Chapitre 8
LES TRANSPORTS EN
EUROPE

Les transports sont particuli¢rement concernés par la création du grand marché intérisur 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, le compte d'autrui, la consommation des ménages.

LES TRAFICS DANSLAC.EE..

En 1988, les tonnes-km des 3 transports terrestres
(hors transit) s'élevent a 1004 milliards : la part de la
route est énorme : plus des 3/4 en t-km (autour de
73,5% sion inclut les trafics ferroviaires et fluviaux de
transit)(1).

Les trafics intracommunautaires représentent un peu
plus de 20% des trafics globaux.

Pourlaroute, ce pourcentage estramené aun peuplus
de15%.

(1) Rappelons aussi que ces données excluent le trafic par
oléoducs important en France etle cabotage maritime impor-
tants en ltalie et au Royaume Uni.

(2) Pour I'ltalie, il s'agit d'une estimation faite a partir des sta-
tistiques de la CEMT.

GRAPHIQUE 8.1

TABLEAU 8.1

Répartition des trafics de marchandises en

tonnes et tonnes-km en 1988 (2).
national intra-EUR extra-EUR total
0
tonnes (hors lialie)
- route 8039,1 108,2 20,0 8167,3
-fer 567,3 684 57,7 6934
- pavigation 205,2 200,5 21,0 426,7
- total 88116 3771 98,7 92874
tonnes-km (y.c. ltalie - estim.)
- route 615,1 119,0 22,0 756,1
-fer 1114 347 16,1 1622
* navigation 26,5 56,7 26 85,8
- total 753,0 2104 40,7  1004,0

Source : EUROSTAT - hors transit.

(*) en millions de tonnes

- en milliards de tonnes-km.

Répartition des trafics de marchandises tonnes-km dans la C.E.E. en 1988 (hors trafic "extra-CEE").

B - route national

- fer national

B - navigation national
- route intra-EUR.

- fer intra-EUR.

B - navigation intra-EUR.




a) Les trafics de marchandises.

Entre 1970 et 1989, c'est en France que le trafic de
marchandises progresse le moins: + 23,8% contre
+ 34,4% dans 'ensemble des 5 pays. Le transport rou-
tier progresse aussi vite que dans les autres pays :
+ 80,5% en France contre+81,3% dans les 5 pays. De
méme, le transport ferroviaire ne régresse pas beau-
coup plus que dans les autres pays. L'essentiel de
I'écart entre la France et ses partenaires provient donc
des voies navigables.

Cette moindre progression en France se situe aprés les
deux chocs pétroliers, surtout a partir de 1980. Entre
1980 et 1985, les trafics de marchandises diminuentde
prés de 13% en France. Toutefois, on note un net
redressement en France depuis 1987, qui permet de
rattraper en partie le retard di aux chocs pétroliers.

Par modes, laroute se développe relativement plus vite
en France que dans les autres pays : elle absorbe en
1989 69% des trafics, soit-plus que la moyenne.des 5.
pays (66%) et ses gains de parts de marché sont plus
importants (21,7% contre 17% entre 1970 et 1989 dans
les 7 pays européens). Ces gains importants en France
se font au détriment du transport ferroviaire qui perd
16,3% de parts de marché entre 1970 et 1989 contre
- 12,5% dans 'ensemble des 5 pays, la France restant
toutefois le pays, ou les parts de marché du transport
terroviaire sont le plus élevées (27% en 1989 contre
19,7% dans les 5 pays (dont la France).

TABLEAU 8.2
Evolution des trafics de marchandises (*).
en milliards de tonnes-km (évolution en %)

b) Les trafics terrestres dé voyageurs.

En revanche, le trafic voyageurs, déja important en
France, augmente plus vite (+ 83,6% en voyageurs-km
entre 1970 et 1989) que dans les 5 pays (+ 66%). Cette
divergence résulte surtout d'une plus forte croissance
destransports collectifs. Letransportferré augmentede
57% entre 1970 et 1989 en France contre + 25% dans
lamoyenne des 5 pays, divergence qu'on retrouve pour
les autobus-autocars (+ 60% en France contre + 6% au
niveau des 5 pays).Le tratfic des voitures particulieres
augmente de 89% en France, soit 10 points au dessus
de lamoyenne.

La part du trafic des voitures particuliéres en France
augmente de 2,5 points en 19 ans contre 6 points pour
'ensemble des pays. En revanche, aussi bien le rail
(- 1,6 points entre 1970 et 1989 en France contre - 2,3
pointsglobalement) que les transports collectifs routiers
(-4 points dans 'ensemble des pays)contre seulement
-0,9point en France, se maintiennent mieux en France.
Ces évolutions sont d'autant plus significatives que le
transportferroviaire a un poids plusimportant en France
19,5% en 1989 contre 7,1% dans les 5 pays.

Au total, c'est en France que le trafic voyageurs par
habitant est le plus élevé : plus de 11 000 kms par
habitant en 1986. L'Allemagne et les Pays-Bas ont un
trafic de 10 500 kms par habitant. La progression du
trafic en France apparait relativement réguliére malgré
les deux chocs pétroliers.

TABLEAU 8.3
Evolution des trafics de voyageurs {*).
en milliards de voyageurs-km (évolution en %)

trafics en t.-km var. Part modale en %
1970 1989 7089 1970 1989

trafics en voy.-km var.  Part modale en %
1970 1989 7089 1970 1989

transport routier 2611 4734 813 48,6 65,6

France 726 1310 805 473 690
Allemagne 780 1604 1056 395 582
Belgique 131 300 1290 473 692
Royaume Uni 850 1299 5828 76,2 86,2
Pays Bas 124 221 782 265 358

transports ferrés 1732 1423 -179 23 19,7

France 66,6 516 225 434 272
Allemagne 705 611 -133 357 22
Belgique 79 81 19 285 186
Royaume Uni 245 184 -249 2,0 122
Pays Bas 37 31 -162 78 50
voies navigables 1024 1055 31 19,1 146
France 142 73 486 93 38
Allemagne 488 54,0 107 24,7 196
Belgique 67 53 206 242 123
Royaume Uni 20 24 200 18 16
Pays Bas 30,7 36,5 188 65,6 59,1
Ensemble 536,77 7212 344 1000 1000
France 1534 1899 238 1000 1000
Allemagne 1973 2755 397 1000 1000
Belgique 277 434 566 100,0 1000
Royaume Uni - 1115 1807 352 1000 1000
Pays Bas 46,8 617 318 1000 1000

voitures partic. 10656 19081 791 796 859

France 3047 5761 891 822 84,6
Allemagne 3506 5634 607 80,1 85,7
Belgique 492 756 537 744 82,0
Royaume Uni 2890 550 924 776 88,1
Pays Bas 721 1370 90,0 79,1 85,6

transports ferrés 1255 1572 253 94 71

France 410 645 573 11,1 95
Allemagne 385 417 83 88 63
Belgique 76 64 -158 115 69
Royaume Uni 304 344 132 82 54
Pays Bas 8,0 102 275 88 64

Autobus, autocar 1473 1565 62 11,0 70

France 252 403 599 68 59
Allemagne 87 52 72 111 79
Belgique 83 102 97 141 1
Royaume Uni 53,0 410 226 142 65
Pays Bas 1.1 12,8 153 122 80
Ensemble 13384 22218 660 1000 1000
France 3709 6809 836 1000 1000
Allemagne 478 6573 501 1000 1000
Belgique 661 922 395 1000 1000
Royaume Uni 3724 6314 695 1000 1000
Pays Bas 912 1600 754 1000 1000

(") Source : CEMT, OEST.
Pour la France, ancienne série de I'enquéte TRM. (cf. ch. 1)
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Source : CEMT, OEST.
(*) Les séries de trafic excluent ici les transports aériens .




GRAPHIQUE 8.2

Evaolution des trafics de marchandises base 100 en 1970 en % 1) (en milliards de tonnes-km).
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(1) Les séries sont celles de la Conférence Européenne des Ministres des Transports. Elles doivent étre prises avec précaution.
La source frangaise est I'enquéte T.R.M.; elle décompose le trafic entre trafic intérieur et trafic internationnal, ce dernier compren-
nant une partie francaise et une partie étrangére. Sauf précision, par trafic international on entend ici uniquement la partie fran-
gaise du trafic international. Toutefois, dans les tableaux d'EUROSTAT (cf. page suivante), les trafics routiers de marchandises
intracommunautaires incluent la partie étrangére du trafic internationnal. En outre, ces données excluent le trafic du pavillon
étranger en France, et notamment le transit. Enfin, ils ne sont pas comparables aux tableaux établis a partir de I'enquéte T.R.M.
car ils comptabilisent des trafics quelque soit la nationalité du véhicule.

c) Les trafics internationaux de marchandises (1).

Les tonnes-km routiers entre pays membre de la CEE
rapportées au trafic national, ne représentent qu'unpeu
plus de 15% en 1988. Certes, leur progression est
sensiblement plusrapide que celledestrafics intérieurs,
notamment depuis 1986. En 1989, les trafics routiers
intracommunautaires augmentaient ainsi de 8,5% par
rapport & 1988 (2). Quatre nations (I'Allemagne, la
France, les Pays Bas, la Belgique) concourent pour
présde 70% autransportroutier suropéen, la Francere-
présentant un peu moins de 20% des tonnes-km inter-
communautaires déchargés parmi les 12 pays de la
CEE (cf. tableau page suivante). Toutefois, rapporté au
trafic national, les relations routiéres européennes ne
représententque 19% dutotal en Francecontreprésde
50% aux Pays Bas. Le trafic intracommunautaire avec
I'Espagne est en forte augmentation ces derniéres
années.

Les résuitats en terme de pavillon montrent que les
transporteurs hollandais, belges et espagnols achemi-
nent plus de 50% du trafic routier de leur commerce
extérieur : cf. tableau 8.4 (*).

(1) on estime a 216 millions de tonnes en 1989 les trafics
maritimes intraeuroppéens (source : CCAF-1990 & partir des
statistiques dEUROSTAT).

(2) Pour 1990, les premiers résultats montrent une croissance
du trafic international de la France en tonnages (y compris le
transport maritime) transportés de 4% alimpontationetde 2%
al'exportation parrapporta 1989. Nos échanges avec laCEE
se sont élevés a 104,4 millions de tonnes a l'importation et
112,1 millions de tonnes a I'exportation.

Les professionnels frangais réalisent une performance
moyenne, mais qui s'améliorent (cf. chapitre 7), entre
ces pays et ceux dont la part de pavillon national est
faible : I'ltalie et 'Allemagne (la faiblesse du- pavillon
allemand est dile a l'importance des échanges de ce
pays avec les Pays Bas, ces transports étant effectués
a 80% par les transporteurs néerlandais).

TABLEAU 8.4
Part des pavillons routiers nationaux dans leur
commerce extérieur en 1988 tonnes-kmen % (°)

importation exportation ensemble
R.FA. 36,4 394 378
France 40,5 50,3 452
italie 31,9 377 348
Pays Bas 67,1 68,7 68,0
Belgique 51,3 55,1 53,5
Luxembourg 40,7 51,4 46,5
R.U. 46,4 63,2 53,4
Eire 74,1 81,2 775
Danemark 56,6 720 64,2
Gréce 639 864 74,5
Espagne 49,4 60,7 553
Portugal 36,2 473 40,9

Source : D.T.T. (note d'information n° 119 de mai 1991)

(") Pour des raisons tenant au caractére géographiquement
excentré de leur pays, certains transporteurs nationaux assu-
rentl'essentiel de I'acheminement de leur commerce extérieur
(iflandais, britaniques, grecs et danois) : le taux de pavillon du
tableau 8.4 n'est pas toujours trés significatif.
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L'APPROCHE A PARTIR DE LA "COMPTABILITE NATIONALE".

a) La branche "transports™: la valeur ajoutée, I'emploli, la Formation Brute de Capital Fixe (F.B.C.F.).

Excepté la Beigique ol les services annexes des ports
ont un poids trésimportant et 'Allemagne ou le transport
pour compte propre reste important, la part des trans-
ports dans le PIB, varie peu d'un pays al'autre en 1988.
Entre 1980 et 1988, la croissance de la valeur ajoutée
des " transports” est forte en France et en ltalie; faible
en Allemagne et en Belgique.
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De méme, I'emploi progresse en France, en Italie, au
Royaume Uni; il baisse en Belgique, en Allemagne. La
productivité dutravail par téte augmente de 12% entre
1980 et 1988 dans laplupart des pays, sauf en Belgique
(croissance plus forte) et en ltalie (croissance plus
faible). Enfin, la FBCF de labranche “transport”reste re-
lativement importante en Belgique et en ltalie.




GRAPHIQUE 8.3 GRAPHIQUE 8.4

Evolution de la Valeur Ajoutée en volume dans les Evolution de la la productivité du travall par téte
Transports base 100 en 1980 en % dans les Transports base 100 en 1980 en %
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TABLEAUS.5
Valeur Ajoutée et FBCF en volume dans les Transports (en % du PIB et de la FBCF totale)
et Emploi dans les transports en milliers (en % de I'emploi total)(*)
valeur ajoutée en % du PIB emploi en % de I'emploi total FBCF en % de la FBCF totale

évol. évol. évol. *
80/88 1980 1986 1987 1988]80/88 1980 1986 1987 1988180/88 1980 1986 1987 1988

France

transports intérieurs 17 26 24 24 26| 4 25 25 26 26 5 31 28 29 30
tr. aériens et maritimes 30 06 06 06 086)] 4 03 03 03 03| 4« 06 03 03 03
auxiliaires 26 12 12 13 13 18 07 09 08 09] 25 21 23 23 24
ensemble transports 21 43 41 43 45| 7 35 37 38 38 7 58 54 55 57
Allemagne

transports intérieurs nd. 24 nd. nd nd|nd nd nd nd nd 4 29 32 32 31
tr. aériens et maritimes n.d. 05 nd. nd nd|nd nd nd nd nd 6 11 1,1 07 07
auxiliaires nd. 08 nd. nd nd|nd nd nd nd nd 3 12 12 13 12
ensemble transports 8 37 35 34 35| 2 36 35 35 38 4 52 55 52 50

Belgique

transports intérieurs

tr. aériens et maritimes
auxiliaires

ensemble transports

25 23 23 23| -18 34 29 29 28| -33 53 43 34 35
05 04 05 05]-14 04 03 03 03] 37 09 06 09 12
39 37 37 38| 0 13 13 13 18] -8 33 25 18 21
68 64 64 65]-13 50 45 45 44} 27 95 74 60 67

N © © &M

Italie
transports intérieurs 36 24 24 25 27| & 34 38 39 40|nd nd. nd nd nd
tr. aériens et maritimes -13 06 05 04 04] 5 04 03 03 O03|nd nd nd nd nd
auxiliaires 11 14 13 13 13| <4 08 08 08 O08nd nd nd nd nd
ensemble transports 21 43 42 42 44| 18 45 49 50 51 5% 63 72 83 89

Royaume Uni
transports intérieurs 29 22 22 23 23] 3 28 28 30 29 16 26 26 26 28
tr. aériens et maritimes 4 09 07 08 08]-48 05 04 03 03] -62 10 05 05 05
auxiliaires 30 1,1 11 1,2 12| 47 1,1 1,1 14 1,7 51 1,0 09 09 09
ensemble transports 2 43 41 43 43| 8 45 42 47 48 4 46 40 39 40

Source : EUROSTAT 1990. - (*) Pourle Royaume Uni, la FBCF estestimée en 1988. En outre, les séries de FBCF par sous activités
des transports de tous les pays sont a prendre ici avec prudence.
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b) La fonction "transport” : la consommation des ménages.

TABLEAU 8.6 :

Consommation des ménages en volume de Transports (évolution en % et coefficient budgétaire).

en évolution en % par rapport & 1980
1985 1986 1987

% de la consommation finale

1988 1980 1985 1986 1987 1988

9,3

8,1

France

achats de véhicules 39 14,2 24,3
dépenses dutilisation de véh. 51 82 11,4
achats de service de transport 90 g1 11,0
Ensemble transports 53 10,0 14,8
Allemagne

achats de véhicules 63 338 420
dépenses dutilisation de véh. 59 74 14,4
achats de service de transport -7,1 9,7
Ensemble transports 42 129 193
Belgique

achats de véhicules 22 64 10,5
dépenses dutilisation de véh. 30 49

achats de service de transport -62 -10,1
Ensemble transports - T 03 = 38

italie

achats de véhicules 16,6 26,1 372
dépenses d'utilisation de véh. 15 4,9

achats de service de transport 16,3 20,6 25,5
Ensemble transports 85 14,0 20,5
Royaume Uni

achats de véhicules 31,1 41,5 524
dépenses dutilisation de véh. 122 19,1 25,1
achats de service de transport 190 26,4 40,1
Ensemble transports 20,1 28,3 37,8

304 40 38 40 43 43
15,2 88 84 84 84 84
15,8 22 22 2,1 21 21
193 15,1 14,4 14,5 14,7 14,8
40,0 37 37 45 47 45
182 68 69 68 70 70
-93 17 15 14 14 14

20,9 12,2 12,2 12,8 13,1 12,9

208 40 37 40 40 43
114 65 65 64 6,4 65
-7,0 12 11 1,1 11 10

- 126 | 11,7 11,3 11,5 11,5 19]

52,4 39 41 43 45 48
11,5 6.1 57 57 56 56
338 14 15 15 15 16

282 114 113 11,5 11,7 12,0

75,0 48 56 58 59 64
32,2 62 6,2 63 63 63
51,0 37 4,0 40 43 43

50,9 14,7 15,8 16,1 16,4 17,0

Source : Eurostat.

Le coefficient budgétaire en volume entransportbaisse
de 0,3 point en France entre 1980 et 1988 (mais il aug-
mente sensiblement entre 1970 et 1980 cf. chapitre 5).
Dans laplupart des autres pays européens, ilaugmente
entre 1980 et 1988 : cette hausserelative est surtoutliée
aux achats de véhicules, voire aux dépenses d'utilisa-
tion de véhicules. En France, la part des dépenses
d'utilisation de véhicules baisse entre 1980 et 1988.
Toutefois en France, la part des dépenses d'utilisation
reste la plus élevée. Autre évolution, le coefficient
budgétaire des transports coliectifs reste stable en
France entre 1980 et 1988 alors qu'il baisse en Allema-
gne (- 0,3 point) et en Belgique.
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Cette relative stabilité ne se retrouve qu'en ltalie confir-

mant les évolutions relativement fortes des trafics en

transports collectifs urbains dans ces deux pays.

Les prix relatifs expliquent largement ces évolutions:

entre 1980 et 1988, en France, ol les prix relatifs des

transports collectifs évoluent peu par rapport aceux des
dépensesd'usage de voitures contrairement al'Allema-
gne, la consommation de dépenses d'utilisation de vé-

hicules augmente au méme rythme que celle en trans-

ports collectifs. En Allemagne, I'écart d'évolution entre

les deux consommations est de 25% au profit des dé-

penses d'utilisation de véhicules, confirmant la hausse
des prix relatifs des transports collectifs de 12%.




Chapitre 9
L'ETAT ET LES
COLLECTIVITES

LOCALES

Dansl'ensemble, I'effortdes pouvoirs publics en dépensesde transport, tout enrestantimportanten matiére
d'investissement, tend a se ralentir en 1989 et 1990 aprés les années 1987 et 1988 de forte hausse : les
dépenses des administrations publiques (APU) augmentent de 'ordre de 5% par an en 1989 et 1990 contre
+ 7,9% en 1988. Pour 1991, le budget transport augmenterait de 6,6% apreés + 2,8% en 1990 selon le projet
de loi de finances avec un net ralentissement de la croissance des dépenses routiéres.

Globalement la part des transports dans les dépenses totales des APU stagne autour de 8,8% (8,3% en 1983
mais 10% en 1970). En revanche, la part des dépenses d'investissement, déja trés élevée (plus de 20% des
dépenses des APU) atendance a2 augmenter ces derniéres annnées, marquant I'effort des pouvoirs publics
dans le domaine des infrastructures de transport (autoroutes, transports collectifs urbains, ...). En outre, la
partdes administrations publiques locales continue d'augmenter : de 52% en 1985 elle passe 2 62% en 1990.

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

LE BUDGET DES TRANSPORTS.

Les crédits votés dans le cadre de laLoide Finances de
1991 pour les transports (hors Budget Annexe de laNa-
vigation Aérienne) augmentent de 6,6% par rapport a
1990 qui marquait un ralentissement (+ 2,8%) aprés la
hausse de 1989 (+ 4,5%). La croissance du budget
global est de 3,9% alors qu'entre 1988 et 1990, cette
croissance globale était supérieure a celle consacrée
aux transports en grande partiedufait dutransfertd'une
partie des dépenses de I'Etat vers les collectivités
locales. Cettehausse en 1991 provient enfaitdes trans-
portsterrestresdontle budget passe a43 milliardsdeF.
soitune hausse de 8,2% contre 0,7% un an auparavant,
avec une hausse notamment des crédits relatifs a la
contribution de I'Etat & la SNCF au titre du contrat de
plan. L'Etat débloque en outre 116 millions de francs
supplémentaires pour le plan d'urgence de I'lle de
France et 120 millions de plus en faveur des métros et
tramways de province.

Enrevanche, le budgetdes routes, ne progresse guére
(+ 2,2%). Surtout, les autorisations de programme
(nouvelles dépenses) sont enlégére baisse aprés avoir
connu de fortes hausses depuis 1986. La sécurité rou-
tiere voit certes son budget augmenter de 7,4% pour
atteindre 828 millions de francs (en 1990, cette hausse
avait été de 30%), les autorisations de programmes -
463 millions de francs - se stabilisant.

TABLEAU 9.1
Dépenses prévues dans les lois de finances initia-
les en transport (Projetde loi en1991) Mdsde F.

1987 1988 1989 1990 19H

P.L.F.
Mer 56 55 60 6,3 64
Sécurité Routiére 0,7 06 06 08 08
Routes 6,6 74 76 7.8 80
Transportterrestre 416 383 39,5 398 430
Aviation civile 43 43 50 56 60

Ensemble 58,7 56,1 586 60,3 64,2

en évol. nn-1 34 45 45 28 66

Budget général 1050 1082 1152 1220 1268

en évol. n/n-1 1,9 30 65 59 39
Part transports
dans le budget 56 52 51 49 51

Source : Journal Officiel décembre (Loi de Finances)

Le budget de la mer s'établit 2 6,4 milliards de F., soit
+ 2,4% contre + 5,3% en 1990. Les postes en nette
hausse sont les subventions d'investissement a laflotte
de commerce (+ 30%) et les crédits liés a la sécurité
maritime. Le budget de la mer prévoit en outre la
porsuite du programme d'investissement dans les ports
(318 millions de F.)

Le budget de I'aviation civile augmente de 5,7% contre
+13,5% en 1990. Les aides publiques aux programmes
aéronautiques civils sont maintenues au niveau de 2,9
milliards de F. en autorisation de programme. Les
mesures nouvelles concernent notamment la création
de 180 emplois, le dernier volet de formation triennale
des pilotes, et la poursuite du progamme de sireté des
aéroports.
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LES RECETTES DES ADMINISTRATIONS
LIEES AL'ACTIVITE "TRANSPORT".

La part des taxes sur les hydrocarbures se maintient

depuis 1980 a environ 80% des recettes prélevées par
I'administration sur les transports. Lataxeintérieure sur
les produits pétroliers (TIPP) représente environ 10%

des recettes globales de I'Etat (1). La TIPP n'a pas

connu en 1989 et 1990 d'évolution aussi forte que les

années précédentes : les recettes augmentent de l'or-

dre de 3% en 1989 et 1990 en moyenne annuelle (+ 2%

en 1990) contre + 11% en 1988.

TABLEAU 9.2
Evolution des recettes des APU liées a l'activité

"Transport” en milliards de francs
1986 1987 1988 1989 1980
Route (") 213 224 246 265 281
Voie navigable 01 01 0,1 01 01
Aviation civile 18 23 23 25 25
Taxe sur les hydr. 957 1023 1093 1133 . 1159
T.LP.P. 926 970 1087 1133 1159
TS.P.P. 3,1 53 06 00 00
Total 119,0 127,01 1363 1425 1466
Vers. transport 83 87 90 10,1  nd.

Source : INSEE (*) estimation pour laroute de certains postes
par 'OEST en 1990.

(1) La TIPP inclut en fait la taxe intérieure sur la consomma-
tion de gaz naturel d'un montant de 540 millions de F. en 1989.

LES DEPENSES DES ADMINISTRATIONS
PUBLIQUES EN TRANSPORT.

a) Transferts des administrations aux entreprises
de transport.

L'ensemble destransferts des administrations a certai-
nes entreprises publiques est déja un indicateur de
dépenses. Mais cette méthode a l'inconvénient de re-
grouper des types de charges d'ordres trés différents
(subventions, compensations pour service public, aides
‘sociales). Lestransferts de I'administration autitrede la
RATP etdela SNCF baissentlégérement entre 1986 et
1988. Notons que les subventions d'exploitation ver-
sées ala SNCF sontdestinées pour plus de lamoitié aux
charges d'infrastructures et de passages & niveau.

TABLEAU 9.3
Evolution des transferts de I'Administration a la
SNCF et & la RATP en milliards de francs

19856 1986 1987 1988 1989

transferts SNCF 38,0 388 375 37,0 38,6
.subv. d'exploi. 187 186 193 193 205
.compensation

p. réduc. tarif. 5,8 6,1 6,2 57 58
.ch.deretraite + 135 14,2 120 12,1 12,3

transferts RATP 8,2 9,0 9,1 8,5 8,8

.subv. d'exploi. 54 59 6,0 6,0 5,6
.compensation
p. réduc. tarif. 28 3,0 3.1 25 3,2

Sources : INSEE, DP. (*) estimation pour 19889.
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b) Evaluation en comptabilité nationale.

En 1990, les APU consacrent un peu moins de 177 mil-

liards de francs aux transports. La part des transports

dans le total des dépenses des APUC et APUL est de

8,8% (8,9% en 1988) mais 8,6% en 1986 (9,9% en

1970). Les dépenses diinvestissement représentent en
1990, prés de 20,5% du total des dépenses d'investis-

sementdes APU contre 20,1% en 1989 aprés 18,5% en
1986. Ces dépenses continuent donc d'augmenter for-

tement (+ 9,8% en valeur en 1990).

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 pourles APUC, elle augmente sensiblement pour

les APUL pour atteindre 25% en 1990 contre 14% pour

les APUC. On note toutefois un redressement depuis

1987.Globalement, les dépenses d'investissement des

APU entransport 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

transports collectifs. ) ’ '

TABLEAU 9.4

Evolution des dépenses globales des Administra-
tions Publiques entransport en milliards de francs.

1970 1987 1988 1989 1990°

transport

fonctionnement 144 1093 1134 1181 1216

investissement 71 393 47,0 503 852
Ensemble

fonctionnement 178 1517 1582 1644 1742

investissement 39 200 227 250 269
% transport

fonctionnement 81 7.2 72 72 7.0

investissement 18,3 186 20,7 201 20,5

Source : OEST; (cf. encadré) (*} 1990 : estimation provis.

GRAPHIQUE 9.1

Evolution des dépenses des APU en transport.
en milliards de francs. (base 100 en 1977).
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GRAPHIQUE 9.2

Evolution de la part du transport dans les dépenses totales des Administrations Publiques en % (*)
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voierie dans le total des dépenses des
APUC

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

Lesdépenses d'investissement entransports collectifs
ontconnu unfléchissement depuis 1986 aprés unbond
considérable depuis 1970. Alinverse, le transport rou-
tier bénéficie depuis 1986 d'une forte croissance, mais
cette évolution s'infléchirait en 1990. Au total, entre
1970 et 1988, I'évolution laplus significative réside dans
une lente réallocation des ressources publiques en
faveurdestransports collectifs urbains; enrevanche, la
part du transport maritime, de la navigation fluviale et
des routes et voiries urbaines est en baisse.

TABLEAU 9.5

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

1970 1987 1988 1989 1990°
APUC (% 118 668 676 690 701
% transport 7.0 53 51 51 48
APUL (%) 105 836 940 100,7 1083
% Tansport 209 178 183 184 185
Ensemble 21,5 1486 1604 1684 1768
% transport 99 87 89 89 88

Source : INSEE, OEST - (*) cf. encadré.
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GRAPHIQUE 9.3

Evolution de la part du transport en investissement dans les dépenseé totales das APUC et APUL (*) en %
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Les Administrations Publiques Centrales.

En 1989, I'Etat consacre 69 milliards de francs aux
dépenses de transport, soit 5,1% de ses dépenses
(tableau 9.7). Les dépenses de |'Etat de fonctionnement
entransport sont de 55,4 milliards de francs. Les dépen-
ses d'investissement relatives aux transports s'élévent
a13,6 milliards de francs en 1989, soit un peu moins de
14% des dépenses totales d'investissement de I'Etat.
Cette part augmente depuis 1986 (12,7%) aprés avoir
subi une chute depuis 1975 (26%).

Lestransports ferroviaires drainent prés de lamoitié des
dépenses de 'Etat en transport. Cependant, fes char-
ges de retraites SNCF comptabilisées dans ces don-
nées enreprésentent 2/5. Deuxiéme mode important, la
route (voies routiéres ettransports routiers) représente
plus du quartdes dépenses de transport. La répartition
entre dépensas de fonctionnement et d'investissement
reste assez stable dansletemps. En effet, les dépenses
detransportde I'Etat sont pour plus de 80% des dépen-
ses de fonctionnement dont 2/5 sont des subventions.

TABLEAU 9.6

Evolution des dépenses de transports des APUC et APUL *.

valeur en milliards de francs en %
1970 1985 1986 1987 1988 1989 | 1970 1985 1986 1987 1988 1989
Transport collectif urbain 31 292 300 306 331 345| 142 214 212 206 207 205
Routes et voiries urbaines 54 287 299 328 374 394]| 249 210 21,1 221 233 234
Administration 04 12 1,6 20 18 19| 21 09 1,1 14 1,1 1,1
Route et transport routier 60 345 375 410 453 484 279 253 265 276 282 287
Transports ferroviaires 46 314 320 305 306 321) 213 230 226 206 191 191
Voies navigables 05 18 16 18 16 16| 25 13 1,1 12 1,0 1,0
Transports maritimes 07 43 36 34 37 31| 31 31 26 23 23 18
Transports aériens 08 53 54 65 69 74| 39 39 38 44 43 44
Ensemble 215 13,4 1416 1486 1604 1684 1000 1000 1000 1000 1000 1000
dont investissement

Transport collectif urbain 03 72 45 39 47 50 42 198 122 100 99 100
Routes et voiries urbaines 29 116 122 135 165 172] 407 319 332 344 352 343
Administration 00 01 02 0.2 02 02] o2 04 05 05 05 05
Route et transport routier 33 156 182 200 233 256| 468 430 494 51,0 496 510
Transports ferroviaires 00 01 0,1 00 01 o0o| o6 04 03 01 03 o1
Voies navigables 02 03 02 03 03 03} a1 08 07 06 ' 06 06
Transports maritimes 01 05 05 03 05 04| 17 13 12 08 1,0 08
Transports aériens 03 09 09 10 14 14] 36 24 24 26 29 28
Ensemble 71 32 368 393 470 503| 1000 1000 1000 1000 1000 1000

(*) source : INSEE - OEST (cf. encadré page précédente).
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TABLEAU 9.7
Evolution des dépenses de transports de I'Etat *.
valeur en milliards de francs en %
1970 1985 1986 1987 1988 1989 | 1970 1985 1986 1987 1988 1989
Transport collectif urbain 10 56 58 59 58 56| 82 86 89 89 86 81
Routes et voiries urbaines 09 33 34 34 41 41| 7.8 52 51 51 6,0 6,0
Administration 04 13 1,7 21 19 19} 37 20 26 32 28 28
Route et transport routier 30 144 146 157 163 164| 252 223 223 236 241 237
Transports ferroviaires 45 311 317 304 304 30| 384 480 485 454 450 454
Voies navigables 06 18 16 17 1,5 15 49 27 24 26 22 22
Transports maritimes 08 41 36 34 34 30 7.2 64 55 51 51 43
Transports aériens 0,5 32 31 41 43 45 47 49 47 61 63 66
Ensemble 18 64,9 65,5 66,8 67,6 69,0] 1000 100,0 1000 1000 1000 1000
dont investissement
Transport collectif urbain 0,1 0,6 06 0,7 06 0,7 34 64 58 59 46 50
Routes et voiries urbaines 0,9 30 31 32 37 38| 307 307 283 276 285 280
Administration 0,0 0,2 03 04 03 03 05 24 27 32 24 23
Route et transport routier 1,2 46 55 58 68 7.1 40,1 460 506 504 51,7 524
Transports ferroviaires 0,0 0.1 01 0,1 0,1 0,1 09, 1,1 . 07 07 10 1,0
Voies navigables 0,2 04 03 03 0,3 03 66 36 26 27 19 20
Transports maritimes 0,3 0,6 06 06 0,7 06 11,4 60 57 50 52 46
Transports aériens 0,2 0,4 04 0,5 0,6 0,7 63 40 36 45 47 48
Ensemble 29 9,9 11,0 11,5 13,1 136 1000 100,0 100,0 1000 100,0 1000

Source : INSEE, OEST.

La rémunération des salariés et les transferts entre
sous-secteurs des administrations publiquesreprésen-
tentchacune 1/5 des dépensesdetransport. 1989 mar-
que un redressement des dépenses de I'Etat en trans-
port en partie du fait des investissements routiers.

Les Administrations Publiques Locales.

Les administrations publiques locales (APUL) sontdes
organismes acompétence et financement locaux quire-
groupent les collectivités locales et les organismes
divers d'administration locale (ODAL). Un seul ODAL
spécifique estrecensé dans les transports :le Syndicat
des Transports Parisiens. Les dépensesdes 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 I'utilisation des cen-
tralisations comptables des différentes collectivités.
Cacientraine deux problémes importants : le choix des
chapitres des comptes des collectivités concernant les
transports (voir liste des chapitres retenus dans lapartie
“tableaux commentés” du 23émerapport), mais aussila
non consolidation des données retenues (transferts
entre les différentes collectivités). En Base 1980 de
Comptabilité Nationale, les dépenses liées au Parcdes
Ponts et Chaussées sont incluses dans les dépenses
des Départements.

Les dépenses de transport-voirie des APUL s'élévent a
100,7 milliards de F. en 1989, soit une croissance de
7,1% en retrait par rapport a celle de 1989 : +12,4%.
Pour 1990, on peut estimer a + 7,5% cette croissance.
Les dépenses des ODAL en transport représentent
environ 10% des dépenses des APUL. Les dépenses
concernent pour 1/3 les routes et voiries urbaines et un
peu moins des 2/3 sion y rajoutes les routes ettransports
routiers.

Les transports 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.

GRAPHIQUE 9.4

Evolutiondes dépensesglobalesdes APUen inves-
tissement en transport par modes

en milliards de francs courants.
T
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Source : INSEE, OEST.
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TABLEAU9.8
Evolution des dépenses de transports des APUL °.
valeur en milliards de francs en %
1970 1985 1986 1987 1988 1989 | 1970 1985 1986 1987 1988 1989
Transport coliectif urbain 22 243 248 253 279 06| 21,0 333 319 303 297 294
Routes et voiries urbaines 45 254 266 205 333 353 | 430 348 342 353 354 350
Administration 00 00 ©00 00 00 00 o1 00 00 00 00 00
Route et transport routier 33 2.1 231 255 290 321 310 276 297 305 308 318
Transports ferroviaires 0,1 0,4 03 03 04 03 1,0 05 04 03 04 03
Voies navigables o0 01 0,1 0,1 00 01 01 02 o1 o1 00 01
Transports maritimes 01 05 04 04 0,6 04 1,0 06 05 04 06 04
Transports aériens 03 2,2 23 25 2,7 29 28 30 30 29 29 29
Ensemble 10,5 7289 778 836 940 1007 | 1000 1000 100,0 1000 1000 1000
dont investissement
Transport collectif urbain 03 72 45 39 47 50 60 259 164 133 132 132
Routes et voiries urbaines 21 85 92 105 128 135]| 418 309 336 354 365 354
Administration 00 00 00 0,0 00 0,0 00 00 00 00 00 00
Route et transport routier 24 1M1 129 145 166 185| 481 401 471 491 471 488
Transports ferroviaires 00 Of 0,1 00 01 ool a9 a5 04 of 04 Of
Voies navigables 00 00 00 00 00 00| 62 o1 ot o1 or o1
Transports maritimes 0,1 02 02 0,1 0,1 0,1 15 08 06 02 04 03
Transports aériens 01 05 05 05 o8 08| 15 1,7 19 18 23 21
Ensemble 50 277 275 296 352 380| 1000 1000 1000 1000 1000 1000
Source : CP, OEST.  (*) estimation. Les dépenses des ODAL sont incluses dans ces donnédes.
Les APUL sont spécialisées par mode. Les départe- TABLEAU 9.9
ments effectuent surtout leurs dépenses en route et Dépenses de transports des APUL selon le type de
transports routiers, alors que les communes intervien- collectivité (*) en milliards de francs
nent plutdt en voirie urbaine. Les syndicats, régiss,
établissements publics régionaux et le Syndicat des 1985 1986 1987 1988 1989
Transports Parisiens se consacrent essentiellement
aux transports collectifs urbains. Les départements et Départements 85 259 278 31,7 349
communes effectuent l'essentiel des dépenses de Communes 251 264 293 335 353
transport (1/3 pour chacune de ces collectivités). Les SCD Communaux
autres collectivités se partagent le tiers restant, les syn- etdépartementaux 39 44 4.1 47 49
dicats en effectuant environ 20% en 1986. Le poids des Syndicats, régies
départements dans 'ensemble des APUL augmente Ville de Paris, 126 129 140 154 162
nettement entre 1983 et 1989 au détriment des autres régions
collectivités, contrairement a celui des communes qui STP (ODAL) 57 58 60 6,1 64
reste relativement stable. On notera une forte crois- Ch. Com.(ODAL) 22 23 25 27 29
sance des dépenses des départements en transport
coliectif urbain & partir de 1985 die & la possibilité pour Ensemble 729 778 8356 940 1007
ces derniers de comptabiliser certaines dépenses de
ramassage scolaire en transport collectif urbain. Source : CP, OEST.  (*) estimation pour 1989.
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Chapitre 10
LA DEPENSE NATIONALE
DU TRANSPORT ROUTIER
(essai d'évaluation)

Ce chapltre a pour objet d'évaluer le coQt du transport routier pour la collectivité *. Le colt établi prend en
compte I'ensemble des coOts engendrés par laconstruction et 'usage de laroute, c'estadire ceuxalacharge
des gestionnaires de I'infrastructure d'une part, ceux a la charge des utilisateurs d'autre part. Un essai
d'évaluation des colts sociaux, tels ceux liés aux nuisances, est proposé en fin de chapitre.

Quelques grandeurs synthétiques se dégagent : en 1990, la dépense nationale de transportroutier s'éléeve a
976 milliards de francs (dont 931 milliards pour les dépenses de motorisation), soit 8,5% des emplois inter-
médiaires et finals hors exportations et 15% du PIB; la dépense moyenne pour I'automoblle par ménage
équipé est un peu inférieure 4 31 000 Fen 1990 .

Ce chapitre fait enfin apparaitre les transferts entre les différents agents économiques, et notamment entre
les utilisateurs de véhicules et les Pouvoirs Publics.

Mais I'importance de I'excédent de recettes sur les dépenses des pouvoirs publics est lié aux hypothéses
retenues : TVA incluse, les pouvoirs publics bénéficieraient d'un excédent de couverture de I'ordre de 130
Mds de F; si on exclut la TVA (y compris celle sur les carburants), ce chiffre serait ramené a 40 milliards.

LES DEPENSES EN TRANSPORT ROUTIER.

Ladépense nationale detransport routiercomprend les
dépenses des usagersdelaroute et celles des gestion-
naires d'infrastructures (tableau page suivante). Les
dépenses des usagers, entreprises et ménages se
montent a prés de 931 Mds de F en 1990 dont :

-516 Mds pourles ménages, dont 500 Mds pourles vpc
(voitures particulieres et commerciales) et vul (véhicu-
les utilitaires légers) hors motos;
- 301 Mds pour le transport de marchandises (1);
- 115 Mds pour le reste (autres vpc, taxis, autobus et
autocars).
Deux chiffres apparaissent significatifs :
-laconsommation moyenne par ménage équi-
pé d'une voiture est d'un peu moins de 31 000 F (2);
- les dépenses en transport routier de mar-
chandises - y compris compte propre - représentent 3%
des emplois intermédiaires et finals hors exportations.

Siletotal des dépenses se monte a 1066 Mds de F, on
doit toutefois retirer les transferts entre les usagers et
des pouvoirs publics pour éviter les doubles comptes
(par exemple : taxes sur assurances, péages autorou-
tiers, ..). Horstransferts, ladépense nationale detrans-
port routier s'éléve en 1990 2 976 Mds de F.

Lesvpc-moto et les bus-cars représentent prés de 61%
de cette dépense, dont presque la moitié pour les vpc
ménages et autour de 10% pour les autres vpc. 33% de
cette dépense est le fait des transports de marchandi-
ses (dont 12,3% en vul). Le reste, plus de 6%, est du
ressort des pouvoirs publics (graphique 10.1).

TABLEAU 10.1
Dépenses de motorisation 1990 en milliards de F.

total dont t.de autres total
ménage vpc+vul march.

Achat de véhicules 168 161 36 8 212

Carburants 112 108 47 6 165

Dépenses diverses 223 217 . 100 15 337

Dépenses salariales 110 79 190
Fiscalité spécifique

et TVA surrecettes 13 13 8 6 27

Total T.T.C. 516 500 301 115 931

* Cette évaluation a 616 mise au point par un groupe de travail
du Conseil Général des Ponts et Chaussées présidé par I'ln-

génieur Général Paul Josse (affaire 83-60) pour les années

1981 et 1982. Pour le rapport des comptes, certains change-

ments méthodologiques ont été fait : on ne retient plus la TVA

déductible dans les dépenses de transport routier de mar-

chandises. En outre, on isole la TVA dans les taxes sur

carburants. Enfin, on présente en fin de chapitre plusieurs ap-

proches du solde des pouvoirs publics. Par ailleurs, il nous

semble surtout important de présenter |'articulation des diffé-

rents comptes d'ou une présentation synthétique des tableaux
(cf. page suivante), un peu différente des rapports précédents

etne concernantque l'année 1990. Les tableaux des années
1987 a 1989 sont présentés en annexes, en expliquant

comment s'obtiennent les différents soldes.

(1) Ces dépenses excluent l'activiteé des auxiliaires de trans-
port et de location de véhicules industriels.

(2) Ce montant s'obtient en divisant les dépenses des ména-
ges en vpc et vul (hors motos), soit 500 Mds de F. par le
nombre de ménages, 21734 milliers puis parle taux d'équipe-
ment des ménages en voitures en 1990 (75%).
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TABLEAU 10.2
Dépenses en fransport routier

en milliards de francs

6
Carburant 19 1
Assurance ‘24 1
Péage autoroutier 9 0
Réparation 128 2
Autres consommations intermédiaires
Flux divers (2) 8 0
Dépense salariale 62
total HT 316 72
Taxe sur assurance 12 1
Taxe sur carburant dont : 85 2
TVA 16 0
Fiscalité spécifique (3) 12 2
Aut. imp6ts et taxes (4)
T.V.A. dont: 54 4
sur achat de véhicules 27 1
total taxes 163 9
total TTC 479 81
Sécurité sociale . . .4
Assurance 11
Autres agents 0
Ensemble 15

WON -

8

7

3

3

6

31

2 17
31 36
87 110
1 1
13 9
2 1
1 3

1

0 1
15 15
102 125

8o po-omo®3 naaoa

Qo000

183
&2

15
175

28
190
703

123

Facteurs de production mis en oeuvre 104 16
Transferts dont :
fiscalité sur les carburants

T.V.A. (hors carburants) 15

Total T.T.C. 119 16
Transferts pergus a déduire 57 34
Total (transferts déduits) 62 -17

Taxe sur carburants (hors TVA) 102

Charge nette au colt du marché -40 -17
TVA sur carburants 21

T.V.A. pergue 79

Charge nette au colt de production  -140 -7
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Ventilation du compte des pouvoirs publics
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GRAPHIQUE 10.1

Financement de la dépense hatlonale routiére en 1990 (en milliards de francs courants)

en %

Pouvoirs Publics
vpc et motos
bus-cars

B vul

trm (poids lourds)

VENTILATION DU COMPTE DES POUVOIRS PUBLICS.

Le compte des pouvoirs publics s'établit par différence
entre leurs recettes et leurs dépenses.

- Si on prend en compte toute les recettes, le
solde ("charge nette au colt de production”) s'éléve en
1990 a 140 Mds de F contre 130 Mds de F en 1987.

- Side ce solde on exclut la TVA "générée” par
les transports, aussi bien dans I'acquisition que dans
I'utilisation - soit en 1990, 100 Mds de F dont 79 Mds de
F pour la TVA hors carburants - le nouveau solde
("charge nette au colit du marché”) est de 40 Mds de F
(1). Enn'excluant pasla TVAsurles carburants, le solde
seraitde 61 Mds de F. En 1987, ces soldes étaient res-
pectivement de 39 Mds de F (hors toute TVA) et de 62
Mds de F (y compris TVA sur les carburants). Notons
que la "charge nette au colt du marché” a faiblement
progressé en 1990, en partie du fait de labaisse du taux
de TVA sur les achats d'automobiles, ce phénomeéne
s'étant déja produit entre 1987 et 1988 pour les mémes
raisons (2). Sa quasi stagnation depuis 1987 résulte
aussi de la forte hausse des dépenses des pouvoirs
publics en 1988, année ol le solde a baissé de 6,5%.

a) Quelques résultats peuvent étre commentés.

1. Quel que soit le solde retenu, I'excédent de couver-
ture des pouvoirs publics résulte des "transports indivi-
duels” (motos et ensemble des vpc) et, dans une moin-
dre mesure, des véhicules utilitaires légers (vul). Par
contre, les pouvoirs publics affichent un déficit d'exploi-
tation vis a vis des poids fourds (PL). Cette conclusion
reste toutefois: fragile compte tenu de la ventilation
assez arbitraire des dépenses des pouvoirs publics
pour les véhicules lourds (plus de 40% de leurs dépen-
ses) alors que leur poids dans les trafics est plus faible.
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2. S'agissant de I'évoiution du premier solde (140 Mds
de F), les pouvoirs publics et les vpc et motos ont connu
depuis 1977 des évolutions symétriques de leur charge
nette au colit de production, une hausse de I'excédent
de I'un entrainant une évolution contraire de l'autre : la
baisse de I'excédent des pouvoirs publics en 1980-81

résulte d'une chute des ventes de vpc, donc des recet-
testiréesdelaTVA, etd'unralentissement des recettes
destaxes surles carburants. Depuis 1983, le soldedes
vpc estinférieur, en valeur absolue, a celui des pouvoirs
publics du fait, notamment, de la forte progression du
parc des vul ménages qui a entrainé une forte crois-
sance du déficit de couverture des vul: - 5 Mds de F en
1980 et - 15 Mds en 1990. Cependant, le déficit des
ménages (vpc et vul) est, durant cette période, resté
dans un rapport constant avec 'excédent de couverture
des pouvoirs publics. En francs constants 1980, I'excé-
dent de couverture des pouvoirs publics progresse for-
tement entre 1977 et 1979, puis entre 1981 et 1982,

augmentant plus faiblement jusqu’en 1987 pour quasi-
maent stagner depuis lors (3).

(1) Encore ce montant pourrait-il devenir nettement plus faible
si on prenait en compte les transferts de I'Etat aux utilisateurs
des transports routiers en commun, les dépenses de ramas-
sage scolaire, voir le codt des nuisances (cf. page suivante).

(2) Le taux de TVA majoré est passé de 33% & 28% en
septembre 1987, a 25% en 1989 et a 22% en 1990 (toujours
en septembre). Parmiles autres raisons de la stagnation de la
charge nette, on peut noter la diésellisation du parc qui a
modéré la progression de la TVA sur les carburants.

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




b) D'autres soldes peuvent s'avérer intéressants :

- Drabord, on peut chercher a savoir ce que
paient les usagers aux gestionnaires d'infrastructures
(pouvoirs publics hors sécurité sociale) pour le service
qu'ils leurs rendent. On compare alors I'ensemble des
taxes spécifiques, soit 148 Mds de F (1), au colt du
service fourni (hors TVA), soit 98 Mds de F. Ainsi, les
usagers paieraient 1,51 F pour une dépense des pou-
voirs publics de 1 F, contre 1,64 F en 1987,

- Ensuite, de 'excédent de couverture de 140
Mds de F, on peut soustraire la partie des recettes des
pouvoirs publics qui n'est pas spécifique a la route.
Nous ne déduisons ici que la fiscalité générale a toute
I'‘économie soit : la TVA au taux normal (18,6%); la
fiscalité normale des entreprises comptabilisée en re-
cettes des pouvoirs publics et enfin les taxes ordinaires
sur les assurances. Le solde net des pouvoirs publics
s'établit 2 34 Mds de F en 1990 (voir encadré).

Entre 1987 et 1990, le solde net des pouvoirs publics a
reculé sous le double mouvement de la forte haussedes
dépenses de voirie et de la baisse du taux majoré de
TVA (mais aussi la hausse réguliére de la déductibilité
de la TVA sur le gazole par les entreprises, cette TVA
étantdéductible 2 100% au 1erjuillet 1991). Ce mouve-
ment a été accentué en 1990 par la stagnation des
achats de véhicules.

(1) Ce chiffre s'obtient en soustrayant-des recettes des pou-
voirs publics, Ia fiscalité normale et les taxes sur assurances
retournées a la sécurité sociale (soit 259 - 106 - 5 = 148).

GRAPHIQUE 10.2
Evolution du compte des agents au prix de 1980

en milliards de francs
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Chapitre 11
LES DONNEES SOCIALES ET
L'EMPLOI

Complétant les évolutions de I'emploi du chapitre 2, I'étude des données soclales fait apparaitre quelques
tendances: les fortes crolssances de I'emploli et du salaire moyen dans les transports routiers depuis 1987,
lidées & l'explosion des trafics,s’accompagnentd'une croissance tout aussinette desrisques d'accidents du
travall dans ce secteur. En outre, un schéma des mouvements de I'emplol montre qu'au dela de cette
croissance dans las transports routlers, il existe une forte mobilité, ou le poids des jeunes et de caux qui ont
moins d'un an d'ancienneté est élevé, cette spécificité ayant tendance a se renforcer ces derniéres années.

L'EMPLOI : MOBILITE ET CHOMAGE.

D'une année a l'autre, I'évolution de la population du
secteurdestransports résulte d'entrées et sorties d'ac-
tifs. Ces mouvements comprennentd'une partleschan-
gements entre l'inactivité - scolarité, militaires du con-
tingent,..- et l'activité, d'autre part les changements de
secteurd'activité. Pour évaluercette mobilité démogra-
phique, on peut établirun"schémad'entrées-sorties" de
I'emploi. D'aprés 'enquéte emploi de mars 89, le nom-
bre d'actifs occupés dans les transports qui étaientinac-
tifs ou chémeurs en mars 88, est de 53 000. En outre,

SCHEMA 11.1
M tsd

ffectif:

sont entrées dans les transports 52 000 personnes en
provenance d'autres secteurs, dont 15 000 salariés
classés dans un autre secteur mais dans le méme
établissement. Sous I'hypothése que les changements
d'activité d'établissements sont dis a des probléemes
statistiques, prés de 90 000 actifs sont entrés dans les
transports entre mars 88 et mars 89. Les sorties d'actifs
sont au nombre de 90 000, dont 10 000 ayant quitté le
secteur sans changer d'entreprise, soit 80 000 "sorties
hors changements d'activité des établissements”.

dont:

NON SALARIES
INTERIMAIRES

EFFECTIFS 861

10

Retour dans le
systéme éducatif
et serv. national

Retraités

18

.| Invalidité
"“] Décés ...




TABLEAU 11.1

Structure des effectifs des transports en1989 en %
jeunes salariés déclarant Ancienneté
15-24 ans }vouloir changer d'emploi <atan >a10ans

1985 1989 1985 1989 1985 1989 1985 1989
s68 Transport ferroviaire 6.6 1,9 10 1,0 1,2 25 68,1 726
s69 Transport routier 9,5 7.1 83 6,3 12,9 152 370 362
s691 Transport routier de marchandises 88 6,9 18,7 29,7
s692  Autres transports routiers 49 55 10,8 446
s71 Transport maritime 10,5 21 6,2 2,1 9,1 85 52,1 55,6
s72 Transport aérien 76 6,7 44 49 11,2 108 50,3 50,7
s734 Act. annexe et auxiliaires 123 115 73 9,5 12,3 15,7 39,8 425
131 Total transport 9,1 6,8 56 5,6 9,1 12,1 48,0 470

Source : enquéte emploi de I''NSEE - mars 89

a) La mobllité de 'emploi.

Le taux de mobilité peut alors étre estimé en rapportant
lamoyenne des entrées et sorties & la population active
salarié del'enquéte. Cetaux estprochede 10% en 1989
hors eftet des changements d'activité des établisse-
ments (1). Le schémaprécédent ne peut malheureuse-
ment pas étre établi a partir de I'enquéte emploi de
I'INSEE selon un niveau plus fin de nomenclature en
distinguant notamment les transports routiers. |l con-
vient alors de se référer & d'autres indicateurs pour ap-
précier la mobilité de 'emploi par sous-secteurs.
S'agissantdes jeunes (15-24 ans), leur part est élevée
dans les transports routiers et les activités annexes et
auxiliaires. Ceux-ci ont d'ailleurs vu croitre, depuis
1985, lapart des salariés ayant moins d'un and'ancien-
neté (19% dans le transport routier de marchandises).
On peut ainsi estimer & plus de 15% le taux de mobilité
(précédemment défini) dans ce secteur (contre seule-
ment 2% pour le ferroviaire qui se caractérise de fait par
une ancienneté croissante). Cette rotation des effectifs
du transport routier de marchandises élevée, accom-
pagne laforte croissance du nombre des chauffeurs du
secteur. Leur nombre passe de 105 000 en 1977 a
162 000 en 1989 alors que les chauffeurs des entrepri-
ses "hors-transports™ (312 000 en 1989) évoluent peu.
Cette spécialisation (ou externalisation), qui peut étre
liée a la déréglémentation (licences et tarifs), provient
uniquement de Ia période "1985 & 1989".

GRAPHIQUE 11.1

Effectifs de la CSP "chauffeurs" en transport et "hors" transport . effectifs en milliers
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Source : INSEE-enquéte emploi, OEST.
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b) Les principales évolutions de I'emplol dans les
transport par "fonctions” ou "métlers".

A la SNCF, en s'en tenant aux effectifs des établisse-

ments par fonction hors Directions régionales et SER-

NAM, les fonctions commerciales représentent 17%

des effectifs en 1989 (dont 15,3% pour le commercial

voyageurs”) tandis que la fonction "transport” occupe

plus de 40 % des effectifs (41,5%), le reste comprennant

lesfonctions "matériels” (17%) et "équipements” (25%).
Toutefois, en évolution, le poids de lafonction "commer-
ciale voyageur" gagne 4 points entre 1980 et 1989 au

détriment des autres fonctions, notamment de la fonc-

tion "matériel” (-2 points).

Ces évolutions s'accompagnent d'une forte baisse des

effectifs "sédentaires™ (-10% entre 1987 et 1989) alors

que les "roulants” et les effectifs de la "maitrise” ne

diminuent que de 5%.

GRAPHIQUE 11.2
Evolution des effectifs de la SNCF par grandes

fonctions entre 1980 et 1989 en%
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Source : Bilan Social SNCF.

Les "roulants” ou non sédentaires représentent, dans
I'ensemble des secteurs des transports enquétés, prés
de la moitié des effectifs. Ce pourcentage varie de 70%
en déménagement location a moins de 50% en trans-
port aérien. Dans un méme secteur, par exemple les

transports routiers, ce pourcentage diminue avec la
taille de l'entreprise.

En évolution, le pourcentage des "roulants” augmente
dans laplupart des modes entre 1980 et 1989, (prés de
4 points pour 'lensemble), surtout apartirde 1984-1985,
aumoment delarelancedestrafics. Lapartdes "manu-
tentionnaires” diminue au contraire de 3 points. Enre-
vanche, les navigants du maritime diminuent sensible-
ment alors que les sédentaires restent stables.

On peut alors interpréter ces évolutions : la croissance

des roulants est fotement influencée par celle des

trafics; le nombre de sédentaires varie plus réguliére-

ment comme en transports routiers (forte hausse des

trafics depuis 1980) et & l'inverse en transports mariti-

mes (forte baisse des trafics).

En outre, les gains de productivité (de l'ordre de 2 &

2,5% par an entre 1980 et 1988) ont d'abord concerné

les sédentaires, surtout non-ouvriers, dans les secteurs

TABLEAU 11.3
répartition des effectifs par "métiers"” dans I'en-
quéte annuelle d'entreprises de transports en %

1980 1984 1988
TRM.
- roulants 59,6 60,1 63,1
- manutentionnaires 10,3 93 81
- autres sédentaires 178 18,5 175
- non salariés 12,4 12,1 13
- ensemble 100,0 1000 100,0
Transport urbain de voyageur
- roulants 64,4 65,0 65,6
- manutentionnaires 17,2 15,6 13,5
- autres sédentaires 184 19,4 20,6
- non salariés 00 00 03
- ensemble 100,0 100,0 100,0
transport maritime
- navigants 68,8 67,1 56,9
- manutentionnaires 08 05 0,7
- autres sédentaires 30,4 324 423
- non salariés 00 00 00
- ensemble 100,0 100,0 100,0
transport adriens
- navigants 89 85 96
- manutentionnaires 275 229 22,0
- autres sédentaires 63,6 68,6 68,4
- non salariés 00 0,0 0,0
- ensemble 100,0 100,0 100,0
ensemble "transports” *
- roulants (navigants) 46,0 47,2 48,7
- manutentionnaires 16,0 14,4 12,7
- autres sédentaires 31,7 32,2 31,5
- non salariés 63 62 6,1
- ensemble 100,0 100,0 100,0

Source : E.A.E. (*) ensemble des secteurs enquétes.

dutransport routier avec notamment une logistique plus
performante. Enrevanche, les possibilités de producti-
vité des roulants sont assez faibles, étant surtout liées
a l'évolution de la taille des camions.

c) Le travail a temps partiel.

D'aprés I'enquéte-emploi de I'INSEE, le pourcentage
des salariés a temps partiel augmente de 2,4 points
dans les transports entre 1982 et 1989 :3,2% en 1982;
4% en 1984; 5,7 % en 1987 et 5,6% en 1989; dans le
méme temps, ces pourcentages pour l'ensemble des
secteurs économiques sont respectivement de 9,1%,
10,3% 11,8% et 12%. Ce poids relativement faible du
temps partiel dans les transports est en partie lié a
limportance de 'emploi masculin : 82% des effectifs
dans lestransports contre 58% globalement. L"enquéte
annuelle d'entreprise montre en outre que le temps
partiel est surtout importantdans le transport routier de
voyageur (T.R.V -NAP6922 : pras de 24% des effectifs
en 1988) et dans une mesure nettement moindre dans
le transport aérien (7% des effectifs en 1988).




d) Ages, qualification ....

Dans leur structure par age, les transports sont caracté-
risés par un poids relativement faible des classes d'age

extréme :les jeunes (moins de 25 ans) représentent 7%
des effectifs de I'ensemble des transports (10,5% pour
I'ensemble de I'économis). Les plus de 50 ans repré-
sentent 16% des effectifs de 'ensemble des transports

(20% pour 'ensemble de I'économie).

Selonle niveau de diplome, les pourcentages des effec-
tifs ayant le BAC varient de 54% dans le transport

aérien, 40%dans le transport maritime 2 13% alaSNCF

et moins de 10% en transport routier de marchandises,

soit 17% pour I'ensemble des transports contre 28%

dans l'ensemble de I'économie. Toutefois, le pourcen-

tage des "non-dipldmés” n'est pas trés supérieur dans

les transports (37,3% contre 35,3% globalement) dufait
de l'importance des effectifs diplomés soit d'un brevet

d'étude du premiercycle (BEPC), soitd'un CAP,BEPou

autre diplome de ce niveau (42,5% des effectifs du

transportroutierde marchandises; 54,5% dansle trans-
portferroviaire).

TABLEAU 11.4
Structure par dipléme des effoctifs des transports

en1989 en%
Bac+ Bac Cap Bepc aucun
Bep dipldme:
$68 transport ferroviaire 47 87 411 134 30,7
$691 tr. routier de march. 29 62 358 67 462
s692 autres fr. terrestres 45 88 338 74 425
s71 transport maritime 36,5 58 332 41 183
§72 transport aérien 282 265 216 88 142
$73-4 act annexes et 100 129 275 103 364
auxiliiaires

total transpont 74 100 339 81 373
total "économie” 16,7 108 275 77 353

Source :enquéte emploide I'INSEE - mars 89 en nomencla-
ture fine, ces données doivent étre prises avec prudence .

GRAPHIQUE 11.3

e) Le chémage dans lgs transports.

Le chdmage dans les transports est igi mesuré par les
demandes d'emplois en fin de mois (D.E.F.M.) enregis-
trées en décembre parmi les actifs travaillant aupara-
vantdans les transports. On définitle taux de demande
d'smplois par le rapport des demandeurs d'emplois aux
effectifs du secteur. Le nombre de chémeurs a forte-
mentaugmenté en 1990, 57 800 contre 52 400 en 1989.

TABLEAU 11.5
Nombre de demandeurs d'emplols dans les trans-
orts en milliers
1886 1987 1888 1989 1930
Transports ferroviaires 3 3 3 3 2
Transports routiers 36 35 36 37 41
- TRM 2 2 2 2 25
-Aut. transp. routiers 14 14 15 15 16
Navigation intérieure 1 1 1 1 1
Maritimse 4 4 4 3 3
Aérien 2 2 2 2 2
Auxiliaires 7 7 8
Total transports 52 53 53 52 58

Source : Ministére du travail: Enquéte ACEMO.

Le taux de demandeurs d'emploi a donc connu une
nouvelle hausse, aprés étre passé par un minimumen
1989 (autour de 5,6%).

Cetaux diverge fortementd'un secteur destransports a
l'autre: il est maximum pour le transport maritime, 20%
en 1990, avectoutefois une baisse depuis 1988. Letaux
de demandes d'emplois de l'ordre de 10% pour le
transport routier de marchandises (TRM), méme s'il est
enconstante régression entre 1986 et 1989 dufaitdela
trés forte progression des effectifs au cours des dernié-
res années. Toutefois, en 1990, ce taux augmente de
nouveau, marquant le ralentissement des trafics et
surtout les difficultés 6conomiques des entreprises.
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LES CONDITIONS DE TRAVAIL.

a) Les salaires.

D'aprés I'enquéte emploi de I'INSEE, le salaire brut
moyen des salariés du transport était de 6 650 F. en
1989. Il est le plus faible en transport routier de mar-
chandises (691), de 5 538 F. et pour les salariés des
autres transports routiers, 6 178 F. . ll est supérieurala
moyenne pour les auxiliaires, 6 943 F., st surtout en
transport aérien, 9 600 F..

Celui des chauffeurs s'établissait, en 1989, a 6 280
francs contre 5 860 pour I'ensemble des ouvriers.
Depuis 1988, le salaire des chauffeurs progresse plus
rapidement que celui de I'ensemble des ouvriers.

TABLEAU 116
Salaires mensuels moyens en francs (évol. en %)

1986 1987 1988 1989 1989

Chauffeurs 46 27 33 49 6280
OQuvriers 52 27 26 35 5860

Source : INSEE : Enquéte Emploi de Mars.

Depuis 1986, letaux de salaire moyen progresse moins
danslestransports que dans 'ensemble de I'économie.
Sa progression a cependant été plus forte dans les
transports que dans le reste de 'économie en 1989.

TABLEAU 11.7
Evolution du taux de salaire moyen en %

1986 1987 1988 1989 1990

Transports 44 26 36 42 41
Ensemble 45 32 34 39 43

Source : Ministere du travall : Enquete Acemo.

b) La durée du travail.

I est trés difficile de connaitre la durée du travail dans

lestransports routiers (cf. encadré). Uneinformation est
issue de I'enquéte emploide I'INSEE, enquéte par son-

dage auprés des ménages; i faut prendre avec beau-

coupde prudence ses chiffres carils sont trop agrégés,

ne distinguant pas par exemple le transport routier de

marchandises (NAP 6911 - 6912), et peut étre sous-

estimés, notamment pour les entreprises sous-traitan-

tes. Tout au plus, ces chiffres donnent une idée des

évolutions (plutdt que des niveaux). En outre, ces don-

nées ne sont pas encore disponibles pour 1990. Il ap-

parait que la durée hebdomadaire moyenne du travail

déclarée par les salariés des entreprises du secteur

privé "transpont” diminue de prés de 48 minutes en 1989
(- 2%) aprés avoir augmenté de 48minutes en 1988.

TABLEAU 11.8
Evolution de la durée hebdomadaire moyenne
habituelle du travail des salariés a temps complet

des transports en %

1985 1986 1987 1988 1989

secteur privé -0 -0,7 1,0 1,9 -1,9
secteur public -1,0 05 0,0 0,0 -0,8
Ensemble -0,7 0,0 0,5 1,5 -1,2

Source : INSEE : Enquéte Emploi de Mars.
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c) Les accidents du travail.

Les données sur les accidents du travail sont fournies
par la Caisse Nationale d'Assurance Maladie des Tra-
vailleurs Salariés (C.N.A.M.T.5.) quiarecencé en 1988
13,7 millions de salariés dans ses fichiers. Elle arelevé
en 1988, 48366 accidents avecarrétdans lestransports
et la manutention, ce qui représentait un total de 2,15
millions de journées perdues. Alors que le nombre
d'accidents a baissé entre 1982 et 1986, il s’est remis a
croitre depuis lors. Le nombre de décés a progressé en
1987 dans les transports et la manutention pour revenir
a un niveau plus faible en 1988. La reprise de l'activité
se note trés nettement dans ['évolution du nombre des
accidents.

Rapportés aux nombre de salariés, on note une plus
grande fréquence des accidents dans les transports et
la manutention que dans |'ensemble des secteurs. Sur

GRAPHIQUE 11.5

Evolution du nombre de journées perdues pour
incapacité temporaire
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1112 décés en 1988, 174 appartenaient aux secteurs
destransports et lamanutention. Par "risque”, cas In-
dustries occupent la saconde place derriére les
BTP. En outre, le transport et la manutention de mar-
chandises, dans lequel est inclue la majeure partie des
transports routiers de marchandises, est le sous-sec-
teurdestransports oli le nombre de décés etles risques
d'accidents sont les plus importants.

En outre, si on regarde la répartition des accidents
suivant l'origine de I'accident, on note qu'en 1988 les
véhicules ont été responsables de 3,6% des accidents
avecarrét, de 6,4% du nombre de journées perdues par
incapacité temporaire, de 7,7% des accidents avec in-
capacité permanente, pour représenter 16% du nombre
desincapacités permanentes. Sur 1112décés en 1988,
457 avaient pour origine un véhicule dont 399 un.véhi-
cule routier automobile sur roues.

TABLEAU 11.10
Accidents du travail

1980 1986 1987 1988|

Ensemble des secteurs

Milliers de salariés 14075 13536 13306 13752

Nombre de décés 1423 1067 1004 1112
Acc. avec arrét (1) 69,0 54,1 49,8 50,2
Acc. avec LP. (2) 7,2 55 47 50
Industries du transport et de la manutention

Milliers de salariés 552 563 567 601
Nombre de décés 234 152 186 174
Acc. avec arrét (1) 956 879 833 805
Acc. avec L.P. (2) 124 99 88 94
Transport et manutention de marchandises

Milliers de salariés 220 231 236 251
Nombre de décés 147 * 134 117
Acc. avec arrét (1) 1276 1126 1130 1126
Acc. avec |.P. (2) 159 122 11,9 123

Source : C.N.A.M.T.S.: l.P. = incapacitée permanente.
(1) accidents pour 1000 salariés.
(2) I.P. :incapacitée permanente.




