Chapitre 6
LES MATERIELS ET
L'ENERGIE

1989 est marquée par la remontée des prix des carburants. Le prix de I'essence augmente de 7,4% aprés une
quasi-stabilité en 1988. Celui du gazole de 5,6 % contre -2,7% en 1988. Or, cette hausse est imputable pour
plus des deux tiers a celle du prix du produit, les taxes ayant moins augmenté en 1989 (1).

S'agissant des matériels, I'année 1989 aura été marquée par une nouvelle croissance des immatriculations,
mais a un taux moindre que les années 1988 et 1987 qui avaient été exceptionnelles : +2,6 % pour les voitures
neuves (+5,3% en 1988 et +9,9%en 1987) et +2,4% pour les camionnettes et camions neufs (+7,6 % en 1987).
Notons toutefois que les parts de marchés des constructeurs francais s'effritent, les immatriculations
francgaises des voitures neuves n'augmentanten 1989 que de 0,5% contre +6,1% pour les marques étrangéres.
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mente sensiblement aprés la baisse de 1988 etlalégere
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moyen du brut importé passe de 641 F/t. en 1988 4 828
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hausse faible de 3,5% en 1987. Cette évolution résulte Coiit moyen du brut importé

d'abord d'une hausse du dollar américain (+7% aprés 1100 (Ffr)

-0,7% en 1988) mais surtout le prix dubaril augmente

de 20,6% (il baissait de -19% en 1988). 1000
En fin d'année, on note toutefois une certaine stabilisa-
tion des prix du pétrole et une dépréciation du cours du
dollar.

EnFrance, lesprix toutes taxes n'augmentent toutefois
que de +7,4% pour l'essence, 5,6% pour le gazole en
1989 (tableau 6.2 page suivante).
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TABLEAU 6.1 : 600
Coiit du pétrole brut importé en France. 500
1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 ou 6.00 Cours moyen du dollar ( F/$)

prix de référence 28 14 17 14 17 400 ) ) ) )

OPEP ($/baril) Janvier- Octobre Juillet- Avril- Janvier- Octobre
Coiit moyen 2044 | 1115 | 1329 | 1076 | 1298 8 86 87 8 8 -89
en$/t R ’

cours du Dollar 899 | 693 601 s596| 638 Source : Direction Générale des Douanes.

(en francs)

Coiit moyen du 1838 | 773 79| 641] 828 (1) En effet, 1a TIPP n'a pas connu en 1989 d'évolution aussi
brut importé forteque les années précédentes : lestaux unitaires (exprimés
en francsit. CAF en F/hl) augmententdel'ordre de 4% pour le super et le gazole

Source : OEST, Direction Générale des Douanes. en 1989 contre +11% en 1988.




Le poids de la fiscalité sur les produits pétroliers limite

en effet I'impact des variations du prix du pétrole brut

:les prix horstaxes de ces deux carburants augmentent

respectivement de 17,4% et de 8,5%. 1989 marque un

retournement de tendance du poids de la ficalité, la-

quellereprésente 73,3% du prix del'essence ,entrainant
une moindre croissance des prix que celle qui aurait

résulté sans cette baisse relative.

TABLEAUG6.2
Prix & la pompe des carburants en francs (1).
1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

essence
TTC 5,46 4,66 472 | 4,701 5,05
Hors taxes 2,14 1,32 1,24 1,15 1,35
Valeur des taxes 3,32 3,34 3,48 3,55 3,70
super.
TTC 5,64 477 483 4,82 5,17
Hors taxes 2,16 1,28 1,19 1,11 1,31
Valeur des taxes 348 349] 364} 371 3,86
gazole ‘
TTC 4,29 3401 329 | 3,20) .3,38
Hors taxes - 2,31 1,48 1,301 1,18 1,28
Valeur des taxes 1,98 1,92 1,99 2,02 2,10
diesel SNCF
TTC 2,70 1,70 1,51 1,36 1,59
Hors taxes 1,94 1,07 08] 0761 093
Valeur des taxes 0,76 0,63 062 060] 066
carburéacteur
TTC 340 266 2,14 222 235
Hors taxes 2,79 2,16 1,72 1,77 1,86
Valeur des taxes 0,61 050] 042| 045 0,49
fioul .
TTC 321 2,07 1,93 1821 203
Hors taxes 2,20 1,38 1,24 1,15 1,30
Valeur des taxes 0,82 0,69 069] 067 0,73

Source : OEST, SNCF.

GRAPHIQUE6.3

GRAPHIQUE 6.2

Part des taxes dans les prix des carburants des
transports routiers en %.
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(1) Les taxes comprennent la Taxe intérieure sur les produits
pétroliers, les fonds de soutien aux hydrocarbures, la rede-
vance al'institut frangais du pétrole, et depuis 1982 1a taxe sur
fonds spécial des grands travaux; TV A comprise.

Evolution des prix des carburants des transports en %base 100 en 1973 (échelle logarithmique).
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b) Les consommations énergétiques.

Au total, la consommation finale énergétique du sec-
teur des transports est en progression : +1,5 Mtep, soit
+2,1% contre +5,7% en 1988. On observe en outre une
croissance des consommations dans I'industrie, dans la
sidérurgie et le secteur résidentiel et tertiaire. La struc-
ture de 1a consommation finale énergétique se modifie
donc toujours en faveur des transports dont la part re-
présente 24,9% en 1989 au lieu de 24,3% en 1987.

TABLEAU 6.3

Evolution des consommations d'énergie par
secteur unité : Mtep

1985 | 1986 } 1987 | 1988 | 1989

()
Sidérurgie 93 84 80 86 88
Industrie 4061 40,71 41,8] 426]| 435
Tertiaire et résid. 6851 716) 721} 151]| 761
Agriculture 31 31 32 32 33
Transports 37,1 387 398] 421 436
Ensemble 1586 | 1625 ] 1649 | 1716 | 1753

(*) estimation pour 1989.
Source : Observatoire de I'Energie

Pour les carburants-auto (essence et super), les livrai-
sons baissent en 1989 de 1,8% contre +1,5% en 1988.
Les consommations de gazole continuent d'augmenter
fortementde +11%.Laraisonen est surtout I'expansion
des transports routiers de marchandises (+4,7% en
tonnes-kilometres). L'accroissement des immatricula-
“tions de véhicules particuliers & moteur diesel et de
petits véhicules utilitaires contribuent également a
'augmentation de la consommation de gazole au détri-
ment de celle de supercarburant.

GRAPHIQUE 6.5

GRAPHIQUE 6.4

Evolution des consommations d'énergie par
secteur en millions de Tep.
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Au total, les consommations des carburants routiers
augmentent de 3,8% contre +6% en 1987 et +3,3% en
1987 (cf. tableau page suivante).

Dans les transports ferroviaires, on note une légere
hausse de la consommation d'énergie, en relation avec
le regain des trafics apres la stabilité de 1987.
S'agissant du carburéacteur, les livraisons augmentent
de +6,6% en raison d'une forte croissance du trafic
aérien international depuis 1987 favorisée par une
baisse des tarifs et 'extension de tarifs promotionnels.

Evolution des consommations de carburant par mode (en millions de Tep) base 100 en 1970.
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TABLEAU 6.4

Evolution des consommations des principaux

carburants Milliers de tonnes
1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

Carburant-auto | 18006 | 18484 | 18537 | 18824 | 18490
année n/n-1 (%) | -1,7 2,7 0.3 15| -1.8

Gazole 10906 | 11850 | 12803 | 14408 | 15992
année n/n-1(%)| 2,5 87 80| 125 | 11,0

Ensemble 28912 | 30334 | 31340 ] 33232 | 34482
année n/n-1 (%) | -0,2 49 3,3 6,0 38

Carburéacteurs | 2588 | 2776 | 2971| 3347] 3568
année n/n-1(%)] 9.8 7.3 7,0 | 12,7 6,6
Source: C.P.D.P.

Lorsqu'on passe aux consommations d'énergic de trac-
tion des transports sur le territoire métropolitain expri-
mées en millions de Tep (tableau 6.5), on retrouve les
principales évolutions observées dans le chapitre 1 sur
les trafics : ralentissement de la croissance globale : -
+3,8% en 1989 contre +5,8% en 1988; avec pour les
voitures particulieéres +1,8% contre +3,5% en 1988.
On note aussi le regain dans le transport maritime.

TABLEAU 6.5

Ventilation par modes des consommations d'énergie de traction des transports sur le territoire métropolitain.
en millions de Tep

1981 1982 | 1983 1984 1985 1986 | 1987 1988 1989

Transports ferroviaires (SNCF) 1,60 1,61 1,64 1,65 1,64 1,58 1,62 1,64 1,68
dont : électricité 1,16 1,18 1,21 1,24 124 1,22 1,25 1,29 1,33
Transports routiers de marchandises 10,06 9.85 979 1004 995 1047 | 1097 ] 1223| 1301
essence 332 328 329 335 328 3317 336 333 319
gazole 6,74 6,57 6.50 6,69 6,67 7,10 7.61 8,90 9,82
Transports urbains de voyageurs 0,35 0,36 0,38 0,38 0,40 0,40 0,40 0,40 0,41
gazole 0,18 0,19 0,20 0,20 021 0,21 0,21 021 021
électricité ' 0,17 0,17 0,18 0,18 0,19 0,19 0,19 0,19 020

Transports routiers de voyageurs gazole 0,47 048 0,48 0,48 0,49 0,50 0,50 047 0,51

Navigation intérieure (fuel) 0,12 0,10 0,09 0,08 0,08 0,07 0,07 0,06 0,07
Tranp. maritime : diesel marit. fuel (1) 3,65 282 2,49 221 233 234 2,19 2,19 2,25
Transport aérien : carburéacteur, (2) 244 2,46 2,45 2,50 2,74 2,94 314 354 3.
Oléoducs (€lectricité) 0,11 0,10 0,09 0,09 0,08 on 0,10 0,11 0,09
Transports individuels 1739 | 1781 ] 1819] 1850 | 1850} 1943 | 1990} 20561 2097
. deux roues (essence) 0,49 0,49 0,49 0,48 048 0,50 0,48 049 0,53
. voitures particuli¢res, taxis *
- essence 1490 | 1497 ] 15107 1513 | 148 | 15261 1533} 1563 ] 1541
- gazole 2,00 2,35 2,60 2,89 3,16 3,67 4,09 4,44 503
Ensemble 36,19 ]3559 [3560 |3599 ]3621 | 3785 | 3889 | 4120 | 42,76

Source : CPDP, OEST.

Coefficients d'équivalence : 1000 kwh = 0,222 tep, 1 tonne de gazole ou fuel domestique=1tep,

1 tonne d'essence ou de carburéacteur = 1,048 tep, 1 tonne de fuel lourd = 0,952tep.

(1) I1 ne s’agit pas réellement des consommations, mais des livraisons en France aux soutes maritimes francaises et étrangéres.
(2) I ne s'agit pas réellement des consommations, mais des livraisons en France aux aéronefs frangais et étrangers.
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LES MATERIELS

1989 est une année de bonne conjoncture pour les ma-
tériels de transport : la production en volume de la
construction aéronautique croitde plus de 20%; celle de
l'automobile de 4,9% aprés +6,5% en 1988, celle de 1a
construction navale de +2,3%. Seule, la production des
autres matériels de transport terrestre baisse.

a) Les immatriculations de voitures .

Contrairement a certaines perspectives pessimistes, le
marché frangais et européen a augmenté pour la cin-
quiéme année consécutive. Il a ainsi atteint 2 851 mil-
lionsde voituresen Allemagne (+1,6%), 2 300 millions
au Royaume Uni (+3,9%) et 2 275 millions en France
(+2,6%). Surles 17 pays de I'Europe de 'Ouest, lesim-
matriculations ont cri de 3,5%.

Toutefois, en 1989, la croissance profite surtout aux
marques étrangeres : sur 57 158 immatriculations neu-
ves supplémentaires, 7033 seulement étaient frangai-
ses. Le taux de pénétration des voitures étrangeres aug-
mente de 36,1% en 1987 4 38,1% en 1989.

De fait, le solde des échanges de I'industrie automobile
esttoujours positif, mais il s'est dégradé passant de 29,8
milliards de francsen 1985 4 16,9 milliardsen 1989 (1).

TABLEAU 6.6

Immatriculations des voitures particuliéres et
commerciales neuves en milliers

GRAPHIQUE6.6
Evolution desimmatriculations de voitures francai-
ses et étrangeéres neuves depuis 1980 en %.
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TABLEAU 6.7

Immatriculations des véhicules utilitaires en mil-
liers.

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

1985 | 1986 | 1987 |} 1988 | 1989

Total des immat.| 1770 | 1915 | 2105 | 2217 | 2274
en évolution (%)] 0.5 8.2 9,9 5.3 2,6

marq. francaises| 1123 | 1218 | 1345 | 1400 | 1407
en évolution (%)] -0,6 85 104 | 4.1 05
% marques fr. | 634 636 [639 632 |619

marq. étrangéres| 646 | 696 { 760 | 817 | 867
en évolution (%)| 2,5 7,6 9.3 7.5 6,1
% marques étr. | 366 {364 |36, |368 |381
Source : OEST.

b) Les immatriculations de véhicules
utilitaires

S'agissant des véhicules utilitaires, les immatricula-
tions sont a rapprocher des niveaux de trafic; ceux-ci
augmentent trés nettement depuis 1985. Cette tendance
coincide avec une progression soutenue des immatricu-
lations également depuis 1985. On note cependant un
ralentissementde celle-ci depuis 1988:+4,3%en 1989
pour les camions et cammionnettes neufs contre +7,6%
en 1987 et +2,4% en 1988. Ceci peut s'expliquer par le
fait que la capacité de transport routier a atteint un
niveau suffisant qu'il convient de ne pas dépasser pour
ne pas grever la rentabilité des entreprises.

(1) Cette évolution défavorable n'est pas seulement liée a une
moindre compétitivité. Elle provient aussi largement du fait
d'une tendance & délocaliser une partie de la production dans
des filiales a I'étranger.

bus-autocars
en niveau 45 41 4,1 41 41
en évolution (%) 15 33 03 -13 0,0

camions et
camionnettes
dicu <6t
en niveau 300,2 | 3442 | 3692 | 376,1 | 393,3
en évolution (%) | 119 | 147 73 19 40
6t <cu.<llt.
en niveau 8,1 84 85 80 71
en évolution (%) |-10,7 42 06 | -57 |-109
dtcu>=111.

en niveau 125] 143]| 17,1] 2028 ] 21,3
enévolution(%) |-163 | 148 | 195 | 186 51
total c.u.

en niveau 3207 | 3670 | 3948 | 4044 | 4218
en évolution (%) 98 | 144 76 24 43
autres véh,
utilitaires
trac. routiers
en niveau 132] 159 192 21,0] 226
en évolution (%) -17 1209 | 204 96 72
Remorques et

semi-rem.
en niveau 12,2 140 184 219] 247

enévolution (%) | 66 | 149 | 312 | 191 | 12,7

Total 350,6 | 401,0 | 436,5 | 4514 | 473,1

en évolution (%) 77 1| 144 89 34 438

Source : OEST
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A l'inverse, le marché des autobus et autocars poursuit
sa lente tendance a la baisse des immatriculations (-1,3
% en 1988 ; stabilité en 1989).

Dans la catégorie des camions ct camionneties, on
observe deux évolutions divergentes : d'unc part, les
véhicules de moins de 3 tonnes de CU, etceux de plus
de 11 tonnes augmentent fortement. D'autrepart, ceux
de moyen tonnage régressent réguliérement.

GRAPHIQUE 6.7 .
Evolution des immatriculations des camionnettes
et camions de 1984 2 1989 selon le P.T.A.C.
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Source : OEST.

b) Le parc routier.

Le parc routier serait de 27397 millions d'unités en
1989. Le parc des ménages qui représente la quasi-
totalité du parc automobile (le reste étant notamment
constitué des voitures de sociétés au nombre de 360 000
en 1988), stagne depuis dcux ans autour de 21,5 mil-
lions de véhicules. En 1972, il ne dépassait pas 12
millions de véhicules, soit une augmentation de 80%
sur la période. Les évolutions sont donc plus lentes que
celles du marché de I'automobile (immatriculations).
La mesure de ce parc reste toutefois quelque peu incer-
taine (cf. encadré page suivante).

Deux facteurs expliquent la progression du parc : les
ménages sont plus nombreux, mais ils sont surtout plus
€quipés. Actuellement, le parc s'accroil surtout parce
que les ménages sont de plus en plus possesseurs d'unc
seconde voiture (cf. chapitre 5).

Le parc dans son enscmble vicillit. L.'age médian des
véhicules passe de 3,8 ans 1972 a 5,1 ans en 1988.
Toutefois apres un fort vicillissement du parc en 1980-
1982 et en 1984-1985, I'age médian se stabilise.
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Lc parc des camions et camionnettes de moinsde 3 T.
de CU, lui, croit fortement. D'autre part, les remorques
et semi-remorques de plus de 17 T de c.u. augmentent
aussi bien en niveau qu'en part relative du parc en
service des véhicules de plus de 3T. de c.u. et de moins
de 15 ans d'age.

Ces évolutions doivent étre prises avec une certaine
prudence. Elles n'en demeurent pas moins significati-
ves d'unc mutation du transport moderne : les marchan-
dises sontacheminées par des grosses semi-remorques
vers des entrepdts (Rungis) puis redistribuées en ville
par des petits camions.

TABLEAU 6.8

Evolution du parc routier total en France en mil-
liers en moyenne annuelle,

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

voiture part. (1) | 20945 | 21295 | 21735 | 22245 | 22765
dont ménages | 20277 | 20566 | 21010 | 21485121987

véhic. porteurs
cu<3t(2) 3371 3519 3637| 3787| 3934
Jiccu<1?1(3)| 335 327} 3221 3201 323
cu>1Tt 131 135 139 145 152

tr. routiers (4) 135 138 141 148 156

bus -autocars (5)] 112 115 68 69 67

Total 25029 | 25529 ] 26042 | 26713 {27397
Source :

(1)CCFA;

(2) Enquéte sur les V.U.L. 1987; 1988, il s’agit d'une estima-
tion a partir du fichier des immatriculations - 10 ans.

(3) TRM;

(4) Fichicers immatriculation - 10 ans;

(5) TRV.Enouue, depuis 1987, les autobus de - 10 place sont
inclus dans les statistiques des V.P.C. .

S'agissant des autobus et autocars, il ressort de 'enquéte
TRYV que leur parc en service s'éléve a pres de 73 000
véhiculesen 1988 : 69 (00 en transport urbain et routier
de voyageur, autour de 4 000 autobus a la RATP. La
province est proportionnellement mieux équipée en
autobus et autocars (I'équipement en transportcommun
esttoutefois plus développé dans larégion parisienne si
on prend en compte le métro, RER, SNCF banlieue).

TABLEAU 6.9

Capacité du parc routier des véhicules utilitaires en
millicrs de tonnes et de places assises

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

Camions de +3t.{ 5800| 5828} 5917| 6056] 6167
decu (1)
Autobusde + 9| 2670] 2710| 2750 2771| 2700

places (2)

Source : QOEST:
(1) TRM; 2) TRV
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¢) Le matériel ferroviaire

Du fait de la mise en service du TGV-Atlantique en
septembre 1989, le parc des TGV se développe de nou-
veau aprésavoirconnu une stagnation en 1987 et 1988.
Lesautres matériels moteurs - locomotives diesel loco-
motivesélectriques - continuent de régresser. L'offre se
maintient sur les grandes lignes el progresse de nou-
veau fortementpour les TGV aprés une baisse en 1988.
Lacapacité des wagons a marchandises continue de ré-
gresser pour les wagons SNCF; ¢lle baisse égérement
pour les wagons de particuliers.

TABLEAU 6.11
Capacité du matériel ferroviaire (*)
1986 | 1987 | 1988 | 1989

matériels a voy.
TGV 41,21 41,21 395 540
Voit. pour trains raides
et express hors TGV 506,4 | 496,4 | 488,8 | 483,7
Voit. pour service rég.,
banlieue parisienne,
automotrice el autorail 640,41 646,11 652,51 661,7
matériels 2 march.
Wagons SNCF 5271 4,581 4311 4,21
Wagons de particul. 3,231 3,191 3,21} 3,18
(*) unité : milliers de places assises offertes

millions de tonnes de charge utile.

poursuivie
TABLEAU 6.10
Parc SNCF au 31 déc. et livraison a la SNCF (*).
1986 | 1987 | 1988 | 1989
Parc 31 décembre
Matériel moteur
locomotives électriques | 2313 | 2285| 2237} 2221
Caisses motrices TGV 218 218 216 276
Locomotives Diesel 1977 19771 1930 1902
Matériel a voy.
Voitures réseau princ. 8922 8808 8690| 8591
Remorques TGV 872 872 864| 1164
Caisses autorails, auto-
-motrices et turbotrains | 4343 ] 4321] 4345| 4402
Voit. banlicue paris. 1086 1085 1081] 1073
Matérie! de march.
Wagons S.N.C.F. 126,6 | 108,7| 100,7] 96,4
Wagons de particuliers 734 71,7y 72,6 1.5
Livraisons

Matériel moteur
Locomotives électriques 11 - 5 -
Caisses motrices TGV 10 - 8 60
Matériel a voy.
Voitures réseau princ. 255 184 105 129
y.c. v. de services rég.
Remorques TGV 40 - 40] 300
Caisses autorails, auto-
-motrices et turbotrains 170 110 92 56
Matériel de march.
Wagons S.N.C.F. 755 588 629 680

Source : SNCF

unité : véhicules, wagons en milliers
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d) Le matériel R.A.T.P.

En 1989, le parc du réseau métro augmente de 44
voitures contre -5 voitures e¢n 1988; 44 nouvelles voi-
tures sontmisesen service surleslignesR.E.R..Le parc
des autobus articulés continue aussi d'augmenter.

TABLEAU 6.12

Parc et immatriculation du matériel roulant
en nombre de véhicules
1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

Réseau ferré

Métro 3458 | 3492} 3492| 3472 3472
dont v. neuves 15 35 - - -
RER 861 905 889 904 948
 dont v. neuves 100 80 52 15 44
Ensemble 4319 | 4397 | 4381 4376 | 4420

dont v. neuves 115 115 52 15 414

Autobus 39721 399 | 3978 3925] 3981
dont articulés 210 255 255 255 284

Source : RATP

e) La flotte maritime.

Entre le ler janvier 1989 etle ler janvier 1990, la flotte
de commerce gagne 3 navires a passagers, mais perd 20
cargoset 3 pétroliers. La perte en pétroliers s'accompa-
gne d'une mutation de pétroliers de grand lonnage
abandonnés au profit de pétroliers de tonnage moindre
comme l'atteste la baisse de capacité des pétroliers de
9,3%. Toutefois 1990 marquerait un retournement de
tendance notamment pour les pétroliers. La flotte mon-
diale a repris d'ailleurs sa croissance en 1989 avec une
hausse de 1,5%.
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Encadré : Lamesure du potentiel' mari

" “battant-pavillon frangais. Rapp
comptage du.tableau ci-dessous, 26:navires'so;

triculés sous'le pavillon de Kerguclen.

TABLEAU 6.13

Flotte de commerce francaise en service au ler
janvier (sous pavillon frangais) (1).

1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990

Navire a passager
Nombre (2) 27 26 27 25 28
Capacité 1781 173 171 167} 224] -
Pétroliers I ’
Nombre 63 66 62 58 55
Capacité 2968 | 2614] 2394 | 2269| 2110
Autres cargos

Nombre 221 191 172 158 138
Capacité 26851 2175 1823 | 1692-| 1536

Ensemble
Nombre 31 2831 261| 241| 221
Capacité 5831 | 4962 ] 4388 | 4128 | 3870

Source : Ministére Délégué Chargé de 1a Mer.

(1) Navires de plus de 100 tonneaux de jauge brute.
(2) Lacapacité esten milliers de tonneaux de jauge brute. y.c.
les cargos mixtes de plus de 12 passagers et les aéroglisseurs.




Chapitre 7
LES ECHANGES
EXTERIEURS

La compétitivité des transporteurs francais n'est pas trés facile a apprécier en raison de la diversité des
approches possibles. 1989 marque une amélioration dans les transports routiers en terme de pavillon. On en-
registre aussi un léger redressement des positions des armateurs francais dans le commerce par voie maritime
aprés des pertes entre 1979 et 1985. Le solde du transport aérien reste largement excédentaire.

EVOLUTION GLOBALE TABLEAU 7.1

Les échanges effectifs des modes de transports déga- Solde des échanges effectifs de transports
gent en 1989 un solde en légére amélioration par rap- en milliards de francs (voyageurs + marchandises).

port a 1988 : -0,5 milliards de francs contre -0,8 mil- 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989
liards en 1988 et -0,7 milliards en 1987 mais +1,6 —

milliards en 1985. C'est le transport aérien, dont le . fem.mmre 1‘2 l'g Ll 1.2 14
solde est pourtant fortement positif, qui explique cette g' :]():v[;: :(1)'2 (1)2 (l)g (l)g g;
évolution globale du faitd'une baisse des recettesal'ex- 7. maritime _3:0 25| 1 :8 -1:8 17
portation pour le fret, en partie liée 2 la baisse du dollar. . aérien s1l 31| 220 20| 21
Notons toutefois qu'en 1981, le solde des S modes était

nettement plus déficitaire (-1 milliards de francs). total modes 16| 03] 07] 08 ] -05

GRAPHIQUE 7.1 Source : Direction de 1a Prévision, OEST

Evolution du solde des échanges effectifs (FAB - FAB) des principaux modes de transport depuis 1970 .
6

5

= transport aérien

w4 transport ferroviaire

== 1o1a] des quatre modes (y.c. le
transport fluvial)

777 transport routier

'f////,,,,”’ w3 fransport maritime
”,
2 4 \ . "':,,IIM,. 91,;3
3 \ IW
W

Source : Direction de 1a Prévision, OEST
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GRAPHIQUE 7.2
Part du pavillon frangais par modes en valeur en %
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TABLEAU7.3

Commerce ex érign[_&angajs_gp_tnnnages_sﬂnn_lgsmg_dgs en millions de tonnes
importations exportations

1970 1980 1986 1987 1988 1989 1970 1980 1986 1987 1988 1989

Mer 1449 |203,1 {1539 {1493 | 1557 | 1628 225 46,5 50,9 53,0 525 554
75,0% |75,1% | 68,0% |65,4% |65,3% |63,7% |23,0% |35,2% |38,2% }39,1% |36,0% |36,6%

Fer 17,1 19,1 13 12,2 12,2 12,3 349 28,1 20,5 19,7 20,5 20,1
90% | 70% | 57% | 53% | 5,1% | 48% |[35,0% |21,2% |154% [145% |14,0% |13,3%

Route 169 | 353 | 48,7 | 546 | 598 | 676 | 206 | 356 | 443 | 46,6 | 545 58,1
9,0% |13,3% |21,5% |23,9% |25,1% |26,5% {21,0% |28,1% 133,3% |34,4% |37,3% |38,3%
Air 0,1 02 0,2 02 03 03 0,1 0,2 03 03 03 03
- 01% | 01% | 0,1% | 01% | 0,1% - 02% } 02% | 02% | 02% | 0.2%
Fluvial 13,2 12,1 104 12,0 10,6 12,4 214 20,2 17,1 15,9 18,2 17,6
70% | 45% | 46% | 53% | 44% | 49% 21,09 {15,3% [12,7% |12,7% §12,7% |12,7%

ensemble 1922 ]1269,8 | 226,2 |228,3 | 2386 | 2554 99,5 |130,6 | 133,1 {1355 }146,0 | 151,5

Source : Direction Générale des Douanes

L'ANALYSE PAR MODES.

a) le transport aérien.

En 1989, les recettes"passagers” augmentent de 9% en
valeur (+6,3% en volume et +2,3% en prix).

Le solde du transport aérien reste ainsi positif en 1989
d'apres des chiffres encore provisoires (+2,1 milliards
de F.) aprés la forte diminution en 1987 qui s'expliquait
alors par une baisse des recettes a l'exportation : baisse
des prix plus forte que la hausse des trafics d'Air France
et d'UTA. Ceci fut surtout vrai pour le fret. Il s'en est
suivi une baisse des recettes a 'exportation pour le fret
et une stagnation pour les passagers.

GRAPHIQUE 73

achats et ventes de services de transport aérien
.20 4 en milliards de francs.

18 +
16 +
ventes
14 4+

12 +

10 4+

achats
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TABLEAU 74
Importations et exportations de services transport

aérien en milliards de francs
1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

Exportation

Rec. passagers 13,1 106 106} 1221 133
sur clients ét.

Rec. frét a I'exp. 5.1 50 47 49 52

et sur tr. tiers .
Location d'avion 04 03 03 03 03

Total 186 | 159 | 156 | 174 | 188
Importation
Rec. passagers 11,2 11,1 11,7 12,6 13,7
sur clients fr.
Rec. frét a I'imp. 18 13 13 19 22
des comp. éL
Location d'avion 0.5 04 0,5 08 0,8
Total 135 | 128 | 135 | 153 | 167
Solde 5,1 3,1 22 21 21

Source : Direction de la Prévision, DGAC

b) le transport ferroviaire.

Le transportinternational n'occupe pas pourlaSNCFla
méme place qu'en transport aérien, Lesrecettesinterna-
tionales représentent en 1987 6% du total des recettes.
Pourautant, leur solde des échanges effectifs est positif.

TABLEAU 7.5°
Importations et exportations de services transport
ferroviaire cn milliards de francs.

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989
Exportation
voyageurs 13 1,1 1,1 14 15
marchandises 1,1 12 09 08 09
Total 24 23 20 22 24
Importation
voyageurs 038 038 08 08 08
marchandises 02 02 02 02 02
Total 1,0 10 10 1,0 1,0
Solde 14 13 1,0 1,2 14

Source ; Direction de la Prévision
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¢) Le transport routier.

- La part de pavillon (1).

Le pavillon frangais a gagné encore des positions -
malgré une baisse a I'importation (-0,6%) - du fait des
exportations (+2,3%). Au total, aprés une progression
en 1988 de 0.4%, le pavillon frangais gagne encore 0,6
point en 1989. On peut toutefois décomposer 1'évolu-
tion réelle de la part du pavillon frangais entre un effet
de compétitivité (part du pavillon frangais a structure
inchangée dans le temps selon la répartition "importa-
tion-exportation” et selon le poids des échanges avec
les pays) et un effet de structure liée a I'évolution de ces
deux critéres.

Ilapparaitalors que la hausse relative en 1987 aurait été
plus faible sans l'effet de 'évolution de la structure de
notre commerce extérieur favorable aux routiers fran-
¢ais. Elle s'expliquait surtout par un redéploiement fa-
vorable de nos parts de marché vers I'Espagne et le
Portugal qui était 2 l'origine d'un gain de plus d'un
points de notre part de pavillon global depuis 1980:En
1988 eten 1989, enrevanche, cetie structure évolue pen
ce qui donne une certaine régularité 4 la croissance de
I'effet compétitivité depuis 1986.

Par pays, lacompétitivité se dégradeen 1989, aprésune
amélioration entre 1986 et 1988, avec la Belgique avec
qui les échanges sont relativement importants, De
méme, sur les trafics franco-allemands, le pavillon
frangais gagne globalementun pointen 1989 et nos po-
sitions sur les échanges franco-italiens s'améliorent.

(1) Ces données portent désormais sur le trafic "route - route”.
(y. c. trafic frontalier). Elles ne sont donc plus égales aux
données des précédents rapports qui incluaient le trafic
routier a I'étranger mais qui excluaient le trafic frontalier.

(2) se lit ainsi : le trafic routier avec la R.F.A. représente
21,8% du total des importations routiéres frangaises en 1989.

GRAPHIQUE 74

[paysdiori.oude | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989

TABLEAU 7.6

Transport routier du commerce extérieur frangais

en millions de tonnes (1)
1985 1986 1987 1988 1989

import.
en tonnage 447 48,7 546 598 615
p- francais 18,9 204 23,7 26,1 29,0
soit en % 924 20 433 436 43,0
export.
en tonnage 419 43 46,6 545 58,1
p. frangais 19,6 20,6 220 259 289
soit en % 46,7 465 471 475 4938
ensemble ’
en tonnage 86,5 9291 1012 | 1144 ] 1257
p- francais 38,5 41,1 45,6 5201 579
soiten % 45 1 442 451 1 455 | 46,1

TABLEAU 7.7 .
Répartition du commerce extérieur selon les pays
d'échange et part du pavillon routier francais
tonnage en %) - (2)

dest. de la marc.
UEBL o

Import. 31,6% | 38,0 | 357 | 364 | 376 | 354
Export. 21,6% | 40,7 | 412 | 40,1 | 40,8 | 419
R.FA.(%)
Import. 21,8% | 45,5 | 452 | 46,1 | 494 | 49,1
Export. 252% | 44,4 | 447 | 448 | 436 | 452
Italie
Import. 102% | 683 | 672 | 687 | 703 | 721
Export. 143% | 68,2 | 688 | 70,5 | 72,7 | 74,7
Pays-Bas
Import. 7,7% 29,1 | 282 | 279 | 295 | 280
Export. 6,8% 33,7 1296 | 295 | 27,1 | 284
Reste :
Import. 28,8% | 38,1 | 408 | 43,3 | 39,5 | 402
Export. 32,2% | 468 | 460 | 474 | 489 | 52,1
Source : Douanes - Banque de données SITRAM

Ev(;)lution des parts du pavillon francais en transport routier en valeur et en tonnage en %

== part 4 I'exportation en valeur

##%% part a I'exportation en tonnage

*es part a l'importation en tonriage

s part 2 l'importation en valeur

35 L L L | — 'l 1] L ' Ld L Il 1
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-LaDN.T.R.I. etles échanges effectifs.

La dépense nationale de transport routier international
(DNTRI) correspond au coiit d'acheminement par la
route de notre commerce extérieur. C'est Je chiffre
d'affaires des transporteurs frangais et étrangers.

La DNTRI s'éléve a 25,7 milliards de francs en 1988
et 4 28,4 milliards de francs en 1989. les chiffres
d'affaires sont respectivement de 14 mds de francs pour
le pavillon frangais et de 14,4 mds pour le pavillon
étranger en 1989.

Le taux de couverture est stable depuis 1987(49,3% en
1989 contre 49,2% en 1988, 48,8% en 1987) aprés la
chute entre 1979 et 1982. En 1979, ce taux dépassait
54%.

TABLEAU 7.8
La DNTRI en milliards de francs courants (*).

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989
pav. francais 951 1041 113] 12,7] 140
pav. étranger 10,3 13} 119 13,1 144
Ensemble 198 | 21,7 | 232 } 257 | 284
Source : OEST

(*) Le chiffre d'affaires des trafics d'acheminement portuaire
en France n'intervient pas dans la balance des échanges. Pour
1989, il s'agit encore d'estimations provisoires fondées sur
une stabilité des prix internationnaux etune stabilité des parts
de pavillon frangais 3 I'importation et & I'exportation. Or on
sait que cette part s'est améliorée - cf. infra.

Les venteseffectivesde services s'éleveraienta 5,9 mil-
liards de francs en 1989, soit une progressionde 10,5%
par rapport a 1988. Mais, malgré cette €volution et le
redressement du taux de couverture du pavillon fran-
cais, le solde des échanges effectifs se dégrade 1égere-
ment: -2,1milliards (Ies achats seraient 28,0 milliards
de francs +10,3% par rapport 2 1988)(1). C'est donc
essentiellement un effet "purement mécanique” qui
explique la 1égere dégradation du solde en 1989,

TABLEAU 79

Le solde des échanges effectifs du transport
routier FAB/FAB en milliards de francs courants.

_1985 ) 1986 | 1987 | 1988 | 1989
ventes 40 44 47 53 59
achats 56 62 6,6 12 80
solde -1,6 -19 | -19 -19 | 2,1
Source : OEST

(1) Le solde ainsi calculé ne prend pas en compte l'activité de
transit des transporteurs frangais (sur des trafics entre pays
éwrangers). Or cette activité progresse trés vivement : autour
de +30% entonnes-km en 1989. Elle représenterait un chiffre
d'affaires de I'ordre de 0,7 milliards de francs en 1989, ce qui
réduirait notre déficit en échanges effectifs de transport rou-
tier de preés du tiers (-1,4 milliards de francs en 1989 au lieu
de -2,1 milliards ).

GRAPHIQUE 7.5

Part des transporteurs francais et étrangers dans

la DNTRI en %
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d) Le transport maritime.

- La part de pavillon.

Au milieu des années 80, le transport maritime a conu

de profonds bouleversements dans l'organisation de
l'offre : les compagnies frangaises ont crée des filiales
étrangdres dans le but d'immatriculer certains bati-
ments sous pavillon de complaisance. La notion de
pavillon perd alors-de son interét d'un point de vue
statistique : une classification des navires selon qu'ils
sont la propriété de I'armement frangais, qu'ils sont
controlés ou affrétés serait certainement plus perti-
nente. .

Cette évolution entraine des problemes statistiques. Il
faut ainsi tenir compte de l'activité de 'armement fran-
cais réalisé sur les navires étrangers affrétés (5,5 mil-
lionsde tonneset 11,3millions de tonnesen trafic tiers).

S'agissant de I'approche "part de pavillon”, la présen-
tation évaluant le transporteffectué sous pavillon natio-
nal et par les ports frangais (“taux brut"), doit &tre

complétée parune autre approche de mesure dutaux de -

couverture : on prend en compte les navires de I'arme-
ment frangais, sans distinction de pavillon ou de natio-
nalité du port (trafic tiers compris) (" taux global™).
Le taux brut est de 26,8 % en 1986; le taux global de
42.9%. Les deux approches font apparaitre une dégra-
dation équivalente du transport maritime frang;axs entre
1980 et 1986, en lonnage

Enfin, il convient de noter que le pavnllon franqans voit
ses parts de marché en valeur croitre entre 1985 et 1989,
malgré une légére baisse en 1987, du fait de son main-
tien relatif sur les produits finis a forte valeur ajoutée.
Les parts de marché se dégradent surtout en tonnage,
particuligrement a l'importation.

GRAPHIQUE 7.7

TABLEAU7.10

Transport maritime du commerce extérieur
francais

“soiten % 1721 155 | 133 ] 12

1985 1986 | 1987 | 1988 | 1989
import.
en tonnage 1533 1539 149,3 155,3 162,8
p- frangais 244 20,8 172 14,3 14,3
soiten % 159 135 15 92 88
export.
en tonnage 529 509 530 52,7 554
p francais | 111 | 110 98| 91 90
soit en % 210 216 185 172 16,3
ensemble
entonnage | 2062 | 204,8 | 202,3 2080 2182 |
p- frangais 355 31,8 21,0 233 233
10,7

TABLEAU7.11

Transport maritime du commerce extérieur . .-

francais selon les produits transportés.
importation . exportation
1988 1989 1988 1989
pr. pétroliers
en tonnages 98,1 98.8 7,7 6,6
pav. frangais 93 10,0 0,7 04
soit en % 9.5 10,1 95 57
vracs solides * .
en tonnages . 382 438 . 6,0 6,0
pav. frangais 1,9 09 0,9 0,7
soiten % - 50 2,1 152 124
march. diverse .
en tonnages 19,3 20,1 38.8 4.8
pav. frangais 3,1 "33 7,6 79
soit en %o 15,8 16,6 19,5 185

Source : Douanes - Banque de données SITRAM
(*)NST2,4,6,et7.

Evolution des parts du pavillon frangais en transport maritime en valeur et en tonnage en %
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TABLEAU 7.12
Le taux de couverture global en millions de tonnes

1980 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987

Importation

tous pavillons

tous ports 216,5 | 163,81 1653 | 1675 | 168,1

armement 641 391 | 316 283] 213
t.de couverture § 296 | 239 | 194 | 169 | 127
Exportation

tous pavillons

tous ports 51,1 548 59.5| 57.1] 592

armement 10,8 12,3 132 12,6 11,2

1. de couverture 211 | 224 | 222 } 22,1 | 189

Trafic tiers

armement 622] 399| 4801 440| 423
Total

tous pavillons

tous ports 267,6 | 218,6 | 2248 | 2246 | 2273

armement 137,1 91,31 928] 849} 748

t. de couverture 512 | 418 | 413 | 378 | 329

'TABLEAU 713

GRAPHIQUE 7.8
Evolution du taux de couverture brut et global (*)
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(*) Le taux global de couverture se calcule alors comme le
rapport de l'activité de 'armement frangais sur le commerce
extérieur maritime passant par les ports frangais et étrangers.

-La DNTM et les échanges effectifs.

La dépense nationale totale de transport maritime
(DNTM) comprend celle engendrée par le commerce
extérieur passant par les ports frangais (directe) et la
dépense engendrée par le commerce extéricur passant
par les ports étrangers.

Il convient aussi de menuonner un rébleme:d ory
tion statistique.
Les tableaux.qu'on publie icisontles méi
Rapport 1988, et sont-proviseires:pour:19

c-La DNTM’.:: i

roa

;;|Directe - L
Hydrocarbure g .56

AMarchandlse div. |-

Marchan_dis_edivf. 208

L total |9

TABLEAU 714

:_._QILe ¢hilffré d'affalies dé ariiietien "’frang

1984 To98s:

[CA surimport. '4,3 K0

C.A. sur export. 58 6,7
[Cabotagenat. 04 04
Trafics ters 52 55

Passager + voil 14 15

Ensemble 176 | 1814}

Part de I'armement franqais en %

TABLEAU 71 15

T 1984 [ 1985 ] 1986 | T

mporaion .| 20| BO| 20|
exportation 36,7 412. 360}
import + export 323 324 303

import + export | 409 | 412 [ 383 387
+ trafic tiers ' : :

Source: Ministere Délégué Chargé de 1a Mer.
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L'approche a partir des échanges effectifs, avec les con-
ventions comptables FAB/FAB, fait apparaitre un défi-
citmais celui-ci se réduit depuis 1985 (-1,7 milliards de
F en 1988 contre -3 milliards en 1985).

e) Les trafics captés par les ports étrangers
en 1988.

En 1988, 11,3 millions de tonnes a 'importation-et 5,9
millions de tonnes a I'exportation ont transité par les
ports étrangers représentant 96 milliards de francs 2
I'importation et 58 milliards de francs a I'exportation
(source : OEST-Banque de données SITRAM). La
hausse amorcée depuis 1985 se poursuitdonca l'impor-
tation, alors que pendant la méme période, les trafics
détournés 2 I'exportation connaissent, eux, un léger
fléchissement par rapport aux années précédentes (5,9
millionsdetonnesen 1987). 94% en tonnage et 83%en
valeur des trafics captés transitent par les ports belges et
hollandais. La répartition de ces trafics entre la Belgi-
queetles Pays Bas est tout & fait différente selon le sens
:al'importation, il y a presque équilibre entre les trafics
transitant par la Belgique et les Pays Basavec une petite
supériorité pour la Belgique, alors qu'a 'exportation la
quasi-totalité des trafics est acheminée par la Belgique.
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GRAPHIQUE 179
Le solde des échanges effectifs du transport

maritime FAB/FAB en milliards de fr. courants.
16 + .
14 1

12 +

10 -

0 -
70 72 74 76 78 80 82 84 86 88

Source: Ministere Délégué Chargé de 1a Mer.




Chapitre 8
LES TRANSPORTS EN
EUROPE

Les transports sont particuliérement concernés par la création du grand marché intérieur européen au 1°
janvier 1993 et la mise en application des grands principes que sont le libre accés au marché intérieur des
autres pays (" cabotage"), le libre établissement. Situer les transports en Europe dans cette perspective , tel
est I'objet de ce chapitre : on y étudie les trafics de voyageurs et de marchandises, le compte d'autrui, la
consommation des ménages, enfin I'investissement. Au préalable, essayons de préciser ou en est 1a libération
du transport européen a la veille de cette échéance aprés la signature de I'Acte Unique en 1986.

LE GRAND MARCHE EUROPEEN DES
TRANSPORTS.

La libéralisation du transport aura surtout des consé-
quences acourt terme dans deux secteurs : les transports
routiers et aériens (1). Les ministres européens des
Transports, réunis le 4 décembre 1989 a Bruxelles, ont
eneffet décidé d'autoriser progressivement le cabotage
routier (15000 autorisations d'une durée de 2 mois
seront délivrées a compter du ler juillet 1990 jusqu'a
'ouverture compléte du marché unique des transports ).
S'agisssant du ransport aérien, les ministres ont amor-
cé une nouvelle étape de libéralisation du marché,

(1) Preuve de I'importance de cette échéance pour ces deux
secteurs, les opérations de concentration s'y multiplient.
Rachat d'UTA, entrainant le contrdle d'Air Inter, par Air
France décidée au début de 1990. Le transport routier de
marchandise, lui, a amorcé depuis deux ans un trés fort mou-
vementde restructuration par la constitution de poles frangais
a vocation européenne intégrant, outre le transport sur des
gammes plus étendues de produits, un service complet de
logistique, d'implantation de réseaux 4 l'image des puissants
concurrents hollandais, britanniques, allemands et belges.

a) Les transports routiers.

L'enjeudumarché intérieur européen consiste 2 admet-
tre des transporteurs non-résidents aux transports natio-
naux de marchandises par route dans un Etat membre
("cabotage"). Or, pour qu'il y ait véritablement concur-
rence sur le territoire de chaque Etat-membre, il faut
que les charges fiscales (mais aussi sociales,...) pesant
sur chaque entreprise soient harmonisées de méme que
les pratiques réglementaires. Les ministres des Trans-
ports n'ont répondu que partiellement 2 cette préoccu-
pation, précisant que "le transporteur non résident est
admis 2 effectuer des transports nationaux dans les
mémes conditions que cellesque I'Etat membre concer-
néimpose a ses propres transporteurs” en attendantle 1°
janvier 1993, Or aussi bien au niveau des conditicns
d'acces a la profession et aux marchés, que de la
tarification, les pratiques réglementaires divergent.
Pour I'accés aumarché, certains Etats (RFA, France, ...)
ont établi une distinction "zone courte/zone longue”.
Pour les prix, certains Etats ont un systéme de tarifica-
tion obligatoire (RFA, Espagne, Italie); dans les autres
pays, les prix sont libres avec, pour certains, un tarif de
référence (France, Royaume Uni, Pays Bas).

TABLEAU 8.1
Présentation des pratiques réglementaires concernant le transport routier de marchandises en Europe.
accésala acces au tarification
profession marché (*)

France capacité professionnelle distinction zone courte / zone longue | prix libres (tarifs de référence)
Allemagne | capacité professionnelle et financiere | distinction zone courte / zone longue | obligatoire

Belgique capacité professionnelle et financiére | distinction zone courte / zone longue | tarifs libres sauf tarifs CECA
ltalie capacité professionnelle et financi¢re pas de zone courte obligatoire (envois <a3t. dec.u.)
Royaume Uni | capacité financiére pas de zone courte prix libres (tarifs de référence)
Pays Bas capacité professionnelle et financiére pas de zone courte prix libres (tanifs de référence)
Espagne distinction zone courte / zone longue  |obligatoire (au dela de 170 km)

(*) Ie transport intemational s'effectue dans le cadre des autorisations bilatérales, communautaires ou CEMT.
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11 faut également se pencher sur les distorsions fiscales,
salariales et sociales, existantes qui bouleversent les
conditions de concurrence. L'ouverture des frontieres

. de 1993 modifiera probablement les données d'exploi-
tation des entreprises. D&s 2 présent, le poste "carbu-
rant” ne constitue plus un facteur important de distor-

“sion de concurrence sur un parcours international
(possiblité de s'approvisionner dans le pays offrant le
meilleur prix). De plus, l'ouverture des frontieres de-
vraitavoir pour effetd'’harmoniser les prix de ventes des
pneumatiques, deslubrifiants, desassurances, et méme
du matériel. Les facteurs de distorsion qui resteront
seront donc essentiellement (cf. encadré ci-joint).
-lesimpotset taxes (fiscalités spécifiqueset générales).
- le coiit de la main d'ocuvre.

En fait, il convient de distinguer deux catégories de
cabotage : le cabotage proprement dit; le transport in-
terne consécutif & un transport international . On peut
penser que le cabotage concernera d'abord ce dernier

cas de figure, notamment la possibilité pour le transpor-

teur étranger d'effectuer un chargement en fret de re-
tour. Ainsi, les transporteurs des Pays Bas aménenten
France prés de 1,3 millions de tonnes de plus qu'ils n'en
rechargent (graphique 8.1). Autrement dit, 65000 ca-
mions néerlandais repartent a vide de France chaque
année. Cette vision globale ne refléte certes pas les si-
tuations régionales : la présence du camion belge, vide
dans la région Nord, n'a pas la méme conséquence sur
un éventuel cabotage, que dans larégion lyonnaise. De
méme, les véhicules frangais de transport routier de
marchandises effectuaient 20% de kilométres a vide sur
leur voyage 3 l'étranger en 1987 (cf. tableau page
suivante).

GRAPHIQUE 8.1

Solde (import - export) des flux routiers du

commerce extérieur francais en milliers de tonnes.
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TABLEAU 8.2

Taux de parcours a vide a I'étranger des transpor-
teurs routiers francais selon les pays en %.

Compte d'autrui | Compte propre
1983 1987 1983 1987
ensemble 19 18 3 30
dont Espagne 20 19 32 31
Allemagne 18 18 26 28
Belgique 2] 21 33 38
Italie 16 15 32
Royaume Uni 20 17 20 35
Pays Bas 20 21 28 34

Source : enquéte TRM-OEST

b) Les transports aériens (1).

Les conclusions du Conseil des Ministres des Trans-
ports des Douze, de décembre 1989, dont certaines de-
vraient avoir un caractére provisoire d'ici 1993, sont:

- un assouplissement de I'accés au marché par une mo-
dification des seuils de multidésignation sur les lignes
intracommunautaires, ainsi que du partage des capaci-
tés par I'augmentation de la quote-part de capacité.

- une recherche de la fixation de tarifs non plus sur la
base de la double approbation qui implique que le tarif
de référence soit approuvé par les deux Etats membres
concernés, mais sur la mise en place du systéme de la
double désapprobation qui nécéssite que les tarifs pro-
posés par les compagnies en fonction du marché s'ils
sont désapprouvés le soient par l'un et l'autre des deux
Etats concemés, ce qui de fait instaurerait une certaine
liberté tarifaire sur les relations intracommunautaires.
-unrappel du principe de laconcurrence en demandant
que soientprécisées parlaCommission "les conditions
danslesquelles elle propose d'octroyer des exemptions
de groupe valables jusqu'au 31 décembre 1992".

" - une clarification des relations entre Etats et leurs
transporteurs aériens sur la base de cahiers des charges
et de criteres harmonisés permettant Ia réalisation du
marché intérieur européen (2).

(1) Ondistingue commun&ment plusieurs libertés aériennes:
1° liberté : droit de survol d'un territoire étranger.

2° libenté : droit d'escale technique.

3° liberté : droit de débarquer des passagers.

4° liberté : droit d'embarquer des passagers

5°liberté : droit d'effectuer des liaisons entre les villes situées
hors de I'Etat d'enregistrement de la compagnie.

Les deux premiéres ont été ratifiées par de nombreux Etats
lors de 1a Convention de Chicago de 1944, les autres libertés
ont fait I'objet d'une Décision de la CEE en date du 14
décembre 1987 sur l'ouverture du transporté aérien 2 la
concurrence, décision qui concerne les services aériens régu-
liers assurés par un transporteur de la Communauté et
traversant]'espace aériende plus d'un Etatmembre. La liberté
totale de cabolage, c'est a dire 1a suppression totale de droits
de trafic appartenant aux Etats, est appelée 6 ° liberté - géné-
ralisation de la 5 ° liberté - et débouche sur une économie de
libre échange.

(2) La structure de l'offre de transport aérien dans les princi-
paux pays de la CEE (une grande compagnie de lignes
réguliéres par Etat ) semble a priori identique avec lanouvelle
configuration d'Air France décidée au début de 1990 : rachat
d'UTA entrainant le contréle d'Air Inter.

LES TRANSPORTS DANS LA C.EE. (1)

a) Les trafics intérieurs de marchandises.

Entre 1970 et 1988, c'est en France que le trafic de
marchandises progresse le moins: +20,5% contre
+39% dans I'ensemble des 7 pays. Le transport routier
progresse presque aussi vite que dans les autres pays :
+80,8% en France contre +90% dans les 7 pays. De
méme, le transport ferroviaire ne régresse pas beaucoup
plusque dansles autres pays. L'essentiel de I'écart entre
la France et ses partenaires provient donc du transport
par voies navigables.

Cette moindre progression en France se situe aprs les
deux chocs pétroliers, surtout a partir de 1980. En fait,
lestrafics baissent depuis le premier choc pétrolier alors
que dans les autres pays ils continuent de croitre, Par
rapport a la moyenne des 7 pays, les trafics en France,
base 100 en 1970, sont encore nettement au dessus des
autres pays en 1980, bien que déja plus sensiblement
affectés en 1975. Entre 1980 et 1985, les trafics de
marchandises diminuent de prés de 13% en France.
Rappelons qus l'indice de la production industrielle au
début de 1985, base 100 en 1980, est de 98 en France
102.5 en Allemagne et 106 au Royaume Uni. C'est une
explication du décrochage des trafics en France entre
1980 et 198S. Outre la structure des transports en
France et la stagnation industrielle plus marquée, d'au-
tres éléments plus ponctuels, telle 1a crise du batiment,
expliquent aussi la chute des trafics en France entre
1980 ¢t 1985. Toutefois, onnote un net redressementen
France depuis 1987, qui permet de rattraper en partie le
retard di aux chocs pétroliers.

GRAPHIQUES§.2

Evolution des trafics de marchandises (*)
135 + (en milliards de tonnes-km) base 100 en 1970.
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(*) Les pays éiudiés sont la France, I'Allemagne, 1a Belgique,
I'Ttalie, le Royaume Uni, les Pays Bas, le Danemark. Les
séries sont celles de la Conférence Européenne des Ministres
des Transports. Elles doivent étre prises avec précaution.
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TABLEAU 8.3
Evolution des trafics de marchandises.

trafics en tonnes-km 1970 1987 {var.an. | 1988 var. an. var. |Parts modalesen % 1970 1988 var.
70-87 88-87 | 70-88

transport routier 3344 587,7 34 6355 81 90,0 |transport routier 48,5 662 | 178
France 76,1 1246 29 1376 104 80,8 |France 41,6 6241 208
Allemagne 780 1427 36 1514 6.1 94,1 |Allemagne 36,7 559 192
Belgique 13,1 252 39 26,5 50 | 1020 |Belgique 468| 639| 171
Italie 62,0 1576 56 1640 41 | 1643 |lalie 69,2 8471 155
Royaume Uni 850 108,6 15 1248 14,9 46,8 |Royaume Uni 744 .7 53
Pays Bas 124 202 29 221 94 782 |Pays Bas 24,4 349| 105
Danemark 78 88 07 9,1 34 16,7 |Danemark 66,7 69.5 28
transports ferrés 193,2 1549 -13 159,7 31 |-173 \transports ferrés 28,0 166 {-114
France 66,6 498 -17 50,7 18 | -239 |France 36,4 30| -134
Allemagne 705 58,1 -11 585 07 } -170 |Allemagne 332 216| -116
Belgique 79 73] 05 7 55 -2,5 |Belgique 282 186] -96
Ttalie 18,1 18,6 02 19,7 59 88 |ltalie 202 102} -100
Royaume Uni 245 164 -23 182 110 | -25,7 |Royaume Uni 215 116 -98
Pays Bas 37 301 -2 32 67 | -135 |PaysBas 73 5p] 22
Danemark 19 171 07 17 00 | -105 {Danemark 16,2 1301 -33
voies navigables 104,8 101,2 0.2 105,2 39 03 [|voies navigables 15,2 11,0 42
France 142 74 38 73 14 486 |France =~ 78 331 - 44
Allemagne 488 497 01 52,8 62 82 |Allemagne 230 195 -35
Belgique 67 5.1 -16 63 235 60 |Belgique 239 152} 87
Ttalie 04 02| 40 02| -250 | -625 [halie 04 01 04
Royaume Uni 20 25 13 25 090 25,0 |Royaume Uni 18 16] 02
Pays Bas 30,7 33.8 06 338 0p 10,1 |Pays Bas 60,3 533 70
Danemark 20 25 13 23 80 15,0 |Danemark 17,1 17,6 05
oléoducs 57,5 59,1 02 59,1 01 2,7 |oléoducs 83 62| -22
France 26,2 257 0.1 25,0 2,7 4,6 |France 143 11,3 -30
Allemagne 15,1 871 -32 79 92 | 477 |Allemagne 7.1 29 42
Belgique 03 09 67 10 56 | 2167 |Belgique 1,1 23 12
lalie 91 98 04 9.8 00 77 |lalie 10,2 51 5.1
Royaume Uni 27 99 79 11,1 12,1 | 311,] |Royaume Uni 24 71 47
Pays Bas 4,1 41 00 43 49 49 |Pays Bas 8,1 68 -13
Danemark 00 00 00 00 o0 00 |Danemark 00 00 00
Ensemble 689,9 902,9 L6 959,4 63 39,0 |Ensemble 1000 | 1000

France 183,1 207,5 07 2206 63 20,5 |France 1000 | 1000
Allemagne 2124 2592 12 2706 44 | 274 |Allemagne 1000 | 1000
Belgique 28,0 38,5 19 414 76 479 |Belgique 1000 | 1000

Italie 896 1862 44 1937 40 | 1160 |lalie 10001 1000
Royaume Uni 1142 1374 11 156,6 140 37,1 |Royaume Uni 1000 | 1000

Pays Bas 509 61,1 L1 63,4 38 24,6 |Pays Bas 1000 { 1000
Danemark 117 13,0 06 13,1 08 12,0 |Danemark 1000 | 1000

Source : CEMT, OEST en milliards de tonnes-km (évolution en %)

Par modes, laroute se développe relativement plus vite
en France que dans les autres pays : elle accapare en
1988 plus de 62% des trafics, soitmoins quc lamoyenne
des 7 pays (66%) mais scs gains de¢ parts de marché
depuis 1970 sont plus importants (20,8% contre 17,8%
entre 1970 et 1988 dans les 7 pays curopécns).

Ces gains importants en France se font surtout au
détriment du transport ferroviaire qui perd 13,4% de
partsde marché entre 1970 et 1988 contre -11,4% dans
I'ensembie des 7 pays, la France restant toutefois le
pays, ol les parts de marché du transport ferroviaire
sontle plus élevées (23% en 1987 contre 16,6% dans les
7 pays européens).
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b) Les trafics terrestres de voyageurs.

En revanche, le trafic voyageurs, déja important en
France, augmente plus vite (+77,4% en voyageurs-km
entre 1970 et 1988) que dans les 7 pays (+66,6%). Cette
divergence résulte surtout d'une plus forte croissance
des transports collectifs.

Le transport ferré augmente de 53,9% entre 1970 et
1988 ¢n France contre +27% dans la moyenne des 7
pays, divergence qu'on retrouve pour les autobus-auto-
cars (+66,3% en France contre +31,5% au niveaudes 7
pays). Le trafic des voitures particuliéres augmente de
81,9% enFrance, soit 5 points audessus de lamoyenne.




S'agissant des évolutions relatives on note qu'en
France, la part du trafic des voitures particuli¢res aug-
mente de 2,1 points en 18 ans contre 4,7 points pour
I'ensemble des pays étudiés, le Royaume Uni étant le
pays ol cette partaugmente le plus. En revanche, aussi
bien le rail ( -1,7 points entre 1970 et 1988 en France
contre - 2,4 points globalement) que les transports col-
lectifs routiers qui perdent 2,3 points dans I'ensemble
des pays contre seulement 0,4 points en France, se
maintiennent mieux en France. Ces évolutions sont
d'autant plus significatives que le transport ferroviaire
a un poids plus important en France: 10,8 % en 1988
contre 7,7% dans les 7 pays.

Au total, c'est au Danemark et en France que le trafic
voyageurs par habitantest le plus élevé : plus de 11.000
kms par habitanten 1986. L'Allemagne et les Pays-Bas
ont un trafic de 10.500 kms par habitant. Puis viennent
I' Italie et le Royaume Uni. En évolution, le trafic par
habitant a surtout progressé en Italie et en France 2 tel
pointquele niveaurattrape celui du Danemark en 1986.
La progression du trafic en France apparait relative-
ment réguliére malgré les deux chocs pétroliers.

GRAPHIQUE 8.3
Evolution des trafics de voyageurs (en milliards de
voyageurs-kms)(1)
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(1) Les séries de trafic excluent ici le transport aérien .

TABLEAU 84
Evolution des trafics de voyageurs (*).
trafics en voy.-km 1970 1987 jvaran. | 1988 | var. an. var. |Parts modales en % 1970 | 1988 var.
70-87 88-87 | 70-88
Voitures partic. 1302,9 | 21910 31 | 23019 51 76,7 {Voitures partic. 78,8 83,5 47
France 304,7 5336 34 5543 39 | 819 |France 808 829 21
Allemagne 3506 5313 25 5556 46 | 585 |Allemagne 80,1 855 54
Belgique 49,2 70,5 2 73,0 35 | 483 |Belgique 744 81,7 73
Ttalie 2300 4272 37 4654 89 | 1023 }halie 78,1 79,7 16
Royaume Uni 2630 4510 32 4N 44 79,1 |Royaume Uni 759 862 103
Pays Bas 72,1 129.7 35 1338 32 85,6 |PaysBas 79,1 85,6 65
Danemark 333 47,7 21 488 23 | 465 |Danemark 80,6 831 -23
transports ferrés 1675 2024 11 2128 51 ] 27,0 |transports ferrés 10,1 771 -24
France 41,1 69,1 23 725 49 | 539 |France 125 108 -17
Allemagne 385 39,2 01 41,7 64 83 |Allemagne 88 64| -24
Belgique 76 63| -LI 64 16 | -158 |Belgique 115 121 43
Ttalie 325 414 14 433 46 | 332 |halie 110 741 -36
Royaume Uni 304 322 03 344 68 132 |Royaume Uni 88 63] -25
Pays Bas 80 94 10 9.7 32 213 |PaysBas 838 62] -26
Danemark 34 48 20 48 00 412 | Danemark 82 711 05
Autobus, autocar 1839 240,6 16 418 05 31,5 |Autobus, autocar 11,1 88 | -23
France 252 4272 3.1 419 07 | 663 |France 67 63| 04
Allemagne 43,7 529 05 524 09 76 |Allemagne 11,1 81| 31
Belgique 93 10,0 04 99 -10 65 |Belgique 1414 1,1} -30
Ttalie 320 72 49 75.1 33 | 1347 |lalie 109 129 20
Royaume Uni 53,0 4101 -15 41 00 | -226 |Royaume Uni 153 5|1 78
Pays Bas 11,1 128 08 128 00 153 |PaysBas 122 821 40
Danemark 46 90 40 87 -33 89,1 }Danemark 11 14,0 28
Ensemble 16543 | 2634,0 28 27565 46 | 66,6 |Ensemble 1000 | 1000
France 3710 6449 32 668,7 37 774 |France 1000 | 1000
Allemagne 4318 6234 21 6497 42 484 |Allemagne 1000 | 1000
Belgique 6.1 86,8 16 89,3 28 | 350 |Belgique 1000 | 1000
Italie 2945 5413 36 5838 79 982 |lalie 1000 | 1000
Royaume Uni 346,4 5242 25 546,4 42 57,7 JRoyaume Uni 1000] 1000
Pays Bas 91,2 1519 30 1563 29 714 |PaysBas 1000 | 1000
Danemark 413 61,5 24 62,3 13 50,8 | Danemark 1000 | 1000

Source : CEMT, OEST (*) wrafic en milliards de voyageurs-km.
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c) Les accidents de la route.

TABLEAU 8.5
Evolution des accidents de 1a route (en milliers)
accidents tués tués par voyageurs-km (*)

1970 | 1987 {1 1988 | 88/70 [88/87 | 1970 | 1987 | 1988 | 88/70 188/87 | 1970 | 1987 | 1988 | 88/70 | 88/87
France 2351 | 1Mo | 1759 | -252 29 15,1 991 106]-30.1 70 1 495 185]| 190|616 30
Allemagne 3776 | 3255 | 3243 |-4.1 04 19,2 80 821-572 30 5471 150 148]-730 -15
Belgique 7701 597 61,8]1-198 35 30 19 20]-332 26 600 2721 270]-550 09
Ralie 3077 1282412928 ] 49 37 10,2 6,8 69 |-320 24 4441 159 149 |-664 60
Royaume Uni | 2728 | 2454 | 246,71 | 95 05 78 53 501-35.1 56 2951 11,8) 107]-638 96
Pays Bas 5901 4271 419]-29.1 -1,9 32 15 141-56.9 81 4,1 1,51 102§-768 |-109
Danemark 1981 102} 10071495 -18 12 07 071413 14 363 14,7 145]-600 09
ensemble 1349 | 1137} 1153 ]|-145 15 596 341 348(416 2,1 457 155 151|670 2.8

(*) unité : nombre de wés (qui incluent les motos) par milliards de voyageurs-km des voitures particuliéres (qui excluent les motos)

Source : CEMT

Pour la troisi¢me année consécutive, le chiffre des ac-
cidents de la route s'inscrit en hausse en 1988 : +1,5%
pour les 7 pays étudiés ici (+2,9% en France). Il peut

étre plus pertinent de rapporter le nombre de tués au

trafic, exprimé en voyageurs-km , sachant toutefois que
les deux chiffres ne sont pas tout a fait comparables, le
premierincluantles piétons et les motos, les voyageurs-
km les excluant. Ce rapport reste supérieur en France a
lamoyenne des 7 pays , augmentant de surcroiten 1988
de 3% alors qu'il baisse de plus de 2% dans les 7 pays.

d) Les trafics portuaires et fluviaux

GRAPHIQUE 8.4
Evolution destrafics dans les principaux portseuro-
péens entre 1989 et 1988 millions de tonnes en %)(*)
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Source : Direction des Ports - (résultats provisoires).
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Les marchandises embarquées et débarquées dans les
principaux ports européens, exprimées en millions de
tonnes, ont progressé-de 2,7% en 1989 dans les 6 ports
autonomes frangais - (Dunkerque, Le havre, Rouen, st
Nazaire, Bordeaux et Marseille) -, évolution qui se situe
entre la forte progression enregistrée a2 Rotterdam, (en
partie du fait d'une forte croissance des hydrocarbures
débarquées), une Iégere baisse a8 Anvers et Hambourg.
On note que le trafic de Rotterdam dépasse 2 lui tout
seul celui des 6 ports autonomes frangais réunis.

e) La consommation des ménages.

Le coefficient budgétaire en transport (cf. tableau 8.6
page suivante) augmente de 0,9 point en France entre
1970 et 1987, comme dans la plupart des pays euro-
péens sauf I'Allemagne o il baisse. Toutefois, entre
1980 ¢t 1987, il baisse de 0,6 pointen France alors qu'il
augmenitc de 0,8 point en Allemagne. Dans la plupart
des pays, cette hausse depuis 1970 est surtout liée aux
achats de véhicules, voire aux dépefises d'utilisation de
véhicules sauf en France ou la part des dépenses
d'utilisation de véhicules reste stable entre 1970 et
1987. On note toutefois que c'est en France, que la part
des dépenses d'utilisation reste la plus élevée.

Autre évolution, le coefficient budgétaire des trans-
ports collectifs reste stable en France entre 1970 et
1987. Cette relative stabilité ne se retrouve qu'en Italie
confirmant les évolutions relativement fortes des tra-
ficsen transports collectifs urbains dans ces deux pays.
En Allemagne, la part des transports collectifs perd 1
point entre 1970 ct 1987.

Les prix relatifs expliquent largement ces évolutions :
entre 1975 et 1987, en France, ou les prix relatifs
baissent des transports collectifs par rapport 2 ceux des
dépenses d'usage de voitures baissent contrairement a
I'Allemagne, la consommation relative de dépenses
d'utilisation de véhicules baisse aussi. En Allemagne,
elle augmente de pres de 25% entre 1975 et 1987,
confirmant la hausse des prix relatifs des transports
collectifs de l'ordre de 17%.




GRAPHIQUE 8.5

Evolution de la consommation relative et des prix relatifs de Transports (dépenses d'usage de voitures et
de transports collectifs) en France et en RFA (base 100 en 1975).
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TABLEAU 8.6
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Consommation des ménages en volume de Transports (évolution en % et coefficient budgétaire).

en évolution base 100 1970 % de la consommation finale

1975 1980 1985 1986 1987 1970 { 1975 | 1980 | 1986 } 1987
France
achats de véhicules 308 81,9 89,0 | 1078 | 1263 3.1 34 40 40 43
dépenses d'utilisation de véh. 292 48,2 55,6 59.6 63.1 84 89 88 83 83
achats de service de transport 236 472 604 604 615 2,1 22 22 2,1 21
Ensemble transports 215 40,7 552 60,9 653 1371 145] 15,1 145 146
Allemagne
achats de véhicules 8,0 38,1 46,8 843 983 3.7 34 37 45 4,7
dépenses d'utilisation de véh. 152 26,9 345 36,7 43,1 75 73 6.8 68 69
achats de service de transport 75 06 64 94 9.1 24 19 1,7 14 14
Ensemble transports 93 253 46,3 509 557 136 12,51 122] 128| 130
Belgique
achats de véhicules 39.1 70,6 67,6 819 889 33 42 40 40 4,1
dépenses d'utilisation de véh. 356 618 672 684 733 58 7.1 6,5 6,5 6.5
achats de service de transport 35 7.4 -125 -16,1 -14,0 19 18 12 1,1 1,1
Ensemble transports 310 52,4 499 54,7 570 110 131] 11,7] 116 11,6
Italie
achats de véhicules 28 66,9 978 | 1104 | 1257 31 26 38 42 43|
dépenses d'utilisation de véh, 220 48,6 62,7 76,7 | 1027 55 59 60 63 70
achats de service de transport 17,7 42,7 64,2 673 655 14 14 14 L5 14
Ensemble transports 137 535 48,6 538 604 100 991 112 120 127
Royaume Uni
achats de véhicules 224 534 | 1011 1167 | 1390 38 4,1 48 58 6,1
dépenses d'utilisation de véh. 178 348 504 593 694 57 6,0 63 64 6,5
achats de service de transport 76 159 256 319 4638 38 36 35 35 3,7
Ensemble transports 162 34,8 36,5 43,1 50,0 1331 13,7] 146] 156]| 162

Source : EUROSTAT 1988.




f) La valeur ajoutée et I'emploi A

Excepté la Belgique ol les services annexes des ports
ont un poids trés important, la part des transports dans
le Produit Intérieur Brut global, varie peu d'un pays a
l'autre en 1987. En France, cette part est de 4,3%, au
dessus del'Allemagne (3,5%). Cette partévolue peuen
France comme ailleurs entre 1979 et 1987. Mais les
évolutions absolues de la valeur ajoutée des transports
sont diverses selon les pays, contrairement aux trafics.

GRAPHIQUES8.6 . . .

Enrevanche, lapart des transports dans I'emploi global
progresse légérement en France, baissant-dans la-plu-
part des autres pays, excepté I'ltalie. S'agissant de la
productivité du travail par téte, elle augmente de L'ordre
de 8% entre 1979 et 1987 dans la plupart des pays,
notamment en France et en Allemagne, et ce malgré
des évolutions divergentes de la valeur ajoutée et de
I'emploi. En outre, ces gains n'affectent guére les trans-
ports intérieurs, mais surtout les transports aériens.

Evolution de la Valeur Ajoutée en volume dans les Transports base 100 en 1970 en %
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TABLEAU 8.7
Valeur Ajoutée en volume dans les Transports (en % du FIB) et Emploi dans les transports en milliers (en
% de I'emploi total){*)
valeur ajoutée en % du PIB emploi en % de I'emploi total
évol. * évol.
79/87 | 1979 | 1980 | 1985 | 1986 | 1987 }79/87 | 1979 | 1980 | 1985 | 1986 | 1987
France )
transports intérieurs 7 2,6 2,6 23 24 25| 3 25 2,5 2.5 2,5 2,6
autre transport yc auxil, | 25 1,7 1,7 1,8 1,8 1,8] 12 1,0 1,1 1,2 1,2 1,2
ensemble transports 14 43 43 42 4,2 431 6 35 35 3,7 3,7 38
Allemagne
transports intérieurs nd. 24| nd. nd. nd. nd.
autre transport yc auxil. | n.d. 1,3] nd. nd. nd. nd.
ensemble transports 7 3,7 3,7 3,6 35 35| -2 3,6 3,6 3,5 3,5 3,5
Belgique
transports intérieurs -6 2,7 2,6 2,3 2,3 23
autre transport yc auxil. | 6 4,2 43 44 4,0 4,0
ensemble transports 1 6,9 6,9 6,7 6.3 62| -7 49 50 4,8 4,8 4,7
Italie
transports intérieurs 23 2,2 2,2 23 23 23] 18 33 3,4 3,7 3,7 38
autre transport yc auxil. 11 1,9 1.9 1,8 1,8 1,81 -3 1,2 1,2 1,1 1,1 1,0
ensemble transports 17 4,1 4,1 4,1 4,1 4,01 11 4,5 4,5 4,8 4,8 4,8
Royaume Uni
transports intérieurs 13 2,3 2,2 2,2 23 24| -5 2.8 2.8 2,7 2,7 2,7
autre transport yc auxil. | /2 2,0 2,1 1,9 1.9 2,01 -15 1,7 1,7 1.5 1,4 1.4
ensemble transports 13 4,3 4,3 4,1 4,1 441 -9 4.5 4,5 4,2 4,2 4,1

Source : EUROSTAT 1989 (*) Pour la Belgique, la valeur ajoutée est estimée en 1987. En outre, les séries de productivité du

Royaume Uni sont 2 prendre ici avec prudence, EUROSTAT estimant les cffectifs dans kles transports pour ce pays.
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Chapitre 9
L'ETAT ET LES
COLLECTIVITES
LOCALES

Lebudget transportaugmente en 1990 de 3% aprés +4,5%en 1989 selon le projet de loi de finances. LaSNCF
avec 37,5 milliards de francs et la RATP avec 8,7 milliards restent largement subventionnées. Ces montants

baissent toutefois entre 1986 et 1988.

Les dépenses des administrations publiques (APU) (1) augmentent de 6,5% en 1988 et vraisembablement de
5,1%en 1989 (estimations encore provisoires). La part des administrations publiques locales continue d'aug-
menter : de 52% en 1985 elle passe 4 59 % en 1989. Globalement la part des transports dans les dépenses totales
des APU stagne autour de 8,8 %en 1988 et 1989 (8,3% en 1983 mais 10% en 1970).

En fait, cette croissance relative a partir de 1983 est en grande partie due aux dépenses d'infrastructures "a
grande vitesse" (autoroutes, TGV, aéroports,..), en progression trés sensible depuis le milieu des années 80.

L'action des Pouvoirs Publics occupe une place impor-
tante dans le domaine des transports : les Pouvoirs
Publics ont une action de réglementation et d'orienta-
tion. En outre, I'Etatet les Collectivités Locales consa-
crent une partie non négligeable de leur budget aux
transports. Ces dépenses comprennent notamment les
contributions versées aux Grandes Entreprises Natio-
nales et les dépenses relatives aux infrastructures.

LA POLITIQUE DES TRANSPORTS.

Lescrédits votés dans le cadre de 1a Loi de Finances de
1990 pour les transports (hors Budget Annexe delaNa-
vigation Aérienne) augmentent de 2,8% par rapport 4
1989 qui marquait une reprise (+4,5%) aprés la baisse
de 1988 (-4,5%). Lacroissance du budget global est de
5.9% mais en 1988 et 1989, cette croissance globale
étaitdéja supérieure Acelle consacrée aux transportsen
grande partie du fait du transfert d'une partic des dépen-
ses de I'Etat vers les collectivités locales.

Ce ralentissement en 1990 provient surtout dcs trans-
ports terrestres, avec une baisse nolamment des crédits
relatifs a la contribution de FEwat & la SNCF au titre du
contrat de plan et de ceux destinés aux Lransports
collectifs urbains. En revanche, les budgets de la mer
(300 MF de plus), de I'aviation civile, et de la sécurité
routiere, connaissent de fortes croissances. Des dota-
tions importantes sont notamment affectées aux ports
et aux aéroports. Le budget des routes, lui, progresse
mais moins fortement qu'en 1988 (+4,5%).

Surtout, les autorisations d¢ programme sont en légére
baisse aprés avoir connu de fortes hausses depuis 1986,
celles pour la securité routiére et des transports lerres-
tres continuant de progresser néanmoins fortecment.

TABLEAUY.1
Dépenses prévues dans les lois de finances initiales
entransport (Projetdeloi en1989) M. de francs.
1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990

Mer 54 56 55 6,0 63
Sécurité Routiére 07 07 06 06 08
Routes 59 66 74 76 78
Transport terrestre] 40,1 | 41,6 383 39,51 398
Aviation civile 47 43 43 50 56
Ensemble 568 | 58,7 | 56,1 | 58,6 | 603
en évol. nin-1 34 1 45 45 28

Budget général 1030 | 1050} 10821 1152} 1220
en évol. nin-1 19 30 65 59

Part transports
dans le budget 55 56 52 5.1 49

Autorisations de Programme en transport
Milliards de francs.
1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990

Mer 04 06 07 0.6 08
Sécunité Routigre 02 03 03 04 0,5
Routes 6,5 69 70 73 73
Transport terrestre] 22 1,7 09 1,0 13
Aviation civile 28 24 27 2,7 3,1

Ensemble 121 1 11,9 | 11,6 | 12,0 | 13,0
Source : Journal Officicl du 31 décembre (Loi de Finances)

(1)dcux sous-secteurs en Comptabilité Nationale : les Admi-
nistrations Publiques Centrales (APUC = Etat et Organismes
Divers d'Administratiosn Publiques Centrales) et les Admi-
nistrations Publiques Locales (APUL = Collectivités Locales
et Organismes Divers d’Administrations Locales).
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a) Réglementation - orientation

Réglementation européenne.

Sous la présidence frangaise, les ministres des Trans-
ports de'Europe des Douze, réunisle 4 décembre 1989
a Bruxelles, ont décidé d'autoriser progressivement le
cabotage routier (15000 autorisations d'une durée de 2
mois seront délivrées a compter du ler juillet 1990
jusqu'a l'ouverture complete du marché unique des
transports). Deux clauses de sauvegarde ont été prévues
: la possibilité pour la Commission d'intervenir si 30%
du contingent ou plus se concentrent dans un seul pays,
et dans le cas oll I'économie d'une région se trouverait
désorganisée par l'introduction du cabotage.
S'agissant du transport aérien, les ministres ont amorcé
une nouvelle étape de libéralisation du marché. Les
orientations suivantes devaient étre adoptées en 1990 :
accroissement des capacités offertes jusqu'a la dispari-
tion de toute restriction au 1°janvier 1993; tarifs plus
souples des 1990; possibilitéde désigner plusieurscom-
pagnies sur une méme desserte a compter du 1° juillet
1992.

Sécurité routiére.

Le projet de loi de finances de 1990 prévoit la création
d'une taxe annuelle sur les entreprises exploitant des
autoroutes a péage afin de financer la sécurité routiére.
Transport maritime

Suite au Rapport €tabli par M. Le Drian, les pouvoirs
publics ont décidé de mettre en oeuvre un "plan de
soutien 2 la flotte de commerce frangaise”. Ce plan de
cinq ans repose sur les aides a la modemisation et 2 la
consolidation des entreprises de lignes régulitres, un
dispositif de primes d'équipement destiné A inciter au
renouvellement des navires.

b) Infrastructures routiéres.

Les programmes routiers nationaux mis en oeuvre en
1989 s'inscrivent dans le cadre des décisions prises par
le Comité Interministériel d'Aménagement du Terri-
toire (C.I.A.T) du 17 novembre 1988 qui retenait :

- une enveloppe routiére d'investissements routiers
cofinancés avec les régions dans le cadre des contrats du
X° Plan (1989-1993) en progres de 50% sur celle du
Plan précédent.

- une nouvelle révision du Schéma Directeur pré-
voyant notamment 739 km d'autoroutes concédées
supplémentaires.

Les mises en service d'autoroutes concédées ont porté
en 1989 sur 357,7 kms avec les liaisons suivantes :

A43 : Francin - Montmélian est (4,0 km)

All: LeMans - Le Bailleul (38,7 km)

A64 : Salies - Orthez ouest (10,2 km)

Ab64 : Tarbes ouest - Tarbes est (7,5 km)

A64 : Tarbes est - Lanespede (25,2 km)

A71 : Salbris - Bourges (52,9 km)

AS1 : Manosque - Aubignosc (40,5 km)

A26: Laon - Reims (52,5 km)

A31: Gevrey - Tilchatel (42,5 km)

A40: Sylans - Chatillon (13,0 km)

A71: Bourges - Vallon / Sully (70,7 km)
Fin décembre 1989, le réseau autoroutier comprenait
5367 km d'autoroutes concédées.
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LES RECETTES DES ADMINISTRATIONS
LIEES A L'ACTIVITE "TRANSPORT" (1).

a) La TIPP progresse moins vite en 1989 (+ 4,4%)
qu'en 1988.

La part des taxes sur les hydrocarbures se maintient
depuis 1980 a environ 80% des recettes prélevées par
F'administration sur les transports. Ces taxes sur les hy-
drocarbures sont de loin les plus importantes. La taxe
intérieure sur les produits pétroliers (TIPP) représente
environ 10% desrecettes globales de 1'Etat (2). La TIPP
est parmi les principaux impdts versés aI'Etat, celui qui
a le plus progressé entre 1983 et 1988, passant de 59
milliards A 108 milliards, soit +83% (3).

Toutefois, 1a TIPP n'a pas connu en 1989 d'évolution
aussi forte que les années précédentes: les taux unitaires
(exprimés en F/hl) augmentent de I'ordre de 4% pour le
super et le gazole en 1989 en moyenne annuelle contre
+ 11% en 1988 (durant toute I'année 1989 ces taux
unitaires restent stables, n'étant relevés qu'en janvier
1990) .

Autotal, la TIPP progresse moins vite en volume que les
trafics routiers en 1989, contrairement aux années pré-
cédentes : 1983-1988 (cf. graphique 9.2).

TABLEAU9.3
Evolution des recettes des APU liées a l'activité

"Transport” (*) en Milliards de Francs
1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989
Route 1911 21,3] 224} 2401 251
Voie navigable 01 01 01 01 01
Aviation civile 13 18 23 27 30
Taxesurleshydr. | 862 957 1023 ] 1093 | 1133
TIPP. 840| 926 97,0] 1087 | 1133
TSPP. 22 31 53 06 00
Total 1067 | 1190 | 127,1 | 136,1 | 1416
Vers. transport 87 83 8.7 90| nd.

Source : INSEE (*) estimation pour I'aviation civile en 89.

(1) Ces recettes regroupent tous les impdts prélevés par I'Etat
liés a I'activité "transport” Les taxes sont intégrées dans le
budget général de I'Etat aux exceptions suivantes : le produit
de la taxe sur les immatriculations (cartes grises) et de la taxe
sur les permis de conduire est affecté aux budgets desrégions;
celui des vignettes sur les véhicules des particuliers et des
entreprises va aux départements.

De nature différente, le versement transportestprélevé surles
entreprises uniquement. Il est appliqué aux communes et
communautés urbaines de plus de 30000 habitants. Le produit
de cette "taxe” sert essentiellement au développement des
transports collectifs urbains. Dans la ventilation du produit du
versement transport auniveau des Administrations Publiques
Locales, le Syndicat des Transports Parisiens en recoit plus
des 2/3, les syndicats en percoivent 1/6, le sixiéme restant est
versé aux communes.

(2) LaTIPP inclut en fait la taxe intérieure sur la consomma-
tion de gaz naturel d'un montant de 508 millions de f.en 1988.
(3) Toutefois, cet accroissement s'explique en partie par I'in-
tégration en 1985 de la taxe parafiscale qui alimentait la
Caisse Nationale de I'Energie 2 hauteur de 11 milliards.

GRAPHIQUE9.2

Evolution comparée de l1a TIPP en volume (*) et
du trafic de voitures particuliéres.
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Source : QOEST, INSEE. (*) déflatée par le prix du PIB.

LES DEPENSES DES ADMINISTRATIONS
PUBLIQUES EN TRANSPORT.

a) Transferts des administrations aux entre-
prises de transport:

L'ensemble des transferts des administrations a certai-
nes entreprises publiques est déja un indicateur de
dépenses. Mais cette méthode a I'inconvénient de re-
grouper des types de charges d'ordres trés différents
(subventions, compensations pour service public,aides
sociales). Les transferts de I'administration au titre de
la RATP et de 1a SNCF baissent entre 1986 et 1988.

TABLEAUY%4

Evolution des transferts de I' Administration i la
SNCEF et a la RATP en Milliards de Francs

1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988

ransferts SNCF | 36,4 | 38,0 | 388 | 375 | 37,0
subv.d'exploi. | 18,0] 18,7 18,6] 193] 193
.compensation

p- réduc. tarif. 54 58 6.1 6,2 5.7
. ch. de retraite 13,1 13,5] 14,21 12,0| 121

ransferts RATP| 7,6 83 9,0 93 8,7
.subv. d'exploi. 5,0 5,5 6,0 6,0 6,3
.compensation

p. réduc. tarif. 2,6 2,8 3,0 33 24
Source: INSEE,DP. Lessubventionsd'exploitation versées
i 1a SNCF sont destinées pour plus de la moitié aux charges
d'infrastructures et de passages a niveau.
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b) évaluation en comptabilité nationale

En 1989, les APU consacrent un peu plus de 166 mil-
liards de francs aux transports. La part des transports
dans le total des dépenses des APUC et APUL est de
8,8% commeen 1988 aprés 8,6% en 1986 (mais 9,9%
en 1970)(1). Les dépenses d'investissement représen-
tenten 1989, prés de 20,4% du total des dépenses d'in-
vestissement des APU contre 20,8% en 1988 aprés
18,5% en 1986; ces dépenses continuent loutefois
d'augmenter en volume (+9% en valeur).

TABLEAU9.5
Evolution des dépenses globales des Administra-

tions Publigues en transport en milliards de Francs.
1970 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989
*)
transport
fonctionnement 144 | 14,8 | 1094 | 112,7 | 116,6
investissement 71 36,81 393| 456 497
Ensemble
fonctionnement 1781 1457 1518 1581 1658
“investissement 39 199 200| 219 243
% transport
fonctionnement 81 72 7.2 71 70
investissement 183 | 185 | 19,7 |1 208 | 204

Source : OEST; (cf. encadré) (*) 1989 : estimation provis.

TABLEAU9.6

Evolution des dépenses globales des Administra-
tions Publiques en transport en milliards de Francs.

GRAPHIQUE9.3

Evolution des dépenses des APU en transport (%),
en milliards de francs. (base 100 en 1970).
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1970 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989
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Ensemble 21,51 1416 | 148,7 | 1583 | 166,4
% transport 99 86 87 88 83
GRAPHIQUE9.4

Evolution de la part du transport dans les dépenses totales des Administrations Publiques en % (*)
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GRAPHIQUE9.5

Evolution de la part du transport en investissement dans les dépenses totales des APUC et APUL en % (*).
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Les APUL consacrent aux investissements en trans-
ports une part deux fois plus importante dans leurs dé-
penses que les APUC, Alors que cette part chute depuis
1974 pour les APUC, elle augmente sensiblement pour
les APUL pour atteindre 24% en 1989 contre14% pour
les APUC. On note toutefois un redressement depuis
1987. Globalement, les dépenses d'investissement des
APU en transport fluctuent sensiblement entre 1970 et
1987, au rythme des grands programmes d'infrastruc-
ture: accélération du programme autoroutier ; trés forte
inflexion des concours des Collectivités Locales aux

TABLEAU 9.7

transports collectifs. La structure des dépenses par
mode est relativement stable entre 1983 et 1988. En
1988, la route représentait 51,9% des dépenses des
Administrations Publiques en transport (47,6% en
1986) contre 20,5% aux transports collectifs urbains et
19,3% aux transports ferroviaires. Ces pourccentages
étaient respectivement de 52,8%, 14,2% et 21,3% en
1970. En fait, ce sont les dépenses d'investissements
routiers qui progressent sensiblement entre 1987 et
1989, permettant a la route de retrouver presque son
pourcentage relatif de 1970.

Evolution de la ventilation fonctionnelle des dépenses des APUC et APUL en transport.

valeur en Milliards de Francs en %

1970 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1970 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Transport collectif urbain 311 22,11 292 300} 306 3244 /42 | 182 | 214 | 212 | 206 | 205
Routes et voiries urbaines 541 2621 287 299 329 365) 249 | 216 | 210 | 21,1 § 22,1 | 23,1
Administration 04 1,1 12 26 27 241 21 09 09 18 18 15
Route et transport routier 601 315| 34,5 375 41,1 455|279 | 259 | 253 | 265 | 277 | 288
Transports ferroviaires 461 300 314 320 3051 3051213 | 247 | 230 | 226 | 205 | 193
Voies navigables 05 1,6 18 07 1,0 101 25 13 13 05 07 06
Transports maritimes 07 39 43 36 34 331 3.1 32 3.1 26 23 2,1
Transports aériens 038 50 53 54 6,5 67| 39 41 39 38 44 43
Ensemble 2151 1212 | 1364 | 1416 | 1487 | 1583 | 100,0 | 100,0 § 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

‘dont investissemens

Transport collectif urbain 03 41 72 45 39 441 42 | 135 | 198 | 122 | 100 96
Routes et voiries urbaines 291 101 1,6 12,2 135] 161 40,7 | 332 | 319 | 332 | 344 | 354
Administration 00 0,1 0.1 02 02 02 02 04 04 05 06 05
Route et transport routier o33 1461 156 182)] 200 230} 468 | 478 | 430 | 494 | 509 } 504
Transports ferroviaires 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 00| 06 0.1 04 03 01 0,1
Voies navigables 02 02 03 02 03 03} 2.1 08 08 07 06 06
Transports maritimes 0,1 04 05 05 03 041 17 14 13 12 08 09
Transports aériens 03 08 09 09 1,0 12| 36 27 24 24 26 25
Ensemble 71 30,5 362| 3681 3931 456 1000 1000 | 100,0 | 1000 | 100,0 | 100,0

(*) Ces niveaux et pourcentages sont calculés en rapportant les dépenses en transport des APUC et APUL au total des dépenses
(APUC + APUL)non compris les dépenses de Sécurité Sociale. Ilsdoivent étre utilisés avec précaution compte tenu des probléemes
de consolidation. Seuls, les transferts en capital de transport des APUC vers les APUL, aisément isolables, ont é1€ annulés.
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GRAPHIQUE 9.6

Part des modes de transport dans les dépenses totales de I'Etat et des APUL en %.
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Source : INSEE, OEST.

(*) le poste "autres” comprend le transport aérien, le maritime, les voies navigables et I'administration en transport.

En outre, le graphique 9.8 (page suivante) montre no-

tamment que les dépenses d'investissement en trans-

ports collectifs ont connu un fléchissement depuis 1986
aprésun bond considérable depuis 1970, passantde 0,3

milliards de francs courants a prés de 7,2 milliards en

1986. A l'inverse, le transport routier bénéficie depuis

1986 d'une forte croissance. Au total, entre 1970 et

1988, I'évolution la plus significative réside dans une

lente réallocation des ressources publiques en faveur

destransports collectifsurbains; enrevanche, lapartdu
transport maritime, de la navigation fluviale et des rou-

tes et voiries urbaines est en baisse.

GRAPHIQUES.7

Les dépenses des Administrations Publiques
Centrales.

En 1988, I'Etat consacre 68,1 Milliards de Francs aux
dépenses de transport, soit 5,2% de ses dépenses. Les
dépenses de I'Etat de fonctionnement en transport sont
de 54,4 Milliards de Francs. Les dépenses d'investisse-
ment relatives aux transports s'élevent a 13,7 Milliards
deFrancsen 1988, soit un peu plus de 14% des dépenses
totales d'investissement de 1'Etat. Cette part augmente
sensiblementdepuis 1986 (12,7%) aprésavoirsubiune
chute depuis 1975 (plus de 26%).

Evolution des dépenses globales non consolidées des Administrations Publiques en transport par modes.
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GRAPHIQUE 9.8

Evolution des dépenses globales des APU en
investissement en transport par modes.
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Les transports ferroviaires drainent prés delamoitié des
dépenses de 1'Etat en transport. Cependant, les charges

de retraites SNCF comptabilisées dans ces données en

représentent 2/5. Deuxieme mode important, la route

(voies routiéres et transports routiers) représente plus

du quart des dépenses de transport. La répartition entre

dépenses de fonctionnement et d'investissement reste

assez stable dans le temps. En effet, les dépenses de

transport de I'Etat sont pour plus de 80% des dépenses

de fonctionnement. Les 2/5 de ces dépenses sont des

subventions d'exploitation (dont la moitié environ
concerne le transport ferroviaire). Larémunération des
salari€s et les transferts entre sous-secteurs des admi-
nistrations publiques représentent chacune 1/5 des
dépenses de transport. Au total, 1987 marque un net
redressement des dépenses de I'Etat en transport (con-
firmant les données des Lois de Finances) en grande
partie du faitdu développement du budget du BANA et
des investissements pour les routes.

Les dépenses des Administrations Publiques Locales.

Lesadministrations publiques locales (APUL)sontdes
organismes acompétence et financement locaux qui re-
groupent les collectivités locales et les organismes
diversd'administration locale (ODAL). Unseul ODAL
spécifique est recensé dans les transports : le Syndicat
des Transports Parisiens. Les dépenses des Chambres
de Commerce (ODAL) sont incluses dans les données
suivantes pour le transport aérien.

L'absence de statistiques détaillées sur la ventilation
fonctionnelle des APUL nécessite l'utilisation des cen-
tralisations comptables des différentes collectivités.
Ceci entraine deux problémes importants : le choix des
chapitres des comptes des collectivités concernant les
transports (voir liste des chapitres retenus dans la partie
“tableaux commentés” du23emerapport), maisaussila
non consolidation des données retenues (transferts
entre les différentescollectivités). En Nouvelle Base de
Comptabilité Nationale, les dépenses li€es au Parc des
Ponts et Chaussées sont incluses dans les dépenses des
Départements.

(1) Autotal, I'Etat consacre 1a majeure partie de ses dépenses
aux transports ferroviaires alors que le principal domaine
d'actiondes Collectivités Locales est essentiellement laroute
voiries routidres, transports routiers).

TABLEAU 9.8
Evolution de la ventilation fonctionnelle des dépenses de I'Etat en transport.
valeur en Milliards de Francs en %
1970 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1970 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Transport collectif urbain 1,0 51 56 58 59 61182 83 8,6 89 89 9,0
Routes et voiries urbaines 09 34 33 34 34 42178 54 5,2 5.1 5.1 6,2
Administration 04 11 13 26 28 26137 18 2,0 40 42 38
Route et transport routier 301 138 1441 146 159} 164 252 | 223 | 223 | 223 | 238 | 24,1
Transports ferroviaires 451 2981 31,1] 31,7| 304 303 384 | 484 | 480 | 485 | 454 } 445
Voies navigables 0,6 16 1.8 06 1,0 091 49 26 2.7 09 14 14
Transports maritimes 08 40 41 36 34 33 72 64 64 55 5.1 49
Transports aériens 05 29 32 31 4,1 421 47 47 49 47 62 62
Ensemble 1181 61,7] 649 655 669] 681} 1000 | 1000 | 100,0 | 1000 | 100,0 | 100,0
dont investissement

Transport collectif urbain 0,1 0,6 0.6 0,6 0,7 0,7 34 6,/ 64 58 59 5.1
Routes et voiries urbaines 09 3.1 3,0 3,1 3.2 39 307 | 312 | 307 } 283 | 275 | 283
Administration 0,0 0,2 072 03 04 04 05 22 24 27 36 29
Route et ransport routier 1.2 4.4 4,6 55 5.8 69 | 401 | 452 | 46,0 | 506 | 502 | 505
Transports ferroviaires 0,0 0,1 0,1 0,1 01 01 09 10 1,1 07 07 046
Voies navigables 0,2 03 04 03 03 03 66 32 36 26 27 24
Transports maritimes 0,3 07 06 0,6 0,6 0.8 114 7.1 6,0 57 49 55
Transports aériens 0,2 04 04 0.4 0,5 0.6 63 40 4,0 36 45 46
Ensemble 2.9 9.8 99 | 110 f11,5 {137 100,0 | 100,0 | 100,0 § 100,0 | 100,0 | 100,0

Source : INSEE, OEST
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TABLEAU9.9

Evolution de la ventilation fonctionnelle des dépenses des APUL en transport

valeur en Milliards de Francs en %

) 1970 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 ] 1970 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Transport collectif urbain 22 | 175 1243 | 248 | 253 | 270 | 21,0 | 287 |.333 | 319 | 303 | 292
Routes et voiries urbaines 45 1231 | 254 | 266 | 295 1324 | 430 | 377 | 348 | 342 | 353 | 352
Administration 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 01 00 00 00 00 00
Route et transport routier 33 1179 201 231 | 255 | 294 | 31,0 | 293 | 276 | 297 | 305 | 319
Transports ferroviaires 0,1 0.2 04 03 03 03 10 04 05 04 03 03
Voies navigables 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1 01 0.1 02 0.2 0.1 0.1 0.1
Transports maritimes 0,1 03 0,5 04 04 04 10 04 06 05 04| 04
Transports aériens 03 2,1 2,2 23 2.5 2,6 28 34.1 30 30 29 | 28

- | Ensemble 105 | 612 | 729 | 778 | 836 | 92,2 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

dont investissement
Transport collectif urbain 03 4,1 72 45 39 441 60 | 184 | 259 | 164 | 133 | 12,9
Routes et voiries urbaines 2,1 73 85 921 105 124} 418 | 326 | 309 | 336 | 354 | 366
Administration 0,0 00 00 00 00 00] o0 00 00 00 00 00
Route et transport routier 24| 104 11,1 12,9 14,5 164 48,1 | 464 | 40,1 } 471 | 49,1 | 484
Transports ferroviaires 0,0 00 01 0,1 00 00| o9 02 05 04 01 0.1
Voies navigables 0.0 00 00 00 00 00 02 01 01 01 0.1 0.1
Transports maritimes 0,1 0,1 021 02 0,1 01| 15 03] 08 06 02 | 03
| Transports aériens =~ 01 04 05 05 0.5 06| 15 20 17 19 18 17
Ensemble 5.0 2241 27171 2751 29641 3391 1000 | 1000 | 100,0 § 1000 | 1000 { 1000

Source : CP, OEST.  (*) estimation.
Les dépenses de transport-voirie des APUL s'élévent
92,2 milliards de F. en 1988, soit une croissance de
10,3% nettement supérieure a celle des années précé-
dentes (7,5% en 1987, 6,7% en 1986). Pour 1989, on
peutestimera+7,5% cette croissance. Les dépensesdes
ODAL en transport représentent environ 10% des dé-
penses des APUL. Les dépenses concernent pour 1/3
les routes et voiries urbaines et un peu moins des 2/3 si
on y rajoute les routes et transports routiers. Les trans-
ports collectifs urbains représentent le dernier tiers.
Leur expansion est nettement supérieure aux dépenses
de I'Etat, traduisant la décentralisation et la montée des
préocuppations relatives aux transports collectifs dans
les Collectivités locales.

GRAPHIQUE9.9

Evolution des dépenses des Administrations
Publiques en transport collectifs urbains
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Les dépenses des ODAL sont incluses dans ces données.

Les APUL sont spécialisées par mode. Les départe-

ments effectuent surtout leurs dépenses en route et

transports routiers, alors que les communes intervien-

nent plutdt en voirie urbaine. Les syndicats, régies,

établissements publics régionaux et le Syndicat des

Transports Parisiens se consacrentessenticllementaux

transports collectifs urbains, Les départements et com-

munes effectuent I'essentiel des dépenses de transport
(1/3 pour chacune de ces collectivités). Les autres col-

lectivités se partagent le 1/3 restant, les syndicats en ef-

fectuant environ 20% en 1986. Le poids des départe-

ments dans l'ensemble des APUL augmente entre 1983

et 1988 au détriment des autres collectivités, contraire-

ment a celui des communes qui reste relativement

stable. Onnotera tout de méme une forte croissance des
dépensesdes départementsen transportcollectif urbain
apartir de 1985 due a la possibilité pour ces demiers de
comptabiliser certaines dépenses de ramassage scolaire
en transport collectif urbain.

TABLEAU9.10
Dépenses en transport des APUL selon le type de
collectivité (*) en Milliards de Francs

1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Départements 1971 234 259 278} 326
Communes 2191 251} 264 293| 321
SCD Communaux

et départementaux 11 39 44 41 42
Syndicats, régies

Ville de Paris, 109] 126] 129] 140]| 146
régions
STP (ODAL) 55 5.7 5.8 6,0 61

Ch. Com.(ODAL) 21 22 23 25 26

Ensemble
Source : CP,OEST.

612 | 729 | 778 | 836
(*) estimation pour 1988.
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Chapitre 10
LA DEPENSE NATIONALE
DU TRANSPORT ROUTIER

(essai d'évaluation)

Ce chapitre a pour objet d'évaluer le coiit du transport routier pour la collectivité. Le coiit établi prend en
compte I'ensemble des coiits engendrés par la construction et I'usage de 1a route, c'est 2 dire ceux 2 1a charge
des utilisateurs d'unepart,ceux i lacharge des gestionnaires de l'infrastructure d'autre part. Ce chapitre fait
aussi apparaitre les transferts entre les différents agents économiques, et notamment entre les utilisateurs des
véhicules et les Pouvoirs Publics. En 1989, la dépense nationale de transport routier s'éléve 2 931 milliards de
francs, soit 8,5 %des emplois intermédiaires et finaux hors exportations et un peu moins de 15% du PIB. Elle
dégage un excédent de couverture du compte des pouvoirs publics de 'ordre de 132 milliards TVA comprise.

LES DEPENSES EN TRANSPORT ROUTIER TABLEAU 10.1
Dépenses de motorisation en 1989 (*)

a) Dépenses de motorisation. en milliards de francs

En 1989, les entreprises et les ménages ont dépensé Ménages | Autres Total
888,3 milliards de francs pour laroute, soit 8% des em- Achat véhicule 1638 AT 2055
plois intermédiaires et finals hors exportations (7,5% Carburants 1207 469 1676
en 1977). Par rapport au PIB global, ce pourcentage est Dépenses diverses 2093 104,1 3134
de 14,5%. En volume, cette part reste toutefois stable Dépenses salariales 1772 1772
(7.9% en 1989 et 1977) du fait de la croissance des prix Fiscalit¢ spécifique
relatifs, seul le transport de marchandises voyant sa et TVA sur recettes 11,0 13,5 246
part progresser (2,8% contre 2,4% en 1977).
Total T.T.C. 5043 3835 8883

GRAPHIQUE 10.1
Répartition des dépenses de motorisation de 1977 a 1989 selon I'agent qui finance en prix constants en %.
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(*) Cette évaluation a été faite par un groupe de travail du Conseil Général des Ponts et Chaussées présidé par I'Ingénieur Général
Paul Josse (affaire 83-60) pour les années 1981 et 1982. Pour le rapportdes comptes, le seul changementméthodologique consiste
aneplusretenirla TV A déductible dansles dépenses de transport routier de marchandises dans lamesure ol celle-ci estrécupérée
par les entreprises de transport. Tous les tableaux de ce chapitre sont actualisés 4 'OEST a partir de sources diverses.
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- Les véhicules routiers des ménages (1).

Les dépenses des ménages en transports individuels

représentaient 14,1% de leur consommation finale en
1989 contre 13,2% en 1977.Lapart des taxes est passée
de 4,2% 2 4,8% ce qui s'explique par les hausses de la
taxe sur les assurances en 1984, de lataxe intérieure sur
les produits pétroliersen 1978 et 1984-85¢etdelaTVA
en 1978 et 1982. La baisse du taux de TV A en septem-
bre 1987 (de 33% 4 28% puis 2 25% en 1989) explique
la stagnation de 1a TV A payée par les ménagesen 1988.

Dans le méme temps, 1a baisse, rapide depuis 1985, du
prix des carburants (prix du pétrole) contribue a réduire
1a part hors taxes des dépenses de transport des ména-

ges. Ces dépenses de carburants ont diminué de moitié
dans le budget transport des ménages entre 1984 et
1987 pour remonter en 1989. Les taxes sur les carbu-
rants, en particulier la TIPP restent & un niveau €levé.

Lesréparations HT conserventun poids voisin de celui
des achats de véhicules, grace a une croissance plus

rapide desprix. En 1987, les achats de véhiculesHT ont,
pour la premigre fois depuis 1977, dépassé le montant

des dépenses_consacrées aux réparations du faitde la.. .

trés forte progression des ventes de véhicules neufs. La
mise en ocuvre du plan de redressement, aprés la

GRAPHIQUE 10.2
Part des dépenses de transports individuels par

rapport 3 la consommation des ménages  en %.
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GRAPHIQUE 10.3
Part des principaux postes dans les dépenses de

transports individuels en %.
30
25 -

B 77}

e . L 15 -
politique de relance de 1981-82, avait entrainé la chute
desachatsde véhicules neufs en 1984-85, ceux-ci étant 10
trés sensibles aux fluctuations a court terme du revenu. s
TABLEAU 10.2 o 4 v :
Dépenses supportées par les ménages Mds de F Achat Répa- Carbu- Autres Taxes T.V.A. Aut.
1985 ] 1986 | 1987 | 1988 | 1989 véhi- ration rants HT  sur taxes
cules carbu-
Achat véhicule 109 125} 141 150| 164 rants
Carburants 120 106] 109| 112} 121
Dépenses diverses 391 47] 521 54| 58 (1) Ces évaluation sont différentes de celles de laconsomma-
Réparations 108] 116 130] 142] 151 tion des ménages (source INSEE-chapitre 5) car d'une part
Fiscalité spécifique 8 9 10 11 1 certains postes sont réestimés ici a partir de sources diverses
(exemple : dépenses de carburants), et d'autre part on prend
Total T.T.C. 384 | 403 | 441 1 468 | 505 en compted'autres éléments (exemple : taxes sur assurances).
TABLEAU 10.3
Dépenses supportées par les ménages en milliards de francs
1987 1988 1989
VP.C. |V.UL.] Moto |ITOTAL} VP.C. |V.UL.] Moto [TOTAL} VP.C. |V.UL.] Moto | TOTAL
Achat de véhicules 104 43 401 1125 114,5 45 441 1234 1252 49 52] 1353
Carburant 213 12 081 293 26,2 13 0,71 282 30,7 1,5 081 331
Assurance 228 0,8 L1} 248 233 09 1,21 254 242 10 1,2] 263
Auto-école 35 35 39 39 4,3 4,3
Garage 2,6 04 3,1 2,7 0,5 32 29 0,5 34
Péage autoroutier 13 0,2 0,1 15 8,1 0,2 0,1 84 9,3 0,2 0,1 9,6
Réparation 102,2 49 2,11 1092 111,5 57 2,31 119,5 118,7 6.4 251} 1276
TOTAL HT 2699 | 12,0 8112900 | 290,2 | 13,1 86 | 311,9 | 3153 { 144 99 | 339,6
Taxe sur assurance 11,3 0,4 06] 123 11,5 05 06] 125 12,0 0,5 06f 13,1
Taxe sur carburant* 74,6 3,0 221 798 782 33 231 88 81,7 3,6 23| 876
Fiscalité spécifique 9,3 0,4 0,0 9,7 10,1 0,5 0,0] 106 10,5 0,5 00} 11,0
T.V.A. 46,4 1,8 1,11 493 46,4 2,0 1,2} 49,7 49,7 22 151 534
TOTAL TAXES 1415 57 39 | 151,1 146,2 6,3 4,1 | 156,5 154,0 6,8 44 | 1652
TOTAL TTC 411,4 17,7 | 120 | 441,1 436,4 194 | 12,7 | 4684 4693 | 212 | 143 | 5048

VPC : voitures particulitres et commerciales - VUL : véhicules utilitaires légers. - * TVA comprise
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- Les véhicules de transport de marchandises (1) . GRAPHIQUE 104

Part cumulée des divers modes de TRM dans la
Les dépenses en transport routier de marchandises consommation intermédiaire globale
comprennent celles ducompte d'autrui (PLet VUL), du en prix courants en %
compte propre et des VUL des entreprises (hors trans-
port). La part de ces dépenses dans les consommations
intermédiaires globales est passée de 5,4% en 1977 &
5,7% en 1989 en prix courants (6% en 1987). Cette
croissance estlargementexpliquée par celle du tranport
en compte d'autrui,
Par postes (cf. graphique 10.5),onconstateunlégerac-
croissement de la part des taxes. La FBCF etles dépen-
ses hors taxes de carburant ont vu leur poids relatif di-

=% compte d'autrui

s VUL

= comple propre

minuer, lahausse du poste divers étantessentiellement §
due 4 celle des assurances, des péages et du crédit-bail, 77 79 81 83 85 87 89
les réparations progressant en revanche relativement
peu.
TABLEAU 104 GRAPHIQUE 10.5
Dépenses de motorisation des véhicules de Part des principaux postes de dépense en TRM
transport de marchandises en milliards de francs des entreprises dans la production en %
1985 | 1986 | 1987 { 1988 { 1989
35 B 7
FBCFT.T.C. 28 28 31 33 34 . 89
Carburants T.T.C. 39 331 34| 371 41 30 4 . § '
Dépenses diverses 671 74| 80| 88 92 25 J N
Dépenses salariales 771 86| 91| 96| 103 N\
Transferts aux 20 1 §
pouvoirs publics 6 6 7 7 8 15 §
Total T.T.C. 217 | 228 | 242 | 261 | 278 10 - §
N
51 N
(1) Pour ce rapport, onneretient plus la TV A déductible dans 0. 2 \\
;es dépenses d.e trafls'port routier de marchandises. En outre, FBCF Carb. dép. Divers Taxes Aut.
es dépenses liées & l'usage des poids lourds pour le compte .
d’autrui incluent ici celles de la branche déménagement. HT salaria HT carbu- taxes
les rant
TABLEAU 10.5
Dépenses de motorisation des véhicules de transport de marchandises en milliards de francs
1987 1988 1989
Compte |Compte| V.UL. | Total |Compte [Compte | V.U.L.| Total |Compte|Compte | V.U.L. | Total
d'autrui | propre d'autrui | propre d'autrui | propre .
FEB.CF (1) 6,2 5,6 1931 31,1 7,0 58] 2041 332 73 58 2141 344
Carburant 39 35 55| 129 43 35 561 133 51 39 69| 159
Assurance 24 1,1 22 57 2,6 1,1 22 59 27 12 23 6,2
Péages autoroute 33 1,6 0,5 53 38 1,7 0,5 59 45 19 0,6 7,0
Aut. cons. interméd. 282 53 18,5| 52,0 31,7 55] 209 582 35,6 57 224} 63,7
dont réparation 44 53 18,5 282 45 55| 209] 310 49 57F 224 330
Flux Divers (2) 13,5 135 14,1 14,1 11,1 11,1
Dépenses salariales 28,1 384 243 1] 908 30,8 392 2581 958 334 41,1 28311028
TOTAL H.T. 85,5 55,5 70,1 |211,1 942 568 754 1226,4 938 59,6 818 |2412
Taxe sur assurance 1,2 0,6 1,1 28 1,3 0,6 1,1 3,0 14 0,6 1,1 31
Taxe sur carburant (3) 5,4 4,6 11,0 2,1 |- 64 5,0 1191 234 7,1 52 13,11 255
Impédts et taxes 3,0 2,7 10 6,7 32 29 1,1 72 34 3,0 12 7,6
TVA.@ 03 0,1 0,0 0,5 04 0,2 0,0 0,6 04 0.2 0,1 0,7
TOTAL TAXES 9,9 80 ( 132 | 31,1 113 8,6 | 14,2 34,1 123 90 | 155 368
TOTAL T.T.C. 95,4 63,5 833 {2423 {1055 65,4 89,6 1260,5 |112,1 68,6 973 1278,1

(1) Dotations sur amortissements pour le compte d'autrui et le compte propre; achats nets de véhicules pour les V.U.L.- (2)
principalement la rémunération des entrepreneurs individuels - (3) TV A payée comprise - (4) principal., TVA sur les péages

85




- Les vénicules de transport en commun de personnes

Les dépenses occasionnées par I'utilisation des véhicu-
les de transports en commun de personnes ont baissé en
1989 pour la premiére fois depuis 1977.

TABLEAU 10.6
Dépenses de motorisation des véhicules de
transport en commun de personnes Mds de Fr

Compte |Compte | Total | Total

d'autrui | propre | 1988 1989
Dot. aux amortis. 21 03 25 25
Carburant 038 03 10 11
Assurance 04 01 04 05
Aut cons. interméd. 6,1 04 65 6,1
Dont réparation 1,1 02 14 14
Dépenses salariales 15,1 201 110 174
Total HT 24,4 31 215 27,7
Taxe sur assurance 02 00 0,2 0,2
Taxe sur carburant 1,1 04 1,6 16
Fiscalité spécifique 04 0,0 04 04
Aut. impdts el taxes 05 021 071 07
T.VA. 19 01 20 1,6
Total Taxes 4,1 038 49 45
Total TTC 28,5 39 324 32,2

-Lesdépensesliées al'usage professionnel des voitures
particuliéres et commerciales .

Les dépenses liées a I'utilisation professionnelle des
voitures particulieres et commerciales atteindraient
73,2 milliards de francs en 1989.

TABLEAU 10-7
Dépenses VPC a usage professionnel Mds de Fr
1985 [ 1986 | 1987 | 1988 | 1989

FBCFT.T.C. 391 43| 43| 49| 50
Carburants T.T.C. 3,5 3,01 28] 281 29
Dépenses diverses 5.5 6,1 6,5 6,5 6,9
Dépenses salariales | 41,5} 46,4| 49,4] 53,0] 57,0

b) Le compte des dommages corporels (1)

En 1989, on dénombrait 170 590 accidents corporels
(175887 ¢n 1988) faisant 10528 tués (10548 en 1988)
et 235 999 blessés (244 042 en 1988) dont 55 086
blessés graves (58 172 en 1988). Le montantdes dépen-
ses directes engendrées par les accidents s'élevent 3
23,4MdsdeFen 1988eta21,6Mdsen 1987 (cf. tableau
10.8). Elles ont donc augmenté de 8,3% en 1988 et at-
teindraient 24,4 Mds de F en 1989 soit une hausse de
4,3%. Les assurances participent 3 70% de la dépense,
la sécurité sociale & 24% et les autres agents a 6%.

¢) Les dépenses des gestionnaires des réseaux
routiers (2).

Lesdépensesdes Pouvoirs Publicss'éléventa 99,3 Mds
de francs en 1988 dont 47,9 Mrds en dépenses d'inves-

tissementet 51,4 Mds en dépenses de fonctionnement.
En 1987, elles sont estimées a 88,7 Mds de francs, dont

40,6 Mdsen investissementet 48,1 Mds en fonctionne- -

ment.

On note que les dépenses d'infrastructures augmentent
fortement entre 1987 et 1988 (+12%), dont + 18% pour
les dépenses d'investissement et + 7% pour celles de
fonctionnement.

(1) Seules les dépenses directes (hospitalisation, obséques,
pensions)imputables aux accidents corporels seront prises en
compte, les dépenses indirectes (préjudice moral, perte de
production ) ne correspondant pas a des flux mesurables.
La ventilation de ces coiits par catégories de véhicules est
faite en considérant que les accidents corporels dont sont
victimes les piétons et les cyclistes sont imputables aux
véhicules motorisés et que les responsabilités sont partagées
quand deux véhicules sont impliqués dans un accident .

(2) On a distingué I'Etat ( qui gére le réseau national ) et les
collectivités locales pour établir les dépenses en infrastructu-
res. Ces dépenses ont été ventilées selon les catégories d'uti-
lisateurs bénéficiant de laroute, chaque type de dépense étant
ventilée selon des clés spécifiques qui résultent de critéres

TV A sur recettes 10y LIl 11 12) 13 techniques. Le choix de 1'épaisseur d'une chaussée comme
sonentretien dépendent essentiellement de 'ampleur du trafic
Total T.T.C. 554 {608 642 |683 |73,2 lourd.
TABLEAU 10.8
Ventilation des dépenses engendrées par les accidents en milliards de francs
1987 1988 1989
Assu- |Sécurité | Autres [TOTAL| Assu- |Sécurité | Autres [TOTAL| Assu- |Sécurité | Autres |TOTAL
rance | sociale | agents rance | sociale | agents rance | sociale | agents
Moto 2,1 0,7 02 29 22 038 02 32 24 08 02 34
VPC. 10,2 36 08] 145 11,1 39 09| 158 114 39 10] 163
V.UL. 0,7 02 01 1,0 038 03 0.1 1,1 09 03 01 12
Poids lourds 20 07 01 28 21 07 02 31 22 07 02 31
Autocar-autobus 02 0,1 00 03 02 0,1 00 03 02 01 0,0 0,3
Total 15,1 53 1,1 21,6 16,4 5,7 1,3 23,4 17,1 58 1,5 244

86



TABLEAU 10.9

Dépenses des Pouvoirs Publics en 1987 et 1988 (1)

en milliards de francs

1987 1988
Etat Coll. Soc. Total Etat Coll. Soc. Total
loc. autor. TTC loc. aulor. TTC
Autoroutes Concédées 31 31 34 34
Entretien Chaussées et O.A. 24 18,3 20,7 25 20,4 229
Viabilité Hivernale 03 14 1,7 03 1,6 19
Exploitation 06 85 91 06 9,6 103
Autres dép. fonct. de I'état 69 69 63 63
Ville de Paris 19 19 20 20
Police de la route 44 44 45 45
Formation du conducteur 02 02 02 02
TOTAL FONCTIONNEMENT 148 30,1 3,1 48,1 14,4 33,6 34 51,4
Autoroutes de liaison 04 01 6.5 70 03 00 15 78
R.N. Rase Campagne et 46 32 78 45 46 9,1
Renforcements coordonnés 1,1 L1 1,1 00 11
"Divers" FB.CF. 1,8 18 37 00 3,7
Voirie des C.L. (90110) 144 144 16,4 16,4
0O.A.des CL. (90111) 06 0,6 07 0,7
Invest.non ventilés (901) et
moyens techniques des C.L. (9010) 57 57 64 64
Eclairages et parkings 20 20 24 24
Ville de Paris 02 02 03 03
TOTAL INVESTISSEMENT 79 26,2 6,5 40,6 9,7 308 75 479
TABLEAU 10.10 GRAPHIQUE 10.6

Dépenses des pouvaeirs publics selon leur affectation

par catégories de véhicules pour 1988  Mds de Fr
VPC.| Bus |V.U.L.| Poids |Total
cars lourds
Autoroutes 32 05 03 27 6,7
Routes nationales 52 0,7 05 461 11,0
Voirie locale 96 15 09 821 20,2
Renforcements 0,1 00 0,1 0,7 09
Entretien 45 06 201 184 256
Police 42 14 0,1 1,0 6,6
Exploitation 12,2 2,1 0,1 091 153
Total HT 389 6.8 401 36,6| 863
TVA 59 1.0 06 55| 13,0
Total 44,8 78 46 { 42,1 | 93

TABLEAU 10.11

Recettes des pouvoirs publics par catégories de

véhicules pour 1988

en milliards de francs

Evolution des dépenses d'investissement HT
cumulées des Pouvoirs Publics
en milliards de Fr courants

50 +

45 ¢

40 +

35 4+

30 +

25 4

: ;}%%;{.

R % Collectivités locales
<

Sociéiés d’autoroute

T T T

77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89

V.P.C| Bus |V.U.LPoids|Total
cars lourds
Taxes sur assurances 12 0 2 2 16
Péages, fisc. spécif. 20 2 2] 11 35
Taxes sur carburants
(TV A excue) 60 1 13 10 84
Majoration TVA VPC 11 11
Total fisc. spécif
a la fonc. transp. 104 4| 17} 22| 146
TV A au taux normal 65 2 4 2 73
Total taxes 169 6] 21 241 219

(1) Les dépenses des pouvoirs publics sont relativement mal
connus pour 1989, ce qui justific qu'on ne les publie ici que
pour 1987 et 1988. Pour 1989, on connait certaines dépenses
de 'Etat et des évolutions des dépenses de certaines collecti-
vités locales d'apres 'enquéte de 1a DAEI (départements,
communcs de plus de 10000 habitants, ...).
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PRESENTATION RECAPITULATIVE DES
COUTS MARCHANDS

Ladépense nationale de transport routier comprend les
dépenses desusagers de laroute et celle des gestionnai-
res d'infrastructure. Toutefois, les transferts entre les
dépenses des usagers et des pouvoirs publics doivent
gtre retirés pour éviter les doubles comptes (exemple :
taxes sur assurances, péages autoroutiers, ..). Hors ces
transferts, la dépense nationale de transport routier
s'éleve en 1989 4 930,6 milliards de francs, soit un peu
moins de 8,5% des emplois intermédiaires et finaux
hors exportations. On note que les dépenses des pou-
voirs publics (y compris les transferts) évoluent un peu
moins vite que les dépenses des usagers depuis 1977.

L'acquisition globale de biens durables ou semi-dura-
bles pour l'activité routiére s'€1eve 4227 Mrds de francs
en 1989, dont 177 Mrds de dépenses d'acquisition de
matériel par les usagers et 50 Mrds de dépenses par les
gestionnaires des réseaux routiers,

TABLEAU 10.12
Récapitulation des coiits marchands

GRAPHIQUE 10.7
Evolution des dépenses des usagers et des pou-
voirs publics en volume (en prix 1980) (*)

135 - base 100 en 1977 Usagers de la route

130 +
125 +
120 +
115 +
110 +

105 4
100 ¥
95
90

# Pouvoirs publics

5 2
v ¥

77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89

(*) les dépenses des pouvoirs publics inclent dans ce graphi-
que les transferts (taxes sur assurances, péages autoroutiers).

en milliards de francs

Pouvoir | Autres Voyageurs Marchandises Total
Public_| Agents | lger lourd léger lourd
Facteurs de production mis en oeuvre 824 162 | 3020 252 78,5 1326 | 6369
Transferts 135,1 41 20,7 2591 1857
T.V.A. 11,6 50,5 19 1.9 05 66,3
Total T.T.C. 94,0 162 | 4875 31,1 101,0 1589 8889
1 |Transferts pergus & déduire 489 323 81,1
9 |Total (transferts déduits) 451 -16,0 4875 3l 101,0 1589 8078
8
7 |Taxe sur carburants 104,6 104,6
Charge nette au colit du marché 59,4 -160 4875 31,1 101,0 1589 7032
T.V.A. pergue 66,3 66,3
Charge nette au coiit de production -1258 -160 4875 31,1 101,0 1589 636,9
Facteurs de production mis en oeuvre 92,0 17,7 3255 26,2 84,7 1418 688,0
Transferts 141,0 42 222 28,61 1960
T.V.A. 13,0 50,8 20 21 05 684
Total T.T.C. 1051 17,7 | 5174 324 | 1089 1709 9524
1 |Transferts percus 2 déduire 522 33,1 85,2
9 | Total (transferts déduits) 529 153 5174 324 | 1089 1709 8672
8
8 |Taxe sur carburants 110,8 1108
Charge nette au coiit du marché 579 153 5174 324 108,9 1709 756,4
T.V.A. percue 68,4 68,4
Charge nette au cofit de production -126,2 -153 5174 324 1089 1709 688,0
Facteurs de production mis en oeuvre 100,2 18,6 3543 26,2 92,2 149,1 740,5
Transferts 148,0 44 24,1 31,1 2076
T.V.A. 14,3 54,5 1,6 23 06 733
Total T.T.C. 1145 186 | 5568 322 | 1185 1808 | 10214
1 |Transferts percus 4 déduire 56,5 343 90,9
9 |Total (transferts déduits) 58,0 15,7 5568 322 | 1185 1808 9306
8
9 |Taxe sur carburants - 116,8 1168
Charge nette au coiit du marché 588 -15,7 5568 322 1185 1808 8138
T.V.A. pergue 73,3 733
Charge nette au colit de production -132,0 -15.7 5568 322 1185 1808 7405
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TABLEAU 10.13

Ventilation du compte des pouvoirs publics en milliards de francs
1987 1988 1989
voyageur |marchandise {total | voyageur |marchandiseitotal | voyageur |marchandise [total
léger |lourd| léger | lourd léger flourd| léger | lourd léger |lourd | léger | lourd
Dépenses de Voirie 35 4 6] 331 77 39 4 71 37| 86 43 4 7| 40 94
Dépenses sécurilé sociale 4 O 0 1 5 51 0O 0 i 6 5] o 0 1 6
T.V.A. 5 1 1 5] 12 6 1 1 6] 13 6 1 1 6] 14
Total T.T.C. 4 4 7] 38| 94| 49 5 8| 43] 105 54 5 9| 47| 114
Transferts pergus a déduire 31 2 4 121 49 33 2 4] 131 52 35 2 4] 15} 57
Total (transf déduits) 13 2 4] 26} 45| 17 3 4] 291 53] 19 3 5} 32| 58
Taxe sur carburants 79 2 14 10{ 105 82 2 15 11} 111 86 2 17 12| 117
Charge nette au colit
du marché 66 1] -10 16y -39 | -66 1] -1 181 581 68 11 -12 201 -39
T.V.A. pergue 56 2 3 5] 66 57 3 3 6] 68 61 2 3 1 73
Charge nette au coiit
de production -121 21 -13 11 }-126 2] -14 12 |-126 |-128 -1] -15 13 §-132

L'excédent de couverture des pouvoirs publics, ou
charge nette au colit de production, s'est élevé a 132
Mds de Fr en 1989 contre 126 Mds de FR en 1988, soit
une hausse de4,8%. Cet excédentde couverturerésulte
des voyageurs légers (motos et ensemble des VPC) e,
dans une moindre mesure, des marchandises légers
(VUL). Par contre les pouvoirs publics affichent un
déficitd'exploitation visa vis des marchandises lourdes
(PL).

Depuis 1977, les pouvoirs publics et les voyageurs
Iégers ont connu des évolutions symétriques de leur
charge nette au coiit de production, une hausse de l'ex-
cédent de l'un entrainant une évolution contraire de
l'autre : la baisse de I'excédent des pouvoirs publics cn
1980-81 résulte d'unechute des ventes de VPC donc des
recettes tirées de la TVA et du ralentissement des
recettes des taxes sur les carburants. Depuis 1983, le

solde des voyageurs légers est inférieur, en valeur
absolue, a celui dea pouvoirs publics du fait, notam-
ment, de la forte progression du parc des VUL ménages
quiaentrainé une forte croissance du déficitde couver-
ture des marchandises 1égers: - 5,2 Mds de Fr en 1980
ct- 15¢n 1989. Ainsi, le déficit des ménages est, durant
cette période resté dans unrapportconstantavec 'excé-
dent de couverture des pouvoirs publics.

En francs constants 1980, I'excédent de couverture des
pouvoirs publics progresse fortement entre 1977 et
1979 puis entre 1981 et 1982, augmentant plus faible-
ment aprés pour baisser méme légerement en 1988 (1).

(1) Le calcul en francs constants se fait en déflatant chaque
élément de la dépense nationale de transport routier par un
indice de prix approprié dc la compatbilité nationale, d'ou
certaines approximations qui ne changent toutefois pas les
tendances lourdes.

Evolution du compte des agents en francs courants (tab. de gauche) et constants (tab. de droite) Mds de Fr
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pourla société, c.a. d. de gains sociaux, il-n'en reste-pas
moins, génerateur denuisances qu'il faudrait prendre en
.compte:dans l'etablxssemem dela dépcnsc nauonale de

serre, ie sont pas encore parfaitement déterminées (ce qui
- nfinterdit- Ppas: de; prend:e des mesures de prevenuon)

:au supcrcarburant) Non sculcmcnt
: ets-dé ploriib dans I'atmosphare, mais il
permet luullsauon de pots catalytiques destinés 2 filtrer
les émlssmns d'oxydes de carbone, d'hydrocarbure et,
dans certain cas, d'oxydes d'azote. L'installation du cata-
lyseur majorerait le prix des véhicules neufs de 8 2 15%

ecotlit globals

és - comporlemcnts des conducteurs

~po
mem Rouler a 80 km/h aulieude 60 km/h entraineraitune
" ‘surcorisomriation’de 10 2 25%.

v C.Oflt‘,d,u br,uil.

: -msonor;satlo 17 :
Les nunsances dues. au bruit de la cuculanon rouuerc

ces, les auires: modes en produisent tous plus ou moins.
Néanmoins la progression des trafics routiersest telle qu’
il ne parait pasinconcevable d'imaginer untransfertd'une
partie du trafic de la route vers d'autres modes : ferroviaire
(combiné ...).

Si: le traﬁc rouner ést. unesourcede: nchesses et de confort .

Dc p]us les causes de cenames nulsances tel leffcl de »

“isolation de fagade, etc...) conduirait & dé

- et pourraxt enl:ramer une surconsommation de carburant -
- :de:d:3:10%. Ainsi, pour.un surcoit de 10% desvéhicules, .
leverdlt a 20 Mds de ﬁ' en 1989 Cerlames .

-“bléme-résidé dans I'apprécation du: colit:de

iciper-4'la‘ protection-dél'environne- . :un'coftglobal de2 35 Mds de frauqueli

~:ses et des hommes, avec la progressiol
"'-unphque risque non' ‘sculement de: saturer cer 1]
ou mctropolcs mais pourrait aussn entrainer:aterine

— — ) — . _--uavall ‘de loisir; .
.(*) Le trafic routier n'est pas scul a engendrer des nuisan-

mentenviron 100Mdsde F;, soit5 Mds

de’ 200 km e pourcemage étant'sa
pour les petits déplacements du fait de: 1a- cong uon
urbaine.

La grawité du parking en ville est un coiit ‘socia
puisqu'elle met a disposition des aulomoblhstes
ressource rare et cofiteuse pour.la soc1elé U :

maine.L'automobile réduitl'espérance d
sdit'Z%’ des d'éEés'ma'is”qui' fr’appe'h'l‘sunoutle

mfeneure acelle pa.r suxclde En eva]uant]e U
urnairic entre 200'et 500,000 fr (cf., i

le coiit des invalidités permanentes.

Plus généralement, lamobilité croissante des m' rc

éo graphxque des heux

)cl sur I orgamsanon
plus, il faudrait veiller a ceque lesobjectif$n
pas lesuns aux autres. Denombreux instruments peuvent:
&tre mis en ocuvre : réglementaires, fiscauxi(polluenrs™
=payeurs, celi d'autant plus que si les agents cherchent 2.
capter les économies, ils font leur possible pour externa- - -
liser les colts), information et sensibilisation du-public.
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