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INTRODUCTION

L’établissement des comptes des transports de la Nation a pour but :

— de permettre de replacer les activités de transport dans I’ensemble de 1’économie natio-
nale;

— de décrire la situation actuelle ou passée et de tenter d’en dégager le sens de 1’évolution,
éventuellement de faire des prévisions.

Compte tenu de ces objectifs, la Commission se doit de signaler la portée limitée des comptes
présentés et de mettre en garde contre des comparaisons abusives entre modes de transport.

Le souci de permettre de replacer le secteur des transports dans ’activité économique natio-
nale a conduit a adopter le cadre de présentation des comptes qui est utilisé pour les travaux de
comptabilité nationale. Ceux-ci ont pris une importance extréme aussi bien pour une présentation
synthétique et cohérente des’informations statistiques disponibles sur D'activité économique du
pays que pour I’élaboration de prévisions a court terme (budget économique) ou de perspectives a
long terme et pour la preparatlon de décisions économiques a I’échelon gouvernemental; aussi est-il
indispensable d’adopter le méme cadre comptable.

Tout en cherchant a se rapprocher au max1mum des usages comptables des entrepnses, Ie
service de la comptabilité nationale a été amené a s’en éloigner sur certains points, les besoins étant
différents pour la gestion d’une entreprise et ’analyse économique & 1’échelon national.

- L’activité des transports se trouve décrite, dans la mesure oi cela est possible, en cinq comptes
différents.

Compte de productibn.

Ce compte a pour ob]et de décrire la liaison existant entre la productlon — le service trans-
port — et la consommation nécessaire a sa réalisation dite consommation intermédiaire.

Il comprend, en emplois, les achats de biens et services, notamment les achats de carbu-
rants, lubrifiants, etc., en ressources, les ventes et éventuellement, les produits accessoires.

Le solde de ce compte est appelé valeur ajoutée.

Compte d’exploitation.

Ce compte rassemble, parmi les opérations de distribution de la valeur ajoutée, celles qui
- sont directement liées & I’activité productrice.

Il comprend, en emplois, les frais de personnel, les frais financiers, les impdts, les assu-
rances, etc.; en ressources, la valeur ajoutée et les subventions d’exploitation.

Le solde de ce compte constitue le résultat brut d’exploitation.

II faut souligner une caractéristique importante du compte d’exploitation portant sur la
présentation de la rémunération du personnel. Les salaires et traitements figurent i ce compte,
ainsi que les charges sociales. L.a rémunération des entrepreneurs individuels (nombreux dans les
transports routiers et la batellerie) souléve une difficulté; en effet ceux-ci pergoivent des sommes
qui rémunérent a la fois leur travail comme chauffeur de camion ou patron batelier, leur activité
de chef d’entreprise coordonnant et dirigeant I'activité de leurs éventuels salariés, et enfin leurs
propres apports de capitaux. Ce caractére hybride rend difficile I'insertion de cette rémunération
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dans le compte d’exploitation au méme titre que les frais de personnel salarié. Pour marquer cette
différence, on a préféré I'inclure dans le revenu brut d’exploitation et la faire figurer explicitement
dans le compte d’affectation.

Enfin, le petit entretien et les petites réparations, qui conditionnent I’utilisation normale
des équipements, sont classés sous la rubrique « réparations ».

Compte d’affectation.

Ce compte analyse les opérations relatives a la formation et a l'utilisation des revenus.

Il comprend, en emplois, les bénéfices bruts, les impdts directs, etc., en ressources, il reprend
le résultat brut d’exploitation, et, éventuellement, les intéréts regus, les subventions d’équilibre,
les dommages de guerre, etc.

Il a pour solde I’épargne brute.

Compte de capital.

Ce compte a pour objet de décrire les variations du patrimoine des agents économiques.

Il reprend, en ressources, I’épargne brute dégagée par le compte d’affectation, augmentée
éventuellement des cessions d’équipement, etc., en emplois, il comprend les investissements bruts.

Le solde de ce compte est le besoin ou la capacité de financement.

*
* %

La distinction entre ’entretien et le renouvellement (a4 couvrir normalement par des pro-
visions pour amortissement) d’une part, I’investissement net d’autre part, s’est révélée trés difficile
et n’a pu étre faite, sauf exception. Les comptes ne décrivent donc que I'investissement brut, défini
comme incluant, non seulement les travaux de renouvellement et d’extension, mais également le
gros entretien destiné & maintenir en état I’équipement existant et dont la périodicité normale est
supérieure a 1’année.

Compte financier.

Ce compte décrit les variations des avoirs financiers des agents, il montre par quelles opéra-
tions financiéres le besoin de financement a été satisfait ou la capacité de financement employée.
Il n’a pu étre établi pour tous les modes de transport enraison du manque de renseignements concer-
nant, notamment, les emplois.

*
* =%

Le cadre comptable ainsi défini pour les entreprises s’éloigne donc, sur les quelques points
siznalés, du Plan comptable général. 1l se peut qu’il s’éloigne encore plus des usages des entreprises.
C’est en particulier le cas pour la S.N.C.F.; il en résulte — et l’attention du lecteur est vivement
attirée sur ce point — que les chiffres donnés pour la S.N.C.F., s’ils se déduisent tous de la compta-
bilité de cette entreprise, peuvent différer, parfois notablement, de ceux habituellement présentés;
ceci étant indispensable pour harmoniser ces comptes avec ceux du reste de la Nation.

*
x %




CHAPITRE PREMIER

EVOLUTION ECONOMIQUE PENDANT LA PERIODE 1959-1963

SECTION 1
EVOLUTION DE L’ENSEMBLE DE L’ECONOMIE

PARAGRAPHE 1. — PERIODE 1959-1961

Cette période peut se caractériser par une reprise et une croissance soutenue de I’ensemble
de 1’économie francaise.

A. PRODUCTION INTERIEURE BRUTE

La production intérieure brute a progressé rapidement au cours de la période.

La production agricole a connu des variations assez importantes. La production industrielle
a suivi une croissance plus réguliére, quoique inégale suivant les secteurs : trés forte pour la sidé-
rurgie, les produits chimiques et les industries automobiles, faible pour les charbonnages et les
machines agricoles. -

B. LES EXPORTATIONS

Les exportations étaient en trés forte expansion en 1959 et 1960 et présentent, en 1961, des
signes de ralentissement.

C. LES INVESTISSEMENTS

Les investissements des administrations se sont maintenus a un trés haut niveau tout au
long de la période. Les investissements privés, faibles en 1959, se sont acerus d’une maniére specta-
culaire, de plus de 10 9, en 1960 et de plus de 13 %, en 1961.

D. LA CONSOMMATION DES MENAGES

Restée stagnante en 1959, la consommation des ménages s’est accrue rapidement ensuite.
A prix constants, elle a augmenté de 5,5 9, en 1960 et de 5,4 9, en 1961.

E. LES PRIX
Les hausses de prix, fortes en 1959 (4 5,7 9%,) ont eu tendance a se ralentir, tout en restant
supérieures aux prévisions. Les plus fortes augmentations ont porté sur les prix agricoles.
PARAGRAPHE 2. — PERIODE 1962-1963

D’aprés les renseignements disponibles pour 1962 et les prévisions pour 1963, 1’évolution
économique reste favorable malgré Iapparition de certaines tensions, notamment sur le marché
du travail et dans les investissements.

A. PRODUCTION INTERIEURE BRUTE

Le taux de croissance en volume de la production intérieure brute est passé de 4,5 %, en
1961 4 6,3 %, en 1962. En 1963 le taux de croissance de la production intérieure brute devrait seule-




. ment se situer aux environs de 4,7 %, en raison d’un hiver rigoureux et des conflits sociaux du début
de I’année.

B. LES EXPORTATIONS

En 1962, le volume des exportations avec I’étranger (marchandises seules) a progressé de
9,5 %,. Les échanges avec la zone franc se sont par contre dégradés (— 20,5 %) en raison des événe-
ments d’ Algerle et de la concurrence des pays étrangers. Le taux de croissance global des exporta-
tions n’a été que de 1,3 %. En 1963, ’amélioration probable du solde de notre commerce extérieur
avec la zone franc pourrait ne pas compenser une dégradation de notre balance avec I’étranger.

C. LES INVESTISSEMENTS
En 1962, les investissements (formation brute de capital fixe) ont progressé de 7,5 %. En
* 1963 la progression devrait se situer aux environs de 3,9 9.

D. LA CONSOMMATION DES MENAGES

En 1962, la consommation des ménages s’est accrue de 6,7 %, en volume, en raison notam-
ment de I'augmentation sensible du revenu disponible et de I’aflux des rapatriés. En 1963, la
consommation des ménages devrait évoluer presqu’au méme rythme qu’en 1962 : 6,2 9, en volume.

E. LES PRIX ’ : i

En 1962, les prix ont augmenté de 4,1 % & la production et de 4,2 9%, a la consommation,
essentiellement en raison des hausses des produits agricoles et alimentaires. En 1963 on peut prévoir
une poursuite de I’angmentation des prix, le taux de 4,7 9, est avancé.

*
%" %

Compte tenu des indications ci-dessus, les tableaux suivants donnent les évolutions du pro-
duit national brut, des prix intérieurs et de la balance commerciale pendant la période considérée.

TaBLEAaU 1. — Evolution du produit national brut .
1959 ; 1960 1961 1962 1963
Milliards de ¥ courants.....................  267,4 | 296,3 319,7 353,6 386
Milliards de F constants 1956............... 267,4 287,6 300,5 318,0 335

Source : Rapport sur les Comptes de la Nation de I’année 1962.

Evolution des revenus disponibles et de la consommation des ménages .
(milliards de F)

! 1959 1960 1961 l 1962 1963 (1)
i ) - - .
Revenus disponibles.............. ... .. ... i 188,6 210,4 226,3 254,7 282,0
Consommation. .........oveviennenennnennnn 167,6 l 182,9 198,9 221,4 245,7

(1) Estimation.

SOURCE : Rappo-rt sur les Comptes de la Nation de.l’année 1962. .
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TABLEAU 2. — Prix intérieurs (Indices)
1959 1960 1961 1962
Prix de détail (moyenne annuelle) :
Indice 100, juillet 1956-juin 1957.............covivnaan 126,2 130,8 135,1 141,6
Indice 100 en 1956... ... irniininenenenenenncnnnnns 128 132 137 144
Prix de gros (moyenne annuelle) :
Indice 100 en 1949. ... ... .t iiieinerinnnnnnann, 174,9 179.4 183,1 188,1
Indice 100 en 1956.........c.oovireennuneenns PO 123 127 130 134
Source : I.N.S.E.E.
TaBLEAU 3. — Evolution-de la balance commerciale avec I'étranger
(milliards de F)
1959 1960 1961 1962 -~ 1963 (1)
Importations.................cooiiiiat, 25,1 30,9 33,0 36,3 40,5
Exportations.......c..oceiiiiiinnieneenanns 21,7 33,5 35,3 36,0 39,1
Insuffisance......oovoeeveineeeinneeennnnnnn. » » » 0,3 1,4
05 Y. T 1,6 2,6 2,3 » »

(1) Estimation.

Sourck : Rapport sur les Comptes de la Nation de I’année 1962.

SECTION II

EVOLUTION DES TRAFICS DE MARCHANDISES ET DE VOYAGEURS

PARAGRAPHE 1. — LES TRANSPORTS DE MARCHANDISES

Au cours de la période 1956-1962, le volume des transports de marchandises a plus de 50 km
a progressé de 25 %, en tonnage — soit & un taux de croissance annuel de 3,8 %, — et de 32 %, en
tonnage-kilométrique, soit 4 un taux de croissance annuel moyen de 4,7 9.

L’évolution des trafics est, cependant, assez différente d’un mode de transport a Pautre.

A. LA S.N.CF.

L’évolution des trafics assurés par la S.N.C.F. a été moins rapide que I’évolution d’ensemble
(4 13 %, en tonnes, + 22 9%, en tonnes-kilométres). La forte augmentation des transports de produits
métallurgiques, de produits chimiques, d’hydrocarbures et de produits agricoles, a été contreba-
lancée par une importante diminution des transports de combustibles minéraux solides et une quasi
stagnation des transports de matériaux de construction. -- E




B. LES TRANSPORTS ROUTIERS

Sous réserve des imprécisions dans la connaissance des trafics. routiers, les transports a plus
de 50 km (transports publics exclusivement) ont connu une expansion spectaculaire, les tonnages
ayant augmenté de 55 % et les tonnages-kilométriques de 70 %, Ce secteur n’a pas été affecté par
la regressmn des transports de charbon.

C. LA NAVIGATION INTERIEURE

L’évolution des transports effectués par la navigation intérieure est identique a celle de la
S.N.C.F. (414 %, en tonnage, + 22 9%, en tonnage-kilométrique). Les facteurs économiques de
I’évolution sont, en effet, comparables & ceux de la S.N.C.F. : diminution des transports de combus-
tibles minéraux solides, fort accroissement des transports d’hydrocarbures et de produits agricoles.
Toutefois, un facteur supplémentaire, di aux conditions climatiques influant directement sur les
conditions de navigabilité, vient s’ajouter aux facteurs économiques. Il explique, notamment, la
trés faible progression des tonnages transportés en 1962 (4 1,5 9, seulement).

*
& %

Pour 1963, compte tenu des hypothéses d’évoliition de I’économie indiquées dans la Section I,
le rythme de developpement des transports devrait étre assez voisin de celui de 1962 sous les réserves
suivantes :

— la production agricole risque d’étre perturbée par I'hiver prolongé. L’abaissement du
taux de progression (— 2,8 %) est la suite logique du niveau exceptionnel de 1962;

— T’accroissement prévu de la sidérurgie et des mines de fer sera modéré et plus faible qu’en
1962;

— on peut envisager un ralentissement de la progression de I'industrie chimique;

— la production de combustibles minéraux solides, en raison des conflits sociaux dans les
Charbonnages, ne devrait pas étre supérieure a celle de 1962,

I. Le trafic d’ensemble en tonnage.

TABLEAU 4

(millions de tonnes)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
SNCF... i 204 212,7 226,7 229,7 231,0 235

Transports routiers a plus de 50 km (puvblics

) oS 104 133 158 152 163 (1) 173
Eau..........o 63 62,5 68 70,8 71,9 72
TOTAL ...\t erenenininenss, 371 408,2 4527 | 4525 464,9 480

(1) Estimation.

Sources : LN.S.E.E., S.N.C.F., O.N.N.

Les chiffres du tableau appellent les commentaires suivants :

— Les trafics de marchandises de la S.N.C.F. et de la navigation intérieure sont connus
avec une grande précision; il n’en va pas de méme — et cela a déja été signalé — pour le trafic
routier.

— Les résultats des années 1956-1962 sont connus sauf pour la route, ceux de 1963 ont été
déterminés de la maniére suivante :

— Pour la route, le chiffre a été obtenu par extrapolation des coefficients d’augmentation
P P g
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de la consommation des carburants des quatre premiers mois. Le résultat obtenu, s’il est logique,
n’est pas cependant homogéne avec ceux des précédentes années qui proviennent des résultats du

sondage annuel de 'LLN.S.E.E.,
— Pour la S.N.C.F., par extrapolation des résultats des quatre premiers mois de I’année.

— Pour la voie d’eau, par simple estimation, en essayant de tenir compte des résultats trés
défavorables du premier trimestre (— 40 9,) par rapport aux chiffres correspondants de 1962.

II. Le trafic d’ensemble en tonnage kilométrique.

TABLEAU 5
) (milliards de TK)
1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
SN.C e et et 50,20 53,37 56,87 58,86 61,20 63,5
Transports routiers & plus de 50 km (publics .
el Privés).. . ieeinnerrnneennoecnnaens 14 19,80 23,40 22,40 25,60 28,0
Eau... ..ttt iiiiiiiiiii it 9,30 9,50 10,77 10,98 10,92 11,3
TOTAL.. .. eevivenrenooencnnnss 73,50 82,67 91,04 92,30 96,30 102,8

~

(1) Estimation,

Sources : I.N.S.E.E., S.N.C.F., O.N.N.

II1. La répartition du trafic entre les trois modes de transport.

Le tableau suivant donne la répartition des tonnes-kilométres et des tonnes entre les trois
modes de transport.

TABLEAU 6. — Répartition du trafic entre les trois modes de transport
(en pourcentage)
Tonnes-kilomitres 1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
SNCF. . e 68,5 -65,0 63,0 64,0 62,5 62,4
Route...... e iiiieaaas 19,0 24,0 26,0 24,0 26,0 26,5
Eau..oovnoiiiiiiiiiie 12,5 11,0 11,0 12,0 11,5 11,1
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Tonnes : .
L T O 55 52 50 51 50 49
Route.......covvviiiiiiiiiiiiinniiae, 28 32 35 34 35 36
Bau.........c.ee G rreeessertitaennnrans 17 16 15 15 15 15
100 100 100 100 100 100

(1) Estimation.

Source : S.A.E.L
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Ce tableau met en évidence une diminution relative de la part de la S.N.C.F. et de la voie
d’eau et une augmentation de la part des transports routiers. On peut rapprocher cette constatation
de celle de 'augmentation importante du parc total des véhicules routiers de plus de 3,5 tonnes de
charge utile : ce parc est passé de 286.000 véhicules en 1956 a 304.000 véhicules en 1961. La capacité
totale des véhicules en service, qui était de 2.158.300 tonnes en 1956, s’élevait a 2.641.300 tonnes en
1961. En ne considérant que les gros porteurs de plus de 6,5 tonnes de charge utile, la capacité totale
est passée de 664.900 tonnes en 1956 a4 1.111.700 tonnes en 1961, soit un accroissement de 65 %,.

IV. La répartition du trafic a I'intérieur de chaque mode de transport.

\
a. Les transports routiers publics et privés.

L’évolution de la répartition du trafic est trés différente selon qu’il s’agit de transports a
moyenne distance (de 50 4 150 km) ou & grande distance (au-dessus de 150 km). En effet, le tonnage
transporté s’est accru de 1956 a 1961 :

en tonmnes en tonnes-kilométres
pour la moyenne distance : 35 9, 41 9,
pour la longue distance : 62 9, 71 9,

b. Les transports ferroviaires.

La méme tendance. apparait dans les transports ferroviaires.

TaBLEAU 7. — Transports par wagons complets
' (millions de tonnes)
1956 1959 1960 1961 1961-1956
502149 km....ciiiiiiiiiiiii i 52,1 53,3 55,5 55,9 + 1%
150 kmet plus...ooovviiiiiieiiiiiiiinnns, 100,8 105,5 112,3 115,9 +159%

SOURCE : S.N.C.F.

Une répartition des tonnages transportés (toutes distances) par catégorie de matériel met en
évidence le développement de I'utilisation des wagons de particuliers.

TABLEAU 8. — Répartition du trafic entre wagons S.N.C.F. et wagons de particuliers
(millions de tonnes)
1956 1959 1960 1961 19611956
Wagons SN.CFooooovvviiiiiiiiiiiiiniin, 123,8 116,1 120,2 - . 120,5 —2,5%
Wégons de particuliers..................... 11,0 92,9 103,1 105,9 + 37%

Sourck : S.N.C.F.
Si I’on considére les tonnes-kilométres, la progression est de 6 9, pour les wagons S.N.C.F.

et de 46 % pour les wagons de particuliers.

c. La navigation fluviale.

Les statistiques ne permettent pas une étude de la répartition du trafic selon la distance.
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Paragraphe II. — LES TRANSPORTS DE VOYAGEURS

1. Les transports en commun de voyageurs.
Les trafics se sont peu développés au cours de la période.
a. Nombre de voyageurs.

TABLEAU 9.
(millions de voyageurs)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
S.N.C.F.

Banlieue.............ooiiiiiiiiiii, 286 316 318 319 318 330
Grandes lignes..................ooiuant, 240 252 252 257 261 280
TOTAL.. ...t 526 568 570 576 579 610

R.A.T.P .
2 e 1.153 1.204 1.213 1.159 1.176 1.195
Route......... oot 869 876 852 7917 770 765
TOTAL.........coiiiiiiiin, 2.022 2.080 2.065 1.956 1.946 1.960
Transports urbains. ..................... 1.284 1.034 1.033 918 - 925 930
VFILL-CS.ILG....cooviiiiiiin 42 36 38 - 40 40 40
TOTAL......ovvviviiiinaint, 3.874 3.718 3.706 3.490 3.490 3.540

(1) Estimation,

Sources : S.N.C.F., R.AT.P.,, S.AE.L

De ce tableau se dégagent deux tendances opposées. D’une part, les transports de voyageurs
de la R.A.T.P. et des transports urbains sont en régression, ceux de la banlieue S.N.C.F. restent
stables. D’autre part, les voyageurs grandes lignes (S.N.C.F., V.F.I.L. et C.5.1.G.) sont en augmen-
tation. '

-La méme constatation peut étre faite si on observe le nombre de voyageurs-kilomeétres.

b. Nombre de voyageurs-kilométres.

TaBrLEAU 10.
(milliards de voyageurs-kilométres)

1956 1959 1960 1961 ! 1962 1963 (1)
S.N.C.F.
Banlieue.............cooiiiiiii e 4,07 4,49 4,53 4,57 4,67 4,80
Grandes lignes.......................... 26,70 27,50 27,50 29,03 31,08 33,00
|
TOTAL.. ..ot iiniinen 30,77 31,99 32,03 33,60 35,70 37.80

(1) Estimé.
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(milliards de voyageurs-kilométres).

1956 1959 1960 1961 1962 1963
R.A.T.P.

) 6,23 6,52 . 6,57 6,28 6,38 6,55
N 2,98 3,09 3,00 2,79 2,71 2,65
TOTAL.. ..o vviiieiiiii i, 9,21 9,61 9,57 9,07 9,09 9,20

Transports routiers. -
Interurbains. ............ocoiiiinaan., 11,16 10,37 10,35 11,00 11,20 11,40
Urbains. .....ooviiviiiiieiininnneinnns, 3,18 _ 3,70 3,89 3,50 3,50 3,50
TOTAL.......covivvinnnnnnnnn, 14,34 14,07 14,24 14,50 14,70 14,90

Sources : S.N.C.F., RAT.P, S.ALE.L

La désaffectation des voyageurs a I’égard des transports en commun, qui apparaitrait beaucoup
plus importante si’on tenait compte de ’accroissement de la population (4 5,5 %, du 1¢f janvier 1956
au 1ef janvier 1961) et surtout de la concentration dans les villes de cette population, est due, prin-
cipalement, a la réduction de la semaine de travail, i ’extension de la journée continue et, également,
a la diffusion des moyens de transports individuels, notamment des voitures particuliéres. Il est
cependant probable que cette tendance se renversera dans un trés proche avenir. Un certain accroisse-
ment apparait dans les premiers mois de 1963.

II. Les transports individuels de voyageurs.

Le chapitre des comptes concernant les dépenses relatives aux achats et aux dépenses d’uti-
lisation des véhicules particuliers donne les renseignements sur le parc de véhicules.

On peut tenter d’évaluer le nombre de voyageurs-kilométres transportés par voitures parti-
culiéres. En estimant & 1,7 le nombre moyen de passagers par véhicules et a 9.100 km le parcours
annuel moyen, on obtient ainsi les chiffres suivants qui ne constituent que des ordres de grandeur
et n’ont pas de valeur exacte, ils sont cependant intéressants pour apprécier 1’évolution générale.

TABLEAU 11. — Nombre de voyageurs-kilométres
(en milliards de voyageurs-kilométres)
1956 1959 1960 1961 1962 1963
51 73 82 94 104 116

Sourck : S.A.E.L




CHAPITRE II

LES COMPTES

SECTION 1

LES COMPTES DES TRANSPORTS ROUTIERS

I. SOURCES D’INFORMATION

a. Le sondage annuel sur les transports de marchandises.

La principale source d’information sur les transports de marchandises est constituée par
Ienquéte par sondage effectuée pendant une semaine de I’année, dont les résultats sont étendus
au mois, par le rapport du nombre de jours ouvrables de la semaine & celui du mois, puis extrapolés
a l’année par analogie avec le transport par fer.

b. Les statistiques de PLN.S.E.E. et du Ministére des Travaux Publics et des Transports.

Ces statistiques fournissent, notamment, des informations sur les transports de voyageurs
— lignes exploitées, nombre de véhicules, immatriculations, etc. — et sur les voitures particuliéres :
parc, kilométrage annuel moyen, ete.

c. Les statistiques fiscales.

Ces statistiques fiscales, notamment les déclarations des B.I.C. et les déclarations de salaires,
fournissent des éléments sur les chiffres d’affaires, le montant des salaires, le nombre des salariés, etc.

d. Les statistiques du Comité Professionnel du Pétrole.

Ces statistiques renseignent sur les consemmations de carburants — gas-oil et essence — et
tentent une répartition de ces consommations entre les diverses catégories de véhicules.

II. LES LIMITES DE L'INFORMATION

La méthode de sondage utilisée jusqu’a maintenant pour les transports de marchandises
ne donne qu’une connaissance trés imparfaite des volumes transportés et des distances parcourues.
L’extrapolation des résultats de I’enquéte & I’année introduit en outre une erreur dont I’ampleur
ne peut pas étre évaluée.

Les diverses autres statistiques sont également imparfaites :

— les déclarations fiscales ne permettent pas une détermination certaine des chiffres d’affaires
des transporteurs routiers. En effet, les rubriques retenues comportent un poste « Transports routiers
sans autre indication » qu’il est nécessaire de répartir sur les autres postes. Ces déclarations, tout
au moins celles faites sous le régime du forfait, peuvent &tre considérées comme sous-évaluées sans
qu’il soit possible de déterminer le montant de cette sous-évaluation. En outre, ces déclarations
ne visent pas uniquement des activités de transport proprement dit, seules appréhendées dans les
comptes, mais comprennent une part concernant des activités annexes aux transports : affrétement,
manutention, etc. En sens inverse, les auxiliaires des transports effectuent parfois des transports
qui ne sont pas compris dans ces déclarations; :
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— les consommations de carburants indiquées par le Comité Professionnel du Pétrole sont
globalement exactes mais leur répartition entre les différentes catégories de véhicules ne sont que
des estimations fondées sur des sondages effectués par les pompistes. Cette réserve est surtout valable
pour l'essence, elle ’est beaucoup moins pour le gas-oil"qui n’est consommé que par les véhicules
utilitaires et pour lequel par conséquent, il n’y a pas de répartition a faire sur les voitures particuliéres.

D’autres incertitudes planent sur les chiffres des assurances, la Direction des assurances
donne, sous la rubrique « Automobiles » un montant global de primes payées qui couvre non seulement
les voitures particuliéres, mais encore les véhicules utilitaires de moins de 3 tonnes de charge utile;
il a donc été nécessaire d’opérer une répartition entre les voitures particuliéres et les véhicules
utilitaires. :

III. LES CORRECTIONS EFFECTUEES POUR LES TRANSPORTS DE MARCHANDISES.

A partir des informations recueillies par I’enquéte de sondage de 'I.N.S.E.E., la Commission
a procédé au calcul des comptes des transporteurs routiers.

Dans un premier temps, la Commission a déterminé le volume de gas-oil et d’essence utilisé
par les transporteurs routiers en utilisant :

— les estimations de consommation de carburant aux 100 km résultant du sondage I.N.S.E.
par catégories de véhicules; ) .

— les estimations de parcours kilométriques annuels, en charge et & vide, obtenues par le
méme sondage et pour les mémes catégories de véhicules.

Dans un second temps, le volume global de gas-oil utilisé a été comparé, année par année,
aux évaluations du Comité Professionnel du Pétrole; il est alors apparu que les quantités calculées
étaient inférieures a celles-ci.

Dans un troisiéme temps, la Commission a majoré les quantités de gas-oil calculées d’un
pourcentage variable selon les années, pour ajuster les consommations aux estimations du C.P.D.P.

Enfin, les consommations d’essence ont été majorées des mémes pourcentages que les
consommations de gas-oil, ces majorations ne permettant pas, toutefois, d’assurer la concordance
des chiffres ‘calculés et de ceux du C.P.D.P. '

Les majorations appliquées sont, en définitive, les suivantes :

1956 l 1959 l 1960 1961

6% l 10 9% ‘ 99, 14 9

Il faut cependant signaler la tendance trés nette a l'utilisation de plus en plus grande de

. véhicules a4 moteur diesel au détriment des véhicules a essence. Cette plus grande utilisation gonfle

les consommations globales de gas-oil sans, pour autant, qu’elles correspondent & un accroissement
proportionnel des volumes transportés et des distances parcourues.

Les dépenses de lubrifiants, de pneumatiques et de réparations ont été calculées en appliquant
‘les dépenses kilométriques, déterminées d’aprés des études de prix de revient effectuées par le Ministére
des Travaux Publics et des Transports, au kilométrage annuel parcouru. Ces dépenses ont été affectées
du méme coefficient de majoration que les dépenses de carburant.

Sous les réserves indiquées ci-dessus et concernant la tendance a la dieselisation des véhicules,
les majorations appliquées aux consommations de carburant devraient pouvoir I’étre également
aux tonnes-kilométriques, celles-ci étant normalement proportionnelles au volume de carburant
consommé, compte tenu de légéres modifications du coefficient de remplissage des véhicules.

La Commission a tenté d’effectuer cet ajustement, mais elle a renoncé & le faire en raison
des variations aberrantes observées, qui étaient dues a un certain défaut de corrélation dans les
résultats du sondage, entre les kilométres parcourus, les tonnes-kilométres et les tonnages. Ce défaut
de corrélation pourrait étre dii aux causes suivantes :

— les consommations aux 100 km sont sous-évaluées par les transporteurs;

— le coeflicient d’extrapolation utilisé pour déterminer les tonnages et les tonnages kilomé-
triques annuels, ainsi que les distances parcourues, ne peut étre établi qu’avec une large imprécision.
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IV. LES AMELIORATIONS A RECHERCHER
POUR LES TRANSPORTS DE MARCHANDISES

La précision des chiffres concernant les transports routiers n’est donc pas satisfaisante, elle
devrait pouvoir étre améliorée dans ’avenir par des recherches portant sur :

— une amélioration des statistiques de trafics routiers de marchandises qui pourrait étre
obtenue d’abord par 'augmentation du taux de sondage et I’étalement des périodes d’enquéte sur
Pannée entiére, ensuite par la mise en place d’une méthode de recensement exhaustif des trafics
(dans le genre de I’exploitation exhaustive des feuilles de route obligatoire pour les transports publics
a plus de 150 km);

— une distinction dans les déclarations fiscales des transporteurs routiers publics, entre le
transport proprement dit et les activités annexes au transport (affrétement, manutention et charges
terminales);

— des statistiques de trafic plus précises concernant notamment les véhicules utilisés en zone
courte. Un compte particulier pourrait étre alors établi pour une activité qui entraine des dépenses
de carburant, de personnel, etc., trés différentes de celles des véhicules utilisés sur moyenne ou longue
distance.
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A. LES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES

Les modalités d’emploi du matériel et la structure des coiits sont restés relativement stables.
Le pourcentage d’utilisation des véhicules n’a que peu varié, 'augmentation du trafic ayant été
obtenue par un accroissement du parc en service (669.000 véhicules en 1956 contre 764.000 véhicules
en 1961), auquel s’ajoute une tendance a ’augmentation de la charge utile des véhicules (en 1956,
le parc des véhicules de 10 tonnes et plus est de 32.000, en 1961, il atteint 65.000 véhicules). La
répartition du trafic par catégorie de distances se modifie, tant pour les transporteurs privés que
publics, vers un allongement des distances de transport, importance en tonnes-kilométres, des
transports 4 moins de 50 kms diminue par rapport aux transports 4 moyenne et longue distance.

Les transports routiers publics de marchandises sont effectués par un grand nombre d’en-
treprises, et il n’est donc pas possible d’agréger les résultats comptables de toutes ces entreprises,
les différents postes des comptes ont été établis directement. La méthode utilisée consiste a conjuguer
Pestimation du volume des trafics et la décomposition des prix de revient unitaires par catégories
d’acheminement définies par la distance et la charge utile du véhicule; cette méthode a été utilisée
pour le calcul des dépenses proportionnelles au kilométrage parcouru. Ces dépenses proportionnelles
ont ensuite été majorées suivant la méthode indiquée ci-dessus pour I’ensemble des transports routiers.
De plus, la connaissance de certains chiffres globaux a permis de compléter les comptes ou de modifier
certaines estimations.

Précisons que la présente étude ne concerne que I’activité « transports routiers » au sens
étroit (activités annexes exclues).

Une derniére remarque doit étre faite en ce qui concerne les comptes :

— la parution des déclarations des B.I.C. de 1959 et de 1960 a permis d’effectuer un calcul
plus exact de certains éléments figurant dans le 4¢ rapport général. Il s’agit, notamment, des chiffres
d’affaires (ceux-ci ont été décomposés en transport proprement dit et en activités annexes), des
revenus bruts d’exploitation et des frais de personnel.

Les premiers résultats des études en cours au Service des Affaires Kconomiques et Interna-
tionales ont permis un calcul plus précis de certaines dépenses d’exploitation, en particulier des
dépenses de pneumatiques, d’entretien et de réparation.

Les chiffres concernant ces divers postes peuvent donc différer assez sensiblement de ceux
qui figurent dans le 4¢ Rapport Général. Sans qu’on puisse prétendre a leur exactitude absolue,
il est permis de les estimer beaucoup plus exacts que les précédents.

Les comptes de 1962 ont été déterminés d’aprés les consommations de carburants. Il a égale-
ment été tenu compte des déclarations de chiffres d’affaires des grandes entreprises, en accroissement
de 10,4 9, sur les chiffres correspondants de 1961.

11 faut enfin noter, en ce qui concerne les carburants, une faible augmentation de la consomma-
tion d’essence et un fort accroissement de la consommation de gas-oil, explicables par un remplace-

-

ment de véhicules a essence par des véhicules & moteur diesel.

Compte tenu des données économiques générales, de la progression de la consommation
de carburants au cours de 1962, la Commission a estimé que le taux de croissance des transports
routiers se situerait aux environs de 7 %,. Pour 1963, la Commission a retenu le méme taux, en raison
notamment de la reprise prévue dans la construction de véhicules utilitaires aprés la faible progression
de 1962.

Les tableaux suivants, qui reprennent purement et simplement les résultats des sondages
de PLLN.S.E.E. n’ont, de ce fait, pas été complétés pour 1962 et 1963.
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1. LES TRANSPORTS ROUTIERS PUBLICS

a. Détermination du volume des transports. -

Il s’obtient directement a partir du sondage I.N.S.E.E. Les principaux chiffres sont résumés
et commentés ci-dessous.

b. Les composantes du coiit unitaire de transport proportionnelles au kilométrage.

Le prix de revient de la tonne-kilométre dépend de certaines particularités du type de transport
effectué. ’

La classe de charge utile du véhicule et la catégorie de distance de transport paraissent déter-
miner les conditions techniques d’emploi et permettent d’estimer les dépenses d’exploitation pro-
portionnelles au kilométrage parcouru par type de véhicule.

Il a été retenu sept classes de charge utile (1,2t,2t,3,5t,5t,7¢t,10t, 15t et plus) et trois
catégories de distance (moins de 50 km, de 50 & 150 km, plus de 150 km).

c. Autres éléments des comptes.

Les impdots indirects ont été calculés d’aprés les renseignements fournis par le ministére des
Finances.

Les primes d’assurances payées ont été estimées a partir des statistiques de la Direction
des assurances.

Les charges de main-d’ceuvre constituent un point trés délicat, elles ont été réparties entre
les salariés et les artisans d’aprés leur nombre, tel qu’il ressort des statistiques de déclarations de
salaires et de déclarations fiscales.

Les frais commerciaux qui comprennent, en particulier, les commissions payées aux affréteurs,
représentent 9 9, des autres charges d’exploitation.

Le revenu brut d’exploitation est obtenu a partir des sources fiscales; il comprend le bénéfice
net, les dotations pour amortissement, la variation de la décote, les plus-values sur stock et les pro-
visions déductibles.

Les investissements ont été calculés d’aprés les immatriculations de véhicules neufs; les
achats de véhicules d’occasion n’ont pu étre estimés.

Les amortissements qui figurent dans les comptes sont des amortissements économiques,
les chiffres fiscaux connus par les statistiques des B.I.C. n’ont pu étre retenus car le fisc admet un
amortissement des véhicules neufs en cinq ans, alors que leur durée de vie est trés supérieure.

11 a été procédé au calcul de ces amortissements suivant les pourcentages donnés par le Memento
Lamy 1961, savoir : 32 9, la premiére année, 21 9%, la 2¢, 14 9, la 3¢, 10 9, la 4e, 6 9, la 5e,
49, la 6¢, etc. L’4ge des véhicules a été déterminé a I’aide des renseignements fournis par les sondages

de 'LLN.S.E.E.

TABLEAU 12. — Volume des transports publics routiers de marchandises
d’aprés les sondages de 'I.N.S.E.E.

1956 1959 1960 1961
Millions de tonnes............. et s 194 196 253 274
Milliards de TK..ouivrrerinrennrnrennns e, 9,7 13,3 15,6 15,7

SourcE : Sondages ILN.S.E.E.
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TaBLEAU 13. — Répartition du trafic entre les trois zones
(chiffres absolus)

Distance 1956 ‘ 1959 1961 1960
’I; »‘ Ti{ T TK T TK T TK
Plus de 150 km.......ovvininnnnnnn. o) 19 .64 .28 9,5 | 33 11 32 10,4
De 50 2 150 ki vvvvnennnnnnnnnn. © 22 1,7 Cer 2,2 32,5 2,5 - 37 3
Moins de 50 km.....................{ 153 | L6 -] - 141 1,6 188 2,1 205 2,3
TOTALe. « e v e eeeenennnnn. b 14 |97 | 196 13,3 | 253 15,6 274 15,7

SoURCE : Sondages I.N.S.E.E.

TABLEAU 14. — Répartition des tonnes et des tonnes-kilométres entre les trois zones

(pourcentage)
Distance . 1956 1959 1960 1961

T K T TK T TK T TK
Plus de 150 km.................. ... .10 66 14 .72 13 70 11,5 66
De50al150km...........oouts 11 17,5 14 16 13 16 13,5 19
Moins de 50 km.................... - 79 16,5 72 | 12 74 14 75 15
TOTAL.. « e vveeennenennn 1100 | 100 100 100 100 100 100 100

Source : S.A.E.L

Comme P’indique le tableau ci-dessus, le transport routier est, essentiellement, un transport
A courte ou moyenne distance, en 1961, 88,5 %, des tonnes transportées effectuent moins de 150 km.
' On notera une tendance i ’accroissement plus rapide des transports & moyenne distance.

TABLEAU 15. — Coefficients techniques d’utilisation des véhicules

Le coeflicient technique d’utilisation des véhicules est obtenu en divisant les tonnes-kilométres
utilisées par le produit de la charge utlle et du parcours total.

(pourcentages)
Années 1,2 T 2T 35T 5T 7T 10 T 15 T et pl;ls
1959. ...t s e 58 71 . 58 59 63 69 75
1960 ........... P P . 56 56 65 61 66 . 72 74
Jd961 .. e weeeo.o| . 61 | 58" 55 59 62 67 71
1962, .ot e e e,

Source : S.A.E.L

Les coefficients d’utilisation sont en progression pour les véhicules de petit tonnage (1,2 t
a 3,5 t — si I’on fait abstraction du chiffre aberrant de 1959 pour les 2 t), en régression pour les véhi-
cules gros porteurs.
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12.500

TABLEAU 16. — Parc en service des transporteurs routiers

Asnée | Total 2T 2T 35T 5T 7T 10T [15Tetplus
Parc total moyen de P'année 1959 | 90.701| 9.326 | 17.543 | 12.017 | 16.815 | 11.905 | 15.486 | 6.848
1960 98.500 | 11.877 | 18.811 | 10.323 | 18.521 | 12.303 | 18.419 5.863
1961 | 105.712| 13.824 | 21.208 | 10.630 | 16.370 | 12.612 | 21.264 9.804
Parcours annuel moyen par véhicule| 1959 — 15.100 | 12.800 | 12.100 | 17.500 | 26.400 | 42.200 | 48.900
du pare (km) 1960 | — 9.100 | 14.500 | 13.300 | 16.600 | 27.600 | 53.000 | 53.300
1961 — 11.700 | 10.200 | 11.100 | 18.000 | 28.700 | 46.600 | 50.600
.Parcoufs annuel moyen des camioﬁs 1959 — 15.100 | 12.600 | 12.600 | 18.400 | 29.300 | 55.500 | 46.000
(km) 1960 — 11.600 | 14.700 9.900 | 16.400 | 30.700 | 56.700 | 50.400
1961 — 10.200 | 10.900 | 20.000 | 30.600 | 47.900 | 48.500

SOURCE : Sondage 1.N.S.E.E.
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 Transports routiers

TaBLEAU 17. — Compte
1956 1959 1960 1961 1962 (1) 1963 (1)
Achats de biens et services. ................... 850 1.310 1.470 1.610 1.800 1,980
Dont : »
Carburants. .. .oovvve it rennrennnneecanns 320 550 620 680 760 840
Lubrifiants. . . ...covetiiiiniiierirnneeen. 20 35 35 40 40
Pneumatiques.. ............ ...l 110 140 160 175 195 210
Réparations..........ionvvuneeecnennnnnnnn 230 330 370 405 455 510
Frais commerciaux..........covvnvnvnunnnn 170 260 285 315 350 380
Valeur ajoutée........oovieninerenriennnannss 1.070 1.430 1.590 1.780 1.960 2.100
1.920 2.740 - 3.060 3.390 3.760 4,080
(1) Estimation.
TaBLEAU 17 bis. — Compte
Frais de personnel salarié...................... 485 675 725 790 860 © 910
ASSUTANCES. . ..ttt e ii it iiitiaanersoasnaanns 55 100 125 140 150 165
ImpPOts. . v oviiiinn s inieeianesaessanananss 125 105 110 145 185 200
Intéréts payés......coviiiviiiiiiiniennnnnn, 15 20 25 25 25 25
Résultat brut d’exploitation.................... 390 530 605 680 740 800
1.070 1.430 1.590 1.780 1.960 2.100




publics de marchandises

de production
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(millions de F)

1956

1960 1961 1962 (1) 1963 (1)

Chiffre d’affaires..........ccovvenvvennnnnnn. 1.920 2.740 3.060 3.390 3.760 4.080
1.920 2.740 3.060 3.390 3.760 4,080

AcCtivités annexes. .......cocvueeeernennennnnns 360 510 530

CA. déclaré BI.C.........ccoviiiiriinnnnnnn. 2.280 3.250 3.590

d’exploitation

Valeur ajoutée...........coiiiiviiiiiiiinann,
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’

Transports routiers

TABLEAU 17 ter. — Compte
1956 1959 1960 1961 1962 (1) 1963 (1)
Dividendes, parts et rémunérations des entrepre- . :
neurs individuels.......... ... ... oL, 160 220 245 260 290 310
Revenu brut non distribué..................... 230 310 360 420 450 490
-390 530 605 680 740 890
(1) Estimation.
TABLEAU 17 quater. — Compte
InvestiSserments. . .. ..c..uev e erainenanns.. 250 330 ‘ 380 440 470 510
250 330 I 380 440 470 510
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daffectation -
(millions de F)
1956 1959 1960 1961 1962 (1) 1963 (1)
Résultat brut d’exploitation............c.cc.... 390 530 605 680 740 800
390 530 605 680 740 800
de capital
Revenu brut non distribuvé.................... 230 310 360 420 450 490
Besoin de financement...............c.o0u....n. 20 20 T20 20 20 20
250 330 380 440 470 510
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TABLEAU 18. — Structure des dépenses d’exploitation -
des transporteurs routiers publics de marchandises
(en pourcentages)

1959 1960 1961 1962 1963
Carburants.. . ..ooviiiiie it i eritereaneeanans 20,00 20,30 20,00 . 19,80 20,00
Autres biens et services. . ..........cviiiitirienaan 18,30 18,30 18,10 18,20 18,90
Frais de personnel..................c.0iiiiiiinn.. 24,80 23,80 23,50 23,20 22,60
ASSUTANCES. . . ittt vttt tin e e rnneetinennenennnns 3,70 4,00 4,10 4,30 4,00
Impots. .o i e e e, . 3,80 3,70 4,30 4,90 4,90
Intéréts. . ..ottt i i i i it e 0,60 0,70 0,60 0,60 0,60
Frais commerciatuX........uvvivrrenenneeneanonns 9,30 9,30 9,30 9,20 9,30
Solde brut.......coviiiin ittt it 19,50 19,90 20,10 19,80 19,70
100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Source : S.AE.L

La structure des dépenses d’exploitation des transporteurs routiers publics de marchandises
reste assez stable au cours de la période. On notera seulement une tendance i la diminution relative
des frais de personnel et 4 une augmentation des impdts et des assurances. Les fluctuations des dépenses
de carburants sont trés faibles.
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II. LES TRANSPORTS ROUTIERS PRIVES DE MARCHANDISES

Le décret du 14 décembre 1949 définit les transports privés dans les termes suivants :

« Les transports privés ou pour compte propre sont les transports effectués pour ses propres
besoins par une personne physique ou morale avec des véhicules lui appartenant ou mis a sa dispo-
sition exclusive par location pour déplacer, en gardant la maitrise du transport, des marchandises
lui appartenant ou faisant I’objet de son commerce, de son industrie ou de son exploitation, a condition
que le transport ne constitue qu’une activité accessoire par rapport a I’activité professionnelle de
la personne physique ou morale susvisée. »

Pour ces transports on ne peut parler de chiffre d’affaires ni attribuer, sans arbitraire, 4 P’acti-
vité de transport une fraction précise des soldes d’exploitation et de mouvements de capitaux des
entreprises propriétaires de véhicules; par contre, il est intéressant de tenter une estimation des
coiits d’exploitation et des investissements.

On a distingué les véhicules de charge utile supérieure a 1 t de ceux de charge utile inférieure.

a. Véhicules de charge utile supérieure a 1 t.

Tous les postes des comptes ont été évalués selon les mémes principes que ceux des trans-
porteurs publics, toutefois on ne dispose d’aucun renseignement concernant les frais de personnel,
ceux-ci sont particulierement imprécis et ont été estimés en supposant qu’au kilométre parcouru
ces frais étaient les mémes que pour les transporteurs publics.

b. Véhicules de charge utile inférieure & 1 t.

Ces véhicules ont été négligés dans I’établissement des comptes des transports publics, le parc
étant utilisé pour 99 9% par des transports privés.

Il faut signaler que ces véhicules ne font I’objet d’aucun sondage, en conséquence le parcours
moyen annuel retenu est celui qui figure dans les statistiques de la Direction des routes du Ministére
des Travaux publics et des Transports.

Il a été admis que les conducteurs de ces véhicules étaient rémunérés pour leur activité prin-
cipale et aucune charge de personnel n’a été retenue.

c. Volume des transports.

Le sondage de I'I.N.S.E.E. fait apparaitre une diminution du trafic des transporteurs privés,
qu’il s’agisse de tonnages ou de tonnages-kilométriques.

d. Répartition du trafic entre les trois zones.

La part du trafic a courte distance, dans le trafic total, est trés importante (97 %, enT et 76 %,
en TK pour 1961), le trafic & longue distance reste donc faible.

e. Coefficients techniques d’utilisation des véhicules.

Ces coefficients sont bien moins favorables que ceux des transporteurs publics et sont en
nette diminution.

f. Parc des transporteurs routiers privés.

Le parc total est en diminution de 6.000 unités. Cette diminution porte principalement sur
les véhicules de charge utile moyenne (3,5 t et 5 t) tandis que le nombre des gros porteurs est en
légére augmentation.
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TaBLEAU 19. — Volume des Transports
1956 1959 1960 1961
Millions de tonmes.. ......ovviiniiiiii i 505 613 614 588
Milliards de TK........coiriiiiiii it i 10,1 13,1 15 14,1

SoUuRCE : Sondage I.N.S.E.E.

TaBLEAU 20. — Répartition des tonnes et des TK
(chiffres absolus)
1956 1959 1960 1961
T TK T TK T TK T TK
Plus de 150 km...................... 11 2,5 16 3.9 . 19 4,9 20 4,8
De 50 2 150 km..........cooovnitnn, 52 3,4 62 4,2 74 5,0 63 4,2
Moins de 50 km..................... 442 4,2 - 535 5 521 5,1 505 5,1
TOTAL...........cooiiiit. 505 10,1 613 13,1 614 15,0 588 14,1
SOURCE : Sondage L.N.S.E.E.
TABLEAU 21. — Répartition des tonnes et des TK .
(pourcentages)
1956 1959 1960 1961
T TK T TK T TK T TK
Plus de 150 km...............co0L. 2 27 3 30 3 33 o3 34
De 50 a 150 km...............coutt. 11 33 10 32 12 33 11 40
Moins de SO km..................... 87 40 87 38 85 34 86 36
TOTAL.. ..o 100 100 100 100 100 100 100 100
SOURCE : Sondage I.N.S.E.E.
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TABLEAU 22. — Parc en service des transporteurs privés
Année Total | 12T 2T 35T 5T T ! T 15 T
Parc total moyen. 1959 667.760 | 253.470 | 174.910 | 83.140 | 91.900 | 34.480 | 23.360 6.130

. 1960 | 664.510 [ 249.310 | 172.250 | 80.390 | 94.190 | 34.130 | 26.550 6.690
1961 | 658.577| 250.048 | 174.910 | 74.669 | 88.050 | 36.364 | 27.243 7.253

Parcours annuel moyen par véhicule | 1959 — 8.550 8.840 | 6.200 | 11.800 | 15.300 | 26.700 | 24.900
du parc (km). 1960 | — 8.030| 9.980| 6.690 | 9.790 | 14.730 | 28.530 | 36.700
1961 — 8.080 8.680 ¢ 5.020 | 10.670 | 17.410 | 27.770 | 27.570

Parcours annuel moyen des camions| 1959 — 8.700 9.180( 8.970 | 15.060 | 20.690 | 32.450 | 27.100
(km). ‘ 1960 — 8.320 [ 10.350| 9.300 | 13.730 | 16.440 | 34.050 | 34.400
1961 — 8.250 9.200| 7.400 | 15.100 { 21.900 | 32.600 | 26.300

SOURCE : Sondage I.N.S.E.E.

TaBLEAU 23. — Coefficients techniques d’utilisation
12T 2T | 3.5 T i 5T 7T 0T 15T
|
1059 . ittt et 41 49 51 ! 51 51 60 57
1960 . . e i 54 70 56 ! 50 54 67 62
117 S 62 57 50 ) 47 48 53 50

Source : S.A.E.I.

L’examen des coefficients d’utilisation fait ressortir une forte progression pour les véhicules
de petit tonnage et une régression pour les véhicules de gros tonnage.

TABLEAU 24. — Répartition des dépenses d’exploitation
(millions de F)
1956 1959 1960 1961 1962 1963
Véhicules de plus d’une tonne :
Achats et réparations.................. 1.530 2.260 2.460 2.580 2.800 3.100
Dont carburants...................... 920 1.360 1.430 1.490 1.650 1.800
Frais de persomnmel.................... 1.600 2,340 2.510 2,730 2,950 3.090
ASSUrances.. ......oovvviiiiiie i 225 435 630 670 700 740
Impéts indirects (1)......oevreennnnss ‘ 80 210 220 260 280 300
Amortissements. .. ...........oioiiian. 465 600 620 680 720 760
Frais divers (1)............... ..ot 155 245 270 290 310 330
4.060 6.090 6.710 7.210 7770 ¢ 8.320

(1) Certains des chiffres figurant au 4¢ rapport général ont été modifiés pour tenir compte des derniers renseignements dispdnibles.
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TABLEAU 24 — (suite)
(millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963
Véhicules de moins d’une tonne :
Achats de biens et services; salaires et
autres frais d’exploitation............ 700 1.000 1.060 1.100 1.190 1.250
Amortissements. .....ovveerieaecnaens. 120 250 260 290 310 330
820 1.250 1.320 1.390 1.500 1.580
TOTAL GENERAL.. ....oveunenuraann 4.880 7.340 8.030 8.600 9.270 9.900
Source : S.AE.I
TaBLEAU 25. — Investissements
(millions de F)
1956 1959 1960 1961 1962 1963
Véhicules de j)lus d’une tonne :
Achats de véhicules neufs.............. 860 720 830 940 990 1.020
Amortissements. .. ....cvvvneeninienan.. — 470 — 600 — 620 — 680 — 720 — 760
Investissements nets....... ..c.c.ouvn.. 390 120 210 260 270 260
Véhicules de moins d’une tonne :
Achats de véhicules neufs........ ceeees 270 390 420 420 440 450
AmoOortissements. coovueeernecernneanens — 120 — 250 — 260 — 290 — 310 -— 330
Investissements nets.........coecvuun.. 150 140 160 130 130 120
ToraL :
Achats de véhicules neufs.............. 1.130 1.110 1.250 1.360 1.430 1.470
Amortissements. .o oovueeeerernaannannn — 590 — 850 — 880 — 970 — 1.030 — 1.090
Investissements nets................... 540 260 370 390 400 ,380

.. Sourck : S.A.E.L.

~ La progression des investissements est faible dans les transports routiers privés de marchan-
dises, surtout pour les véhicules de plus d’une tonne de charge utile. Rappelons que, depuis 1959,
le parc des petits véhicules est en diminution alors que le parc des gros véhicules s’accroit.




TABLEAU 26. — Structure des coiits d’exploitation
des transports routiers privés de marchandises

1959 1960 1961 1962 1963
Carburants,.......c.ooviviinieniinennoeeeenasnnnnns 22,30 : 21,10 20,30 20,60 20,80
Autres biens et Services..........ccvveeiiieionanan 15,00 15,20 15,10 15,00 14,90
Personnel........cooviiiiiiiiinriieneneiocennanns 38,20 38,00 37,80 38,00 38,10
ASSUTANCES .. ¢ v e vt vnenerernsoroennrarocasonnnsnos 7,30 9,30 9,20 9,20 9,10
B T 3,40 3,10 3,60 3,70 3,70
Frais commerciauxX. ......cocveeeenneenenenennvnans 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
ATNOTHISSEMENtS . v v e v evvveeernneaeasonannnnnnann 9,80 9,30 9,40 9,50 9,40

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Source : S.A.E.L

~

Si 'on compare le tableau ci-dessus a celui relatif aux transports publics (tableau 18), on
remarque que les frais de personnel pésent beaucoup plus lourdement dans les coiits d’exploitation
des transporteurs privés que dans les chiffres d’affaires des transporteurs publics. I)’autre part,
impdts et assurances sont, ici encore, en augmentation relative.
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B. LES TRANSPORTS ROUTIERS DE VOYAGEURS

Les transports de voyageurs sont'soumis a coordination par un décret du-14 novembre 1949,
profondément modifié par un décret du 20 mai 1960.

Ce décret exclut .de son champ d’application
1¢ Les transports effectués par les voitures particuliéres;

20 Les transports effectués par les taxis ordinaires, les voitures de louage, y compris les
voitures de grande remise, les ambulances et les voitures de pompes funébres;

30 Les transports par une entreprise des personnes attachées a4 son service;

4° Les transports effectués avec des véhicules leur appartenant, par un établissement d’en-
seignement ou par une association lorsque son but n’est ni le tourisme ni le transport.

Sont visés par le décret :

1o Les services routiers réguliers ou occasionnels :

a. Les services routiers réguliers. Ce sont « ceux qui assurent, quelle que soit leur fréquence,
la desserte d’une relation suivant un itinéraire, 3 des dates et selon des horaires publiés a avance
et qui prennent ou laissent des voyageurs en des points désignés de leur itinéraire. »

b. Les services occasionnels, qui comprennent :

— les services offerts a la place, qui raménent, sauf dispositions partlcuheres du plan de trans-
port, les voyageurs a4 leur point de départ;

— les services collectifs; comportant la mise d’un véhicule & la disposition exclusive d’une
personne ou d’un groupe. -

c¢. Les services de taxis collectifs qui sont classés, suivant le caractére de leur explmtatlon
en services réguliers ou e1 services occasionnels, :

20 Les services urbains autorisés ou organisés par les collectivités locales a l'intérieur des
périmétres urbains -tels qu’ils sont définis par le décret.

*
* %

Le parc des autocars est connu par le fichier central des Automobiles, mais une certaine
incertitude subsiste en raison de la non-déclaration de la'-mise hors service de nombreux véhicules.

Environ 80 9%, du parc appartiennent aux transporteurs publics et on estime, généralement,
que les autocars des transporteurs privés circulent beaucoup moins que ceux des transporteurs publics.

La capacité des véhicules varie avec le type de transporteur. Les transporteurs publics imma-
triculent peu de véhicules. de petite capacité, a I'inverse des transporteurs privés : au cours des trois
derniéres années, en effet, 33 9, des autocars immatriculés par les transporteurs publics offrent
moins de 30 places alors que la proportion est de 58 9, pour les transporteurs privés.
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TaBLEAU 27. — Estimation du parc moyen annuel
Parc total Transports publics Transports privés
1959 . it e e 35.900 28.500 7.400
1960. ... o 36.900 ; 29.200 7.700
1961 . . e 38.400 30.400 8.000
1962 ettt 40.200 i
Source : S.AE.L, ILN.S.E.E.
TaBLEAU 28. — Immatriculations d’autocars et autobus neufs
l 10 places 10 a 19 places 20 a 29 places 30 & 39 places 40 places
Total
Publics Privés Publics Privés Publics Privés Publics Privés Publics Privés

1959........ 16 43 92 68 414 87 189 13 1.059 151 2.132
1960........ 33 91 135 99 606 98 184 19 964 198 2.427
1961........ 16 36 . 167 134 349 138 293 29 1.085 175 2.422
1962........ 5 12 108 229 376 145 316 33 1.331 143 . |. 2.698

SouURcE : Fichier central des Automobiles, I.N.S.E.E.

L’examen des comptes des transports routiers de voyageurs fait ressortir un developpement
assez lent mais cependant continu de ’activité de ce mode de transport. Celui-ci n’est, toutefois,
pas assez bien connu pour que ’on puisse tenter des commentaires précis de I'évolution des différents

postes.
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I. TRANSPORTS ROUTIERS

TABLEAU 29. — Compte

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats de biens et services. . ......... ... ..., 215 285 300 335 350 365
Dont :
Carburants.................oooiiiiiiin. 115 155 165 190 200 210
Lubrifiants. .. .....ooviiiniiniinnnnnnan.. 5 5 10 10 10 10
Pneumatiques..............iiiiiiiii., 15 25 25 25 30 30
Réparations...............coooiiii, 45 55 55 60 60 60
Frais commerciaux........ooovviuneiiinnn, 35 45 50 50 50 55
Valeur ajoutée...........coovvviiiniiiiiiiin., 335 475 500 535 570 610
550 - 760 800 870 920 975
(1) Estimation.
TABLEAU 29 bis. — Compte
Frais de personnel................. ... . oL, 145 190 205 220 237 250
ASSUIANCES.. . oo o tiiii i ienarer i, 25 45 50 56 60 67
Impéts indirects. .. ...ttt 43 60 62 66 70 70
Intéréts payés.....coovviiiiiiiiiiiiiiiiinn, 2 2 3 3 3 3
Résultat brut d’exploitation.................... 120 178 180 190 200 220
335 475 500 535 570 610
TaBLEAU 29 ter. — Compte
Dividendes, parts et rémunérations des artisans.. 30 35 35 40 45
Revenu brut non distribué..................... 90 143 145 150 155
120 178 180 190 200 220
TABLEAU 29 quater. — Compte
Investissements bruts.......................... 100 150 155 160 170 180
100 150 155 160 170 180




PUBLICS DE VOYAGEURS

de production -

— 37 —

(millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Chiffre d’affaires. ......ccovvviieirinnariannnnn 550 760 800 870 910 975
550 760 800 870 910 915
d’exploitation
Valeur ajoutée..........cooiviinieenniieinnnn 335 475 500 535 570 610
335 475 500 535 570 610
d’affectation
Résultat brut d’exploitation................... 120 178 180 190 200 220
120 178 180 190 200 220
de capital
Revenu brut non distribué.................... 90 140 145 150 160
Besoin de financement.......ovvvveiiiienians 10 10 10 10 10
100 150 155 160 170 180




TaBLEAU 30. — Structure des dépenses d’exploitation des transports routiers publics de voyageurs
1959 1960 1961 1962 1963
Carburants.. .. .cvvvietetinineeneeneceeeenaennnns 20,70 - 20,70 22,00 21,85 21,70
Autres biens et SEIVICES.....vvveerernrennroensnsns 10,70 10,80 10,40 10,10 10,20
Frais de personnel..........cooviiiiiiiiiiiiina, 25,40 25,40 25,50 25,50 26,00
ASSUTANCES. . vt e e tnrnnenenensecasnanaacnennanas 5,95 6,60 6,50 6,60 6,55
Impots. .o ov i i i e e 7,80 7,85 7,65 7,45 7,25
I BrES . o i vt ittt et ieeeteeareaeeen s 0,25 0,35 0,35 0,35 0,30
Frails commerciaux. ... .o.cvvveeneneeneneaenanenns 5,95 5,60 5,60 5,50 5,50
Résultat brut.........cciiiiriiiiiiiiiieirnncnnns 23,25 22,90 22,00 22,65 22,50
100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Source : S.A.E.L

L’examen du tableau ci-dessus permet de noter une grande stabilité de la structure des dépenses
d’exploitation des transports routiers publics de voyageurs, avec une tendance a laugmentatlon
de la part relative aux carburants.

II. LES TRANSPORTS ROUTIERS PRIVES DE VOYAGEURS

Faute de renseignement et pour tenter une grossiére approximation, on a admis, selon les
indications du 3¢ Rapport général, que le cotit des transports privés de voyageurs était égal a 10 9,
du chiffre d’affaires des transports publics.

~ Coiit d’exploitation
TABLEAU 31
(millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963

57 . . 76 - 80 . 86 B 96

Source : S.AE.L
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II1. TLES TAXIS

11 aurait en France environ 18.000 taxis dont 12.500 circulent a Paris.
y . . . » ’ ’ . s N
Le calcul du chiffre d’affaires des taxis a été effectué, d’une part, pour les taxis parisiens,
d’autre part pour les taxis de province.

a. Les taxis parisiens.
D’aprés une enquéte effectuée sous les auspices du Service des Affaires Economiques, sur
les 12.500 véhicules en circulation, 5.600 appartiennent & des sociétés, dont 3.400 a des grandes
sociétés (catégorie C, propriétaires de plus de 200 véhicules) et 2.200 a de petites et moyennes sociétés
(catégorie B) les 6.900 autres véhicules (soit 55,3 %, du total) appartiennent a des artisans.

De I’enquéte susvisée, il ressort que le chiffre d’affaires moyen journalier d’un taxi est de
85 F en 1960.

Pour les taxis appartenant aux artisans parisiens, on a retenu 270 jours de circulation par
an pour tenir compte des congés annuels, de dimanches chémés, d’immobilisation pour réparation
du véhicule et pour maladie du conducteur.

D’autre part, en ce qui concerne les sociétés, une de ces principales sociétés, possédant 450, taxis,
a estimé son chiffre d’affaires annuel a4 12,2 millions de F, soit 26.500 I par véhicule.

On aboutit ainsi aux chiffres d’affaires suivants :

Taxié des artiSams ........cvvvvenrrenannnnan e e e e 156 millions de F
Taxis des SOCIETES « « v v v e v e e et e e ettt e e e e e e e 148 millions de F
’ Total................... 304 millions de F

b. Les taxis de province.

On ne posséde aucun renseignement sur ceux-ci, beaucoup d’entre eux fonctionnent a la course
et non au compteur. On a estimé comme approximation, que le chiffre d’affaires d’un taxi de province,
est égal aux deux tiers de celui d’un taxi appartenant a un artisan parisien. On obtient, dans ce cas,
pour 1960, un chiffire d’affaires de 90 millions de F.

La série 1959-1963 a été calculée sur ces bases, compte tenu des augmentations des tarifs
kilométriques et de prise en charge.

TABLEAU 32. — Chiffre d’affaires des taxis .
(millions de F)

1956 1959 1960 1961

1962 ] 1963

I
260 360 394 430 ] 475 { 510

Sounce : S.A.E.L
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IV. LES VEHICULES PARTICULIERS

Les véhicules particuliers comprennent :

— les automobiles particuliéres, c’est-a-dire de tourisme et commerciales, qui appartiennent
a des ménages ou a des entreprises; :

— les motocycles et les cycles.

a. Les immatriculations d’automobiles.

Les immatriculations de véhicules neufs aprés avoir décru en 1959 (565.000 contre 590.000

en 1958) se sont a nouveau développées rapidement en 1961 et surtout en 1962. Les immatriculations
de cette derniére année sont supérieures de 24 %, a celles de 1961.
' Depuis 1951, une trés bonne corrélation existait entre la progression du nombre des imma-
triculations et ’accroissement da revenu disponible des ménages. En 1962, un phénoméne nouveau
se manifeste : le taux de remplacement des véhicules anciens par des véhicules neufs augmente trés
sensiblement. Une étude du Service des Affaires Economiques et Internationales a permis d’estimer
le nombre probable d’immatriculations en 1963.

TaBLEAU 33. — Nombre des immatriculations
(en milliers)
1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
/
504 565 639 718 920 1.000

(1) Estimation. Les immatriculations des 4 premiers mois de I'année sont supérieures de 20 9% 2 celles des mois correspondants de 1962,

SoURCEs : -Fichier central des Automobiles, I.N.S.E.E.

b. Parc.

Le chiffre du parc est connu par le Fichier central des Automobiles, sous réserve de la remarque
déja faite pour les autocars, 'incertitude sur le nombre réel de véhicules en service est ici plus grande
en raison de 'importance du pare.

1l semble que, pour 1962, il faille tenir compte d’une mise a la casse trés supérieure a celle
des années précédentes. L’étude évoquée ci-dessus chiffre ce supplément & 120.000. I’accroissement
du parc en 1962 ne serait donc pas aussi important que le laisserait supposer le nombre de véhicules
immatriculés. Par contre, ’accroissement serait trés élevé au cours des prochaines années et on peut
estimer qu’en 1965 tous les véhicules datant d’avant 1939 seront retirés de la circulation. Les véhicules
les. plus 4gés auraient alors moins de 20 ans.

Compte tenu de ces éléments on peut chiffrer le parc comme suit :

TABLEAU 34. — Parc en fin d’année
(en milliers)
1956 1959 1960 1961 1962 1963
3.476 5.020 5.540 6.100 6.700 7.400

Sources : S.A.E.l, LN.S.E.E.

c. Volume de trafic.

Le tableau ci-aprés tente, sous toutes réserves, une évaluation du nombre de véhicules-kilo-
métres, d’aprés les parcours moyens annuels estimés par PILN.S.E.E. On notera le trés fort taux
de croissance (12 9, par an).



— 41 —

TABLEAU 35. — Nombre de véhicules-kilométres

(milliards de véhicules-km)

1956 1959 1960 1961 1962 1963

30,1 43,0 48,1 54,5 60 67

Source : S.A.E.IL

d. Dépenses des ménages.

Le C.R.E.D.O.C. a publié récemment une étude relative aux dépenses des ménages proprement
dits, les impdts et les assurances n’y figurant pas. Le tableau ci-aprés reprend les renseignements

fournis par le C.R.E.D.O.C. :

TaBLEAU 36

(millions de F)

1956 1959 1960 1961
Achats de véhicules individuels :
Voitures automobiles. . .....covveriierenerrreereceeseas 2.020 2.542 3.017 3.582
Motocycles et pidces........ocviiiiiiiiiiiiiiiiiiin. 790 519 544 565
Cycles et Pidces.......ouiiiiiiniuennieeenannsiiannns 160 174 181 204
B 7 T 2970 - 3.235 © 3,742 4.351
Utilisation des véhicules :
Carburants.. . ....vuuii ittt i it ittt e 1.585 2.852 3.114 3.539
Lubrifiants.. ..ot iiiiier it iiriei et ies e 104 158 177 199
PReumMAatiqUES. . ot v tiir ettt i 150 284 345 385
Garage €t entretien.. . .vvoveeeervnrnnneranscnsananonases 920 1.665 1.916 2.200
TOTAL B. .. i i i iiee i 2.759 4,959 5.552 6.323
TOTAL GENERAL.......... e eseeeiaa e 5.729 8.194 9.294 10.674

Source : C.R.E.D.O.C.

e. Dépenses totales relatives aux voitures particuliéres et commerciales.

Les dépenses relatives aux voitures particuli¢res et commerciales ont été calculées, pour 1959,
d’aprés les renseignements fournis par un sondage effectué par 'LN.S.E.E. sur la période octobre
1958-septembre 1959. Ces dépenses comprennent les dépenses des ménages et les dépenses des entre-
prises (taxis inclus).

Les achats de véhicules neufs sont évalués a partir des statistiques d’immatriculations.

Les frais de garage et d’entretien ne comprennent pas ceux des cycles et motocycles,
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TaBLEAU 37. — Dépenses relatives aux voitures particuliéres
(en millions de F)
. ‘ - 1956 - 1959 - | 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats de véhicules neufs................ 2.700 3.870 4.370 4.910 6.100 7.000
Carburants...............oiiiiia 2.030 4.140 4.520 5.000 5.500 6.100
Lubrifiants. . ......oooveriieeiniiiiian, 130 240 240 250 260
Pneumatiques..........coovviiiiiiiiiinn 280 330 360 395 430
Garage et entretien...................... 800 1.450 1.600 1.805 1.930 5.500
TAXES . eneee et e e eee e et 280 351(2) 398(2)] - 446 520
ASSUTANCES.. .o vviiiiiiiinna i 720 1.230 1.570 1.720 1.840
TOTAL.. ...t 6.940 11.610 12.980 14.540 16.580 18.600

(1) Estimation.

(2) Chiffres modifiés d’aprés les derniers renseignements regus.

Dépenses relatives aux cycles et motocycles

(en millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats....... ..ttt 950 760 800 830 850 850
Carburants et lubrifiants................. 190 340 350 360 370
Pneumatiques...........ooiiiiiiia.., 20 20 20 20 25 750
ASSUrances.. .. ... ..oiiiiiiaiereiiiiain., 20 220 330 -340 350
TOTAL . . cvveeeeenneeennnnnns, 1.180 1.340 1.500 1.550 1.600 1.600
(1) Estimation,
Source : S.A.E.L
TasLeau 38. — Structure des dépenses relatives aux voitures particuliéres
(en pourcentage)
1956 1959 1960 1961 1962 1963
(prévisionnels)
| _
Carburants.........c.coviiinennnnnnn.. 46,00 53,00 52,00 51,50 51,50 51,50
Lubrifiants. .. ...ovvivinneieninnnnean.n 2,90 3,00 2,80 2,70 2,55
PrReumatiques. . .. .ovvuvrererenennnnn... 6,30 4,20 4,10 4,30 4,10
Garage et entretien.. ...... .....cou.... 22,50 18,70 18,30 18,50 18,60 48,50
TAKES .+ et eeeeee e e e 6,10 ' 5,30 5,30 5,30 5,50 -
ASSUrances......... ...t i, 16,20 15,80 ¢+ - 17,50 17,70 17,75
| ’ .
!
100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Source : S.AE.L.

L’augmentation du prix de ’essence entre 1956 et 1959 gonfle la part de cette dépense dans
les frais d’utilisation des véhicules, cette part diminue ensuite légérement en raison de la stabilisation
du prix de I’essence et, également, en raison de la consommation moindre des véhicules de petite
cylindrée. : :

La part des assurances augmente légérement au cours.de la période.
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SECTION  II : .

LES COMPTES DES TRANSPORTS FERROVIAIRES

A. LA S.N.CF.

Les principales caractéristiques de I’évolution de la S.N.C.F. au cours de la période 1956-
1962 ont été les suivantes :

— une poursuite régulidre de I’électrification des lignes a fort trafic avec, pour corollaire,
une diminution des dépenses d’énergie, mais un accroissement des investissements;

— une diminution du parc du matériel a voyageurs et marchandises entrainant une dimi-
nution relative des frais d’entretien;

— une compression des effectifs dont les effets financiers ont été contrecarrés par I’accroisse-
ment du nombre de retraités et d’ayants-droit, ainsi que par une revalorisation des salaires;

-— une progression du trafic qui, conjuguée avec des augmentations de tarif (ou I'octroi
d’indemnités pour refus d’augmentation des tarifs) entraine un accroissement sensible du chiffre
d’affdires.

Les résultats de ’année 1963 tiennent compte des prevxslons de la S.N.C.F. et des différentes
évolutions probables :

— intégration d’agerits de la S.N.C.F.A. et augmentation des salaires au 1°T janvier;

— augmentation du trafic et hausses de tarifs.

La plus grande incertitude subsiste sur le montant de la subvention d’équilibre, un chiffre
a cependant été indiqué.




TaBLEAU 39. — Compte

1959 1960 1961 1962 1963
Achats de biens et services..............oeiuunnnn 2.400 2.478 2.632 2.808 2.870
Energie (1)..oeeeineeninniiiiiiiiieinennnnness 506 491 466 470 470
Entretien et réparations (2).......c0iiiiieiinnnnns 1.207 1.177 1.367 1.358 1.360
5 687 810 799 980 1.040
Valeur ajoutée.......ovuvniiieiininniineeeniniasens 5.449 5.886 6.231 6.633 7.270
7.849 8.364 8.863 9.441 10.140
(1) Energie :
Combustibles solides............................ 261 2317 210 191
Carburants............c.coiiiiiiiiiiiiii e 120 114 108 107
Energie électrique..........ooiriiiineiiininanns 111 127 136 160
Lubrifiants.. . .....coeniiiiiiiiiiiiiiiiiiannnns 14 13 12 12
506 491 466 470
(2) Entretien et réparations :
Matériel......cooiiiiiiiii e 548 577 581 597
T T 499 406 571 537
Batiments. . covveiii ittt it 160 194 215 224
1.207 1.177 1.367 1.358




de production

(millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963
Ventes de transport (1)......ovvvviininiirnnnnenn. 5.792 6.032 6.514 6.971 7.600
Autres produits (2).....oiiiiiiiiii i 572 710 696 711 760
Autoéquipement et gros entretien................. 1.480 1.639 1.672 1.670 1.780
Variation de stock..............ooiiiiiiiiii,, 5 — 17 —19 89
7.849 8.364 8.863 9.441 10.140
(1) Ventes de transport :
Voyageurs et bagages................... SERRRES 1.759 1.818 1.963 2,207
Marchandises et postes.......ovvvvvvrennninnnns 4.033 4.214 4.551 4.764
5.792 6.032 6.514 6.971
(2) Autres produits :
Atténuation de charges patronmales.............. 149 196 169 161
Prestations diverses.......oovvvviinueiennnnnees 202 231 258 280
Cessions et travaux pour les tiers............... 155 215 202 196
Energie électrique........coviiiiinienianenen.. 3 3 3 3
Armement naval. ..., 38 39 40 41
Produits divers.........ooiiiiiiiiiiiiiiiiiien, 25 26 24 30
572 710 696 711
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g TaBLEAU 39 bis. — Compte
1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Frais de personmel............. ...l 4.688 4.968 5.345 6.025 6.720
— Salaires.. ... viii it i e et e e 2.813 2.956 3.133 3.506
— Charges 50Cales. . ...ovuuuueeeeiaiinaen.n. 1.875 2.012 2.212 2.519 |
Frais ANAnCiers.. ... ...oovueeeenneeannneeennaenn 303 327 340 369 380 | |
ASSUTANCES. . s v v van it einiiisenirasenearaseennens 33 34 42 56 60
Tmpots. ettt i i e i i e s 459 498 536 591 640 |
— SUT TECELLES.. vttt i 200 208 230 256
~— Sur salaires.. . ......iiiiiiiiii e 171 180 191 215
e 2L A 2] - T N 88 110 115 120
Résultat brut d’exploitation....................... 1.522 1.693 1.841 1.693 1.640
7.005 7.520 8.104 8.734 9.440

(1) Estimation.
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d’exploitation
(millions de F)
1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Valeur ajoutée......coovviiiiniiiiiiiiniaiiannn. 5.449 5.886 6.231 6.633 7.270
Subvention d’exploitation (1).......ccovviuvenn... 1.021 1.110 1.187 1.274 1.330
Indemnités compensatrices (2)................ ... 19 23 128 237 Z 260
Remboursement de charges (3)..........oovvenn.. 440 ' 421 481 505 \
Dotation pour provisions........c..ooveviiiuieenn. » » » 6
Atténuation de charges d’emprunt................ 76 80 77 79 80
7.005 7.520 8.104 8.734 9.440
(1) Subvention d’exploitation :
— Vole. . 640 666 704 738
— Passages a niveau........... el 10 10 - 10 11
— Retraites. ............... N e 371 434 . 473 525
1.021 1.110 1.187 1.274
(2) Indemniiés compensatrices :
— Voyageurs et bagages...........cooviiiiut. » » 929 154
— Marchandises et postes...................... 19 23 29 83
19 23 128 237
(3) Remboursements de charges :
— Voyageurs et bagages................ooa.., 440 421 429 459
- — Marchandises et postes...................... » » 52 46
440 421 481 505




TABLEAU 39 ter. — Compte
1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Revenu brut non distribué....................... 1.893 2.020 2.068 2.143 2.180
1.893 2.020 2.068 2.143 2.180
(1) Estimation,
TaBLEAU 39 quater. —
Investissement brut..........ccciiiiiiiennneeennnn 2.348 2.552 2.608 X 2,683
— Equipemt_mt durable.............oiiiiiiit 1.247 1.320 1.397 1.452
— Gros entretien. .. .'cv.vvierrnerrnrnerennnnens 1.097 1.210 1.197 1.196°
— Autres valeurs immobiliéres.................. 4 22 14 35
Variation de stock. .. ..oviiiniieiiiuninnnenneenas 5 —17 —19 89
2.353 2.535 2.589 2.772 2.800
TABLEAU 39 quinquies. —
Variation des éléments d’actif. s
Cession de participation..............ccvievinnnnans —2 —2 —1 —2
Besoin de financement.............iiiiieiinnaannn 434 486 473 586
Emplois. oo vuuintetnneritneeetiinreearaaninoas 229 204 247 423
661 688 S 719 1.007
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d’affectation
(millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Résultat brut d’exploitation...................... 1.522 1.693 1.841 © 1.693 1.640
Dividendes regus.........cooiiiiiiiiniiiaann.. 2 2 3 3 30
Intéréts requs.....covviiiinnnnninrnreennnnnneans 14 22 28 24
Subvention d’équilibre.....................o..... 233 203 91 306 390
Subvention d’équipement................cc00i.n... 47 31 36 55 60
Dommages de guerre...........ooviinnninnneean.n 75 69 69 62 60

1.893 2.020° 2.068 2.143 2.180
Compte capital.
Revenu brut non distribué...............c..00.0. 1.893 2.020 2.068 2.143 2,180
Cession d’équipement............ccoiiiiiiienenns 26 29 48 43 50
Besoin de financement............... ... 0.0 0l 434 486 473 586 570

2.353 2.535 2.589 2.772 2.800
Compte financier.

Variation des éléments de passif.
Emprunts a court terme................c.ceunnnnn 280 136 166 388
Emprunts a long terme.......................... 381 552 553 619
661 688 719 1.007
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TaBLEAU 40. — Détermination de Uinsuffisance & couvrir de la S.N.C.F.
(millions de F)

1959 1960 1961 1962

Revenu brut non distribué......... P N 1.893 2.020 2.068 2.143
Produits des €eSSIonS. . .o.vivtir it inrnenrnennennennns . 30 31 49 45
Solde débiteur. « o vvvtie ettt et et e . —— 256 — 231 —139 — 342

TOTAL A ittt ettt eieenaeeans 1.667 1.820 1.978 1.846
Gros entretien. .. ...ovvii it iinene it 1.097 1.210 1.197 1.196
Amortissement et renouvellement........................ 704 741 815 869
Subvention d’équipement........... ... i, 47 31 36 55
Dommages de guerre. ........ ... i iiiiiiiiiiiean. 15 69 69 62
Profits exceptionnels............ ... . —23 — 28 — 438 — 30

ToTAL B .o e e 1.900 2.023 2.069 2.152
Insuffisance & couvrir (B — A).. ..o ovrnnreneeneansannns 233 203 91 306

Sources : S.N.C.F., S.A.E.L

TABLEAU 41. — Passage du solde du « compte d’explottation générale de la S.N.C.F. »
a celui du compte d’exploitation S.N.C.F., selon la présentation ci-jointe

(millions de F)

Soldes du compte profits et pertes................cccu....
Intéréts et dividendes requs............. ... .. ..o,
Produits de cession........... PN
Dotation pour provisions................c...iiiiiiiiaa..
Amortissement et renouvellement........................

Gros entretien. .. ...ttt

Solde brut d’exploitation................... ... ... ...,

1959 1960 1961 1962
— 233 — 203 —91 — 306
—16 . — 24 —31 —27
— 30 —31 —49 — 45
» » » + 6
+ 704 + 741 + 815 4 869
+ 1.097 -+ 1.210 + 1.197 + 1.196
1.522 1.693 " 1.841 1.693

SOURCES : S.N.C.F., S.AE.L
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TaBLEAU 42. — Tableau des débours et rentrées de la S.N.C.F.

(en millions de F)

Débours :
Dépenses d’exploitation.............ooiiiiiiniinnnaenn.
Investissements bruts.......... ... ... o i i e,
Variation de stocks........ciiiiiiiiiiiiiiniininnenen.

Rentrées :
25 1L 72 NP
Dont :

Payement des usagers................. .. . e,

Remboursement charges et indemnités...................
Produits divers.........coviiiieriiiiii i
Solde de créanciers et débiteurs divers...................
Variation de dette obligatoire.............cciinveiunnnn.
Institutions financiéres........... et et
Variation des emprunts a court terme...................
Versement des administrations..............coviininn..

1959 1960 1961 - 1962
6.398 6.683 7.242 8.084
2.422 2.552 2.608 2.683

5 —17 —19 89
8.825 9.218 9.831 10.856
6.251 6.476 7.123 1.713

5.792 6.032 6.514 6.971
459 444 609 742
617 765 716 783
3 » —113 — 205
464 389 440 + 643
—1 —2 — 92 —8
349 106 37 40
1.142 1.484 1.590 1.890
8.825 9.218 9.831 10.856

Sources : S.N.C.F., S.AE.I.
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TABLEAU 43. — Mouvement des comptes entre les Admzmstratwns et la S.N.C.F.
. (en millions de NF)
1959 1960 1961 1962

1. Emprunt de la S.N.C.F. sur fonds publics (long terme et
court terme) :

1208 10 O T —13 186 134 —16
Trésor (solde de mouvements).............ccovvuunnn.s — 297 — 195 —4 130
— 310 —9 130 114
2. Subventions a la S.N.C.F. :
Exploitation...........cooiiiiiiii i 1.021 1.110 1.187 1.274
Equilibre.. .. ooooeitiin ettt 233 203 91 306
Charges d’emprunts.............o0iiiiiiiiiiiinan. 76 80 717 79
Equipement. .. ..ouuureneee e eiii i ierateanas 47 31 36 55
Dommages de guerre............coiiiiiiiiiiiiiiin 75 69 69 62
Remboursement d’usage de la voie.................... 1.452 1.493 1.460 1.776
3. Versement des administrations a la S.N.C.F. (autres que :
remboursements de charges pour tarifs réduits)......... 1.142 1.484 1.590 1.890
4. Remboursement de charges pour tarifs réduits........... 459 444 609 742
Solde général des mouvements de comptes entre les
‘administrations et la SN.CF....................... 1.601 1.928 2199 2.632

Sources : S.N.C.F., S.A.E.I.

TaBLEAU 44. — Structure des dépenses d’exploitation de la S.N.C.F.

(en pourcentage)

1959 1960 1961 1962 1963
Emergie.. . ovvreenie i e 5,5 4,9 4,5 4,1 3,9

Autres biens et services............ciiiiiniiienn., 20,3 20,3 20,4 20,3 20
Frais de personnel................................ 50,2 50,1 50,1 52 52,5
Frais financiers.. .......covviiininiinninnnenn.. e 3.3 3,3 3.3 3,2 3,1
Impéts indirects.. ... ..0ooiveniiiin i iiiiinnnnns 5 5 5,1 5,1 5,1
Résultat brut d’exploitation....................... 15,7 16,4 16,6 15,3 15,4

100 100 100 100 100

i B

Sourck : S.A.E.1.

On note une décroissance relative continue des dépenses d’énergie de la S.N.C.F. due, notam-
ment, a la substitution progressive de la traction électrique a la traction a vapeur. Les frais de
personnel augmentent relativement en 1962, ce mouvement, di aux augmentations de salaires,
se poursuivra en 1963, accentué par Paccroissement des effectifs en raison de l’embauchage d’agents
en provenance des chemins de fer d’outre-mer.
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B. VOIES FERREES D’INTERET LOCAL ET CHEMINS DE FER D’INTERET GENERAL
1. Activité des V.F.I.LL. et des C.S.I.G.

A. Transports par fer. - TABLEAU 45

1956 1959 1960 1961
Nombre de voyageurs (milliers)..............c.c.ovin... 8.833 4.600 4.133 4.608
Nombre de véhicules............. ...l 533 363 307 279
Marchandises (milliers de tonnes)........................ 8.388 5.759 6.449 8.675
Nombre de wagons............. ... 5.598 4.529 4.298 4.364

Sources : ILN.S.E.E., S.A.E.IL.

B. Transports par route. - TABLEAU 46

1956 1959 1960 1961
Nombre de voyageurs (milliers).......................... 33.732 33.183 32.830" 34.949
Nombre d’autobus et trolleybus......................... 957 1.023 1.024- 1.059
Marchandises (milliers de tonnes)........................ 2.025 971 1.342 1.156

Sources : ILN.S.E.E., S.A.E.L.

C. Personnel (fer et route). - TABLEAU 47

N 1956 1959 1960 1961

Nombre de personnes employées...........covvviunnnn... 5.583 5.205 4.515 4.514

Source : LN.S.E.E.

Les tableaux ci-dessus permettent de dégager certaines tendances de I'activité des V.F.I.L.
et C.5.I.C. On remarque, notamment : '

— une forte diminution d’activité, surtout pour les transports par fer, jusqu’en 1960 et une
certaine reprise en 1961;

— une diminution générale du nombre de véhicules et surtout du personnel utilisé.

2. Hypothéses retenues pour 1962 et 1963.

Le transport par fer représente environ 50 9%, du transport par route, en recette. On a retenu,
pour 1962, une augmentation des prix de 2,5 %, et une augmentation de volume de 2 9, pour le
fer et 5 9, pour la route. Pour 1963, on a retenu un accroissement (volume et valeur) de 4,5 %,.

En raison de la faible importance du chiffre d’affaire des chemins de fer secondaires et d’intérét
local, les comptes ont été regroupés avec ceux des V.F.LL.

3. Commentaire des comptes.

Les évolutions notées ci-dessus se retrouvent dans les comptes :

— les achats de biens et services n’augmentent que trés lentement, malgré les hausses de prix
intervenues depuis 1956;

— la plus grosse part des dépenses d’exploitation provient des frais de personnel;
— les investissements bruts sont en régression;
— l’augmentation des recettes voyageurs est plus rapide que celle des recettes marchandises.




— 54 —

TaBLEAU 48. — V.F.I.L. et C.8.1.G.

1956 1959 © 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats de biens et services.................... 27 26 28 31 | 32,5 34,2
Valeur ajoutée. ... ...covviiuiiiiieieninnnennn., 45 58 59 64 67,5 70,8
72 84 87 95 100 105
(1) Estimation.
TABLEAU 48 bis. —
1956 1959 1960 1961 1962 1963
Frais de personnel............... ..ol 33 40 42 45,5 49 52
Impots.. .. vvviee e 6 .6 6,5 7 7
Intéréts payés. .....oooviiiiiiiiiiiiiiiin.., 1 1 1,2 i 1
Résultat brut d’exploitation.................... 5 10 10 . 10,8 10,5 10,8
45 58 59 64 67,5 70,8
’ TABLEAU 48 ter. —
1956 1959 1960 1961 1962 1963
EDaIENE. .ot 17 18 18 19,3 19,5 19,8
Prime de gestion.............oviiiiiiiiinnnn., » 1 1 1,5 2 2
17 19 19 20,8 21,5 21,8
TABLEAU 48 quater. —
1956 1959 1960 1961 1962 1963
Investissements bruts.......................... 16 14 13 13 13,5 14
Capacité de financement....................... 1 4 5 6,3 6 5,8
17 18 18 19,3 19,5 19,8




Compte de production

55

(millions de F)

1956 1959 ' 1960 1961 1962 1963 (1)
!
Ventes de transport..........cooovvvieiinann. 59 70 l 73 81 86 90
— Voyageurs. ...ttt i 32 41 | 43 48 50,5
— Marchandises. . . .......c.eurrirenans.s. 21 29 | 30 33 35,5
— Autres produits.......... .00, 3 3 3 3 3 3
Autoéquipement et gros entretien.............. 10 11 11 11 11 12
| |
72 { 84 l 87 95 100 105
Compte d’exploitation
1956 1959 1960 1961 1962 1963
Valeur ajoutée.........coiiviiiiiiiiiiiiinnes 45 58 59 64 67,5 70,8
45 58 59 64 67,5 70,8
Compte d’affectation
1956 1959 1960 1961 1962 1963
Résultat brut d’exploitation................... 5 ) 10 10 10,8 10,5 10,8
Subvention d’équilibre................. ...t ‘10 .9 9 10 11 11
Subvention d’équipement..................... 2 » » » » »
17 19 19 20,8 21,5 21,8
Compte de capital
1956 1959 1960 1961 1962 1963
- !
Epargme. . ooveei i i, 17 , 18 18 19,3 19,5 19,8
17 18 18 19,3 19,5 19,8
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TABLEAU 49. — Structure des chiffres d’affaires des V.F.I.L. et C.S.I.G.

(en pourcentage)

1959 1960 1961 1962 1963
Achats de biens et Services. .. ....ovuvrunenenaesnn 31,20 32,20 32,20 32,50 32,60
Frais de personnel............ ... .. .ol 47,50 48,80 49,20 49 49,50
Tmpots. oottt s e 8,30 7,00 6,60 7 6,65
Intéréts payés. .. ..ovuuiiniiiininnnninieennns 1,00 1,00 1,00 1,00 0,95
Résultat brut........ ...ttt iiniiiinnaennns 12,00 11,50 11,00 10,50 10,30

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Source : S.AE.L

Les principaux éléments de la structure des chiffres d’affaires des V.F.I.C. et C.S.I.G. sont
moins stables que ceux des autres moyens de transport. La part des frais de personnel se rapproche
sensiblement de celle de la S.N.C.F. et présente la méme tendance & augmenter.
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C. TRANSPORTS URBAINS ET SUBURBAINS
1. Activité des transports urbains et suburbains.

TABLEAU 50

1956 1959 1960 1961

Route :

Nombre de voyageurs (milliers)........................ 1.079.319 912.665 940.423 831.497

Nombre de véhicules.............. .. ... i, 3.018 3.801 3.963 4.155
Fer : .

Nombre de voyageurs (milliers).................... .00, 204.565 121.965 92,888 86.346

Nombre de vEhicules. ... ..uneeerernneeeenineeeenns 1.346 554 338 323
Personnel employé......... ..ol i 20.232 19.038 17.265 17.126

Sources : ILN.S.E.E., S.A.E.L.

Le nombre total de voyageurs transportés est en forte diminution tant pour les transports
par route (autobus et trolleybus) que par fer (tramways).

Le nombre total de véhicules utilisés reste assez constant, avec un accroissement des véhi-
cules routiers et une diminution des tramways.

2. Hypothéses retenues pour 1962 et 1963.

Il parait probable que le mouvement de régression se poursuivra au cours des années pro-
chaines, en raison de la diffusion des voitures particuliéres.
Les achats de biens et services ne devraient croitre que faiblement en volume.

3. Commentaire des comptes. -

L’activité des transports urbains se développe trés peu, en valeur, et est en nette régression,
en volume. i

Les achats de biens et services, compte tenu de la hausse des prix, sont en régression.

Les frais de personnel constituent, de beaucoup, le poste le -plus important des dépenses
d’exploitation.
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TaABLEAU 51. —

Transports

1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats de biens et services.... ... 83 87 87 88 91
Energie de traction.......... e e 31 33 32 33 34
Matiéres, produits, etC........cii ittt 33 - 34 34 34 35
Frais généraux...........ooiiiiiiiiiiiireeiiiinenan... 19 20 21 21 22
Valeur ajoutée................. N 279 292 ’ 298 312 323
362 379 385 400 414
(1) Estimation.
TaBLEAU 51 bis, —
Frais de personnel.......... ... ... ..o i e 157 163 170 182 192
Salaires et traitements.................. ... RPN 114 118 122 128
"Charges sociales.. . .. ...v.tuoueneeniii i, 43 45 48 50
Impots.. oo P 38 42 . 44 - 46 46
Sur Salaires. .. ...... oo i i 6 1 8 9
AULEES . . ottt i e e 32 35 36 37
TOEOTEES PAYBS .« e tvte et et et e s 13 14 13 14 13
Résultat brut d’exploitation.............. et 71 . 73 71 70 72
279 292 298 312 323
TABLEAU 51 ter. —
1959 | 1960 1961 1962 1963 (1)
pra— |
i
Prime de gestion... ... ... . i i i 4 : 4 4 4 4
Epargne.. .. ..ot 72 ! 74 73 73 75
’ |
6 | 18 77 71 79-
!

(1) Estimation.
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urbains

Compte de production

(millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Ventes de transports. . ..........o.vveeiiiiinrenrnnennann., 322 342 350 364 377
VOyageurs. . ..ot 321 341
Marchandises. . . ......vvuitineenteanneneanenennnn. 1 1
Autres produits. .........oiiiiii e 4 4 4 4 4
Auto-équipement et gros entretien................co.oee.n... 36 33 31 32 33
362 379 385 400 414
Compte d’exploitation
Valeur ajoutée..........coiiiiiniiiiiiiiiiiii e, 279 292 298 308 319
279 292 298 308 319
Compte d’affectation
' (millions de F)
1959 ' 1960 1961 1962 1963 (1)
Résultat brut d’exploitation..................cciviiiei... 71 73 71 70 72
Subvention d’équilibre.......... ... ... . ool i 5 4 6 6
Dommages de guerre, divers..............cvveneiuneennn.. » 1 1 1
| z
i 76 78 11 1 79
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TaBLEAU 51 quater. —

Investissements bruts.. ........ .. ... ... . it 49 54 57 60 62
Capacité de financement.............. ... . .o 23 20 16 13 13
72 74 73 73 75

TABLEAU 52. — Structure du chiffre d’affaires des transports urbains
(en pourcentage)
1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Energie .......................................... 8.55 8,65 8,30 8,30 8,30
Autres biens et services.............cieiiniianiann 9,15 9,00 8,85 8,60 8,50
Frais de personnel................ .. ... .. iu.n 43,50 43,00 44,10 45,00 45,90
Impéts....ccnevin it iiie s PP 10,50 11,10 11,40 11,60 11,20
Intéréts. . .ooi i i i i e e e e 3,60 3,70 3,50 3,50 3,20
Frais commerciauX. ...oouuuun e ninnernnenennens 5,20 5,25 5,45 5,30 5,30
Résultat Brut. .. ..oooeeun e, 19,50 19,30 18,40 17,70 17,60
100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

|

(1) E¢timation.

Sourck : S.AE.L.

On notera, dans le tableau ci-dessus, la méme tendance 2 Paugmentation de la part des frais
de personnel que pour les V.F.L.L. et C.S.L.G. et le poids important des impéts. Le résultat brut
est en constante diminution.
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D. LA R.A.T.P.

Les comptes mettent en évidence une tendance a la régression de l’activité de la R.A.T.P.
Cette tendance, sa s doute passagére, devrait, en raison du développement de la région parisienne
et des difficultés de circulation des voitures particuliéres, se renverser trés rapidement. Les recettes

TABLEAU 53. —

1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats de biens et services.........ccoviviineiiiiiiarennas 138 181 181 193 200
Carburants et énergie électrique. ...........covoviiinen, 63 64 69 64
Autres Matieres. . ..o.vvieetii it it 34 31 48 49
Services et dIVErs. ......c.oiiniueiniininrerunnineneennns 41 80 64 80
Valeur ajoutée. ... ... iviiiiiiiia it 432 483 588 588 600
570 664 769 781 800
(1) Estimations.
TABLEAU 53 bis. —
Frais de personnel. ........... ... . . il 485 518 557 6317 714 (1)
Salaires et traitements.............. ...l e 320 341 365 414
Cotisations sociales.......... .o it iiiiiiiniiin 130 140 150 174
AULTES . o vttt i i i it e e e 35 37 42 49
Impdts indirects. .. ...ooiiii i e 92 100 112 126 138
Intéréts payés. . ...t i 17 26 21 26 23
Résultat brut d’exploitation.................coiiiniunae, 63 74 102 84 115 )
655 718 792 873 | 990 |

(1) Compte tenu d'une augmentation de 59 des salaires et de la prime

de 60 F allouée aux conducteurs et receveurs d’autobus.
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augmentent trés lentement, ne permettant pas de couvrir les dépenses d’exploitation et nécessitant
I’octroi d’une trés importante subvention d’exploitation.
Le poste « frais de personnel » est trés élevé .et représente 60 9%, des dépenses d’exploitation.
Les investissements, peu importants jusqu’en 1961, doivent augmenter dans de trés fortes
proportions en 1962 et en 1963 en raison, notamment, des efforts entrepris depuis quelques années
pour le R.E.R.

Compte de production
(millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Ventes de transports. . ....cooceveeeeernneenensneneanonnnns 518 596 687 690 708
Autres produits....... ... i i i i i e 34 33 33 32 32
Auto-équipement. : . ...ttt i et 17 30 44 60 60
Variation de stocks....... ... .. it 1 - 5. —1 —

570 664 769 781 800
Compte d’exploitation
Valeur QJOutBe. - - v v nr e e e e 432 483 588 588 600
Subvention d’exploitation.......... ... i, ‘ 223 235 204 285 390

655 718 ’ 792 873 990




TABLEAU 53 ter. —
1959 1960 1961 1962 1963 (1)
B DargNe. . ottt e e 63 76 104 104 136
63 76 104 104 136
(1) Estimation.
TABLEAU 53 gquater. —
InVestissements BIULS. . . ..ovvvvneenine e e anans 68 100 108 174 283
Variation de stocks...........oiiiiiiiiiiiiiiiinn.. P 1 5 5 1
69 105 113 175 283
TABLEAU 53 quinquies. —
Besoin de financement.. . ... ...oviuiiitiiir i 6 29 9 71
Emplois. ... i i i i i e e 70 — 133 83 — 30

76 — 104 92 41
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Compte d’affectation
' (millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Revenu brut d’exploitation.. ............oooiiiiiennnn... 61 74 102 84 115
‘Subvention d’6qUEPEmMEnt. .. ..........einiiinnenaanan. » » » 19 20
Intéréts requs.. . ....oviiiintie i et 2 2 2 1 1
63 76 104 104 136
Compte de capital
)
0 D 63 76 104 104 136
Besoin de financement............. e 6 29 9 71 147
69 105 113 175 283
Compte financter
Emprunts & court terme..........coivnnneerveennnnenennn 57 12 — 10 —11
Emprunts a long terme................. ..o, 19 — 116 102 52

76 — 104 92 41
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TaBLEAU 54. — Structure des dépenses d’exploitation de la R.A.T.P.

: (en pourcentage)

1959 1960 1961 we2 | w6
Fnergie. . .. oveeeneeree i e iieieanr e 7,90 7,10 7,20 7,10 6,45
Autres biens et services..........ov.iiiiiiiiiiann 9,45 13,00 11,60 8,50 7,55
Frais de personnel.............cociiuiiiiiiiniian. 61,00 57,50 57,30 61,00 60,70
TImPOtS. .ttt i e 11,60 11,20 11,30 12,00 11,80
T T 2,15 2,90 2,20 2,00 2,00
Résultat brut.............cooiiiiiiiiiiiiil, 7,90 8,30 10,40 9,40 11,50
100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

(1) Estimation.

Source : S.A.E.L.

Le tableau ci-dessus met en évidence le poids trés important des frais de personnel de la
R.A.T.P. dans le chiffre d’affaires; rappelons que celui-ci est d’environ 50 9, pour la S.N.C.F.

4

TABLEAU 55. — Débours et rentrées des exploitations ferroviaires (autres que la S.N.C.F.).
’ ) (millions de F)
R.AT.P, T.U. AUTRES
1959 1960 1961 1959 | 1960 1961 - | 1959 . 1960 1961
Débours :
Dépenses d’exploitation.......... 714 790 822 255 273 283 65 67 T4
Investissements bruts............ 68 100 108 49 - 54 56 13 13 13
Variation de stocks................ 1 5 5 » » » » » »
Emplois........coovviiiiiiint, 70 — 133 83 40 36 38 7 6 4
TOTAL...covvviiiiennn. 853 762 1.108 344 363 3711 85 |, 86 91
Rentrées :
Usagers. . ..covvvvierennnienenns 518 596 687 322 342 350 70 13 7.
Autres produits............ e 36 351 . 35 4 4 4 3 .3 3.
Administration.................. 223 235 204 5 5 6 10 9 10
Emprunts. ....... T S 76 | —104 92 13 12 17 2 1 1
TOTAL.. . v veeerennnn.. 853 762 | 1.018 7| 344 363 377 85 86 91

Source : S.AE.L
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SECTION III
LES COMPTES DE NAVIGATION INTERIEURE

LA NAVIGATION INTERIEURE

I. Activité de la navigation intérieure.
1. Parc des bateaux en service.

TABLEAU 56

1956 . 1959 1960 1961
Transports publics............. ..o, Teeeeinaen 7.650 7.644 7.236 7.183
Transports publies......... ... .. i il 2.197 2.489 2.507 2.464
TOTAL. ..o ittt 9.847 10.133 9.743 9.647

Source : O.N.N.

2. Distance moyenne de transport.

La distance moyenne de transport varie peu au cours de la période et se situe aux environs
de 155 km. Elle est, toutefois, assez différente suivant qu’il s’agit d’un transporteur public ou privé
et de marchandises générales ou d’hydrocarbures. En 1961, ces distances sont les suivantes :

TABLEAU 57

Transports publics Tllansports priv.és
Marchandises générales.................. ..ot ‘ 206 km 63 km
Hydrocarbures.................... P . 7 207km Tl T 2060k
Source : O.N.N.
3. Coefficient moyen d’utilisation des bateaux. .
TaBLEAU 58
1956 1959 1960 1961

Capacité movenne...............oviiiiiiiiiuinnnninnans 362 T 362 T 365 T 367 T
Chargement mMoyen. ... ......ovvueiuireieinneennnienannenns 233 T 234 T 252 T 251 T
Coefficient d'utilisation.. .........coieiinrennrnenneenenrnn 64,5 9% 64,5 9%, 69 %, 68,5 9%

Source : S.AE.L

Le coeflicient moyen d’utilisation s’est relevé au cours des deux derniéres années.




I1. Hypothéses retenues pour 1962 et 1963.

En 1962 le trafic de la voie d’eau n’a que trés légérement progressé (environ 1 9,) en raison
des génes de la navigation. Cette augmentation recouvre deux évolutions inverses : une diminution
du trafic de marchandises générales et un accroissement sensible (environ 7 %) du trafic d’hydro-
carbures.

La diminution du trafic de marchandises générales est due & une mauvaise campagne hette-
raviére et a une stagnation des transports de céréales. Les tarifs de 'transport de certaines marchan-
dises ont augmenté de 4 %, pour le troisiéme trimestre.

Pour 1963 une regressmn sensible devrait se manifester en raison, notamment, des pertes
de trafic de combustibles minéraux solides et de matériaux de construction, dues aux interruptions
de la navigation, au début de ’année. Par contre, on peut estimer que le trafic d’hydrocarbures

~

continuera a progresser comme en 1962.

Evolution des modes d’exploitation de la navigation publique
Marchandises générales de 1959 a 1961

TABLEAU 59. — Répartition des TK effectuées par les divers bateaux
(en pourcentage)
1959 1960 - 1961
1. Bateaux sans moteur :
— chalands........ .ot i e e ittt 8,2 9,3 - 11,1
— bateaux de canal........ it i it - 89,7 89,0 87,3
— petits bateauxX.. ... ... il e e 2,1 1,7 1,6
— trés petits bateaux (1).....ovvuirirnenrunianaraenenannnn
100,00 100,00 100,00
2. Bateaux automoteurs :
——chalands...... .. i i i i i i ittt e 5,1 5,6 5,5
— bateaux de canal........... ... i i e 91,8 91,6 92,0
— petits bateauX... ... ..oiiiiiiiiiiiii i e 2,9 2,8 2,5
— trés petits bateauX........ .ottt ittt i e 0,2 — —
100,00 100,00 100,00
ToTAL bateaux sans moteur.. ..........coeveuieunnns 28 25 20
ToTAL bateaux automoteurs ...........coeevnenaeans 72 5 80
100 100 100

(1) Négligeable.

Sources : O.N.N.,, S.AE.1.
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Evolution des TK (marchandises générales)
(millions de TK)

1959 1961 1961-1959
Bateaux sans T SR 1.270 1.047 —171,59%
Bateaux automoteurs......... Teeens el 3.240 4.021 + 249

TOTAL. .« i e e 4.510 5.068 + 12,59

Source : O.N.N.

Malgré la courte durée de la période des changements trés importants ont vu le jour dans
les modes d’exploitation de la navigation publique (marchandises générales). On remarquera, notam-
ment, une trés forte régression de I'activité des bateaux sans moteur dont la part passe de 28 %,
de TK en 1959 a 20 9%, seulement en 1961, et une augmentation corrélative de la part des transports
effectués par automoteurs.

Dans chaque groupe, la part des bateaux de petit tonnage diminue rapidement au profit
des chalands et des bateaux de canal.
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A. NAVIGATION INTERIEURE

TaBLEAU 60. —

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
i
Achats de biens et services.................... 99 115 128 ! 140 145 140
Valeur ajoutée....... e e 125 148 164 185 189 © 176
224 263 292 325 334 316
(1) Estimation.
TABLEAU 60 bis. —
Frais de personnel............. ... ... ... ... 53 69 8 83 89 94
Salaires........cc...... ettt 39
Charges sociales..............coiiiiinnn.. 14
Frais financiers. . . ....cooviiiniinnrnneennn.. 7 2 2 2 2 2
Impoéts indirects. .. .ooovtiiiinie i iiinnnn 16 12 15 15 15 16
Résultat brut d’exploitation.................... 63 69 73 90 89 76
139 152 168 190 194 188
‘TABLEAU 60 ter. —
Bénéfice brut........ ... .. .. il 25 31 33 35 | 36 36
Dont :
Rémunération des artisans................. 22 28 30 31
Bénéfices distribués............... ... ..., 1 »
Impéts sur bénéfices....................... 2 3 3 4
Epargne. . ..ottt i 38 30 40 55 53 40
63 61 73 90 ‘ 89 76




TRANSPORTS PUBLICS

Compte de production -

(millions de F)

1956 l 1959 1960 1961 ] 1962 | 1963 (1)
| ! : !
Ventes de transport............ccoeuuuveiinann 203 237 263 293 i 300 280 -
Autres produits........... oot it 5 5 5 6 6 6
Ato-Squipement. . ... c..tit it 16 2 24 26 } 28 30
- !
224 263 292 325 1 334 316
Compte d’exploitation
Valeur ajoutée...............oiiiiiiiiaa, 125 148 164 185 189 176
Subvention d’exploitation..................... 12 2 2 3 3 10
Remboursements d’assurances................. 2 2 2 2 2 2
\ 139 152 168 190 194 188
Compte d’affectation
Résultat brut d’exploitation................... 63 61 73 90 89 76
: 63 69 73 9% 89 76
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TABLEAU 60 quater. —

Investissements bruts.........o0evviiiiniias

1956 1959 1960 1961 1962 1963
42 65 57 69 76
42 65 57 69 76

(1) Estimation.




.Compte de capital

(millions de F)

-
1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
R T 38 38 40 55 53

Dommages de guerre.............cooovivvvann. 1 » » »

Subvention d’équipement............c.0i..nn 2 3 3 3 3

Cession d’équipement......................... 1- 4 4 3 3

Besoin de financement........................ » 20 10 8 17

42 65 57 69 76
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B. NAVIGATION INTERIEURE

TABLEAU 61. —

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Achats de biens et services............... e 18 28 33 36 40 36
Valeur ajoutée..............coovviiunnnn. N 37 63 66 70 75 69
. 55 91 99 106 115 105
(1) Estimation.
TABLEAU 61 bis. —
Frais de personnel salarié...................... 23 39 42 43 46 48
Dont :
— Salaires........... e 17 27 29 30
— Charges sociales............coviiveninn, 6 12 13 13
Frais financiers.............c.o0vuenn. N 1 1 1 1 1 1
Impéts indirects. ........cooviiiiiiiiinit, 1 4 5 ) 5
Résultat brut d’exploitation.................... 12 19 18 - 21 23 14
37 63 66 70 75 69
TABLEAU 61 ter. —
Epargne. . . ov it e 8 )l
Bénéfices distribués.. ............ ... 4 ) 19 18 2 23
12 19 18 21 23
TABLEAU 61 quater. —
Investissements bruts...................oouuts 8 24 23 24 26
8 24 23 24 26
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TRANSPORTS PRIVES
Compte de production
(millions de F)
1956 1959 1960 1961 ° 1962 1963 (1)
Valeur'du trafic...........ovoiiiiiiiiin .. 51 85 92 99 107 97
Auto-équipement. . ......ooiiiiisiiiiiiiae 4 6 7 7 8 8
55 91 99 106 115 105
Compte d’exploitation
Valeur ajoutée..............coooiiiiiiii... 37 63 66 70 75 69
Subvention d’exploitation..................... » » » »
37 63 66 70 75 69
Compte d’affectation
Résultat brut d’exploitation................... 12 19 18 21 23
12 19 18 21 23
Compte de capital
o T 8 19 18 21 23
Besoin de financement........................ » H 5 3 3
8 24 23 24 26




TABLEAU 62

. — Compte d’exploitation du halage

(millions de F)

1959 1960 1961 1959 1960 1961
Achats de biens et services' 3,6 3,9 Vente de services....... 14,1 14,3
Energie ................. 15 1,6 Dont C.G.T.V.N......... 12,6 13,2
Entretien, réparations.... 1 1,2 Traction de I'Est........ 1,5 1,1 \
Frais généraux........... 1,1 1,1 Subventions............ 3,4 3,5
Frais de personnel....... 12 12,2
Tmpots. e v vveneenaennnn. 0,7 0,5
INtErets. . o vvnerennnnnns 0,1 0,1
Résultat brut d’exploita-
L5 T2 T 1,1 1,2
17,5 17,8 17,5 17,8
Source : O.N.N.
C. HALAGE ET REMORQUAGE
(millions de F)
1959 1960 1961 1959 1960 1961
Achats de service : Vente de services.......
Batellerie spécialisée...... L5 2,4 CGTVN.............. 12,6 13,2
Transports publics........ 0,8 1.3 Traction de I'Est........ 1.4 1,1
Trans_ports privés........ 0,7 1,1 Remorquage............ 5,5 7,2
Marchandises générales.. .. 18 19,1
Transports publics........ 12,9 13,1
Transports privés........ 5,1 6
TOTAL.......covtn. 19,5 21,5 TOTAL...ccovvvinn. 19,5 21,5
Source : O.N.N.
TABLEAU 63. — Structure des comptes de la navigation intérieure
) (en pourcentage)
- 1959 1960 1961 1962

Achats de biens et services

Frais de personmel..................... A
Frais financiers.........covvinieinneeiannan
Impdts indirects. .......cooiviininiiniiennnnn
Résultat brut..............................

.........

Publics Privés Publics Privés

Publics Privés

Publics Privés

43,10
25,40
0,75
4,50
26,25

30,80 | 43,20 | 33,20
43,00 | 26,20 | 42,30
Lo | o070 | 1,10
440 | 545 | 5,40
20,70 | 24,45 | 18,10

42,5 | 34,0
25,2 | 40,5
0,6 1,0
4,5 4,7
27,2 | 19,8

42,7 | 348
26,2 | 40,0
0,5 0,9
44 4,3

26,2 20,0

100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00

100,00 | 100,00

100,00 | 100,00

Source : S.A.E.L.
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SECTION 1V
EVOLUTION DE CERTA]NS ELEMENTS DES COMPTES DES TRANSPORTS

A. EVOLUTION DES CHIFFRES D’AFFAIRES

Le chiffre d’affaires total des transports publics aura augmenté, au cours de la période 1956-
1963, d’environ 8,5 9%, par an. Cette progression globale couvre cependant des évolutions diffé-
rentes. C’est ainsi que, a I'indice 100 en 1956, les transports routiers publics de marchandises attein-
dront l'indice 210 en 1963, la S.N.C.F. l'indice 170, la R.A.T.P. I'indice 178.

En ce qui concerne les transports privés (transports de marchandises et de voyageurs, y
-compris les voitures particuliéres), ’Taugmentation des cofits d’exploitation aura été d’environ 13 9,
par an, due surtout au trés fort développement des voitures particuliéres (indice 278 en 1963, base
100 en 1956). Les coiits d’exploitation des transports privés de marchandises (indice 200 en 1963)
auront augmenté un peu moins rapidement que les chiffres d’affaires des transports publics.

Si I’on rapproche la progression du chiffre d’affaires des transports publics de celle du produit
national brut, on remarque que, a 'indice 100 en 1956, le premier se situe a lindice 165 en 1962,
le second a Pindice 173. L’activité des transports publics croit donc moins vite que le P.N.B.

Evolution des chiffres d’affaires et des cofits d’exploitation des transports intérieurs (chiffres arrondis)

~

TABLEAU 64
(millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Chiffres d’affaires des transports publics :

— Transports routiers de marchandises. 1.920 2.740 3.060 3.390 3.760 4.050
— Transports routiers de voyageurs.... 550 760 800 870 920 970
— SNCF......oiiiia EEE RPN 4.900 6.250 6.480 7.120 7.710 8.360
— RATP....ooiviiiiiiiiiii e, 400 520 600 690 690 710
— Transports wrbains. ................ 240 320 340 350 360 | 380
— V.FIL. et CSIG................. 60 70 70 80 90 90
— Navigation intérieure............... 200 . 240 260 290 300 280
TOTAL........ovvvivviinnnnn.. 8.270 10.900 11.610 12.790 13.830 |- 14.840
Coiits d’exploitation des transports privés. . . . 4.880 7.340 8.030 8.800 9.270 9.900

— Taxis et transports routiers de voya-
EEUTS.. ot ettt et iitannnneaenans 320 440 480 520 570 610
— Automobiles, cycles et motocycles. .. 4.470 8.370 9.440 10.410 11.300 12.400
— Navigation intérieure............... 50 90 90 100 110 97
ToTAL arrondi................ 9.720 16.240 18.040 19.630 21.250 23.000

(1) Estimation,

Source : S.A.E.L
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Importance relative des chiffres d’affaires et des coiits d’exploitation

Si I’on considére 'importance du chiffre d’affaires de chaque mode de transport dans le
chiffre d’affaires global, on remarque une augmentation de la part des transports routiers publics
et une diminution relative de celle de la S.N.C.F. Il faut noter que la comparaison entre 1956 et
les années 1959 et suivantes est difficile en raison de-la modification de la structure des comptes
intervenue dans ’intervalle, due a la forte augmentation du prix des carburants.

Dans le domaine des transports privés, les dépenses concernant les voitures particuliéres
ont augmenté plus vite que celles des transporteurs routiers.

TABLEAU 65. — Importance relative des chiffres d’affaires

et des colits d’exploitation des transports intérieurs
(en pourcentage)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)

Chiffres d’affaires des transports publics : .

— Transports routiers de marchandises. 23,20 25,00 26,40 26,50 27,12 27,40

— Transports routiers de voyageurs.... 6,70 6,95 6,85 6,71 6,60 6,50

— SNCF......oooo 59,20 57,50 55,77 55,80 55,80 56,00

— RATP. 4,80 4,75 5,15 5,35 " 5,00 4,80

— Transports urbains : V.F.I.LL. - C.5.1.G. 3,70 3,60 3,57 3,37 3,28 3,16

— Navigation flaviale................. * 2,40 .22 | 2% 2,27 2,20 2,14

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Coiits d’exploitation des transports privés : o

— Transports routiers de marchandises . 50,10 45,20 44,70 43,70 43,40 < 42,45

— Taxis et transports routiers de voya- 3,40 2,70 2,60 2,60 2,65 2,65
BOUTS.. . vt nrenneiennanennannnns

— Automobiles, cycles et motocycles. . . 46,00 51,55 52,20 53,20 53,45 54,40

— Navigation fluviale................. 0,50 0,55 0,50 0,50 | \0,5-0 0,50

. 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

(1) Estimation.

Source : S.AE.L

B. EVOLUTION DES FRAIS DE PERSONNEL

Les frais de personnel de chaque mode de transport ont évolué assez différemment au cours
de la période. A I'indice 100 en 1956, ils se trouvent, en 1963, environ & I'indice 187 pour les trans-
ports routiers de marchandises et pour la R.A.T.P., & I'indice 170 pour la S.N.C.F., a 'indice 154
‘pour les transports urbains. On ne peut, toutefois, en tirer de conclusions sans tenir compte de
Pévolution des effectifs employés, ceux-ci ne sont pas connus avec précision dans les transports
routiers; ils ont diminué de 4,5 9%, pour la S.N.C.F. et d’environ 15 %, pour les transports urbains,
alors qu’ils sont restés stables a la R.A.T.P.

Les tableaux ci-aprés indiquent I’évolution des salaires et des charges sociales de la S.N.C.F.,
la R.AT.P. et de la navigation intérieure; il n’a pas été possible de poursuivre la méme analyse
pour les transports routiers; faute ‘de renseignements suffisamment précis. La Commission n’a pu
établir qu'un tableau d’ensemble donnant seulement une idée de levolutwn generale des salaires
et des effectifs.
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TABLEAU 66. — Euvolution des salaires et des charges sociales de la S.N.C.F.
(millions de F)

1959 1960 1961 1962
L. SAlaires. ... ..ottt 2.813 2.956 3.133 | 3.506
2. Charges sociales. ... ..ottt ian.,. 1.875 2.012 2.212 2.519
a) Retraites.........oovvniiiiiiiiiiiiieiiiiiiiiinns 1.195 1.265 1.365 1.543
b) Prestations familiales, Caisses de Prévoyance et de Maladie, :
etc. 586 646 735 834
¢) Apprentissage, formation et sélection du personnel..... 94 101 112 142
ToraL des frais de personnel...................... 4.688 4.968 5.345 6.025
Effectifs moyens de 1’année (en mﬂhers). e 357,3 352,9 349,2 354,1
Retraités et ayants-droit (en milliers).................... 405,0 405,6 407,8 - 407,8
Source : S.N.C.F.

On remarque, dans le tableau ci-dessus, que I’élément perturbateur est constitué par les
retraites dont la charge s’accroit d’année en année. Cette charge représentait 39 9%, du montant
des salaires en 1955 et 44 9, en 1962. Le nombre de retraités et d’ayants-droit dépasse maintenant
largement le nombre d’agents en activité (en 1962 : 407.800 contre 354.100), alors qu’en 1951 le
rapport était inverse (424.700 agents en activité et 358.100 retraités et ayants-droit).

Pour I’ensemble de la populatlon frangaise, le rapport des travailleurs en retraite a I’ensemble
de la population active est de 1 a 4.

TasLeau 67. — FEvolution des salatres et des charges sociales de la R.A.T.P.
(millions de NF)
1959 — 1960 1961 1962
L. Salaires. ..ievuiverrreeeennennns U 320 341 364 414
2. Charges sociales : ' )
@) RELrAItes. . . v e et ee e 130 140 146 174
b) Prestations familiales, ete.............cocoii.t. 35 37 47 49
O AL, . e ittt ittt it et ie et ce e ieneerinannes 485 518 557 637
Personnel : .
—- En activité..........occceuinin... I 35.496 35.391 35.382 35.050
— Retraités et ayants-droit............... .. ... ... .. 36.023 36.678 37.220 37.944
Source : R.A.T.P.

Les charges de retraites, a la R.A.T.P., ont représenté, en 1962, 429, du montant des salaires.
Le nombre de retraités et d’ayants-droit dépasse légérement le nombre d’ agents en act1v1te La
R.A.T.P. se trouve donc dans une situation analogue celle de la. S,N.C.F..
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TasLEAU 68. — Ewvolution des salaires et charges sociales de la navigation intérieure
( Transports publics)
. (millions de F)

1959 1960 1961
Marchandises générales :

Personnel NaVIGANT. . ..couvurvnniinneerireieirernaneninass 15,5 . 17,8 17,6
— Cotisations sociales. ..........covvveennnnnn. e, 7.4 8,4 8,3
Personnel employé........ouvuiiiiiiioiiiiiiiiiiiiienia, 6,5 6,9 7,6
— Cotisations sociales. . .......covvvriiiieernrrerrrecasnaas 2,9 3,0 3.3
Personnel d’ateliers. .. .. ..oventrrnneernnr e, 9,0 9,6 9,7
— Cotisations sociales. .. ...viviiiiii it eneaeaannann 4,0 4,3 4,3
Y 7 A 45,3 50,0 50,8

Marchandises spécialisées :
Personnel navigant.......... ittt ittt 10,0 12,0 13,5
— Cotisations sociales. ......covvivvieierinnenenirsssncnoss 4,4 5,3 5,9
Personnel employé.......c.ooiiiiiiiiiiiii e 5,4 . 6,5 7,3
— Cotisations sociales........covivevinnineennas e 24 2,9 3,2
Personnel d’ateliers.. .....cvviivinriinrirnenencaananns s 0,9 1,1 1,3
— Cotisations sociales. .........coiiiiiiiiiiieiiiininnnans 0,4 0,5 0,6
13 7 7 PPt 23,5 28,3 31,8
TOTAL GENERAL.. . ot tvtviniertnnennneneneenennnanss 68,8 78,3 82,6

Source : O.N.N.

"La diminution de la masse globale des salaires du personnel navigant (marchandises géné-
rales) est due & la diminution du nombre de bateaux en exploitation réguliére toute ’année, notam-
ment des chalands. Cette évolution ne se retrouve pas dans les transports de marchandises spécialisées.

TABLEAU 69. — Evolution des frais de personnel dans les transports intérieurs
. (millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Transports publics :

Transports routiers de marchandises. ... 485 675 725 790 860 910
Transports routiers de voyageurs....... 146 192 203 220 237 250
SNCF et 3.774 4.678 4.968 5.345 6.025 6.720
RATP....ooiiiiii . e 377 485 518 557 637 714
Transports urbains : V.F.LLL. et C.S.1.G. 158 197 205 215 231 244
Navigation intérieure.................. 53 69 78 83 89 94
CTOTAL.. ..t iiia 4.993 6.296 6.697 7.210 8.079 8.932

(1) Estimation.

Sources : S.N.C.F., R.AT.P,, O.N.N,, S.A.E.L
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TaBLEAU 70. — Evolution des effectifs
(en milliers)

1956 1959 1960 . 1961 1962 1963 (1)
Transports routiers (secteur 62)........... 109,5 117,4 114,3
Transports ferroviaires (secteur 63)....... 4299 419,7 420,5 415
Dont SNCF.....covvviiiininiiinnnn. 366,3 . 357,3 352,9 349,2 35441 356,0
RATP......... e, 35,2 35,5 35,4 35,4 35,0 35,1
Navigation intérieure (1)................. 18,8 17,6 17,4 16.1
TOTAL.. . ..o 593,4 590,2 587,6

Yornsons

ie I . I
ratif et t ue des com pag de navigation.

(1) Transport public et privé, personnel de traction, personnel

Sources : S.N.C.F., LN.S.E.E., RA.T.P., O.N.N.

Les effectifs des transports routiers (secteur 62) sont assez fluctuants; par contre on remarque
une déflation continue, jusqu’en 1961, du personnel des transports ferroviaires, due a la diminution
des effectifs de la S.N.C.F. Le personnel employé par la navigation intérieure diminue egalement
alors que celui de la R.A.T.P. reste stable.

PRODUCTIVITE

L’incertitude des effectifs des transports routiers de marchandises (secteur 623 et non secteur 62
en totalité) et le manque d’homogénéité des différentes prestations de service en matiére de transport
ne permettent pas d’avancer des chiffres valables d’augmentation de la productivité. :

unités-kilométres

Le cal ul

effectifs totaux & %€ fait pour la S.N.C.F. et la navigation intérieure (publique

et privée).
Indices de productivité du travail
(base 100 en 1956)
1956 1959 1960 1961
LS 10 100 108 114 120

Navigation intérieure.........covuvierereinnnrenenennnss 100 109 124 141
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C. EVOLUTION DES INVESTISSEMENTS

I. Les investissemeants en matériel.

Les tableaux ci-dessous indiquent les montants des investissements en matériel réalisés
dans les divers modes de transport.

a. Transports publics.

TaBLEAU 71. — Investissements dans les transports publics (gros entretien exclus)

. (millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963 (1)

SN.CF . et i e 627 660 681 693 771
Routiers marchandises...............cooiiiiiiann 330 380 440 480 510
Routiers voyageurs............viiiirniiiinnnnans 150 155 160 185 200
RATP. .o i i ciaaaes 8 21 19 34 78
Transports urbains et V.F.LL.......... e 20 23 27 44 51
Navigation intérieure....... P 57 37 43 42 45
TOTAL ARRONDI............... e 1.192 1.276 1.370 1.478 1.655

(1) Estimation.

Source : Rapport sur les conditions d’exécution du plan.

Les investissecments en matériel roulant de la S.N.C.F. couvrent, a la fois, les achats de matériel
a voyageurs et 4 marchandises, ainsi que les achats de matériel de traction; ces derniers sont essen-
tiellement liés & une modification du mode d’exploitation (diésélisation, électrification).

Les autres modes de transport ne connaissent pas cette méme évolution, tout au plus peut-on
noter, pour la navigation intérieure, I’utilisation de pousseurs, pour la route une lente modification
de la composition du parc en faveur des véhicules de fort tonnage.

b. Transporis privés.,

TABLEAU 72. — Investissements dans les transports privés ‘ o

' (millions de F)
" 1959 1960 1961 1962 1963 (1)
Routiers de marchandises......................... 1.100 1.250 1.360 1.530 1.620
Routiers de voyageurs............... P 30 40 40 40- : 45
Navigation intérieure..........oiiiivieiiiinninn. 24 23 24 26 25
TOTALu + e et eteeeneneeeeeneneneaenes 1.154 1.313 1.424 1.596 1.690
Voitures particuliéres.............coiviiiiiiennnns 3.870 4.370 4.910 6.100 7.000

(1) E timation.

Source : S.A.E.IL.
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Les investissements des transports privés augmentent moins vite que ceux des transports
publics.

Les achats de voitures particuliéres sont en progression trés rapide.

Si 'on compare I'augmentation des achats a_ l’augmentation de la consommation des
rmaénages (1) de 1959 a 1962, on met en valeur deux taux de croissance annuels moyens trés diffé-
rents :

Consommation des ménages : 9,8 9.

Achat de voitures particuliéres : 16,0 %,.

I1. Les investissements en infrastructure.

Le tableau ci-aprés indique les investissements en infrastructure des divers modes de trans-

ports intérieurs sans tenir compte de leur mode de financement (Etat ou organisme intéressé).

TABLEAU 73. — [Investissements en infrastructure

(Gros entretien exclus)
(millions de F)

1959 1960 1961 1962 1963 (1)

SN G i i et e e e 579 644 675 722 704
Route......covvviiiiiiiiinnnnnnay e 1.480 1.577 1.876 2.116 2.306
B T I P 5 5 7 12 13
T VR A 19 25 50 15 100
Navigation fluviale. Etat.......................... 65 79 76 91 132
Colleetivitds.. ... iiiiii it ittt iie i iie e, 8 12 35 49 25
TOTAL ARRONDI. . ....uovrrrnnannennnnn. 1 2.156 2.332 2.719 3.065 3.280

(1) E timation.

Source : Rapport sur les conditions d’exécution du Plan.

Tout jugement sur le niveau respectif des investissements de chaque mode de transport est
trés délicat, en effet : )

— Les investissements de la S.N.C.F. servent & la fois au transport des voyageurs et des
marchandises, d’autre part les travaux d’électrification augmentent considérablement leur montant.

— Les investissements routiers couvrent les besoins des transporteurs de marchandises et
de voyageurs et, également, des voitures particuliéres et toute répartition s’avére impossible dans
I’état actuel des connaissances.

— Les investissements de la voie d’eau couvrent les besoins des transports publics et des
transports privés.

En outre, les conditions économiques dans lesquelles opérent les trois modes de transport
sont trés différentes :

— L’entretien. Les dépenses d’entretien des voies ferrées sont reprises dans le méme compte
que.les autres dépenses d’exploitation. Au contraire, ’entretien des routes et des voies navigables
reste dans le cadre de crédits budgétaires individualisés. Aucune garantie de cohérence dans le degré
de perfection technique ne peut donc étre donnée et il y a de fortes présomptions pour que cette
cohérence ne soit pas assurée.

(1) En comptabilité nationale, les achats de voitures particuliéres sont compris dans la consommation des ménages.




— La modernisation et l’extension. Les dépenses concernant ces postes devraient faire
l’obJet d’une comptablhsatlon a part; ce calcul n’a pu étre effectué. Si, dans le passé, les opérations
ont été décidées et menées indépendemment pour chaque mode de transport, il semble que, actuelle-
ment, on s’oriente vers une meilleure coordination des investissements dans le secteur des trans-
ports.

— Le financement. Le financement des investissements est dlﬁ'erent suivant les modes de
transport :

— pour la route, sauf quelques exceptions telles que le pont de Tancarville ou I’autoroute
de I’Estérel, pour lesquels on a eu recours a I’emprunt, les fonds proviennent du budget et ne sup-
portent aucune charge d’intérét;

— pour la voie d’eau, la situation est analogue, sauf certaines dépenses relatives a des ports
et sauf le cas d’opérations conjuguées avec la production d’électricité;

— pour la S.N.C.F., les investissements sont, en général, financés par voie d’emprunt émis,
le plus souvent, dans le public, avec bonification d’intérét dans certains cas.

Niveau des investissements en matiére de transports

Si, comme nous venons de le voir, il ne parait guére possible de porter un jugement sur la
comparaison des volumes d’investissements dans les différents modes de transports, les uns par
rapport aux autres, il est, par contre, intéressant de comparer le niveau global des investissements
des transports a la formation brute de capital fixe des institutions non financiéres et des adminis-
trations.

Le tableau ci-dessous indique le taux moyen annuel de croissance des investissements de

1959 a 1962.

Taux de crotssance des investissements de 1959 a 1962

Institutions non financiéres et Administrations......................... e e e 10,5 9%
Transports (1)........ e e Ceeeaes ieeens e Creaeees Cheeees BN 10,0 %
dont : infrastructure......... Cieeeieas RN e e ceeeaes e eaeareee e, 11,0 %
matériel......... ettt ettt e, e 9.0%

On peut noter que le taux de croissance des investissements en matiére de transports est
inférieur au taux général, les dépenses d’infrastructures croissant cependant plus rapldement que
les dépenses de matériel roulant.

(1) Transports publics.et privés & I'exclusion des voitures particulitres comprises en Comptabilité Nationale dans la tion des ménag




CHAPITRE III

LA CONTRIBUTION DES ADMINISTRATIONS

La.contribution des administrations a la couverture des charges de chaque mode de transport
est un élément dont la connaissance est fondamentale pour apprécier la gestion économique de
I’ensemble du secteur des transports.

SECTION I

LE CHEMIN DE FER

-~

La contribution des administrations aux dépenses de la S.N.C.F. se décompose en plusieurs
interventions :

— des remboursements de charges correspondant & des tarifs imposés par I’Etat 4 un niveau
inférieur au tarif général pour les voyageurs ou au tarif normal pour les marchandises;

— des indemnités compensatrices pour refus, par I’Etat, de certaines augmentations de
tarifs; )

— une subvention d’exploitation correspondant a un souci d’égalisation et de coordination

~

des transports : dépenses de gardiennage de certains passages a niveau, participation aux charges
de retraites;

— une subvention d’équilibre couvrant le déficit;
— des versements en atténuation de charges financiéres;

— des versements, sous forme de subventions d’équipement, pour financer des investisse-
ments faits pour le compte de tiers.




TasLEAU 74. ~— Mouvements monétaires entre les administrations et la S.N.C.F.
(millions de F)

! 1959 1960 l - 1961 1962
!
' !
Remboursements de charges............................. 440 421 481 ; 505
Indemnités compensatrices. .........vviiiiiiniiiiinaa, 19 23 128 | 237
Dépenses de¢ gardiennage de passages a niveau............ 10 10 10 /
Contributions aux charges de retraites................... 371 434 473 1274
Dépenses de la voie.........0. ..o, 640 666 704 \
Subvention d’équilibre........... .. ... oo 233 ! 203 91 306
Atténuation de charges financidres....................... 76 80 71 . 79
Subventions d’éqUiPEment., . ........ovvnerneirniineinnn.. 47 31 36 55
Dommages de guerre. ...........oiiiiiiiiiiiiiiiiiieenn 75 69 69 62
TOTAL. .ottt i e 1.911 1.937 2.069 2.518
Préts du F.D.ES................ S —13 186 134 - —16
Solde des mouvements avec le Trésor................... — 297 — 195 — 4 © 130
ToraL des mouvements entre I’administration et
Ta SN.CF. .o e 1.601 1.928 2.199 2,632

Sources : S.N.C.F., S.AE.1.

SIGNIFICATION ECONOMIQUE DE LA CONTRIBUTION
DES ADMINISTRATIONS AUX DEPENSES DE LA S.N.C.F.

L’importance des versements de ’Administration 4 la S.N.C.F. qui viennent d’étre analysés
ci-dessus a souvent amené les responsables politiques, les administrations et ’opinion & s’interroger
sur les justifications économiques de ces contributions. Elles doivent étre appréciées dans deux
optiques complémentaires :

10 Ces contributions provoquent-elles des perturbations dans la situation de concurrence
des différents modes de traasport?
Portent-elles préjudice aux intéréts des autres transporteurs?

.20 L’équilibre économique obtenu dans le régime actuel est-il préférable, du point de vue
des critéres généraux d’optimum économique pour la collectivité, & celui qui serait atteint, si cer-
taines de ces contributions n’existaient pas?

La plupart des études entreprises sur ce sujet ont été conduites dans un esprit plus juridique
qu’économique. Elles mettent en évidence la justification historique des décisions prises et de la
jurisprudence, et montrent que des perturbations graves résulteraient d’une modification brutale
de la situation actuelle. La Commission a confié a I'un de ses rapporteurs la charge d’effectuer une
étude économique aussi rigoureuse que possible du probléme.

Les conclusions générales de ce rapport ont été reproduites en annexe du présent rapport.
Elles peuvent trés sommairement se résumer de la maniére suivante :

1. Un certain nombre de versements de ’Etat i la S.N.C.F. correspondent a la compensation
de charges anormales qui sont entiérement distinctes des obligations de service public. Il s’agit,
par exemple, de transferts effectués au profit de certaines catégories sociales (familles nombreuses)
par P'intermédiaire de la S.N.C.F. Il s’agit' aussi des lourdes charges résultant de ’application d’un
systéme particulier de sécurité sociale et de retraite, alors que les effectifs de la S.N.C.F. diminuent
constamment depuis plusieurs- années.

—




2. D’autres charges extracommermales de la S.N.C.F. résultent bien d’obligations de service
public et sont plus ou moins compensées a ce titre par des contributions de htat. 11 apparait cepen-
dant que certaines de ces charges résultent d’une interprétation restrictive de la notion de service
public excluant I’adaptation des tarifs aux variations de coiits de certaines catégories de prestations.
Le rapport souligne, en particulier, les conséquences de P’absence de tarification particulitre des
pointes de trafic observées dans la journée sur les lignes de banlieue et dans I’année sur les grandes
lignes.

Le rapport fournit des estimations, parfois trés approximatives encore, des montants des
différentes charges incombant a la S.N.C.F. en 1959. On a reproduit ces estimations dans le tableau
ci-dessous, en les rapprochant des versements effectués par I’Etat a divers titres au cours de la
méme année. Le rapport de la Commission propose un certain nombre de mesures, notamment sur
le plan tarifaire, tendant & diminuer I'importance de ces charges, tout en favorisant une utilisation
des chemins de fer plus conforme a I'intérét général de la collectivité.

Compensation des charges imposées par I’Etat et des charges de service public en 1959

TABLEAU 75
(millions de F)

Nature des charges extra-commerciales de la S.N.C.F. efgi:ltl:xbézu;iermlsgtf:t Charges
1. Charges ne découlant pas de la notion de service public :
1. Gardicnnage de passage & niveau............ccoveiniiiiiiinininnnn. 10 ?
2. Participation aux charges anormales de retraite.................... 371 690
3. Participation aux charges anormales de Sécurité sociale............. T — 75
II. Obligations de service public :
1. Trafic de pointes voyageurs « grandes lignes »..................... — 100
2. Trafic de pointe voyageurs « banlieue »............. ... ... .. ... — 71
3. Trafic des expéditions.. ......oviiiiiiiiiiii ittt — 190
4. Fermetures de lignes............... ... .. ... e — 3
T OTAL. . ettt e, 381 1.135

SECTION IF

LES ROUTES

Les administrations sont spécialement chargées d’entretenir, de moderniser et, éventuelle-
ment, d’étendre Vinfrastructure routiére; 'exploitation est privée.

Certaines rubriques présentent des difficultés d’évaluation, par exemple la ventilation des
dépenses de voirie urbaine entre les services urbains et la circulation automobile, de méme, pour
la voirie rurale, entre la desserte des exploitations agricoles et la circulation automobile.

Les versements des usagers sont plus difficiles encore a4 évaluer, il faut cependant tenter de
le faire pour déterminer le montant net des versements des administrations.

A. LA PARTICIPATION DES ADMINISTRATIONS

Les dépenses des administrations comprennent I’ensemble des dépenses effectuées par I’Etat,
les départements et les communes pour les routes nationales, départementales et la veirie commu-
nale.
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10 Les dépenses de I’Etat.
Elles sont estimées a partir des comptes du ministére des Travaux publics et des Transports.

20 Les dépenses des départements.
Elles sont extraites des « Situations financiéres des départements ».

30 Les dépenses des communes.
La Direction de la Comptabilité publique établit des situations financiéres pour I’ensemble
des communes.

40 Autres dépenses d’infrastructures.

11 s’agit des frais de mise en viabilité de lots de terrains destinés a la construction. Ces frais
ont été estimés de 3 a 4 %, des dépenses de construction; on peut, tout au plus, considérer ce chiffre
comme un ordre de grandeur.

Références :

a. Etat : Comptes définitifs des dépenses : ministére des Travaux publics et des Transports.

1° Dépenses de fonctionnement :

Chapitres : 31-11, 31-12, 31-13, 31-14, 31-15;

Chapitres 33-91 et 33-92 pour une part proportionnelle aux dépenses totales de personnel
du ministére; '

Chapitres 34-11, 34-12, 34-13 et 34-14.

20 Routes et ponts : ‘
Chapitres : 35-21, 36-21 et 53-20.

30 Fonds d’investissement routier.

b. Départements : « Situations financiéres des départements » publiées annuellement par
le ministére de I’Intérieur. Budget de la Seine.

c. Communes : Etudes sur les situations financiéres des collectivités locales. Budget de la
Ville de Paris.
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TABLEAU 76. — Dépenses d’investissement et de fonctionnement concernant les infrastructures routiéres
(millions de F)

NATURE DES DEPENSES 1959 1960 1961 1962 (1) 1963 (1)
Etat.

— Dépenses de fonctionnement.................... 433 465 491 510 560
— FSILR... i s 267 234 336 481 486
Dont emprunt. .....coovviiiivrnnnenneennns —_ — — 21 133

— Routes et ponts :
— Entretien.......coviiiiiniiiniiniiiiiann 205 262 264 295 300
— Equipement........c.coeiiiiininianniiiienn. 63 3r 53 35 40
TOTAL. ..o iiiiiiii i iiiiiiannsennans 968 992 1.144 1.342 1.519

Départements
— Entretien.. ..ottt i 460 525 590 650 720
— Equipement.. ...vuveueirrie i 190 230 270 320 350
— FSILR. . e — 16 29 45 50
Seine. Entretien ..............ooiiiiiiiiiiinaan, 15 16 17 18 20
Equipement........cocvuieeniieaeininanns 65 70 70 75 100
TOTAL. . i tieeiii ittt eiiiaaanes 730 857 976 1.108 1.240
.Communes

— Entretien........ccoiiiiiiiiiiiiiiiie e 825 900 970 1.010 1.100
— Equipement.. .. ..ooueniiernineteiienaneaeaann 365 410 450 470. 500
— FS LR e — 52 100 97 100
Paris. Entretien..........ccoiiiiiiiiiiiiiinnnn 70 78 112 120 130
Equipement........ovovuvevueenenenenene. 130 134 148 153 230
1 7 T 1.390 1.574 1.780 1.850 2.060
TOTAL ot v ittt iiiiint e eennnnns 3.088 3.423 3.900 4.300 4.819
Mise en viabilité de terrains.............covvvennn 400 400 420 450 450
ToTAL GENERAL (arrondi)............... 3.490 3.820 4.320 4.750 5.270

(1) Ectimation.

Sources : S.A.E.I. et divers.

Chiffres établis a 1’aide :

— des comptes définitifs du ministére des Travaux publics et des Transports pour 1959,

1960 et 1961;

— des budgets votés pour 1962 et 1963;
— des chiffres du rapport particulier « Routes » du IVe Plan;

— des budgets de la Ville de Paris et du département de la Seine;
— des renseignements fournis par le ministére de 1'Intérieur (Direction des Collectivités

locales).
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DEPENSES DE POLICE

1. Collectivités locales.

Ces dépenses peuvent étre estimées, approximativement, comme suit :

TaBLEAU 77

(millions de F)

Dé!;inZis j?;til::glice Dépenses de police 9-10 inccn:nb:\)r‘lézJ lel:c:irgilzggg;ioutiére
Paris CO‘:]“I;‘::EB Paris coﬁll.:ltlll.le;es l/ 4 Paris 1(!/051:11‘;.]‘;:::: Total
1959, .. 405 | 50 364 45 91 9 100
1960. ... vivinientn 430 53 386 48 96 10 106
1961 ... .t 460 56 404 _51 101 10 111
1962, ... i 500 61 450 55 112 11 123
1963....cviiiiiinenn, 525 64 472 58 118 12 130
Sourck : S.AEIL - ~
I1. Etats et départements.
TABLEAU 78
\ Dépenss budgtraines D neembent
L 15 1.150 230
B T 1 1.200 . 240
T 1.260 258
1002, ittt i i i e it e ettt 1.330 266
7 2 AU PR e 1.400 280

Sourck : S.A.E.L

TABLEAU 79. — Total des dépenses de police relatives a la circulation routiére

~

(millions de F)

1959 1960 1 5961 1962 1963
330 346 ‘ 369 'i 389 410
Source : S.A.E.L.




RECAPITULATION DES DEPENSES RELATIVES AUX ROUTES ET A LA CIRCULATION
ROUTIERE INCOMBANT A L’ETAT ET AUX COLLECTIVITES LOCALES

: (chiffres arrondis)

TaBLEAU 80

(millions de F)

1959 1960 1961 1962 1953

Dépenses d’infrastructure..............ovvvieennnn 3.490 3.820 4.320 4.750 5.270
Dépenses de police........ooiiviiiiniiiiiiiin.. 330 350 370 390 410
TOTAL. . ittt iaiiiiinans 3.820 4.170 4.690 5.140 5.680

Source : S.A.E.L
Il faut cependant observer que les dépenses du Fonds routier ne représentent qu’une faible
fraction des dépenses totales d’infrastructure (environ 10 %) et que le montant des crédits affectés
résulte d’une double décision qui n’a que peu de rapports avec I’économie des transports, & savoir
la fraction des recettes fiscales retenue et le taux de la fiscalité sur les carburants, fixé selon les besoins
et les rentrées budgétaires.

SECTION III
- LES VOIES NAVIGABLES

Les dépenses des administrations sont de deux ordres : dépenses relatives a l'infrastructure,
versements aux entreprises de transport. -

a. Les dépenses relatives & Uinfrastructure comprennent I’entretien, la modernisation et, éven-
tuellement, I’extension du réseau fluvial, les charges d’exploitation du réseau, les dépenses d’admi-
nistration centrale et de fonctionnement de I’Office National de la Navigation.

Le calcul de ces dépenses souléve les mémes difficultés que pour la route, les travaux effectués
sur les voies d’eau ayant souvent plusieurs effets : amélioration de la voie d’eau, bon écoulement
des eaux, défense contre les inondations, production d’énergie électrique, par exemple.

Dans les comptes, seules ont été prises en compte les dépenses qui, budgétairement, sont
imputées au ministére des Travaux publics, ainsi que les dépenses des collectivités locales, i 'exclu-
sion de toutes les autres. Le tableau ci-aprés donne les montants.

TaBLEAU 81. — Dépenses des administrations pour la navigation intérieure

(Fonctionnement et investissement)
(millions de F)

1956 1959 1960 1961 1962 1963
Administration, exploitation technique et

petit entretien (I1)..................... 22 30 36 40 44 48

Gros entretien, réparations, reconstructions .
et équipement (2)......... .. oo, 100 130 136 140 153 167
Collectivités publiques................... 10 6 7 8 9 9
Fonds de concours et divers.............. 27 32 36 40 41 43
TOTAL.....ovvvvinieiiiiinnnnn 159 198 215 228 247 267

(1) Part des chapitres 31-31 et 31-32 — 50 9, du chapitre 35-31.
(2) 50 9 du chapitre 35-31, chapitre 53-30.
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Le tableau 81 ne comprend pas les fonds de concours qui sont les suivants :

Investissements intéressant la navigation intérieure effectués par divers organismes

TaBLEAU 81 bis
(millions de F)

1957 1958 1959 1960 1961
Compagnie Nationale du Rhéne (1)............. e 8 6,6 11,9 6,6 4,8
E.D.F. pour le Rhin (2)...... et i 14,8 17,6 31,7 13,3 3
Société Internationale de la Moselle (3)............ 2,5 9,5 23,5 42,1 107,1

(1) Ces dépenses concernent Montélimar, Baix-le-Logis-Neuf, Beauchastel et comprennent uniquement les écluses, déchargeurs, travaux de bahsage,
Ducs d’Albe et postes d’accostage, matériel d’équipement.
(2) Ces dépenses comprennent la part des dépenses d’E.D.F. pour les aménagements de Vogelbrun et Marckolheim intéressant principalement
le maintien et 1'amélioration de la navigation (écluses, matériel d’écluses et déchargeurs). Les dépenses totales sont les suivantes, en millions de F :
1957 1959 1960

1958
24,4 33,6 42,9 21 8,6
(3) 11 s’agit des dépenses en capital, contributions non remboursables, préts et emprunts garantis a la Société Internationale de la Moselle, Ces verse-
ments peuvent étre considérés comme équivalents aux dépenses effectivement faites, Les dép , en Deuschmarks ont été converties en Francs, Ci-dessous
les montants en millions de DM.
1957 1958 1959 1960 1961
2,5 9,5 20 35,9 87,1

b. Les versements aux entreprises de transport comprennent :

— une prime a la batellerie pour tenir compte de la situation générale de la concurrence;

— une indemnité pour refus, par la puissance publique, d’augmentation des tarifs;

— une aide au remorquage et un remboursement de charges de traction;

— des bonifications d’intéréts sur certains emprunts pour la reconstitution et la moderni-
sation de la flotte.

Le tableau ci-aprés indique I’évolution de ces divers versements.

TABLEAU 82. — Versements aux entreprises de navigation intérieure
(millions de F)
1956 1959 1960 1961 ’ 1962 1963

Prime a la batellerie. . .................. 10,4 5,4 2,6
Indemnités aux transporteurs............ 1,4 4,6 4,9 1,2
Aide au remorquage et remboursement des

charges de traction....... J 3,3 3,5 3.5
Bonifications d’intéréts................ . 1,3 ) 1,2 1,2 3

TOTAL.. .ot ieiiinnnnnnnnn 16,4 - 14,7 12,2

SOURCES : Ministére des Travaux publics, Office national de la Navigation.




CHAPITRE IV

DISPARITE DES CONDITIONS ECONOMIQUES
DE FONCTIONNEMENT DES TROIS MODES DE TRANSPORT
TERRESTRES (1)

Un certain nombre de disparités économiques entre les trois modes de transport ont déja
été signalés; il s’agit, notamment :

— des frais de personnel; rappelons que les charges de retraites et de prestations de sécurité
sociale sont supportées par la S.N.C.F. et par la R.A.T.P., alors que pour la route et la voie d’eau
elles sont supportées par le régime général de sécurité somale,

~— des investissements dont les depenses sont i la charge du budget de I'Etat pour la route
et la voie d’eau, alors qu’elles sont supportées directement par la S.N.C.F. et la R.AT.P.

D’autres disparités, dont les conséquences sont également trés importantes, existent en
matiére de fiscalité, de prix de vente et d’obligations de service public.

La Commission a tenté de récapituler ces principales disparités, en les chiffrant, mais cette
récapitulation reste encore, malheureusement, incompléte.

SECTION I
FISCALITE ET PRIX DE L’ENERGIE

Pour les transports de marchandises par chemin de fer, par route et par navigation intérieure,
le principe est I’exonération de la taxe des prestations de services (T.P.S.) et le non-assujettissement
ala taxe locale; a ce titre, il y a égalité entre les divers modes de transports. D’autre part, les transports
publics de voyageurs sont tous soumis de fagon égale a la T.P.S.

Par contre, certaines taxes ont été instituées dans un but apparent de coordination;la S.N.C.F.
ayant la charge de son infrastructure ne paye pas d’impét; pour la route et la voie d’eau, au contraire,
on a créé une taxe spécifique indirecte assise sur le poids total autorisé en charge des camions de plus
de 3 tonnes et le port en lourd des bateaux de navigation intérieure, ainsi qu'une surtaxe de zone
longue pour les véhicules routiers.

Enfin, entre les trois modes de transport existe une forte divergence de traitement fiscal
due a la fiscalité de I’énergie. Le tableau ci-dessous indique le pourcentage des droits et taxes dans
les prix des produits pétroliers. A noter que, depuis 1959 (ordonnance n° 59-109 du 7 janvier 1959)
les produits pétroliers sont soumis & la T.V.A. au taux de 10 %,.

TABLEAU 83. — Pourcentage des droits et taxes dans les prix des produits pétroliers

utilisés par les transports
(en pourcentage)

1959 1960 1961 1962
Essence. .. cvivi ittt i e it e i e 76,5 : 74,2 75,1 75,1
Fuel Jéger. ... .o iel ittt iian e, 10,4 9 9,1 9,1
Fuel lourd........co0niiiieieiin i rinanennnnn e 10,2 10,2 10,5 10,8
Gas-0ll. ... i e ittt i e, 67,3 66 66,3 66,4

SoURCE : Comité Professionnel du Pétrole.

(1) Pages reprises du IVe Rapport.
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Les transports routiers utilisent de I’essence et du gas-oil, la navigation intérieure du fuel
léger ou lourd, la S.N.C.F. du fuel lourd, du charbon et de I’électricité taxés, approximativement
au méme taux (10 %,).

Le tableau ci-aprés indique les volumes de carburant consommés et les droits et taxes y affé-
reats.

TaBLEAU 84. — Evolution des consommations et des taxes sur les carburants
(en volume et en indice)
- . 1959 1960 1961 1962
- ( volume (10° M%)........ouuinnieniannannnnn. 5.995 6.465 7.140 7.810
e . 1 S 100 108 119 130
Tax ( volume (M.F.)..............ueee e, 4.427 4.814 5.370 5.833
es T T R U e 100 109 121 131
GCas-oil { volume (10° M?).......ouvuuiiniinniniiainnens 1.586 1.780 1.997 2.280
R B . 1 S 100 112 126 143
Taxes { volume (MF.)......oooiiiiiiiiniiiiiiannnn. 633 693 787 890
R Lt 100 110 124 131

SouRcE : Comité Professionnel du Pétrole.

Il n’apparait guére possible de tirer des conclusions sur la répartition des trafics entre les
trois modes de transport devant des politiques de prix si dissemblables.

En raison de 'importance des frais d’énergie dans les comptes des transports, de tels écarts
dans la taxation risquent, s’ils ne sont pas déterminés en fonction d’une politique de coordination
des transports, de perturber gravement la répartition optimale du trafic.

Il est apparu intéressant 4 la Commission de poursuivre le calcul effectué dans le 4¢ Rapport
général et qui consiste & comparer cette fiscalité i celle d’un schéma de référence comportant Pappli-
cation de la T.V.A. et la T.P.S. au secteur transport comme aux autres branches de la production.

Le tableau ci-aprés récapitule les divers éléments de cette comparaison.

TaBLEAU 85. — Ecart entre le produit du régime fiscal effectif des transports
et celui d’un schéma de référence (1)

(millions de F)

1959 . 1960 1961 1962
S.N.C.F. : A
Sous-imposition de I’énergie. .................... .0t — 74 — 76 — 13 — 74
Sous-imposition a la T.PS.............. ... ..ot — 345 — 362 — 387 — 406
Sous-imposition totale............. ... il —419 " —438 — 460 — 480

(1) Qui n’est pas forcément-un optimum.




(en millions de F)

| .

Route. Transports routiers : ;

Sur-imposition de I'énergie. ............. .ot # 1.930 2.040 t 2.180 2.450
Sous-imposition a la T.PS............... ... o Ll — 272 — 300 — 292 . —320
Taxes spécifiques.. ......oovviiiiiiiinnenrinnnn ... 303 334 407 440
Sur-imposition totale. . ... ... i i it 1.961 2,074 2.295 2.570
Voitures particuliéres :
Sur-imposition de énergie............c ool 2.850 2.920 3.220 3.540
Taxes spéeifiques.. ...t iniiiii e, 401 460 512 590
Sur-imposition totale...........ociiiiiiiiiiii i, 3.251 3.380 3.732 4.130
Eau :
Sous-imposition de ’énergie. ............. ... ...l R — 22 —22 — 22 — 22
Sous-impeosition a la T.P.S........ ...t — 22 —23 —23 —23
Taxes spéeifiques.......ovviiiiriinireenneiiinenaaan. 4+ 4 + 4 + 5 + 5
Sous-imposition totale..................... [ —40 — 41 —40 —40

Source : S.AE.L .

SECTION 1II-
LES PRIX DE VENTE

. La formation des prix de vente, et la liberté laissée aux entreprises, différent beaucoup d’un
mode de transport a l'autre.

Pour les entreprises routiéres de marchandises, la lxberte est totale, sous la seule restriction
que le montant des recettes soit suffisant pour éviter que.l’entreprise ne tombe en faillite. On peut
done estimer que le prix de vente moyen se fixe au niveau du coiit moyen pour les transporteurs
(y compris un bénéfice normal pour ’entreprise) sous la réserve sérieuse que certains petits artizaas
savent mal calculer leur prix de revient, et en particulier sous-estiment le montant des amortisse-
ments. On peut également penser que les prix se différencient selon les caractéristiques physiques
des relations, et également selon certaines caractéristiques économiques, en particulier la régularité
du trafic et le degré de déséquilibre entre les trafics des deux sens.

Pour la navigation fluviale, les tarifs sont fixés par P'administration 4 un niveau destiné
a assurer une rémunération correcte des bateliers, tout en permettant une certaine concurrence
avec le fer, 1a aussi, la différenciation des tarifs tient compte, au moins dans une certaine mesure,
des caractéristiques physiques et économiques de la relation.

Pour le chemin de fer, la structure des tarlfs de marchandises est le résultat d’une longue
évolution historique, le point de départ en est & une période ol les chemins de fer jouissant d’un
quasi-monopole, cherchaient & s’assurer le bénéfice maximum en nuangant les tarifs pour faire payer
a chaque marchandise ce qu’elle pouvait supporter (tarif improprement baptisé ad valorem). Au fur
et & mesure que la concurrence des autres modes de transport se faisait plus vive, cette différen-
ciation a eu tendance & s’atténuer, mais le principe d’une péréquation entre lignes est encore resté
prépondérant, malgré les nuancements introduits par la réforme tarifaire de 1951 (indices de gare)
ct certaines propositions de la S.N. C.F. visant a aller plus loin dans la voie de la « deperequatlon ».
Quant au niveau général des tarifs, il est fixé par I’Etat.



En définitive, I'Etat agit sur les prix des transports :

— par les décisions sur la structure et le niveau des tarifs de la S.N.C.F.;

— par la fixation des frets fluviaux (qui dépend en partie des tarifs ferroviaires);

— par la fiscalité.

Quelle a été la politique suivie au cours de la période? .

Il faut noter d’abord que, bien que présentant moins d’ampleur que les réformes intervenues
en 1947 (refonte des structures tarifaires) en 1951 (abandon de I'uniformit$ tarifaire) des adaptations
plus poussées des tarifs de marchandises de la S.N.C.F., aux prix-de revient ont été poursuivies
durant cette période; elles comportent notamment :

—— des majorations des tarifs applicables aux envois de détail, aux petits colis, aux envois
express et aux groupages;

— une accentuation des effets de I'indexage par abaissement des indices d’un certain nombre
_de gares, conjugué avec des majorations générales;

— un relévement des tarifications de niveau particuliérement bas, touchant, pour la quasi
généralité des marchandises, les expéditions par wagons complets de faible tonnage et & courte distance.

TasLEaUu 86. — Principales modifications des tarifs de la S.N.C.F. (1956-1962)

Dates Pour les marchandises Pour les voyageurs
ler décembre 1956. . ... 5 4 7 9, sur les petits colis, le détail, les groupages et les envois express,
15 février 1957........ 2,5 9 sur les envois inférieurs ou égaux a 5 tonnes.
ler janvier 1958....... 10,517 9, sur toutes les marchandises et 13,315 9, sur certains grou-

pages. 12,4 9, en moyenne

1er maij 1958.......... 5,127 9, sur les colis et les groupages du tarif 100,
1er janvier 1959....... 10,517 9, sur toutes les marchandises. 15,8 %
5 décembre 1960...... 5,127 9, sur toutes les marchandises. . .
23 octobre 1961....... 6,25 9, (sauf banlieue)
3 juillet 1961......... 2,53 9, sur toutes les marchandises.
ler octobre 1962....... réforme tarifaire.
20 mai 1963.......... 11,75 % (sauf banlieue)
10 juin 1963......... . 13,821 9%.

A. LA TARIFICATION DE LA S.N.C.F.

La réforme tarifaire de la S.N.C.F. qui a pris effet le 1¢T octobre 1962 a pour but de rapprocher,
sur chaque relation, les tarifs marchandises des prix de revient du transport.

La nouvelle tarification tient compte des principales variations des coiits de circulation sur
les différentes sections de lignes successivement empruntées pour chaque transport. Les sections
de ligne sont différenciées en fonction de leurs caractéristiques d’exploitation les plus stables (caracté-
ristiques physiques); en outre, le réseau est supposé entiérement modernisé (diésélisation, électri-
fication). -

Les coiits de circulation sur chaque section de ligne étant ainsi déterminés, la S.N.C.F. a
traduit leur relativité en affectant a chaque section un coeflicient de pondération des distances par
lequel est multiplié la longueur kilométrique réelle, la valeur maximum de ce coeflicient étant, toutefois
limitée a 1,30.

Parallélement & la modification des“distances tarifaires, la S.N.C.F. a révisé ’ensemble de
ses barémes, notamment en ce qui concerne leur dégressivité. La principale conséquence de cette
révision est un relévement des barémes plancher, surtout aux courtes distances et un abaissement
des barémes plafond aux longues distances.

Enfin, la suppression de ’indexation des gares substitue au caractére « ponctuel » de la formule
ancienne, un caractére « linéaire » qui met sensiblement sur le méme plan les grandes gares et les
gares secondaires situées dans leur voisinage ou désservies par les grandes artéres.
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B. LA TARIFICATION DES TRANSPORTS ROUTIERS

La tarification routiére, prévue par le décret du 14 novembre 1949, peut s’analyser en deux
parties :

1o Le tarif de base (1).

Ce tarif ne vise que les envois d’au moins 5 t a plus de 150 km, la tarification n’est donc pas
générale.

Pour tenir compte des caractéristiques de chaque transport, le prix de base peut varier en
fonction de coefficients tenant compte du tonnage de I’envoi, de la distance de transport, des caracté-
ristiques de la relation et de la nature de la marchandise. De plus, une marge de 20 %, des prix ainsi
obtenus, est laissée a la disposition des entreprises.

s

20 Les tarifs d’application.

Les prix de transport des marchandises sont fixés par référence & des barémes groupés en
familles dégressives en fonction de la distance.

Les marchandises de méme nature et ayant une aptitude au chargement voisine sont groupées
en génériques classés en sept catégories selon la condition de tonnage maximum.

Le prix du transport varie également en fonction de la relation : a cet effet, les localités de
destination sont classées en quatre groupes selon des critéres économiques (il s’agit essentiellement
des plus ou moins grandes facilités d’affrétement des véhicules).

Le baréme étant déterminé en fonction des éléments précédents, le transporteur conserve

la possibilité de fixer son prix dans une zone de tarification formée par des marges en plus ou en

moins autour de ce baréme.
Enfin, un certain nombre de tarifications particuliéres sont maintenues pour tenir compte
des tarifs actuellement pratiqués pour des trafics relativement importants.

C. LA TARIFICATION DE LA VOIE D’EAU

a. Transport de marchandises générales.

Les transports de navigation intérieure sont soumis & une tarification établie depuis 1946
et basée sur le prix de revient d’un bateau tractionné de 300 t de port en lourd.

Ce tarif est composé de deux termes :

L’un, qui représente, ramenés & la tonne, les frais fixes supportés par le bateau pendant les
jours de planche et d’opérations diverses.

L’autre qui est proportionnel 4 la distance de parcours exprimée en kilométres-écluses. Il couvre
les frais fixes du bateau pendant les journées de navigation effective et pendant un certain nombre
de jours d’immobilisation, ainsi que les frais proportionnels.

Le tarif de base ainsi fixé varie en fonction de I’enfoncement possible du bateau. Il varie
également en fonction de marchandises transportées.

Enfin, les Commissions régionales d’exploitation et de fret disposent d’une marge de 10 9
en plus et en moins a ’intérieur de laquelle elles peuvent faire varier le tarif. La Commission nationale
dispose, pour sa part, d’'une marge de 20 % en plus ou en moins,

Cette tarification est donc fonction des données géographiques de la relation et des caracté-
ristiques de la marchandise; elle n’est pas, en principe, dégressive avec la dlstance et ne varie pas
en fonction du tonnage.

b. Transport de marchandises spécialisées.

Les transports de la batellerie spécialisée (liquides en vrac) sont soumis & des tarifs spéciaux
et les contrats sont passés directement entre chargeurs et transporteurs.

(1) Réglementation en voie de modification
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SECTION III
OBLIGATIONS DIVERSES IMPOSEES A CERTAINS MODES DE TRANSPORT

Il existe tout un ensemble d’obligations (assurer le service, transporter, traiter également
les divers clients, etc.) qui sont imposées exclusivement au chemin de fer et au transport routier
public de voyageurs.

La Commission vient de terminer une étude pour tenter de chiffrer le coiit de ces obligations
pour la S.N.C.F. Les conclusions de cette étude sont données en annexe. Cette étude sera poursuivie
ultérieurement en ce qui concerne les transports routiers de voyageurs.

SECTION 1V
RECAPITULATION

La Commission a tenté de présenter, dans un tableau synthétique et sous une forme chiffrée,
les principales disparités qui affectent les conditions économiques de fonctionnement des trois modes
de transport. Lorsqu’aucun chiffre ne pouvait étre avancé, elle s’est efforcée d’indiquer, au moins,
le sens de la disparité. Parfois, cette appréciation qualitative elle-méme s’est avérée impossible.

Les disparités ont été appréciées par rapport a une situation fictive de référence, ot tous
les modes de transport se trouveraient placés dans des conditions identiques et od, notamment,
le régime fiscal uniformément appliqué serait celui défini & la section I du présent chapitre.

Tous les éléments du tableau n’ayant pu étre chiffrés, il ne saurait étre question d’utiliser
celui-ci pour faire des totaux et encore moins pour comparer globalement la situation respective
des divers modes de'transport.

I1 a paru intéressant a la Commission de donner les chiffres de 1959 a la suite de P’étude sur
les obligations extra commerciales de la S.N.C.F.

Les chiffres figurant sur le tableau ci-aprés s’expliquent de la maniére suivante :

1o Infrastructure routiére.

Les chiffres de 3.490 MF représentent les dépenses d’infrastructure effectuées par les admi-
nistrations pour ’entretien, la modernisation et I’extension de la voirie (cf. tableau 80); il s’agit
donc bien d’une insuffisance de versement des utilisateurs des routes.

20 Frais de personnel (1959 seulement).

" Le chiffre de 764 MF correspond 2 une insuffisance de versement de I'Etat (donc a une insuffi-
sance de recette pour la S.N.C.F.) de 689 MF pour les charges anormales de retraites et de 75 MF
pour les charges anormales de sécurité sociale de la S.N.C.F.

30 Fiscalité.

Voies ferrées. — 11 s’agit, pour 74 MF d’une sous-imposition de 1’énergie consommée par le
chemin de fer, pour 345 MF, d’une sous-imposition a la T.P.S. '

Transports routiers.
rants; ceux de 704 MF se décomposent en taxes spécifiques sur les camions (303 MF) et en taxes
spécifiques sur les voitures particulidres (401 MF). Ces sommes constituent des excés de versement
des usagers de la route.

Par contre, la sous- 1mp051t10n ala T.P.S. d’un montant de 272 MF pour les transports publics
et de 648 MF pour les transports privés sont des insuffisances de versement. Pour tous ces chiffres,
voir le tableau 85.
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40 Prix de vente.

Voies ferrées. — Le chiffre de 440 MF correspond aux remboursements de charges pour tarifs
réduits, celui de 19 MF aux indemnités compensatrices pour refus d’augmentation des tarifs. Ces
sommes représentent donc des insuffisances de recettes pour la S.N.C.F.

Voie d’eau. — 6 MF correspond au méme poste que le précédent.
P p q P

50 Obligations de service public (cf. tableau 75).

Le chiffre de 370 MF correspond a une insuffisance de recettes de la S.N.C.F. de 100 MF
pour les trafics de pointe voyageurs « grandes lignes », de 77 MFpour les trafics de pointe voyageurs
« banlieue », de 190 MF pour le trafic des expéditions et a une insuffisance de versement de I'Etat
de 3 MF pour refus de fermeture de lignes.

60 Contribution des administrations.

Voies ferrées. — Le chiffre de 753 MF représente les divers versements des administrations
a la S.N.C.F. (subventions notamment) qui constituent des insuffisances de versement de la S.N.C.F.
Il s’agit du montant total des mouvements entre I’administration et la S.N.C.F. (1601 MF) moins
les atténuations de charges financiéres (76 MF), les subventions d’équipement (47 MF) et les dommages
de guerre (75 MF), et la contribution de ’Etat aux dépenses de la voie et du gardiennage de passages
4 niveau, reprise dans les « infrastructures » du tableau (650 MF).

Voie d’eau. — Le chiffre de 15 MF correspond aux postes suivants :
— prime a la batellerie;

— indemnités aux transporteurs;

— aide au remorquage et remboursement des charges de traction;
— bonifications d’intérét.
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TABLEAU 87. — Principales disparités économiques des trois modes de transport intérieur en 1959

Fer Route Eau

Insuffisance Insuffisance Excés Insuffisance | Insuffisance | Insuffisance
de recette de ver t|de ver t | de ver de recette {de versement

Hétérogénéité des critéres de choix des

INVeSLiSSements. .. ovvvverr e innneiennns x (1)
£ Inégalité des critéres fixant la gualité de
Infra- I’entretien........ e x (1)
structure
: Contribution de I’administration :
— aux dépenses d’infrastructure. ...... 650 3.490 198
— aux dépenses de police............. 330
Frais Inégalité des conditions de travail M
de per- g 764
sonnel Divergence des régimes sociaux...... v 5
Inégale fiscalité de I'énergic........... .. 74 4.780 22

Fiscalité | Inégale imposition des transports de voya-
geurs et de marchandises et taxes pro-

pres a certains modes de transport..... 345 704 920 6 22
Prix de | Tarifs réduits.............. 440
vente Indemnités compensatrices.............. 19 15
Obligations de service public...... e 370 x (2)

Contribution des administrations a des dépenses autres
que d’infrastructure .............0oiiiiiiiiiaa.., 753 15

(1) Il existe une insuffisance, mais on ne peut la chiffrer.
(2) Uniquement pour les transports routiers publics de voyageurs.

L’année 1959 a été choisie car la Commission a déterminé, pour cet exercice, un certain nombre
de charges extracommerciales et d’obligations de service public de la S.N.C.F. Le tableau, tout
en restant inachevé, est cependant plus complet que pour un autre exercice. Il a paru a la Commission
que la T.P.S. devait étre appliquée, non seulement aux transports routiers publics, mais aussi aux
transports privés,

Enfin, la contribution des administrations aux dépenses de la S.N.C.F. ne doit pas comprendre
les subventions d’équipement, qui correspondent a des versements de collectivités locales pour des
travaux faits pour leur compte par la S.N.C.F., les atténuations de charges financiéres, qui corres-
pondent i une égalisation des charges d’emprunt, et les dommages de guerre.
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CONCLUSIONS

I. VALIDITE DES COMPTES PROPOSES

Le présent rapport s’inscrit dans la ligne des études antérieures de la Commission des Comptes
des Transports de la Nation, tout en marquant plusieurs progrés importants :

1. Pour la premiére fois, la Commission présente des comptes prévisionnels s’appuyant sur
les hypothéses actuellement admises au sujet de I’évolution économique en général et de 1’évolution
propre du secteur des transports pour 'année 1963. La Commission a l'intention de produire tous
les ans les comptes rectifiés des deux années précédentes, les comptes provisoires de ’année en cours
et les comptes prévisionnels de I’année suivante, conformant ainsi son rythme de travail a celui
de la Commission des Comptes de la Nation.

2. Les enquétes et les études économiques effectuées au cours des derniers mois, notamment
au Service des Affaires Economiques et Internationales, ont permis d’améliorer la connaissance
de plusieurs postes des comptes de production et d’exploitation, en particulier dans les transports
routiers de marchandises.

3. L’étude de la Commission portant sur les obligations de service public de la S.N.C.F.,
a permis, avec d’autres informations recueillies par ailleurs, de faire sensiblement. progresser 1’étude
du probléme des contributions de I’Etat aux divers modes de transport.

En contrepartie de ces différents progrés, il convient de relever les incertitudes importantes
qui compromettent toujours la validité des chiffres proposés : :

1. La connaissance statistique du trafic des transports routiers de marchandises n’a pas
encore fait de progrés sensible. Les incertitudes des estimations du sondage de 'LN.S.E.E. ont
conduit la Commission a baser les comptes des transports routiers davantage sur la progression
des consommations de carburants que sur les résultats du sondage. Une nouvelle méthode de sondage,
mise en application en 1962 mais dont les résultats ne sont pas encore connus, consiste a effectuer
des sondages partiels sur tous les mois de ’année, rendant ainsi moins hasardeuse ’extrapolation
des résultats. :

2. Il n’est pas possible de distinguer exactement, dans les statistiques des chiffres d’affaires
publiées par le Ministére des Finances, la part qui correspond a des activités de transport proprement
dit et celle qui correspond aux activités annexes du transport. D’autre part, la validité de ces statis--
tiques de chiffres d’affaires est -compromise par la trés large pratique de imposition forfaitaire
des entreprises de transport.. Il en résulte une sous-estimation systématique des chiffres d’affaires.

Dans I’état actuel de ses informations, la Commission admet que la différence entre le chiffre
d’affaires qu’elle a calculé pour les transports routiers publics de marchandises et le chiffre corres-
pondant des statistiques du Ministére des Finances correspond au chiffre d’affaires des activités
annexes au transport. Les erreurs portant sur les comptes des transports routiers ne devraient donc
pas étre supérieures a 10 9.

Malgré ces incertitudes, ’établissement des comptes de la période 1959-1963 permet de dégager
un certain nombre de conclusions générales intéressantes :

II. CONCLUSIONS GENERALES

1. Croissance générale du trafic.

La croissance générale du trafic de marchandises a plus de 50 km de distance reste stable
pendant la période considérée : le taux de croissance moyen annuel ressort a 4,2 %, pour les tonnes
et 5,1 %, pour les tonnes-kilométres. Ces taux sont inférieurs au taux de croissance de la production
industrielle, en volume, pendant la méme période. La distance moyenne de transport s’allonge 1égére-
ment. . i
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La croissance générale du.trafic de voyageurs (en dehors des veitures particuliéres) s’accroit
lentement, au taux de croissance moyen de 2,3 9 par an.

2. Répartition du trafic entre modes de transport.

La répartition du trafic de marchandises i plus de 50 km de distance entre les différents modes
de transport évolue trés lentement au cours de la période considérée, avec une tendance réguliére
al’accroissement de la part du transport routier et & la diminution de la part du transport ferroviaire
tandis que la part du transport fluvial reste constante. La répartition estimée pour I’année 1962
serait la suivante :

— pour le trafic en T.K. : chemin de fer........ 63,59
route ........... ceee 2509
voie d’ean........... 11,59
— pour le trafic en tonnes : chemin de fer........ 50 9,
route ............... 33 Y
voie d’eau........... 15 9

L’évolution du trafic total pubhc de voyageurs recouvre des evolutlons divergentes suivant
la nature des trafics :

— le trafic de la S.N.C.F. a augmenté de 3,7 9, par an en moyenne pendant la période consi-
dérée (1,1 9, pour la banlieue, et 4,1 %, pour les grandes lignes);

— le trafic de la R.A.T.P. a diminué au rythme de 1,5 9%, par an en moyenne;

— enfin le trafic des transports routiers publics de voyageurs, qui inclue notamment le
ramassage scolaire, a augmenté en moyenne de 1,5 9, par an.

~ D’autre part, les transports privés de voyageurs augmentent 3 un rythme trés élevé : le parc

de voitures particuliéres s’accroit de plus de 10 9, par an en moyenne.

:3. Evolution des chiffres d’affaires et des coiits d’exploitation.

Le taux de croissance des chiffres d’affaires des transports publics est d’environ 8 9, par
an en moyenne au cours de la période étudiée. Cet accroissement est le plus rapide pour les transports
routiers de marchandises (10,3 9%,). Pour les transports routiers de voyageurs, il s’éléve a 6 9, et
" pour le chiffre d’affaires total de la S.N.C.F., il s’établit a 7,4 9.

Dans ’ensemble des transports privés, y compris les dépenses d’utilisation des automobiles
particuliéres, la progression annuelle moyenne est de 9 9. Les taux correspondants sont de 7,2 %,
pour les transports privés routiers de marchandises, et de 10,1 9, pour les voitures particuliéres.

Les chiffres d’affaires des transports publics par navigation intérieure progressent au méme
rythme que les coiits d’explmtatlon des transports fluviaux privés, soit d’environ 6,7 9%, par an
en moyenne.

Dans Pensemble des chiffres d’affaires et des coits d’exploitation, les postes les plus impor-
tants en valeur absolue sont :

— les dépenses d’utilisation des automeobiles partlcuheres cycles et motocycles, représentant
12.000 millions de F en 1962;

— puis les dépenses d’exploitation des transports routiers privés de marchandises, repré-
sentant 9.300 millions de F en 1962;

— puis le chiffre d’affaires total de la S.N.C.F., s’élevant & 7.700 millions de F en 1962;

— puis le chiffre d’affaires total des transports routiers publics de marchandises estimé
a 3.800 millions de F en 1962.

Le chiffre d’affaires total des transports fluviaux publics est estimé a 300 millions de F en 1962 :
il représente ainsi 8 %, du chiffre d’affaires de I’ensemble des transports routiers publics de marchan-
dises, et 4 9, du chiffre d’affaires total dée la S.N.C.F. :

Les cotlits d’exploitation de I’ensemble des transports privés fluviaux sont estimés & 100 millions
de F en 1962 : ils représentent 1,2 9 des cotits d’exploitation des transports routiers privés de mar- -
chandises.
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4. Structure des coiits.

Le rapport fournit des indications intéressantes sur la structure des dépenses figurant dans
les comptes de production et d’exploitation des différents transports. Toutefois la signification
des pourcentages des dépenses de personnel est trés limitée en raison de la différence d’intégration
des entreprises et ces chiffres ne sont pas directement comparables. On notera cependant que les
dépenses de personnel représentent en 1962 :

— 23,2 9%, des dépenses d’exploitation des transports routiers publics de marchandises;

— 38 9%, des dépenses d’exploitation des transports routiers privés de marchandises;

— 25,5 9%, des dépenses d’exploitation des transports routiers publics de voyaﬂeurs,

— 52 9%, des dépenses d’exploitation de la S.N.C.F.;

— 61 9, des dépenses d’exploitation de la R.A.T.P.;

— 26,2 9, des dépenses d’exploitation des transports fluviaux pubhco (en 1961);

— 42,2 9, des dépenses d’exploitation des transports fluviaux privés (en 1961).

De cette étude de structure des coiits, confrontée d’une part a des prévisions d’évolution
générale de la productivité et des prix dans les autres secteurs économiques, et, d’autre part, a des
prévisions d’augmentation du coiit de la main-d’ceuvre, on pourrait tirer d’utiles indicatioas sur
I’évolution respective a venir des structures des cotits relatives aux différents modes de transport.

5. Montant des investissements.

Le volume des investissements dans le secteur des transports en 1962 peut é&tre grossiérement
résumé de la manidére suivante :

Investissements en matériel d’exploitation :
— transports publics............... «.... 1.500 millions
— transports privés.................. ... 1.600 millions
— achats d’automobiles particuliéres...... 6.100 millions

G

Investissements d’infrastructures ................... 3.100 millions

Les investissements en matériel roulant de la S.N.C.F. représentent 47 9, des investissemsnts
en matériel des transporteurs publics et ses investissements d’infrastructures représentent 24 9
des investissements totaux d’infrastructures.

Les investissements en matériel roulant des transporteurs publics routiers représentent 32 9
des investissements en matériel des transporteurs publics. Les investissements d’infrastructures
routiéres représentent 69 9, des dépenses totales d’infrastructures de transport.

Les dépenses d’investissements en matériel des transporteurs fluviaux représentent 3 %, du
total dans le secteur public et 1,7 9, du total dans le secteur privé. Les dépenses d’infrastructures
de voies navigables ne représentent que 4,7 9% du total des investissements en infrastructures de
transport.

Le taux de croissance moyen annuel des investissements totaux du secteur des transports
(matériel et infrastructures) ressort & 10 9%, environ pendant la période considérée 11 9, pour
les infrastructures et 9 9, pour le matériel). La croissance la plus spectaculaire, parmi les différentes
catégories d’investissements, est celle des investissements d’infrastructure de la R.A.T.P. qui passent
de 19 millions de ¥ en 1959 a 75 millions de F en 1962 avec le démarrage d’un programme consi-
dérable d’équipements nouveaux.

De méme le taux de croissance des achats de voitures particuliéres est trés élevé : il ressort
4 16,0 9, en moyenne par an sur la période considérée, alors que le taux de croissance de la consomma-
tion des ménages n’est que de 9,8 9, par an pendant la méme période.

6. Contributions de I’Etat — Egalité des conditions de concurrence.

Dans ce domaine, difficile et controversé, le rapport apporte quelques indications nouvelles.
Il s’agit essentiellement des conclusions du rapport de la Commission sur les obligations de service
public de la S.N.C.F. Ces conclusions analysent les différentes catégories d’obligations de service
public, en évaluent approximativement les charges, et proposent I’étude de mesures destinées a
atténuer les charges tout en assurant une meilleure utilisation des transports ferroviaires dans I'in-
térét général de la collectivité.




— 104 —

La Commission a procédé par ailleurs 4 1a mise a jour de ses calculs antérieurs sur les différences
entre les recettes des fiscalités spécifiques des différents modes de transport et celles d’un régime fiscal
neutre de référence. Les résultats de ces différents calculs sont repris dans un tableau récapitulatif
relatif 4 ’année 1959. 11 est encore difficile d’en tirer des conclusions définitives. Les « insuffisances
de versements » des transports par voie d’eau ne sont pratiquement pas compensées par « des insuffi-
sances de recettes ». Les insuffisances de versements des transporteurs routiers et des utilisateurs
de la route trouvent largement des contreparties dans d’importants « excés de versement ». Ces
contreparties sont moins importantes ¢n ce qui concerne le chemin de fer. Il serait imprudent d’en
tirer des conclusions sur les situations respectives de concurrence des différents modes de transport,
d’autant plus que ces estimations ne concernent que la seule année 1959, alors qu’il est évidemment
nécessaire d’étudier les situations respectives des différents modes de transport sur de plus longues
périodes.

ITI. DEVELOPPEMENTS SOUHAITABLES DES ETUDES

Cette derniére remarque montre l'utilité d’un élargissement du champ des études de la
Commission des Comptes des transports. Pendant que les calculs des comptes eux-mémes sont
améliorés d’année en année, il sera nécessaire d’approfondir plus particuliérement les problémes
de fiscalité dans le secteur des transports et d’étude des coiits de développement.

Il apparait clairement, en effet, que I’'une des conditions importantes de bonne gestion du
secteur des transports est la traduction convenable dans les fiscalités spécifiques et dans les tarifs
des coiits de développement des infrastructures des différents modes de transport. L’attention s’est
portée trop exclusivement jusqu’a maintenant sur I’équilibre financier des entreprises alors que
cet équilibre est déterminé par des fiscalités spécifiques trés arbitraires, des contributions de ’Etat
plus ou moins contestables, et des charges financiéres engendrées par des dépenses passées et perturbées
par les dévaluations monétaires. Il conviendrait au contraire de définir un équilibre économique
des entreprises et des modes de transport, qui assure par des fiscalités spécifiques bien étudiées et
des tarifications appropriées, la couverture des dépenses d’exploitation et la juste participation
des usagers aux cofits de développement des entreprises et des équipements de transport.

C’est en s’engageant dans cette voie d’études que la Commission des Comptes de la Nation
pourra remplir le plus fidélement la mission qui lui a été confiée.




ANNEXE 1

LES TAXES INDIRECTES SUR LES VEHICULES ROUTIERS

TABLEAU 88. — Produit des taxes
(millions de F)
1959 1960 1961 1962
Lettres de voitures........... P 9 10 12 13
TAXE €1 SUTLAKE. 1 v vt vvenseneeneanenseneenernennenrans 174 184 248 273
Différentielle. .. ....coviiii i iiiiieniieearsansns 391 428 474 538
Permis et cartes grises...............c.oiiiiiiiiiieaia., ! 150 172 185 213
TOTAL. . ittt i e i it tiens s - 724 794 919 1.037

SOURCES : Statistiques et Etudes Financitres n® 165, de septembre 1962,
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TaBLEAU 89. — - Répartition des taxes
(millions de NF)

Transports de marchandizes 1959 1960 1961 1962
Transports de marchandises.
Transports publics :
Lettre de voiture...... e et e i 9 10 12 13
Taxe et surtaxe........c.ooviiiiiieieiiniiirineennnan 18 82 111 121
Taxe différentielle........... ..., 8 10 12 13
Permis et cartes grises.........ccoivrienrenaiainnenn 9 10 10 10
B 0 104 112 145 157
Transports privés :
Taxe et surtaxe.. .....ovivvruiineriinirnierenneennns 96 102 137 152
Taxe différenticlle............ccviiiiniiiiiiinanen. 74 8 82 85
Permis et cartes grises.........covviuineeanneensonns 39 42 43 43
TOTAL. ..ot e 209 222 262 280
Transports de personnes.
Voitures particuliéres et autocars :
Taxe différentielle..............cooiiiiiiiiiiii., 309 340 380 440
Permis et cartes grises............oiiiiiiiiiin i, 102 120 132 160
TOTAL. .o it 411 460 512 600
TOTAL GENERAL.. . o.vvnrurennennennneeennnnns 724, 794 919 1.037
Source : S.A.E.L, Statistiques et Etudes Financiéres.
TABLEAU 90. — Comparaison des taxes payées par les transporteurs routiers de marchandises
et des quantités transportées
’ (en pourcentage)
1959 1960 1961 1962
Publics Privés Publics Privés Publics Privés Publics Privés
Tonmes........coovvvvinnnnnnn, 24 76 29 71 32 68
Tonnes-kilométres. ............. 50 50 51 49 53 47
Taxes indirectes................ 33 67 33 67 35 65 35 65
Source : S.AE.L

Ce tableau fait apparaitre que les taxes payées sont, approximativement, proportionnelles
au tonnage transporté. Rapportée aux tonnes-kilométres, I'imposition des transports privés est
relativement plus lourde que celle des transporteurs publics.
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ANNEXE II

LES TRAFICS

Les tableaux suivants indiquent les tonnages et les tonnages-kilométriques des transporteurs
routiers, de la S.N.C.F. et dela voie d’eau pour la série 1959-1961 et, en outre, le trafic des gros porteurs
routiers de charge utile égale ou supérieure a 6,5 tonnes.

TaBLEAU 91. — Evolution du trafic intérieur de marchandises
(millions de tonnes)
1959 1960 196-1 1962 1963
prévisionnels
A. — Transports routiers publics : :
Inférieurs 2 50 km............. ... .. . ..., 141 188 205 201
De 50 a 150 km.....oooiiiiinninninnnan, 27 32 37 39
Supérieurs 28 150 km............ .. i i, 28 33 32 39
TOTAL. . vive et iiiiiene et eiinnnes 196 253 274 279
B. — Transports routiers privés :
Inférieurs a-50 km.........ooviiiiiiiiinn, 535 521 505 578
De 50 2 150 ko .vveinenineiinennnnnsonnanns 62 74 63 70
Supérieurs 3 150 km..........oviiiiiiiiiiin., 16 19 20 15
TOTAL. « o e ittt eieannn e 613 614 . 588 663
ToTAL des transports routiers........... 809 867 862 942
Dont trafic-a plus de 50 km.................... 133 158 152 163 173
C.— SNCF......iiiiiiiiiiiiiiann.. P 213 227 229 231 235
D.— Voiedeau........ccoivennierneriininn, 63 68 71 71 72
ToTAL du trafic & plus de 50 km........ 409 453 452 465 480

Source : I.N.S.E.E.




— 108 —

TaBLEAU 92. — Fuvolution du trafic intérieur de marchandises
(milliards de tonnes-kilometres)
1959 1960 1961 1962 1963
A. — Transports routiers publics :
Inférieurs & 50 km.........ccvuiieiininennns 1,6 2,1 2,3 2,3
De50als0km..........oiiiiiiiiiiian, 2,2 2,5 3 3,4
Supérieurs 4 150 km......oviviieeneneinain.n.. 9,5 11 10,4 12,3
T OTAL. . ettt it iteeneerienonraanannenn 13,3 15,6 15,7 18,0
* B. — Transports routiers privés :
Inférieurs 2 50 km.........ciiiiviirenenviennns S 5,1 5,1 5,9
De50al150 km.......ooviiiiiiiiiiiii i, 4,2 5,0 4,2 5,7
Supérieurs a 150 km........... ... il 3,9 4,9 4.8 4,2
B S 13,1 15,0 14,1 15,8
TotaL des transports routiers........... 26.4 30,6 29,8 33,8
Dont_traﬁc a plus de 50 km.................... 19,8 23,4 22,4 25,6 28,0
C. — SINC.F.ooviii i it i 53,4 56,9 58,8 61,2 63,5
D.— Voiedeathee oo vviiiiiiiniiiiiineraaans 9,5 10,7 10,9 10,9 11,3
ToraL du trafic a plus de 50 km........ 82,7 ' 91,0 92,1 91,7 102,8

Sources : I.N.S.E.E.

Dans les deux tableaux ci-dessus, les résultats de 1962 proviennent de la S.N.C.F. et de la
voie d’eau; pour la route ils ont été obtenus par application aux chiffres de 1961 du coeflicient d’accrois-
sement de la consommation des carburants. Les chiffres de 1963 ne sont que des prévisions, obtenues
ainsi qu’il a été indiqué dans le texte du Rapport.

Le rapprochement des chiffres de trafic de la S.N.C.F. et de la voie d’eau avec ceux de 1’en-
semble des transporteurs routiers pouvant paraitre contestable, on a fourni, ci-aprés, les chiffres
de trafic concernant les seuls véhicules routiers gros porteurs.
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TABLEAU 93. — Trafic des gros porteurs routiers

(millions de tonnes)

1959

1960 1961

A. — Transports publics :
Inférieurs 2 50 km........................... e 88 121 145
De 50 8 150 km.o.ovete it i e 21 25 29
Supérieurs & 150 km.............. PP 25 30 30
B 1T 0 75 O 134 176 204

B. — Transports privés :
Inférieurs 3 50 KI. . oo oottt itt et teteaeeeetoneansenennnnennns 184 222 218
De 50 8 150 K. . .nnn ettt it 27 29 31
Supérieurs a2 150 km. ... ..ol 10 13 12
B 1 N 77 221 264 261

(milliards de tonnes-kilométres)

1959 1960 1961

A. — Transports publics :

Inférieurs 8 50 K. .. .vuitinii ittt i et ittt ie it a e einenaenas 11 1,5 1,7
De 502150 km.............. et et ey 1,8 2,1 2,4
" Supérieurs 2 150 Km. ...t i e e e 8,8 10,4 10,0 -

B 0% 7N O 11,7 14,0 14,1

B. — Transports privés : ' .

CInférieurs 2 50 K. . ..ottt e e 1,9 2,3 2,4 %
De 50 2 150 Km. ... oottt ittt ittt ittt nsniersanneannens 2,1 - - 2,3 2,4
Supérieurs 2 150 km.. ... ... i e 2,7 3,3 3,2

4 5 o S 6,7 1,9 8,0

SOURCE :

ILN.S.E.E.
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ANNEXE III

’ DECOMPOSITION DU TRAFIC PAR GROUPE DE MARCHANDISES

TaBLEAU 94. — Navigation intérieure

(indice 100 en 1956)

1959 1960 ) 1961
T TK T TK T TK
Combustibles minéraux solides.. ...............c.oovvuun, 80 80 82 82 81 81
-Minéraux et matériaux de construction................... 110 118 108 117 116 118
Engrais et amendements..........ooviiiiieiiiinieeiaann 103 120 - 122 144 126 150
Bois.........oooviiiiaan, P 7 98 96 108 99 105
Produits fabriqués de l'industrie métallurgique............ 128 133 154 174 169 189
Matiére premiére de l'industrie métallurgique............. 86 84 119 110 105 104
Produits industriels.. ... i e i 97, 926 109 102 111 106
Produits agricoles. . ...ttt 88 94 116 134 139 172
Denrées alimentaires....... ettt ey 91 89 124 127 112 113
Hydrocarbures. .........cciiviii ittt iiiinn. 112 117 132 141 135 141

Sources : IL.N.S.E.E,, S.A.E.L.

Le tableau ci-dessus fait ressortir la progression des transports de produits agricoles, amen-
dements et engrais, hydrocarbures, produits de I'industrie métallurgique. La diminution des transports
de combustibles minéraux solides.
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TaBLEAU 95. — S.N.C.F.
(indice 100 en 1956)

! 1959 ! 1960 i 1961

| T TK T ! TK f T TK

| ) I
ABIMAUX VIVADES. . ..ottt e ettt 103 106 108 | 109 102 103
GIOUPREE. . v o et e ettt e e e et e e te e e 108 112 116 | 118 123 126
Céréales, denrées non périssables......................... 96 101 9 | 101 101 112
Fruits et légumes, denrées périssables....:............... 114 116 119 | 126 126 141
Betteraves. . ... ...t i e e e e 58 50 118 190 100 120
Sucres et pulpes........... it i 87 94 115 125 116 122
Bolssoms. . .. e e e 118 118 121 121 138 121
Combustibles minéraux solides........................ .. 92 92 93 94 89 88
Bois de construction.. ....... ..ottt 97 93 100 95 - 109 102
Véhicules. . ... it e, 128 123 130 127 132 131
Matériaux de construction............ooivvrunnnanenen. 95 98 98 104 105 115
Pierres et terres...........ovinvinninrieneinieeninninann. 120 120 129 130 135 139
Minerais.. .. ...t e i e 114 113 127 129 126 124
Produits métallurgiques.........covvviennenniinannn.. 110 110 121 123 124 126
Huiles et combustibles liquides.......................... 100 117 107 129 116 144
Amendements, engrais. .........ccoi ittt 113 115 119 119 121 129
Fourrages et plantes..............covviiiiian.n. 51 44 44 38 . 42 38
Détail et colis. . ...vnin i 88 103 89 103 86 102
Autres marchandises... ........c..ciii i 105 110 112 116 115 123
Produits chimiques............o il 146 136 166 161 181 163

Sources : LLN.S.E.E., S.A.E.L. N

On remarque, dans le tableau ci-dessus, le développement régulier des transports de groupages,
fruits et légumes, amendements et engrais, véhicules, produits métallurgiques, huiles et combustibles
liquides et produits chimiques. Par contre, les transports de combustibles minéraux solides et de
fourrages sont en nette régression.
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ANNEXE 1V

CONCLUSIONS DE L’ETUDE DES CHARGES DE SERVICE PUBLIC
IMPOSEES A LA S.N.C.F.

Parvenue au terme d’une étude particuliérement délicate des principales charges extra-
commerciales incombant a Ia S.N.C.F., la Commission peut confirmer et préciser la classification
qu’elle avait retenue pour ces obligations dans les premiers chapitres de ce rapport.

Deux grandes catégories de charges ont été retenues; les charges ne découlant pas de la notion
de service public, et les obligations de service public proprement dites. Ces derniéres ne sont pas
d’ailleurs toutes apparues a la Commission comme juridiquement imposées.

I. Charges ne découlant pas de la notion de service pubiic.

Un certain nombre de charges ne peuvent étre qualifiées d’obligations de service public.
Il s’agit notamment des transferts, consentis par la collectivité au profit de certaines catégories
sociales (par exemple pour les familles nombreuses, les militaires...) et qui, pour des raisons de commo-
dité, empruntent le canal de la S.N.C.F. Le seul probléme — qui n’est pas trés aisé — est de calculer
correctement le montant du coft de ces obligations pour la S.N.C.F., de facon que la puissance
publique puisse exactement rembourser a celle-ci le surcroit de dépenses — en particulier les tarifs
préférentiels — qu’elle Iui impose.

La Commission a également considéré que les charges de retraites et pensions ne pouvaient
étre considérées comme des obligations de service public. Elle a pu distinguer dans le montant total
des charges supportées par la S.N.C.F. d’une part, celles qui découlent des dispositions plus favorables
du contrat de travail du cheminot, comparées a celles de I’ensemble des salariés francais, et d’autre
part, celles qui résultent a la fois d’une proportion plus élevée de main-d’ceuvre masculine que
dans I’ensemble de I’économie, et de I’accroissement de la masse des ayants-droit par rapport aux
effectifs des travailleurs, effectifs en réduction depuis plusieurs années par suite des progrés impor-
tants et continus de la productivité. Les premiéres ont été écartées par la Commission qui les assimile
a des compléments de rémunération normalement a la charge de 1’employeur. Par contre, la
Commission considére comme ]ustlﬁe le remboursement des secondes par I'Etat. En effet, les décisions
économiques doivent étre orientées en fonction de la structure actuelle et future des appareils de
production, en tenant compte notamment de tous les progrés de productivité. Toutes les charges
résultant des structures anciennes de production et, en particulier, celles qui découlent des engage-
ments pris envers les travailleurs aux perlodes ot la product1v1te était inférieure, doivent étre prises
en charge par la collectivité toute entié¢re. Elle facilite ainsi le progrés de la productivité dans I’en-
semble des secteurs économiques.

Le probléeme du remboursement ne se poserait pas si la S.N.C.F, faisait partie de ’organisme
national assurant la péréquation des charges de retraites et pensions de ce type dans tous les secteurs
économiques. Mais, en fait, la S.N.C.F. a une Caisse de retraites autonome dont elle doit elle-méme
combler le déficit.

Dans ces conditions, la Commission a fourni une évaluation des remboursements diis a ce titre
par I’Etat 4 la S.N.C.F. : 570 millions de NF pour I'année 1959, alors que les versements effectués
en 1959 ne se sont élevés qu’a 370 millions de NF.
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Dans le méme esprit, la Commission a egalement retenu comme justifié le remboursement
par ’Etat a la S.N.C.F. des charges supplementazres de sécurité sociale résultant du fait que le personnel
de la S.N.C.F. ne reléve pas du régime général de la Sécurité sociale. La Commission a évalué ces
charges a 75 millions de NF pour I’année 1959.

Enfin, dans cette méme catégorie de charges, la Commission n’a pas tranché le probléme
du partage des dépenses de gardiennage des passages & niveau entre les usagers de la voie ferrée et
ceux de la route. Le partage actuel est assez arbitraire. La S.N.C.F. a demandé a ce titre une contri-
bution supplémentaire de 57 millions de NF pour I’année 1959. Mais d’importantes diminutions
de ces frais pourraient &tre espérées grice a la construction de passages supérieurs et inférieurs, et
a I’équipement des passages a niveau en barriéres automatiques.

II. Obligations de service public.

Les principales obligations de service public proprement dites, satisfont aux critéres juri-
diques et économiques des- Chapitres II et III. Ce sont.des obligations imposées par des moyens
juridiques exorbitants du droit commun, et dans 'intérét général de la collectivité et notamment
dans le sens de la recherche de ’optimum économique. Elles ont été examinées en détail par la
Commission qui a dégagé trois conclusions particuliérement importantes.

1. Le contenu principal de ces obligations est d’ordre tarifaire.

Le poids des obligations de service public ne vient pas tellement de la charge d’assurer tel
ou tel service dans telles ou telles conditions, mais de ’application a ces prestations de certains tarifs
qui ne sont pas ceux qu’aurait retenus une entreprise libre de rechercher son intérét particulier.
Méme si la position de quasi monopole du chemin de fer a été fortement diminuée par la concurrence
des autres modes de transport, on doit lui reconnaitre encore une position dominante dans le secteur
des transports. Ainsi la nécessité d’imposer une certaine politique tarifaire & la S.N.C.F. reste indis-
cutée et constitue le fondement des obligations de service public proprement dites.

2. La plupart des obligations de service public ne sont pas juridiquement imposées.

Les principales obligations de service public étudiées par la Commission ne découlent pas
directement des textes juridiques. Ainsi I’obligation de transporter n’est pas une obligation de trans-
porter a n importe quel prix. Et ’égalité de traitement stricto sensu, ne s’étend pas a des services
de valeurs économiques différentes. Le respect des pratiques ‘antérieures et la crainte des réactions
politiques jouent un role plus important que les textes et empéchent souvent la 3.N.C.F. de proposer
des réformes tarifaires qui lui seraient profitables.

3. Dans leur conception actuelle, certaines obligations considérées comme de service public entrainent
des gaspillages économiques.

Ces obligations, ou du moins les conditions dans lesquelles on les applique, sont non seulement
préjudiciables a I’équilibre financier de la S.N.C.F., mais aussi a I'intérét général de la collectivité.
L’étude de ces obligations est d’autant plus intéressante qu’elle conduit la Commission a proposer
des réformes particuliérement utiles.

Ainsi I’absence de tarification particuliére des pointes de trafic de voyageurs sur les grandes
lignes fait qu’il n’existe pas d’incitation efficace & 'aménagement des calendriers de départs en
vacances scolaires et professionnelles. Il en résulte des dépenses considérables de matériel et d’in-
frastructure non justifiées par le trés faible emploi dans I’année. La charge anormale qui en résulte
pour la S.N.C.F. a été évaluée approximativement par la Commission a 100 millions de NF pour
P’année 1959. Cette charge peut étre diminuée et éventuellement supprimée par I'application de la
tarification différenciée décrite au début du chapitre V. Dans un premier temps, la Commission
croit pouvoir recommander l’application d’une surtaxe uniforme aux prix de tous les billets de
voyageurs grandes lignes en période de pointe. Bien entendu, les modalités d’application devront
étre soigneusement étudiées.

L’étude des trafics de pointe des voyageurs sur les lignes de banlieue conduit aux mémes conclu-
sions, avec des inconvénients pour la collectivité beaucoup plus graves encore.
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En effet, ’application de tarifs insuffisants aux trafics des migrations alternantes a pour
effet d’encourager le développement de l’agglomération parisienne et d’entrainer des dépenses
d’équipement considérables non seulement en moyens de transport, mais aussi en équipements
collectifs de toutes natures. Elle contribue ainsi & Paccroissement du déséquilibre-entre la région
parisienne et les autres reglons économiques frangaises.

La charge anormale qui résulte pour la S.N.C.F. de cette tarification anormalement basse
a été approximativement évaluée 4 77 millions de NF par la Commission. Pour réduire cette charge
et rétablir de saines pratiques économiques, il convient de rétablir une tarification d’un niveau
général convenable et une différenciation des tarifs aux heures de pointe. Dans un premier temps,
la Commission croit pouvoir recommander un relévement general des tarifs S.N.C.F. de banlieue,
accompagné d’une réduction des tarifs en dehors de la pointe. Les modalités d’application de ces
mesures devront étre soigneusement étudiées en prévoyant notamment la prise en charge des dépenses
supplémentaires des salariés par leurs employeurs et en évitant par des mesures paralléles les trans-
ferts antiéconomiques de trafic sur d’autres modes de transport.

La tarification actuelle du trafic des expedttwns (détail et colis) entraine également des pertes
importantes pour la S.N.C.F. en raison du coiit trés élevé de certaines de ces prestations. La aussi,
on voit se maintenir ou se développer des trafics dont le coiit pour la collectivité est nettement
supérieur a leur utilité. La charge anormale qui en résulte pour la S.N.C.F. a été approximativement
évaluée a 190 millions de NF pour I’année 1959. Cette charge peut étre diminuée par deux moyens.
En premier lieu, la S.N.C.F. doit continuer a4 améliorer ’organisation actuelle de ses activités, en
accord avec ses principaux correspondants, afin de réduire ses prix de revient. En second lieu, elle
devra envisager, dans un avenir plus éloigné, un relévement de ses tarifs d’expéditions, accompagné
d’uae dipéréquation poussée qui permettrait d’adapter les tarifs aux coiits particuliérement élevés
de certaines prestations dont I’exécution par le chemin de fer ne semble pas toujours justifiée.

La Commission a examiné également le probléme de fermetures de lignes non rentables. Le
montant des économies attendues des fermetures de lignes actuellement demandées par la S.N.C.F.
et refusées par I’Administration n’est pas élevé : environ 3 millions de NF par an. La Commission
se réserve d’approfondir les études antérieures portant sur une contraction importante du réseau
de la S.N.C.F.

Enfin, 'importance des contréles exercés par la Puissance publique sur la S.N.C.F. méritait
d’étre mentionnée parmi les obligations de service public proprement dites, bien qu’ils alourdissent
parfms la gestion de ’entreprise. De toutes fagons, il n’a pas paru opportun de formuler une appré-
ciation des charges financiéres qui en résultent. pour la S.N.C.F.

II1. Conclusions générales.

Deux sortes de questions ont été étudiées par la Commission :

1. Nature et importance des charges extracommerciales incombant & la S.N.C.F. dans I’état
‘actuel des choses. Les résultats chiffrés sont résumés dans le tableau ci-dessous (1) :

(1) La Commission rappelle que les obJecths qui lui avaient été fixés ne comprenaient pas 1’étude des avantages de
toutes natures qui peuvent. découler du statut particulier de la S.N.C.F. Elle a remarque en particulier, I’impor-
tance des dlspantes du régime fiscal de Ientreprise nationale par rapport aux régimes fiscaux des autres modes
de transport. "
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TABLEAU 96

Nature des charges extra-commerciales

Evaluation de la S.N.C.F.

Chiffre

retenu par la Commission

pour Pannée 1959

1.

II.

Charges ne découlant pas de la notion de service public :

Tarifs préférentiels....... ..ottt iiiiiiiiiiin i
Charges anormales de retraites et pensions.....................
Charges anormales de Sécurité sociale...................ooiit.
Dépenses de gardiennage des passages a miveau.................

Obligations de service public :

Pointes de voyageurs grandes lignes.................... e s
Pointes de voyageurs banliewe.............. ... ..ol .
Tarif des expéditions.. .............cvounun. @ttt e
Fermetures de lignes refusées............... ..o, "
Contréles exercés sur la SN.CF............... ...t

3,5 millions de F
333 millions de F
75 millions de F
57 millions de F

plus de 55 millions de F

plus de 78 millions de F

plus de 195 millions de F
3 millions de F

p.m.

0
318 millions de F

75 millions de F
9

100 millions de F
de 70 4 77 millions de F
190 millions de F
3 millions de F
p-m.

2. Adaptations possibles des obligations de service public de la S.N.C.F.

Ces adaptations ont pour but, non seulement de réduire le déséquilibre financier de la Société

Nationale, mais aussi — et surtout — de modifier les errements actuels en vue de favoriser la recherche

de ’optimum économique sur le plan de la collectivité. Elles sont résumées dans le tableau ci-dessous :

Nature de I’obligation de service public

Adaptations envisagées

Pointes de voyageurs grandes lignes :

1. Surtaxe en périodes de pointes.
2, Tarification différenciée sur toute l’année.

Pointes de voyageurs banlieue :

ey

. Augmentation générale des tarifs.
. Réduction aux heures « hors-pointe ».

Trafic des expéditions :

—

[

.

. Diminution des prix de revient :

— amélioration de l'organisation;

— réduction des charges terminales.

Réévaluation des tarifs en fonction des charges globales
et dépéréquation poussée.

Fermetures de lignes =

Etudes a poursuivre.

Contréles exercés sur la S.N.C.F. :

Simplifications.

Enfin, la Commission rappelle en déterminant ces premiers travaux que d’autres études
devront étre prochainement entreprises sur les conditions d’application des obligations de service
public aux autres modes de transport.
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ANNEXE V
TABLEAU 97. — Comparaison des consommations calculées et des consommations estimées
par le Comité Professionnel du Pétrole
1959 1960 1961 1962 1963
Essence Gas-oil Essence Gas-oil Essence Gas-oil Essence Gas-oil Essence Gas-oil
Publics................... 110 640 135 728 140 815 |- 150 930 160 1.010
Privés....oocoviiiiniann.. 910 673 935 748 960 820 | 1.050 950 1.110 1.060
Une tonne..........co.... 790 — 820 — 860 15 900 15 930 15
Autres utilitaires.......... 40 57 50 54 50 55 50 60 55 65
Autocars.. ......oovuneenns 45 190 45 200 50 210 50 230 55 250
ToTAL.......... 1.895 1.560 1.985 1.730 2.060 1.915 2.200 2.185 | 2.300 2.400
CPDP.....oovvviiienenn 2.145 1.560 2.200 1.730 2.240 1.915 2.350 2.185 — —
Voitures particuliéres....... 4.100 — - 4.480 20 4.950 50 5.500 60 6.1_00 70
CPDP..........ceivinn. 3.850 — 4.265 20 4.900 50 5.460 60
TOTAL.......... 5.995 1.560 6.465 1.750 7.010 1.965 7.700 2.245 8.400 2.470
CPDP......c.ooovvnn.s | 5.995 [ 1.560 6.465 1.750 7.140 1,965 7.810 2.245 — —

Sourcks : S.A.E.I., Comité Professionnel du Pétrole.

N.B. — 11 est rappelé que, par construction, les chiffres de consommation de gas-oil calculés
sont amenés, par un coeflicient de majoration, au niveau de ceux du Comité du Pétrole. La consom-
mation d’essence des voitures particuliéres de 1959 ressort des résultats d’un sondage de 'l.N.S.E.E.
d’octobre 1958 a septembre 1959 ramenés a I’année entiére. '




ANNEXE VI

TABLEAU 98. — Consommations de carburants aux 100 km

(en litres)

12T 2T 35T 5T 71T 10T C:SPL
Essence Essence Estence Gas-oil Essence Gas-oi) Gas-oil Gas-oil Gas-oil
Transports routiers publics : .
Camions et semi-remorques....... 15,9 19,9 32,7 23,4 37,1 24,8 29,8 33,3 42,1
Remorques. . ......ovvvienennnnn 15,9 15,9 19,9 23,4 32,7 23,4 24,8 29,8 33,3
Transports routiers privés :
Camions et semi-remorques....... 15,9 19,9 32,7 21,5 37,1 23,5 28,4 32,9 41,8
Remorques..............coviue 15,9 15,9 19,9 21,5 32,7 21,5 23,5 28,4 32,9
Sources : sondages I.N.S.E.E,, S, AE.I.
TABLEAU 99, Prix des carburants
(en F)
Essence Supercarburant Gasoil
Y 0,655 0.706 0,525
53 0,985 1,04 0,665
L 0,985 1,04 0,765
8 0,985 1,04 0,665
T002 . (it it i e et e et e 0,985 1,04 0,665
SoURCE : Comité Professionnel du.Pétrole.
TaBLEAU 100. — Dépenses kilométriques (1961)
12T
Lubrifiants.............. 0,008 0,008
Pneumatiques............ 0,016 0,033
Réparations.............. 0,075 0,095

Sourck : S.A.E.IL
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