble de 1'évolution économigue du pays. On peut,
il est vrai, adopter une méthode consistaat i se donmer 1'évolution future du trafic
et 3 déterminer les investissements nécessaires pour y faire face , mais cette métho-
de "analogue i celle employée par exemple dams le secteur de 1iélectricité; ne peut
fournir qu'une premidre approximation, d’autant plus. i retoucher que le volume du tra-
fic dépend plus des prix de tramsport. ’

A certains égards, le probldme des transports est ainsi plus complexe
que celui dfautres secteurs, ol la possibilité d'importations fournit, si on dispose
diun tanx de change correct, un prix de référence. (Par exemple, dans. le secteur de
1'énergie, prix du charbon et du fuel importé).

De tout ce qui précdde, il résulte donc que.la méthode proposée n'est
pas en opposition avec. 1V£pplication correcte des calculs de rentabilité; mais revient
au méme, En effet, lorsque les investissements sont interdépendants, le.seunl calcil
de rentabilité. cofréct doit: porter sur la totalité du programme- (et non sur chaque
opération isolément) et on pent. indifféremment choisir les investissements d'aprds
17un ou 1'autre des deux critdres suivants : égalisation an taux d'actnalisation de
la rentabilité marginale du programme relatif & 1l'ensemble des transports (1a "marge"
étant la différence entre deux programmes de montants peun différents), minimisation
de la valeur actualisée des dépenses futures.

VI - LE PROBLEME DES TARTFS

Précisons tout d’abord que les tarifs soant inséparables de leurs condi-
tions d'application et d'un ensemble de réglementations (antorisations de tramsporter,
limitation de tonnage, modalités' d? affrdtement, etc.).:qui-sont. susceptibles d'influer
sur le volume des transports désirés par les clients et sur le recours de ceux-ci anx
divers modes de transport. .

A c6té de leur fonction normale diassurer des recettes aux entreprises
A
de tra.nsportg le r8le économique des tarifs est double :

(1) -~ Toutes ces considérations sont bien entendun valables également pour les calt_:nls-
de valeur actualisée.




» orienter les clients vers les modes de transport susceptibles dfassurer le trafic
.dans les meilleures conditions; en .d’autres termes. promouveir la répartition optimum
du trafic global tout en laissant chaque utilisateur libre de son choix,

= faire payer & 1'utilisateur une somme fonction de ce que le service. rendu cofite ef-
fectivement 3 la collectivité;.; de facon & ce que le volume de ces services soit opti-
nun (ni gaspillage, ni.utilisation exagérément réduite); pratiquement cela permettra
d’orienter les activités productrices vers les localisations les plus satisfaisantes

et conduira les consommateurs 3 dépenser pour les traasports mne fraction de leurs
revenus telle que leur satisfaction soit.maximum. :

Le premier objectif peut @tre atteint par une structure des tarifs ap~
propriés; le choix entre modes de transport résulte beauncoup moins des niveaux abso-
lus que des piveaux relatifs des tarifs proposés par mode de transport pour une caté-
gorie de transports déterminée. Le choix du demandeur portera sur le moyen de tranms-
port qui, compte tenn des charges annexes et des qualités propres i chaque inoyén d!a-
cheminement, lui occasiomnnera le cofit 1le plus faible, La répartition optimum du tra<
fic globalpeut ainsi @tre obtenue par 1'application de toute une famille de tarifs

de méme structure.,

Mais un seul -tarif permet de modeler.correctement le paiement par 1l'u=-
tilisateur sur le cofit pour la collectivité et d'assurer que le trafic global se fixe
au nivean économiquement satisfaisant. Ce tarif est toutefois difficile i mettre au
point ; si, en effet, une notable fraction des charges d'exploitation peut %2tre rat-
tachée de fagon précise au service de tramnsport qui lfoccasionne (dépenmses:de trac-
tion par exemple), une partie importante des charges (pouvant: atteindre.le.quart ou
le cinquidme) ne peut ®tre affectée de fagon précise A chaque catégorie de trafic ;
clest le cas d'une partie des charges d'infrastructure et des frais géméraux, Chaque
transport devra payer les charges ventilables et une quote-part des charges communes.
C'est la fixation de cette quote-part qui souléve des difficultés., En particulier, se
pose dfabord le probldme de 17équilil;re budgétaire des entreprises de traasport ;
1l'ensemble des usagers doivent~ils couvrir la totalité des cofits de transports; et si
oui, cette couverture doit-elle @tre réalisée annuellement ou doit-on admettre une

" certaine péréquation dans le temps, de facon & assurer des tarifs stables sur une pé-
riode assez -longue, bien que la m2me infrastructure assure un trafic variable (géné-
ralement croissant) ? En second lieu, les rdgles d!affectation des charges communes
aux diverses catégories de transport seraient i préciser. Toutes ces questions débor-
dent d'ailleurs le cadre des transports et ne peuvent 8tre traitée; que dans une vue
d'ensemble de la politique économique du pays,

VII ~ EVENTUALITE D'UNE PERIODE TRANSITOIRE

L'étude dont les grandes lignes viennert d’2tre esquissées est orien-
" tée exclusivement vers 1llavenir ; elle ne retient de la situation actuelle qu'un cer-
tain nombre de données physiques, relatives & 17état de'l?infrastructure et du maté-
riel, 4 la gualification du personnel, aun trafic total,

Le partage souhaitable du trafic auguel aboutit cette recherche dtop-
timum peut, par suite, etre notablemént différent de la situation actuelle. Aussi
peut-il étre nécessaire de ménager une période transitoire pendant laquelle se fera



graduellement le passage de la répartition actuelle du trafic 3 la répartition ju-
gée préférable, Si le trafic global est em expamsion, ce passage peut s’effectuer
plus rapidement, car certains transferts peuvent avoir lieu sans gue le trafic assuré
par un mode de transport ait 3 décliner de fagon notable. Clest la vertu bien connue
des économies en expansion, que'de permettre les a.j,ustexnnént‘s avec le minimum de dou-
leur. .

Si toutefois, il semble souhaitable ou inéluctable de réduire le ni-
veau d'activité - on plus largement de modifier profondément les conditions d'activi-
té ~ d'un secteur des transports, il sera nécessaire de tendrcompte dans 1'étude
économique du cofit de reconversion ou df adapta{ion correspondant.
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CHAPITRE ITI:

HYPOTHESES DE BASE ET SCHEMA DE LUETUDE DE LA

RELATEON PARIS-MARSE{LLE

Ir.LE CHOIX DE LA RELATION PARIS-MARSEILLE.

Pour décrire de fagon plus précise gufon ne 1fa fait dans le chapitre
précédent la méthode 3 employer dams la recherche de la répariition optimaum du tra-
fic, il est commode dfenvisager un cas concret, Aussi la Commission a-t-elle décidé
d'entreprendre 1'étude détaillée d'un cas particulier, la relation PARIS~-MARSEILLE.
Le choix-de.cette relation a été dicté par les quelques considérations suivantes :

a) - Coexistence des trois mwmdes de transports.

b) - Importance de cette relation dans 1'ensemble des transports de
la nation, - ’

¢) - Eventualité d’investissements massifs pour les divers modes de
transports, ' ‘

d) - Eventualité de 1linstallation d'un quatridme mode de tramsport
concuryent,le pipe-line.

I1 faut souligner dds maintenant que 1'étude qui” suit doit €tre con-
sidérée essentiellement. comme une étude-pilote destinée 3 préciser de fagon concréte
les méthodes i employer. On sait trds bien que 1!étude.isolée d'un itinéraire n'est:
pas satisfaisante, et ceci est particulidrement vfai pour la relation PARIS-MARSEIL-
LE qui supporte un important trafic de transit. Il ‘en découle que les résultats
chiffrés auxquels on arrivera ne peuvent vraisemblablement pas permettre de tirer d&s
maintenant des conclusions précises et définitives sur la politique & suivre ; par
contre, si on engage un certain nombre d'études complémentaires énumérées in fine,

on doit pouvoir, dans un délaji relativement bref, dégager des conclusions pratigues.

DY autre part, la relation PARTS-MARSEILLE présente un certain nombre
de particularités qui, comme on le verra, ont permis sur certains points d°alléger
le travail, mais dans d!autres cas, introduisent des complications assez notables.
I1 en résulte que la méthode employée ne peut pas @tre transposée rigoureusement
telle quelle-i 1'étude d?antres relations ; toutefois au prix de certains aménagemets
relativement modiques, elle doit pouvoir etre généralisée.

I1 en résulte également gque les résultats de la comparaison entre deux
modes de transport ne sont pas automatiquement valables pour d7autres itinéraires,

3 SIMPLIFICATIONS ET HYPOTHESES DE BASE,

Dans cette premidre étape-du travail, on a mis 1%accent sur la recher-
che de la répartition optimum du trafic entre les divers modes d'acheminement, réser-
vant pour des études ultérieures la recherche des modalités permettant de réaliser

cette répartition,
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On a d'autre part cherché seulement 3 obtenir des résultats relative- .
ment généraux. En dfautres termes, on recherche si la répartition actuelle est voisi-’
ne de 1'optimum, et; 8i elle ne 1l'est pas, dans quelle direction il faudrait aller
pour se rapprocher de lloptimum. La variété des modalités de trafic est em effet trop .
grande pour qufon puisse raisonnablement espérer, sanf an prix diun travail énorme,
une grande précision. Nous pensons qu’il est suffisant de rechercher une répartition
approchée et de laisser 1'équilibre réel se fixer an voisinage de cette répartition
par le libre jeu du choix de l’utilisateur guidé par un ensemble de tarifs et régle-
mentations appropriées..Dans une économie en expansion, ot le trafic augmente de 10 % '
en z on 3 ans, une telle position semble raisonmable, Aussi a-t-on délibérément adop-
té un certain nombre de simplificatioas :

a) - On a limité 1’itinéraire 3 un petit nombre de voies de communica-
. tion : une voie ferrée, deux routes, deux systdmes de canaux entre PARIS.et LYON (on
trouvera dans le chapitre III, la description compldte de ces itinéraires).

b) = On a délibérément considéré que ce trafic comprenait deux termes
essentiels : le trafic voyageur et le trafic marchandise et on a raisonné comme 8i
"chacun de ces trafics était homogéme, ’

I1 y a évidemment 13 une source d'imprécision assez grande qu'on pour-
ra chercher 3 réduire.par des études complémentaires.

c) - On a raisonné comme si le niveau de la demande totale de trans-
ports n'était affecté ni par des mesures de coordination ni par les améliorations
des transports, en d'antres termes, comme si la variation des prix ou des facilités
de transport n’avaient pas d'influence sensible sur le volume des échanges. On n'a
également tenu aucun compte de la contribution possible .3 l'expansion régionale de j
1'améljoration de certains moyens de communications (1) . '

{ 1?— In toute rigueur, il fendrait adopter une perspective de développement de trafic différente smivant
qu'on envisage ou non 1'anélioration des moyens de transport. L'écart entre ces deux perspectives tient
4 deux facteurs différents qu'il est essemtiel de dissocier daps 1'analyse : il peut tout d'abord s'agir
d'un déplacement de trafic d'un itinéraire vers wm amtre, par exemple parce que ‘certaines entreprises
choisiront de s'installer le long i'wn itinéraire plutdt que le long d'm antre ; on peut, d'antre part,
envisager que 1'amélioration des moyens de transport conmtribue 3 1'espansion écomomidne genérale en per-
mettant 1'implantation d'activités qui n'aurait pas lieu autrement. L

. I fant toutefois bien voir que 1'étude qui suit est : =nde dans une perspective de développement
€conomigue national qui repose sur 1'hypothose du plein en:loi des facteurs de production et sur des es-
timations d'augmentafion de productivité qui incorporent ILes résultats bénéfiques pour 1'économie natio-
nale d'une certaine amélioration gémérale dans les moyens.de transport ; d'autre part, le réseaun frangais
des transports est dbs maintenant bien orgamisé et extr@mement naillé; enfin, sauf exception, les modi-
fications technigues envisagées ne semblent pas susceptibles d'antrainer des bouleversements de prix.

Par suite, s'il est exact, 'en pure théorie , qu'il fandrait tenir campte d'un éventuel trafic induit
par 1'anélioration des voies de communication (meiileure qualité du service ou sbaissement du prix), il
‘est & peu prds certain, sauf exception, que son omission est beancoup moins grave qu'on ne pourrait le
penser 3 priori. : ' .

De toute fagon, on ne pourrait 1'estimer awec une certaine précision gue par un examen de l'gngenblg
du territoire destiné 3 montrer que les améliorations apportées a tel itinéraire ont un effet supérieur a
celui provoqué par 1'amélioration des transports implicitement incorporée dans les perspectives d'expan-
sion. 7énérale, :

T1 reste toutefois un élément qui mériterait certainement, pour certains itindraires, d'@tre pris
en compte, c'est la contribution de 1!amélioration de cet itinéraire i 1'expansion éconamique d'une cer~
taine I‘él@ijmh Toutefois, pour chiffrer 1'intérét de cette contribution, il fandrait pouvoir estimer
1'intéret pour la nation du développement économique d'une région an dtriment de celui d'wne autre et
cette question commence tout juste & @tre posée de fagon qualitative, . .
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d) On a également admis le postulat de la stabilité des tarifs et ré-
glementations pendant une période assez longue. Aussi bien pour permettre la bonne
gestion des entreprises de transport que pour domner.aux clients la possibilité de
prévoir leur prix de revient suffisamment 3 1'avance, il est nécessaire que les ni-
veaux relatifs des tarifs ne soient modifiés qu’i des dates assez éloignées (le ni-
veau absolu pouvaat avoir i suivre 1! evolut:.on genérale des prix). En 1?absence de
.modifications techniques profondes; la stabilité des tarifs relatifs doit entrainmer
une relative permanence dans la répartition du trafic (la part relative de chaque mo-
de de tragsport reste sensiblement c-mstante et son trafic, en valeur absolue, doit
probablement évoluer comme le trafic global)

" Le calcul des.sommes actualisées nécessite 1'introduction dfun taunx
d'actualisation, Il aurait été nécessaire de faire ce calcul pour une gamme de va-
leurs du ta.ux d'actualisation. Dams .ce premier rapport on a adopté un seul taux dface
.. tualisation et:om a choisi la valeur de 8 % par an qui est celle retenue pour des
études entreprises dams d'autres secteurs, en particulier, pa.r certaines commission
du Commissariat au Plan., Toutefois, on a également donné un ordre de grandeur de la
sensibilité des résultats amx variations de ce taux,

a3 - SCHEMA DE L'ETUDE .

.

Comme on 1'a vu-plus haut, le problime de 17acheminement optimum d'un
trafic global comprend en réalité deux questions distinctes : -

~.1'une felative au choix de la technique 3 adopter,

- 1'agtre relative au partage du trafic global entre les divers modes
de transports,. Ces deux questions ne sont évidemment pas indépendantes puisque la
technique i adopter pour certains modes de tramsports est, dans la plupart des cas;
fonction du trafic confié. 3 ces modes de tramsport. On peut néanmoins , dans 1l'ana-
lyse, dissocier ces deux probldmes grice au postulat dfume certaine permanence dans
la répartition dfun trafic global entre les divers modes de transports., En effet,
comme on le verra dans le chapitre VI, il est raisonnable d'escompter un trafic global
en expansion, il en résulte alors gque le trafic de chague mode de transport le sera
anssi, du moins aprés une éventuelle période de tramsition.

Généralement, le passage d'une technique i une. antre devient intéres-
sant lorsque le volume du trafic franchit un certain seuil. Par suite, si, pour un
mode de transport donné nous pouvons admettre que le montamt de son trafic évoluera
constamment dans le méme sens, (avec éventuellement des paliers),on peut calculer le
montant du trafic & partir duquel 1'adoption d'une nouvelle technique devient écono~
miquement - justifide (2) .

Nous pourrons envisager un certain nombre de répartitions de trafic
global. A chacune de ces répartitions correspondra une certaine évolution de trafic
pour chaque mode de transport et les résultats du calcul précédent nous permettront
de déterminer pour chaque année la technique optimum 3 utiliser et donc: pour chagque
année également, 1'ensemble des dépenses (courantes et diinfrastructure) qui seront
A4 engager, On pourra ainsi, pour chaque hypothé¢se de répartition de trafic, calculer
le cofit global actualisé de 1'acheminement du trafic et en déduire la répartition

(1) - Si le trafic subit des hausses et des baisses consécutives; le probldme est
beaucoup plus complexe, cf., annexe du chapitre IV,
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optimum, sous un certain nombre de réserves qui seront précisées.

La suite de 1'étude comprend donc les chapitres suivants :

CHAPITRE III -:Description des itinéraires considérés et volume du trafic en 1955.

CHAPITRE "IV - Les investissements - Détermination de 1'infrastructure optimum.
(détermination pour chaque mpde de transport du trafic limite 3 partir
duquel il est intéressant de passer d'ume technigue i une autre).

CHAPITRE V - Les charges-d'exploitation.,

CHAPITRE VI - Prévision d'évolation du trafic global.

CHAPITRE VII

-Etude du codt global pour 1a. nation des diverses hypothdses de répa.r-
tition du trafic.

CHAPITRE VIII - Observations générales ..

Il y a lieu de faire dds maintenant une observation préliminaire va-
lable pour tous les chapitres qui suivent ; de fagon générale aussi bien pour les dé-
penses d'investissement que pour celles d'explo:.ta.t:.on, la Commission a retenu des
-chiffres gni lui avaient &té fournis par les organismes ou services' intéressés :

Directions du Ministdre des travaux publics et des transports, S. N.C.F. s O.N.N.,

F.N.T.R. ; elle s'est assuré de lenr vraisemblance, sans toutefois pouvoir les cri-

tiquer systématiquement ; elles ne les prend donc pas intégralement 3 son compte et .
les a utilisés surtout pour illustrer une méthode de travail, Indiquons également

. que tous les prix sont ceux de la fin de 1l'année 1956 »




