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Commissariat général du plan ter mars 1971
dtéquipement st de la
productivite
COﬂmi;810n—;es TRANSFFRIS ECONOMIQUES BT SOCIAUX
7 Transports ] DANS L® SECTEUR DES TRANSPORTS, :
Rapport Le Vert

Le rapport sur les principales opbtions du VIeme Plan souli-
gne la nécessité d'un efioxt de clarifica a 1liégard des
trensferts sociaux réalisés par liintes: é re des tarifs de
trensport. Il souligne uus que la ta rificetiocn dite “intéri-
maire" de l'usage des in struCUures. tarification qui se
traduit notamment par la taxe & l'essieu sur certains véhicules

_ routicrs, réalise 1'égalité de traitement entre moyens de tr N

iy port sur une base encore insuffisante et quien vue de réajicer

- & nmoyen terme et dans un cadre nécessairenent euvcoeen, une

o solution plus ambiticuse permettant une égalité plus complete

o il e3t nécessaire diapprofondir le concept d'égeliité de traite~

nent et dten préciser les cornséguences tant sur les plans feri-
1ﬁ1re et réglementaire qu'en ce gui concerne les critires ds
choix en matiere de dépenses publiques, notamment pour les
infrastructures. ‘
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La présente étude a pour but de facili+er 1u clarificetion
gt lteffort de réflexion demandés. Elle porte » les transferisz
2 a décision dos

su
que licon aovpellera dci &pe01f1qucu, fGSLi*°-3 a
Pouvoirs Publics de faire oennflﬁler d@s catégo
dlusagers d'avantages particuliers. Blle porte aussl
transferts, que 1'on appellera iffus, résultant @
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da ctes (subventions, svances, etca~,) ou in?i
rectes (participetion au capital, conditions spsdciales d'em~
cprunt, et budgets publics & des entreprisss de trans-—
nort % .

-~ des conditions de l'usage des infrastructures conetrui.-
tes et entretenues sur les budgets publics ( nesufficence cu. &u

contraire, excédent des redevances pergues ou des impdts que

®

1'on peut congidérer comme €guivelents & dcs reécvonces) :

- du non-paisment des cofits socioux (congestion, bruit,
pollution, efic...) per ceux gui les causent ;

~ de la péréquation des tarifs dans le temps, dans l'espa-
ce ou cntre catégories de trafic. '

ransferts ne pouvent 8tre définis gue par rappord
on de référence. Dans la préseante étude on enten—
rt toute madifization, cens contrepertie & la
ficiaires, de lia répartiticn de la prodwection,
= cn ot des rovenus por repport a une si 1&%1 N
; e serait ceile résultent du seul jou des loi
o "_? rehé Sufposdes étendues aux dguivements publics et aux
f' nuisances etjsupjoséos s'excercer dans un régime de compldte
7 T ormewtralitg fiscale.
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Lvétude est divisée en trois pariie. La premidre porte sur
les transferts apec f¢quﬂs la seconde traite des transferis
diffus ; lo troisieme euudle les effets des pointes de trafic et
de la concentration urbaine. '

Idre PARTIE - TRANSFERTS SPRCIFPIQUAS,

I.1, GENERALITES,

Il feut distinguer les réductions tarifaires commerciales,
que les eqtreprlses de transport accordent afin diaccroitre le@;
~trafic et leurs resultouu, et les réductions imposées aux entre-
prlsc,u cnnfrﬁlrement 5 levr intérét commercial et financier. Mhls
la déparietion n'est pos nette entre ces deux catégories de ré-
ducticns ; 11 est nombre de cas douteuy tel l¢ demi-tarif SKCF
pour les enfants de 4 & 10 ans ; certaines entreprises sont,
_d'ailleurs, amenées, sans y 8tre tenues per des d:Dp081tlonq 1léga-
les, regiementalres ou contractuvelles, & accorder des requctions
analogues (familles nombreuses, cartes hebdomadaires) & celles
gui sur d'autres eat*eprﬂbes (bNﬁF RATP) résultent d'une oblige-
tion exnresse.

Par simplificaticn

~ la »résente etude sere limitée a la SNCF et & la RATP ;
les pertes ou le manque & gagner résultant pour les auvtres cn-
treprises de lic pslicat*on, forcée ou nnn, de réductions a carac-
terc gocial nu économigue ne ruprusentent dlailleurs, que gquel-
ques % des peries nu du manque a gagner corre8pondants sur la
SNCF e% 1la PATP (1)

- on admettra que sur la SNCF et la RATP tous les tarifs
spécisux on réduvciions gui donnent lieu & remboursement scnt &
but sowsial ou économique et que ceux accordés sans reccvoir de
remboursement en contrepgrtie sont & caractére commercial ;
1'étude sera donc limitég aux réductions de tarifs qui domnent
licu & remboursement par 1'Etat ou les collectivités locales,

On notera que le surplus procuré aux usagers par une ré-
duction de tarif différe en général du mangque a gagner de llen-
treprise, ¢ est-a~d1re du remboursement & la collectivité. Dans
les eatrbnr ses a rendement cr01ssunt comme le sont dans cer-
taings Timites les infrastructures de transport et les exploita-
tions ferrcvisires , la réduction de I'excédent des tarifs sur le
colit marginel aceroit en effet le surplus des usagers, clest-a-
dire ia différence entre la "valeur" des transports pour les

-eo/ooe

(1) La plupart des entreprises de transport autres que la SHCF
et la RATP ne boneilclent d'sucun remborursement pour les

réductions gutelles accordent en dépit d'une tendance récente
des autorités conﬂedantes 3 oonsentlr de tels remboursements'
pcur les réseaux urbains de transporf en commun., Larsqu'il n'y o
‘pas remboursement, les tarifs sociaux se tr cduisent donc soit

- par un gonflument au déficit d'exploitation, soit par un rcleve-
ment du niveau général des tarifs, Mais, pour 1'unscmble des en-
tropriscs de transport terrestre autres que la SNCF ot la RATP,
le total des rewboursements pour tarifs imposos et des avances

o subventions DO~ eowverture au- QbIlClt ne d€passe - PasSgy cmam e -

Usemble-t-il, 70 a 80 MF par an.
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usagers et les dépenses de transport, ma s, si le tarif touwbde
au-dessous du cotit morginal, le surplus des uscgers pour les
transports cngendrés soulﬂmcnt par la réduction du tarif =zu-~
dessous du coﬁt me“j"na‘ n‘ccu guere quc la moitié de la perte
subie par l'ontreprlso (1), Réserve faite du cas des ura*lcs qni
ne présentercient aucune élaStLﬁlte, des réductiops de tar

au~dessous du cofit marginal ne sont donc & envisager que 51 ellus
onu un caractere éminemment social ; encore serait~il preferﬁblc
alloucr directement aux 1nteresses les scmmes en cause en les
lulss“nt libres de décider a quel omp101 ils préférent les con-
scerer, plutdt que de décider & leur place de l'utilisation de
1l'cide On notera aussi que réductions et rembourscments, st'iis
se ¢1m1tent a un mede de transport, feussent le jou de la con-
currence. Ces remsrques sur le caractere discutable des réduc-
tions abaissant les tarifs su-dessous du cofit marginal seront
ﬂppllquecs plus loin aux réductions de tarifs SNCP supérieures
8'50 /-’a' - ’

Lo multiplicité des tarifs snec1“ux voyageurs entraine ponr
les trenspcrtours des complica tioas cclitzuses 3 &n particulior
elle renchérit »~u cmpbche A'eutomot¢sutLon de l1a déiivrence et du
contrdle des titres dc transport. Les coliis corrbspondag+s ne
son+ pes rempoursés aux transporteurs.

I-2, VOYAGEURS,
Lt'annexe 1 énumdre les teorifs réduits impcsds & la SNCE et
& le RATP, indique les pr1n01pes ¢t le montent des rombourscrents
en cause eu rappelie qvols budgets publics (le budget de 1f4Ja
pour 87 %) en ont la charge. : .

Les principeles catégories de réductions sont les suivan-
tes ¢ : ' '

a) les cartes he tdomadeircs ; les rembourscments &
gnent 420 MF en 19690 dont 87 % pour les dep;accments de
¢t sa banliceuc. Ces cartes ne serventv gueve qu'éa des dér
domicile - travail. Si ces déplacements devaicernt avolr lieu aun
torif nermal - et a fortiori si ce tarif normal était fixé & un
toux couvrant la totellte des cclits des fransports en commun 2) -
les salaires ou les indemniiés de transport devraient 8trs aug-

mentés. Les remboursements cn cause ne scnt donc pas vn t

trans-
fert social, mais un transfert éconcmique et la prise ¢on r*hargn
par la collectivité diun colit de la ccncentr,tlon urbaine. 31

ooa/:-ao

(1) Pour 1le premier voyageur engendré per une réduction de tarif
lc surplus égale 1le monbant de la réduction ; pour lc de?nier
voyagour il est nq;,; en moyerne il est done égal a la mqitie de
1a réduction si 1télasticité du trafic en foncticn du prix est
constantce.
(2) Les tarifs normoux sond insuffisants pour égquilibrer les
comptes e 1lo plupart des Cﬂtrﬂprlses de transport en ccmmun
urbain, notemment sur la RATP. Le plCu*bﬂb des cartes hebdcma~
deires ne pout done 8tre dissocié de celul du déficit ; il est
bglomon+ 1ié¢ au probléme des pointes de trafic traité dans la
ITTIeme partic.



supprimer ce trounsfert pour llagglomération parisienne,
rue des soiuvtions poszsibies sernit de remc"“ger le systenme
c 1 des cartes hoodomada;$es,p rées partielilement par l'”tﬁt
t les collectivités loccales,et des indemnités de truﬂsnorc
es por les employeurs 5 leurs saleriés, par un régime ou les
ox vs _o transport serzient achetées directement au tarif nor-
mel par lcs employour y cempris par les administrotions publi-
gues qui sont ie plu° g”OS employeur de l'egglcomération parisien-
ne (1), Une telle réforme serait logique cer elle resdressercit
la rénartiticn des churbcs de lo concentration urbaine entre leo
OTLe’"lV¢ue, les empioyeurs et trovailleurs indépendents et les
salariés (2), mais elle exige des études et des consultations
.approfondies du fait de l'accroissement des cofits qu'elle en-
treincra nour les entreprises, du falt-“uSSl que 1o suppression
de la prime de transuovz equ1v“uarcit & une réduction de traite-
ment pour les saloriés n'empruntent pas’ les transports publics.

b) les réducti ions pour fomilles nombreusss ; les rembourse-~
ments se montoient 4 102 WE en 1969 "Tis ont un double caractare s
aids sncienle et encouragement & la noatalité, Mais cette aide et
cet enccuragement ne vont quia une fraculon des femilles nom—
breuses ; la mejorité en profite peu ou nten profite pss, faute
de voyager ou foute de vnrager par la SHCH ou lo RATP ; 1l'aide
soc_ule en couse ést ainsi sélective et la sélection est souvent
& rebours des besoins sccioux, cemme le montre 1'importonce
croissante des remboursements pour voyager en 1er° classe. On
doit done se demonder si les crédits cinsi dépensés ne pour-
reient pos &4%re mieux utilisés en faveur des familles. Toutefois
une rélorme se heurte & la feiblesse relative des sommes en
cavse ; Les 182 MF de 1969 ne représentaient que 0,85 % du budget
ae la na%ion nour les cides cux familles et leur rep(rult;on
entre l'ensemble des familles cpportercit peu de chose & chacune
ai lles, aloers gue la suppression des réductions serzit sensibie
matériellement et momﬁ‘edwnu, pour les bénéficinires du régime
actuel. A @éfout a4 Unb réforme complete des mesures pariielles
peuvent Stre envisagées, :

c.{_

vppreus on des réductions en 1&re clﬂsseo Sur le métro,

6 % des bililets famiiles nombreuses sont de f&re classe ; sur lo
SNCF la proporticn est de 30 % (24 % en 1959). La suppression
des réductions cn l&re cla sse entrclncrglb certains reporis en

- 26me closse ;3 cur Je métro et les services de banlieuede la

SHCP ce report pourrait accroitre le suroccupation des voitures

de secondde aux huU&Gg de pointe et, por suite, accroitre la
nécessité d'i nvesiissemenis. Le ca S échéont, la mesure pourrgit
donc n'étre upplvquee quian réseau grandes llgnes de lao SHCF(3
1limportance de lfécart entre tarifs réduitsen 2&me classe et

tarif normel en idre classe qui en résulterait peut, tout0¢01s,
paraitre enormale. : N " vee/e0n

‘(1)'On compte dars les huitldépgrtﬁments de l'agglomération pa-
risicenne 420 000 zgents de l’Dtat ot 206 000 cgents des col-~
lectivités locales,

(2) Bn provincs et méme &n région parisienne certzines entrepri-
' ges essurent le transport de 1eur por;onnel habitent loin du
llOU A'emploi. Le régime envisagd ici est enalogue, & ceci
nres qu’wu Jicu dlexésuter elles-mémes le transport les en-
+ronrisos ic feraient exécuter par la SHCF et la RATP.

(3) On peut, toutefois, remarguer gue la SICF et la RATP pour-
reient maintenir & leurs frais la réduction en iére classe-si
elles y trouvent leur intérét,

R
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~ limitation & 50 % du plofond des réducticns sur la SHCF (1)
en accroissant au v0181nagp du cedt marginzl le montant du
"ticket modéreteur” a payer par l'usager, cette mesure curait
llova ntagb, conformément a la-remorgue faite plus haut en I-1,
de faire payer sux intére sDes le supp;ement de dépenses que 1eu*
décision de voyager entrafine pour 1la collcct1v1te et diéviter
ainsi que certains voyages ne colitent & la collectivité un mon-
tent supérieur =zu prix que les intéressés. sont dioPO%éS a payer
clest-a-dire & la M"valeur® gqu'ils attridbuent & laur dévplecement.
Toutefois le mesure ne concernerait que les familles dfoau moins
6 enfants de moins de 18 ans ; elle pourra it parcitre mesquine,
n'entrainereit qu'une éconcmie trés faible et rlquQTGlt de fraoz-
per les fomilles qui ont le plus besoin d'aide.

- suppression du maintien % vie d'une carte de réduction
(30 % sur la SNCF) ocux pére et mére ayent eu =u moins cing en-
fants ; 1l'avantage actuellement accordé n'est pos une mesurs
d'aide sociale et ne jouc vraisemblablement quiun rdle nataliste
fort mcdeste ; il s'agit plutdt d'une récompense, mois limitée
aux clients de la SNCF ou de la RATP ; la suppression, généraie
ou seulement pour les futurs ayants-droit, de cette réduction
sercit 2 étudier. ’

- respect de la loi de 1924 qui & institué les réductions
pour femilles nombreuses ; cette loi limite los réductions aux
citoyens frongeis et, sauf traités de réciprcecitd dont auoun nia
été conclu, aux originaires des colonies francaises et pays de
protectorat ; les certes de réduction soni, toutefois, ’ccord
jusqu’a présent aux ressorflssants de peys étrengers cu_ cat
colonies ou protector ts 3 1z loi impose, semol -t~1il, de¢ no
plus distribuer, ni reaouveler de cartes de réduciion au profi

~de quelque ressortissant dtranger que ce soit.

' - transfert, du budget des tr,nsports ou budget ¢u travail,
de l'emploi ou de 1la populutlon, des crédits d'Btet en cause (ou
de la parrle de ces ¢rédits qui correspond aux ramboursemnents
pour le réseau "grun%bs ;1gnos" de 1a SNCF) : toutefois ce trans-—
fert ne cpresonteralt quiune compllcetloa inutile dans les
r.pports Itet -~ SNCTF s! 11 ne devait pas débeoucher sur une réfcr-
me par rationalisation des choix budgétaires.

c) le guart de ploce militsire sur ls SNCP ; les rembsurse-
nents sont impus€s ou budget de iz Défense Nationale et se sont
montés & 238 MF on 1969. Cette réduction a le caractere d'un
complément de SO de ou de pradt, meis 1limité sux militaires qui
voyegent, Il appartient au M1n¢st“e de 1la Défonse Nationole et
ou Porlement d pprecier i1l faut maintenir lc systeme csotuel
ou utiliser le crédit en ccuse pour améiiorer directement la
situation de tous les perscnnels militaires, Une soluticn inter-
médicire pourrai it cvpulstor 2 n'uviliser Alnsi gue le tiers du
crédit et a maincenir une réduction de 50 % ; ainsi quiil est
indiqué ci~dessus a propos des familles nombreuses, cette soiv-
tion aurcit ltlcvantoge de po:ter le "ticket mcdérateur? ou ni-
veau du cclt merginal pour la SHCF ; les objections que l'on
peut présenter, dans l¢ cas des famillies nombreuses, cqntrg une
mesure qui concerncreit sculement les familles d'au moins O en-
fonts ne sont pes valebies en 1l'especes cee)ena’

- = e ‘;-, ~ HWray

{{) Dens 1cs quelgues pays étrangers _11, & 1o suite de la France,
ont accordd des réductions cux familles nombreuses, le temx

des réduciions ne dépasse pas 50 %, . . .

Q



billets povulicires_de congé ommiel, les cartes d'étu-
Gients, €loves et appﬂ=rtlb, les req iotions q*? = réformds ot o‘
pensionnes de gu fueriic e diverses FULTES Teduoblons (17_~
rcmbourscments ont &t8 en 1969 de. :

- 75 MF pour les billets populalres de conge annuel,
~ 80 MF pour les étudiants, eléves et apprentls,

~ 34 MP pour les réformés et pensionnés de gucrre,

’

~. = 9 MF pour les autres tarifs réduits énumérés a l'anrexe 1,

Les remcrques faites & propos des billets de femilles nom-
breuses sur 1'intérét de transférer cux ministéres intéressés les
erédits en cause sont également v@l“bles ici, fn outre, en ce qui
ccncernc i2s billevs populaires de conge annvel, ils pourraient
8tre limitds & la 2&me clesse ; créés dans un but uniguement
social, ces billets ne sont, en fait, utilisés que par moins
de 10 % des ayents~-droit et dans les cing dernitres années, le
nombre de voyageurs —K1¢ometres u ilisant ces billets slest acerfll
en fere classe de 20 % alors qu'il diminuait en 2éme classe de

9 %.

Avanrt de traiter des transferts spécifiques pour les trans-—
ports dec :agihﬂvd*ses, il convient de relever 1l'importance, pour
les trensports de voyagceurs, des transferts concernant 1l'agglo-
mération parisicnne vor ropport aux transferts totaux. Sur un
total do transferts en 1969 de quelgue 830 MF, si 1l'on met 2
part le quart de placce militaire qui a wn cercctere particulier,
les transports a l'ln*quour de l-ﬁgglomerutlon parlsleane bene—
ficiont dlenvircn 465 M, soit 56 %, dont 340 MP & la cherge de
A3tat, Il v 2 13 une contrlbutlon non négligeable du budget de
Sliatet aux bhargvs de la conecntfatlon ‘parisienne,

I-3. MARCHANDISES.

Les réductions dc tarifs imposés pour le transport de mar-
chendises sont boaucoup moins nombreuses et moins 1mportantes
que pouL le trensport de voyageurs. Au moins jusguia présent
eiles n'ont concerné que la SNCF, Toutefois, sux tarifs réduits
imposés, il faut assimiler les détaxqtlons de carburant &accor-
dées aux lignes aérienues pour les transports de presse.

I-3-1. Transports de joﬁrnaﬁx'ét périodiques.

Tes remboursements & ce titre & la SNCP ont été =n 1969
de 32,5 MF ¢t lesdétaxes. sur le carburant aviation d'envirog
2 MP, Les remboursements sont imputés sur 1v budget du Premier
Ministre (services de 1'infsrmation) ; il s'egit d'unc subven-
tion & le presse qui transite paor la SNCF et les compag %?f
ﬁer¢onnes, ;
T T1 niest prs troité ici des facilités de transport dont bene-
ficient les cheminots, en sctivité ou en retwaite, ot les
membres de leurs familles 21n3q1 -que quelques fonctionnaires. Ces
fuClllteo ont le ceractére dc suppléments de traitements ou de
retraites. D'opres certeines bstxmutlons les voyageg en Caaue
représcentaicnt *l ye quelques années un peu plus de 10 & - -
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Ces somimcs sont faibles a cote des 430 MF auxguels leo Ccour
des Comptes a évalué le menque & gagner des P ot 7T Lesultant de
torifs d'acheminement des journaux et péricdiques.

Dons la mosure cl wne différenciation terifaire serait
p0831b1e entre les diverses publicotions, ne pourrait-il 8tre
envisagé de supprimer ces subventions pour les publicstions qui
sercient seulement des supvorts de* publlclte ou dont la vente

-cst interdite cux mineurs de moins de 18 ans 7

I-3-2, Réduction pour les transports de certaines marchan-
discs ou pour les transports au départ ou & destination de
certaines régions,. ' '

Les rembourscments de 1° especu se sont forteoment réduits
ces dernieres années. En 1970 ils n'atteindront pas 40 MP. Il
slagit d'un trensfert économique via la SHCF ou prcflt des oapé—
ditcurs ou, plutot des producteurs. Il serait plus clair, et
peut-3tre moins coutbuy d'achever de rtmplauer ce transfert »a
~des adides diwrectes.

ITeme PARTIE - TRANSFZRT DIFFUS,

IT1-1. Généralités.

On se proposc de comparcr, pour cheque mode de transport

et, si possible, pour chague grende catégorie diviilisations
de chague mode de transpor+, ce que pailent les usagers avec lo
nontent des colits gue liutilisation du mode de trensfert en

ause entraine pour 1llentreprise de transport, pour 1L'Etet et
les collectivités lccnles (dépenses des budgets publics) eb pour
1la collect1v1ue ou des tiers Zcouts socizux). On considérers
qutil y a transfert, au profit cu au détriment d es usegers, si
les pa lements different dos colibs 1)

Ce faisant, on .églige les avantages que les +f nsports
apoortent oventuellement a, la'colloct1v1ue en sus de ceux gu!
procurcnt aux usagers. L'éveluation de ces avarntbtages évenitucls

serait fort difficile noctamment parce qv‘14 faut prendre garde
dl'éviter les doubles emplois. Par cxemplie, comment chiffrer
dans guclle mesure la valeur du dévelobnement éﬂopomique, du
meilleur aménegement du territol re, de. liesser du tourisme, de
- la valorisation des terrains, etc,.. gquientraine la circulation
antomobile dépassc la somme des avantages procurés A chague
automoblllste ¢t rend. 1eg*u¢m° de ne faire vayer aux uuomobin
-listes quiune part du cout cclloctif de la Clr61¢ublv“ entomo-
bile ? Par oxnmple encore ccmment chiffrer ce qu'apportent a
la collcctivité, en.plus de ce quf iils ﬂnporuent BUX US2ERYS, le
maintien cu le creﬁtlon de vcies nevigables, de v01es fcrrces,
d'aéropurts, de ports maritimes, etCos. ? Dﬁn“ la présente étu-
de force est donc d’om@ tre toutes ces "recettes soziales!,
faute de pouvoir en évaluer 1l'ordre de grandeur., Ll y & . 14 wne
urestlmqflon possible das transferts. ‘ eo./“oo

—d

t1) Ainsi que la remerque en a été faite plus heut en I-2 &

propos de la différence entre le montent des remboursements
a la charge des budgets publlc pour les terifs réduits et le
montant des surplus gque ces réducticns procurent aux usagers,
le montant du transfert ainsi déterminé peut différer, en plus
ou en moins, de la valeur qu'il représente pour l‘us PEeT .
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De méne on est ccniraint dlomettre de nomb*oux coilts so-
cizny. Ceuz~ci comprennent des cclits de cengestion et daes couts
de nuisance.

Tant que l'on considdre l'ensemble des usagers d'unc voie
_de +“ansp3rt il n'est pes nécessaire pour une étude des trans-

ferts de prendre en compte le colit de la congest"on gue ces
usagars s‘1nf¢1gent les uns cux autres, puisque ce sont eux qui
les supnertent. Mais, dans une étude dces tronsferts par caté-
gories d'usagers, ;l v a2 lieu de revenir au débit ou au credit
de craque catégorie 1 é&ifférence encre les colts de congestion
“que les usagers en cause 1mposent a autrul et ceux quiautrui
leur impose (1)

Les _nuisances sont nombreuses : bruit, pollution, barrid-
¢ consuitaée par wne infrastructure l¢neq1re, att entes imposees
dcb +¢ors (automobiiistes aux passages & niveau, piétons a la
aversée des rues) dangers dissuadant des tiers dlutiliser le
modn de transport de leur choix (élimination des deux roues par
les aunt omobll¢otes) accidents dans la mesure ol lcur colit pour

la ccllectivité n'eqt pas svpporté per l'uSﬂger, etces. Quand
les usagers ne paient pas le colit de ces nuisances, il y a
transt"L a2 lenr pTOflu au détriment des victimes des nuisances.
Lorsquz la nuisance est anssi generele gque celle du bruit ou de
la po]lum on de l'ulr, un paiement & la collectivité sous forme
de taxe spécifique serait une comnebs tion adéquate car il per-
mettrait dfabalsser d'autres pressions fiscales et d'allouer

eincl une indemnité au public. ”outef01s, seules les nuisonces
constitudes par les attentes au passage a niveau et par 1'ezcé-~
dent du ccft pour la collectivité des accidents de la route sur
la port de ce oﬂﬁ* suppncrtée par les usagers de la route ont
fait 1lobjet 4'éva luutiopu, approximatives dtaillecurs. On tien-
dra compte de ces nuisanzes dans la préscente etude, meis, on a
30 négilger les autres ruisances, foute de pouvoir les estimer.
11 en rdsultc une sous-estimation certaine des fransferts, sous-
cstimation qui fait pendant & la surestimetion qui découle de
1'onission de toute "%&fet+e" sociale. Il se peut gque pour les
nodes de tronsfert qui entrainent peu de nuisances, les trons-
“ferts soient ainsi sous-estimés et que, pour dlautres modes de
treo QSport ils solent surestimés. :

! -eoo/ooo

|- '\y'lg

(1) Gette prise en compté ne fait pas double emploi avec celle
v colt des: investissements de capacité puisque débits et
crélits stannulent., En revanche, pour un usager isolé on ne peut
preadre cn compte & la fois son colit marglnol de congestion et
un collt d'investissemonts de cepacité 3 si les investisscments
de capacité pouVﬁlbnt 8tre continus et s'ils étaient conformes
.a 1l'optimum econqmﬂque, leur montent scrcit, d'silleurs, la
" somme’ des cofits marginaux de congestion.

L'oxn“ession nathémati Lque du. cotlit mgrglnal de congeutlon est la
suivante. Scit Q le volume de la .circulation, T la valeur moné -
taire du temps consommé por choque utilisateur, dq et dt leurs

variations causées par un ubmgcr supplementaire s le coltb mﬁrgl-.

nzl de congestion est

(Q+dq) (T+4dt) - QT = th+'dq (T + at)

Le premler terme est la cengestion que le nouvel usager cause
cux autres ;5 le s ccona la congestlon qu! 11 oupporteo

ceat e
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On ntétudiera pas non plus dans la présente etuke 1 gﬂ;t
des réglomentaiions. Les contra intes apportées par lesrididncitSin

Jorvlg' évidcument lcs colits des ex0101t°nus en epportant en

contrcpurtle Sulb & CUX-m3mGS, soit & des % ers, soit & la col-
leoctivité en générol des avantages qui sont la reison di8tre du
reglomont I1 sc peut que le colit de certaincs contraintes soit
plus élevé que le montont des aventages correspondants. I1 se
pcout aussl que, les colits incombant aux uns et les avantages
2llont & dleutres, la réglementotion réalise un transfert (1).

Dlautre part, par simplification ou feaute de pouvoir faire
cutrément, on stest plocé dans la présente etude, TQSL“V° faite
des cas particuliers de la SHCF et de la RATP, & 1'extérieur des
comptes dces entreprises de tvansport et des compues des étebliis-~
sements ou sociétés concessionnaires d!infrestructure. On se
bornc donc & prendre en compte les iaterventions de 1'Ttet et
des collectivités locales vis-a~vis de ces entreprises ou de ces
concessionnuirns, considérant ainsi implicitement que, sous
réserve de ces interventions, ces bntreprlscs et ces concession~-
ne 1rus font payer cxectement leurs couts & leurs clients.

Enfin la comparaison des reccttes et des cclits faite dans
la présontce étude ne porte, pour chague mode de transport, que
sur unc annéc déterminée. :

M8me ainsi restreinte, 1'étude des trensferts diffus né-
cessite de nombreuses epproximetions osu conventions,

II-1-2, Le czit des investissements.

La prise en comptv dcs investisscme nts dans les cofits
annuels pose un probléeme tres contreversé LOM" investissemens
est un pari sur l'lavenir et un transfert du présent sur le
futur (2). L‘annexv 2 expon et compfra les diverses conceptions
du colit des investisscments. Les méthodes adoptées dans 1
présente étude sont esscentiellcement pregmatiques @

a) du fait qu’on se place & liextéricur des entreprises
de transport ou sociétés concessicnnaires, lo cofib des investis-
sements financés par ces ont*eprlsos ou ces Sc¢e 1etes, sur cm-
prunts ou sur leurs rcasources propres, est celui gqui figure
dons leur comptebilité (1n+ereu des emprunts, plus emortissc-
ment) 3§ en se rapproche ainsi pour ces investissements de la

néthode de l'equ;ilbre budgétaire avec emprunts, mais

W

- 1'érosion monétaire, liebsence de chargeo diintérdt sur le
" capital propre ¢t le mode de détermination des mﬁrt*S%hmbnts
comptables font que les CWLpt&lelteS industrielles s'écartent
scnsiblement des résultats gue donnerait une eppliczation intd—
grale de la méthode de 1! equ*+Lbre budgétaire avec emprunts (3)

- nﬂ:/:’.\5

PP Yl

(1) Per czempie, si la chose était p0851ble, ne serait-il pas
prefe able de faire payer -aux véhicules de livraison dans.
Peris et, dons certains cas, eux véhicules en staetionncment les
cofits de congestion (et dveniuellement les autres cobts) quiils
proveguent, 044tut gue dc prendre des reglomeubataons de res-
triction ocu d'lnuordﬂc+1on ? '

(2) Trensfert volontaire si 1l'investisscment est finecncé par
1téparene privée, T““of“rt forcd dans lo cas contraire
(3) On deit zussi noter que les établisscments ou sociétd
essionnaires ont la possibilite 4! mmrtlr sur la dur

leur concession les capitaux iavestiss

O
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-~ certoines Oht“ODTlSGS, notamment beauccup de concossionn%lres,
bénéficient de prdts a intérdt rdduii par des caicses pvb¢1qub%
ou para-pudliqgues, de 1a garantie de leurs emprunts par 11itat ou
dlapports-en capital par 1l'Etet ou les collectivités leocales
la réduction des charges financieres qui en rdédsulte surait 4l

O0tre comptabilisée ccmme aide de la collect1v1te, mais, par
simplification aucun raéressement n'a ete opéré a ce titre ; =1
est assez vralsemodleble, tecuvefois, quiun tel redressement
ntedt apporté que des modifications relativement peu importan-
tes aux résultais chiffrés de la présente étude.

b) lorsque les *nvestlssemenus concernent un systeme de
tran8uorc dont le dévelcppement peut &tre considéré comme étant
en régime de CrOlSL re- on a appliqué systemathhement la méthode
de llequilibre budgétaire sans emprunt, c'est-a-dire quion a pris
compre cout des 1nreSuissements pour une'année dcnnée le montant
des irvsstissements de l'année, et cela aussi bien pour les in-
vestissemcnts de rencuvellement (rarement réalisés, d'ailleurs,

Y l identigue) que pour les 1nvesf1ssemeats de productivité ot de
copocité (dl;;lClleS, dfailleurs, & distinguer entre eux) (1)

c) lorsque les investisscments sont concentrés sur une
nériode assed_ccurte, en particulier lorsqu'il siagit de trans-
former rodisalement une *nfrastrbc ture existante ou d'en créer
une norvo¢1b, on s'est borné & indiquer le montant des investis-
sements sans tirer de conclusion ; il y a transfert du présent
sur l’aveﬂ'ng Sl le pari que constitue l'investissement es
gagné, on aura le choix de faire rembourser par les usagers fu-
turs les sommes avjourd'nuni prélevées sur les ressources de la
nction, soit de faire cadeau, en tout ou partie, de 1l'investis-
scment a ces usagers fubtnrs, ce gui dquivaut a2 un transferd a
leur profit des ressources actuelles. Si le pari est pcrdu, on ne
pourra que constahber liinutilité du nvélévement atquelcon a pro-
cédé, Bien entendu, dans 1la mesure ou 1l'on fait payer aux usage
actuels des “edﬂvaaces povr des investissements massifs oxecutes
dens le passé, on ne sguraill compter ces redevances comme une
convrepertie des investissements courants actuclis,

En Dra+1oue les solutions adoptees dans la px ésente étude
~sont lessuivantes :

Pour la SNCF, qui est en régime de C”O“Sle”P, on prendra
comne colit des investlsscments annuels - qui sonc presqgue exclu-
sivement des investissements de prcductivité méme s!'ils ont com-
me gous-produib, un accroisscment de cepacité - lc montant des
investissements ds l'année. Zn fait, au cours de 1l'année 1970 qui
sera €tudiée, tous les lavestisscments ont été financés sur le
compte diexploitation (ou les comptes alimentés par le compte
d'expnloitaticn), les emwrun+s énis n'e yqnt servi qulau rembour—
uomen+ des emprunts passés, et il en sera sahs doute de méme en

1971.

Sur le résean routier les investissements nets sont impor-
tonts, mais 1our vnlume est relut ivement falble par rapport

soo/eoa

(1) Les 1nvestissements do ceapecité des routes peuvent étre consi-
dérés comme des invesbissements de Droduct1v¢té puisquiils
ont pour but dfaméliorer ¢es copdztlons de c1rculatlone
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au montant des investissements représentés par le réscau exis-~
tant. De plus, 1l'expérience américaine semble montrer que le
volume des investissements annuels croit & peu prés proportion-
‘nellement au trafic. La encore on prendra comme colit des inves-
tissements leur montant annuel. Une exception sera faite, toute-
,f01s, pour les autoroutes concédées ; du fait que 1l'on se place

a llextérieur des sociétés concess1onna1res, le cclt des inves-
tissements réalisé par ces .sociétés est pris égal aux charges
figurant & ce titre & leur bilan, plus les subventions 4'inves-
tissement accerdées par 1'Ztat pour 1l'année en cause. Le report
sur l'avenir de la charge des investissements Suil résulte de
cette application partielle de la méthode d'équilibre budgétaire
avec emprunts tient compte du caractére nouveau et massif des
investissements autoroutiers. Zn outre, du fait de 1l'insuffisance
des renforcements de chaussées au cours de l'annde de référence
(1968), insuffisance qui impliquait une véritable censommation
du cap¢tal routier, <n a pris comnme colit des renfcrcements celiul
qui a été déterminé par la consommation d'étude des ccOts 4!'infra:
tructure.

Pour les voies nav1gables une distlnctlon s'impose entre
les voies en cours de création ou de transformation CQmplete et
celles dont on peuu considérer le déveleppement comme étant en
régine de cr01s1ere, avec certes des investissements de preducti-
v1te, de capacité su de rencuvellement d'lnstallatlons vétustes
mais ou le volume des 1nvestlssements annuels reste relativement
faible par rapport au capital déja investi., On 2, denc fait perter
liétude non seulement sur liensemble des voies, 1’eycmpt10n
du Rhin et du Rnone, mais ainsi sur des voiles deuermlnees, et
1l'on a proceédé & deux calculs du colit des investissements
moyenne des investissements des 4 dernieres années dlune part,
charge financigére qu'aurait un organisme de financement des
investissements d'autre part.

Pour l'aviatlon la commission d'étude des celits 4!'infras-
tructure a calculé up colit d'amortissement des installations et
matériels 2 partlr de leur valeur actuelle de remplacement et de
leur durée de vie, Mails, sauf pour Orly et pour les services de -
navigation aérienne en route, les amortissements pris en ccmpte
sont purement techniques, sans tenir compte d'aucun intérét,
et sur la plupart des aérodromes de province, ils sont calcule
a annultes proggess:_ves° D'autre part 1l!'étude ne perte ni sur
tous les aérodremes ni sur toutes les dépenses du budgbt de
1l'aviation civile., Pour un mode de transport en expansion rapide
comme l’av1au1ﬁn, il serait sans doute exagéré de rechercher
des a présent- l’equlllbre rudgétaire sans emprunt. Néanmoins les
investissements croissent avec le trafic, en deats de scie pour
chague aéropert, mais de facen moins irrégulieére a 1'échelen
national, Aussi, pour éviter une trep grande hétdregénéité
avec les autres moées de transport, a-t-on également dvalué }e
colit des investissements d'arvcs les dépenses budgétaires ; a
cet effet ¢on s'es+ plaCL a ll'extérieur des établissements

ooo/ao'o
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investissemonte directement finencés:par,l'Ejat ou lrg.csllpctivi-
tés_locales; on a pris -pour eoiit ;annuel leur montcoat de ltannde (1),
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IT--1-3%. Repettes percues_sur lecs usagers des transports par
lintat ou ilus coloectivités rocales,

2

Conformément & la régle de 1l'unité budgétaire les taxes ou-
impdts pergus sur le secteur des transports n'ont pes dlaffecta—
ticn gpécicle, sauf exceptions de trés peu d'importance. Toutcefois
‘on considérera comme rocettes spécifiques du secteur des trans-
ports les taxes et impldts percus su-dessus diun niveau fiscal de
référence ebt, pour ce niveau, on adoptera le définition retenue
por la commission des comptes des transports de le nation et rap-
pclés dans son 9eme rapport, publié en Avril 1970. Cette défini-
tion ccmporte inéviteblement wunc.pert de convention (2).

II»1n4o.Qépénses des bu@gets<publicso - - “

-~ L'éveluation des dépenscs d¢ 1'Btat et des collectivités
locales dans le secteur des trensports nécessite nombre dlap-
proximations ¢ pour certeincs dépenses des collectivités locales
extrapolation & partir des derniéres données recensées, pour les
depenses communes au sccteur des transports et & d'autres acti-

" vités (polices municipalcs et gendermerie notemment) clés deo
répartitions On. adeptera les évaluations et les clés de réparti-
-ticn de la conmission des comptes des transports.

Le rembsurscment par 1'Etat de certaines dépenses a cortei-
nes entreprises de transpoert (SNCP netemmont) eu la prisce en
charge per liZtat de dépénses diinstitutions dont on pourrait
penser que le finencement devrait &tre assuré par la profession

cao/eeo

(1) Le cofit ainsi caleulé peout paraitre anormalement élevé. On
doit noter, toutefois, qu'il nc comprend pes d'intérdt sur le
. valcur des terrains, et ne tient compte ni de 1l'octroi de capital,
de préts a intérdt réduit ou de la garantie dlemprunts aux socié-
tég concessicnneires, ni du risque de voir l'endettement de cer-
tains ccancessiornaires devenir tel qu'ils ne puissent sens sub-
vention faire face & leurs charges finznciéres.

(2) On peut par exemple y critiguer la non inclusion dans les

~ reccttes spéeifiques de la2 majoration du taux de la TVA qui
frappe les voiturses particulieres neuves, mais on peut, en sens
inverse, remarquer avec la commission des comptes des transports
que, pour les taxes sur les carburants et lubrifiants qui consti-
tuent 87 % des "reccettes" (et pour lesquelles on considdre comme
spécifigue la totalité des taxes, & la seule exception de la TVa
sur le prix heors taxe du carburant consommé per les voitures par-
ticulidres) on pourrait ne compter comme taxe spécifique sur
1ll'essence consommée por les voitures particuliéres qu'une tazxe
dgale per uniité d'éncrgie potentielle & celle pergue sur le gas-
0il ot considérer le surplus dé la taxe comme impdt—de conscmma-—
tion de carachteére général, ce qui smputerait dlenviron 40 % lo
montant des recettes provenant des voiturces particulieres.
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posent également des questions de principe. Les solutions adop-

. tées dans cnnquu cas sont indiguées plus loin dans les chapitres
consacres a chaque mode de transport. Une ecude spéciale ayant
ét¢ entreprise par la Commission des *ransporis du Plan sur la
formation professicnnclle dans los transports, on n’ pas étudid
ici sysuemat;queﬁent les tremsferts a la charge de l~”tat et les
inégalités entre modes de transport gui résultent des counditions,
fort différentes sclen les modes de transport, dans lesquelles
les frais de formation professicnnelle se réo iscent entre
11&tat et les transporteurs ; &n raison, dwvutsdois, de 1l'importan-
ce des dépenses en cause dans le budget de l'°v1at1cn.civilo, cn
o menticnnd le montant des crédits budgétaires correspondants,
mais sans lce comptabiliser dans le calcul des transferts.

infin, le jjou ¢ de la TVA ne00881te une importante rectifica.-
tion, Lorsque le cout d'utilisation d'un systéme de fransport
- est répercuté sur les usagers par des redevances ou taxces spé-
cifiques ¢t non par un prix mentlonnﬁnu la part de TVA qul y
est incluse, les usagers assujettis & la TVA ne pouvent déduire
de la TVA gutils doivent celle qui est incluse dans le colt
d'utilisation qu'11s paient, Pour éviter unc double imposition
la. TVA incorporéc dans lc oaut d’un systeme de traneport dois
donc 8tre déduite du coat répercuté,var des taxes fiscales sur
les usagars agssujettis & la TVA, Bipn en%tendu zacune dédnetion
n'est & opérer si l'usager n'est pas assujetti & la TVA ; =z2u
contraire, dans ce cawm, 1l y a lieu de majicrer ficuvivement las
dépenses administratives de la TVA gu'aurait a payer vae entre
prise indépendente supposée jouor le rdéle de i'administration. Lo
teux de la TVA sur les travaux étant de 15 % envir sur le prix
taxcs comprises, on rédulra de 15 % la part de dépcnscs
vaux 1mputee aux usagers assujettis & la TVA otV on je
17,5 % la part des dépenscs administratives imputée aux
non assujettis & fGa TVA (i),

II-1-5, Définitiwn des transforts.

On distinguera trois nivecaux de transfert :

a) Si un usager d'un mode de transpor ne Daie pqs, sous
5| ] € D

(1) Ces rectifications seront apportdées au calcul des cclts de

la navigation intérieurs et de la circulation automebile. In
ce gqui concerne 1tavietion, dans la mesure ou celle-ci rcmbourso
ses colts & 1l'Etat rar deo redsvances sur les carvuraats, le .
colits & rembourscr sont 3 calculer hors TVA et, dans la musu "e ou
" oile. legrembourse par des radevances, les cofits peuvent égalc-
ment &tre cqlcolps hors TVA & condition que la redevancs soit
cnsuite majoréo d'ure TVA 14du tib1e° en pratigue on calculera
les colits de liaviation civile hors IVA, m malgréd les complica-
tions que souvleéve Lfexemption dont bénéficient de nembreux
transports adriens ou qu'opporte la régle du tutoir-pour cers

ains aéroports. - :

-' r)l Q)‘

-
-
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cntraine pour les bAuootg pudlics, pour l‘ﬂnt*ep*is cffoctuant’
lc transperty, pour diaulres usagers ou pour des ticrs (cold
morginal), i béné JClO d’un transfert -

b) S8i unc'catégowio pa rtwcullere d'u%g&er' ne paic pes
ll'ensemble des cofi*s qu'entraine scule (1). scn existence (coltt
eiudub¢o), les usagers do ce ctte catdégoric bcnef¢01ent d'un

tronofors

c) S8i licnscmble des usagers diun systéme de transport nc

»as llenscmble dos colits qu'entrainent le meinticn, le

paic »a
fonetlinnnement ct, si bescin est liextension de ce systéme de
tronsport (colit Jofhl) ces use gers béndéficient d'un transfert,

maiq Hour QULent quc chacun dfontre cux paie son colit marginal
ne catégorie dientre cux son colt éludable, le transfort
Llcets f et no résulte que de 1l'insuffisance de couverture
des “¢;ais généraux’ du systéme du transport. Le montant du
transfeort dont bua~¢101b chaquo sager ou chaque .catégorie
dlusegers ne pcut donce 8tre déterminé que per unc repurtl ion
Ge ces frais génératx, :

Jr"PJ'

» Tondte rénartistion do frais pener ux est arbitraire lors-
qu'eliec ne »ésulte pas de la po 11t1qu commorcizle imposec par
lc jeu Cu marché. La compission d'étude des colits dtinfrastruc-
turc a reparci les "frais géndraux® d'infrestructure dc la SXCT

entre los fSrafics veyageurs ct morchandiscs zu prorata des recet-.

.l_\/\) S Ara R R

L\o comnorciales do ces trafics, et les "frais généraux" des
aéroports, en falit la totalité aos colits pour les ab”OUOr+S de
province, aw prorata des prix de revient des vols jusqu'a la
rrochaine escale, On appliquera ici la nioe méthode, clest-a-
direc c“‘ﬁn répartira les colits qui ne sont ni ne rg;nallsabloo
ni éludables an prorata de la va aleur économique des transports
aporécide d'apris les prix de revient tels que les ressentent
108 usagers. Lo méthode revient & appliquer la répartition qui

b
ooo/ooa

et .

(1) Cn ne considércra pas comme coft élvdakle un colt qui pour-
rait dispareitre nussi bien avec la sunprossion d'unc cer-

taine catégerie dTusagers gqutavec la suppression diune certaine
aut‘“ cotcﬂorie : per cto“plb le codt des instollations de

roicemoens de deux voiles de anspoz % ne scra considéré comme
eruq ole pour sveune des doux v01es car il disperaitrait avec
1lune comme avec liautre et tout dépendrait de 1'ordre dans
leguel on supprimeralt les voies ; par excmple encore, on

cas dtel arg-wsomﬂn de choussée, lo coﬁt de la surep@iss:ur
nécossairé pour lce poids lourds ne scera pa2s considéré comme
colit ¢ludable des po+dg Llourds car 11el rf“lss\,menv de la chaus-
sée SOrﬂlt ipatile en llabscnce de voitures legevcs, mais il
va dc sol que, dans cc cas, la vart du colt des élargissc mcnts
impﬁué “Px poids lcurds ne 39ur31t 8trc inféricurc au colit

de ia Su"ﬂpazssbar,
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résulterait du jou des lois du marché con supposant égales les
élosticités des dlverses demendes en fonction des prix (4
reison de l’w»norance ol 1'on est de ces o'ﬂsti,*tbo, il
pas contestable que la part de frois géndracx ainsi impuide &
chaquo catégorie diusagers resie conventionnolle. Aussi a-t-on
udonte, dans tous les cas ol un lien paraii cxister entre les
colits et le trafic, des clés de réparvition fondées svr ce licn,
Clest ainsi que, les décisions diinvestissement routicr se basesd
sur des calculs dc rentabilité, on a réparti lours ccits aa pr

ta des bép ifices qui sc dégagent de la moycnne de ces calcals
pour lcs diverses catégories de véhicules (2). Clest ainsi cnceore
gue, pour la pert non marginale des dépenscs de lelLO de la cine-
culatlon et pour la pert des depenseb des passagss a niveau impu~
tée & le route, on a effectué deux repdrtltluns différentes 3
1'unc selon lea méthode ci-dessus, c Test-a~dire au proraca des
kilométrages des diverses catdgories de véhicules pondérés par le
prix dc¢ revient tel que le ressentent les usagers, lizutre au
prorata des kllometragns sans coefficient de pcndération-
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(1) On pourrait soutenir que la .recherche de 1%ophimam dcont
commande dfexcempter de toute imyat tion de fwails non n

naux les trensports qui se situent a un stade intermedial

productlon (transporis de merchandises notamment), mais c

ntest vrai que dens un environnement parfait ¢t ccla suppose ou
bicn quec la facturatlon au colt marginal (& équirocoment dorné) est
générale dons toute liéconomie ce qul cst menifestenent foux, cu
bien que les proccssus de preduction comprenant Icos transper
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processus de production comprenant moins de transpors

intermédiaires en cause ne sont pas en concurrence evee d
S ma
frois générenx d'unc autre sorte, ce qui cst égalemeni fa

(2; Cstte répartition s'e 3parerte, digzilleurs, & une 1mpufatlon
de colts éludebles. 3n effet, appclons A 7’4v’r+ﬁg & 1'anné

R de¢ la réalisation d'un ln'“St“SSCMLQu I et 1 le taux alzcbaall—

sation, p, ¢t p, les pourcentages selon le sauﬁls A sc répart

entre les deux “trafick on cause (on pourrait ge inéraliscr &
de doux traflcs), k, et k, les taux de croissance annuels 6o

2
chaque trafio.i
Si 1l'investissement est conforme & lioptimum économique et
sous la seule. réserve que 4 nc d““TOlqu pas avee lc temps, on a
A=1T1I,1
Si 1l'on supprimait lc trafic 1 l‘investiésoment devrait Gtre
décalé de n{ annécs, de¢ telie fagon que

Y o1 . . 1o¢
Ap2 (1 -+ Lz) = Ay soit 1’11 = e g P2 e -

log (1 + ko)
i en vésvitersit & lfannée R (cofit

-
O]

L'!'économic actualisée
éludeble du trafic 1) ser

L
(1 - T+ 1

Dc méme 1l'économie qui ‘résulterait de la suppression du tie-
fic 2 scrait

o . ] _ _ loaz 1
Er =T (1 - -} avec np = T
(L + 1) 2 log- (I + Ky)
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dessus conéult 2 dmputer respechive



Bicn entendu des transferts en scns inversce veuvent aussi
cxistor. On considerera qu'il y & transford au détriment dluno
catégoric dlusagers si cclle-ci paie plus quc sa part, détermi-
née par lec jeu des lois du marché ou, a défeut, dans leos condi-
tlons 01~deosas, du cout total du mede de transport utilisé.

II-1-6. Béndéficiaires et victimes des tr@nsfortse

[ S bt s

Lorsque les usagers ne paient pas lour part des co ats, ce
ne sornt pas forcément eux qui sont les véritables bénéficiaires
du trensfert. Iis le sont sl le transport est pour cux unc con-
somation finale 3 tel est le cas pour les déplaccments de loisir,
En roevanche, le.itrensfert ne fait.que transiter par”les ussgers
pour l;uquels le trensport n'est pas une consommation finele,

Do les transports de marchoandiscs les véritobles béndfi-
~.cialres au transiert sont soit les conscmmetcurs des marchan-
Giscs tronsportées soit, si le transfert aeffecte spécialement

a0 tranqport de certaines marchandiscs concurrencées par diauv-
tres, les preducteurs, transformatcurs et vendeurs des marchan-
dises t“arsnortosb. Toutefois; dens lo mesure ou la subvention-
trancfert acceriée aux usagers ou aux clients d'un mode de trans-
port faasce leux cboiy ellic avantage un mode de trgnsport au
"détriment d'un autic ot son coltt pour la collectivité peut sten
trouvar accru.

Peour les déplacements @;lellC—tTdV&ll et les déplacements
d'ofleires des salarids les véritables bénéficizires du.tr.ns—
T

fert, s?il ¥ en a ua, paraissent &tre les employeurs et non ises
usaers, :

I1 se pout gque le transfert s'opére non pas entrec collec-
tivité et usagoars 2is e ¢ ce 3 4 ¢
tivité et , m entre catég OTlOb d'usagers ;3 il a
elors péréguaiicn interne,

I1 se pou’ eussibque le trensfert dont paraissent bénéfi-
cier les usagers diun mode de trensport s'exerce en fait aw
profit d’vﬂﬁg'rs d'un autre mode do t“ansport ; clest ainsi
que les automobilistes par131ons, qui nc pourralen+ plus
pendant plUSlCVfS heures per jour circuler si lc métro et los
sorvices ao hanlicue de la SNCP nfexistaient pas, bénéficients
dcs transferts cue constituent les contributions de 1'Etat ct
dcs collectivitéds locales avx investisscments ot aux déficits
de la RAT®? c¢v d0° scrvices de banlieuc dec la SNCF, Cette ques-
tion o8t czposéce plus longuement dans la IIIéme partie de la
nrésente étude.qui traite des pointes de trafic,

II~s~7r Limites dec validité de 1'étude.

Pour toutes les raisons exposées ci-dessus 1l'étude nc peut
donner gue des ordres de grandeur et ses résultats reposent en
grande partic sur des conventicns, :

De plus, elle n'est valable que pour.le période de réfé-
-rence, &n effet, pour autant que, commz ce fut le cas dens le
passé, lc taux des taxes sp801¢1ques sur les carburants n'aug-
mentera pas en proportion de la dévalorigation monétaire le

ooo/ooo
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produit de cce taxes par wnité de trafic diminucra dans liavernir:e
dans lo mdmo temps, pour autant que les frais généraux & répartir
“soicent vraiment indépendants du trafic, 1!'augmentation do celui-
ci réduira les frais généraux par unité de trafic : los doux of-
fets joucront en sens inverse sur le montént des transferts. BEn
outre, l'évolution de certaines dépenses on froncs nominaux pout
0trec asscz différente do celle des irdices géndéraux de prix,

II-1-8. Plan dec liétudc des transforts diffus.

Quelques paragraphes scront d'abord cousacrés aux pérégqua-~
tions interncs.

L'étude portera onsuite sur chaque mode de transport suc-
cessivement ¢ SNCF, véhicules circulant sur route, navigation
intéricure, aviation, ports maritimes ot merine morchande. Pour
lcs véhicules routiers et ltaviation on s!efforceradiétudier
séparément lc cas des diverses grandes catégories d'usagers. On
ne traitera pas dcs oléoducs car, ne bénéficiant d'aucune subven-~
tion, ne payant aucune taxe ou redevence spécifigue cot, sauf
accidents improbables, nientrainant aucunc nuisance, iis ne pro-
voguent cucun transfert (1). Dans une troisidme partie du rapport
on traitcra des pointes de trafic et on recherchera si clles
" entrainent des transferts et qui béndéficie ou supprrde le poids
de coes transferts ot en annexe on comparzra, dans lc cas parti-~
culier de l'agglomération parisienne, los colits pour la colliecti-~
vité de l'ensemble des transports ot des déplaccments urkains
avee les contributions correspondantes des usagers.

IT-2. Péréquation interne des tarifs.

On pcut distinguer treis sortes de péréquation :

Pérégquation dans lec temps. Pour les transports collectifs
de voyageurs ¢t ia circulation des voiturcs privées cette LEXG—
guation est étudide pibs loin dans la IVeme partic consacrée £Ix

es la pé
s
[#2W)

pointes de trafic. Pour les transports de marchandisss

o2
[

31
6}

guation dans le temps cest beaucoup moins marguse, les variat o
du volume global des trensports étent relativement feibles, ré~

soerve faite de la baisse du mois d'adht due & lihabitude presguc
cexclusivement frangaise des fermotures pour congés paves dans
liindustrie, et la rcesponsabilité des véhicules uvitiliteircs dans

les pointes de circulation dtant assez faible.
P ;

0?0/000

—— 23 =

t

(1) I1 cst vrai que les oléoduus béndéficient de 1'existonce des

autres modes de transpsri, en ce sens qu'ils ne sc substi-
tuent & cos derniers que ie jour ol le volume des transporis st
devenu suffisant pour assurer la rentabilité de leur consiruc-—
tion (et, siil s'agit diune cenduilte pour produits brmts, la
rontobilité des raffineries culils alimentent). Il niest denc
pos dtonnant que ces cubtres modes de transport aient vis-~a-vis
des oléoducs uvnce réscticn voisine de celle des commergants contre
les magesins. de grande surface gui, eux aussi, ne s’insﬁal%cnt
gue lorsque le niveau potentiel des ventes cst devenu suffisant,
meis sucun "transfertd nlest en jeu dans liopdraticn, g
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2ércavadton deas llespoco. Sur la ONOF les terifs kilemétri-
quos Voyelours sont L1cs mimes sur touscs LOS reiagions alors gue
1: colit marginal varic beaucoup, Méme s'ils restont superieurs
au coldt marginal ct ‘mfme si l'on admet lc bicn-fondé d'unc péré—
quatloa générale des charges fixes de la SNCF cen vue de minimi-
Tu )

S
sor la réduction des surrnius gu'cntraine toute imputation de
charges fizes, la variabilité sclon los reoletions de s ch,rgv
fixes dincorporées dans 1o prix do transport au kilomditre centrai-
ne vn transfert au profit des usagers qui poient 1o mOLnS de
chorges fixes ot au détriment de ceoux decs usagers qui en paicnt
lo.pilusii)., En d'autres termes, les usagers de la ligne Paris -~
Lyon - ﬂar801*1e peicnt pour los usagers des lignes sccondaires
de la SNCI, To“tc?01s, réscrve faite du can des trains omnibus
ct cdirects ob le treqs¢°r* se situe cu niveau des colts dluda-
bleg, cinsi qu'il cs? indﬂque plus loin dans 1l7étude consacriéc
.GS trﬁnbf :rts en cause ne sc situent quiauw niveau
%a

Dans une proportion moindre les compagnies aéricnnes, les
réscaux dfoutobus et les cxploitents de lignes d'autocars pra-
tiqunnt auvsoci wne ceritaine péréquation entre leuvrs lignes, meis,
le plus souvent, cos pev\quztlons n'aboutissent pas & un tarif
kl*om ,*,qve unique et sont, au moins en partie, détorminées per
1iélasticild d¢ la demande. Les tronsferts de llespéce, s'il on
cxiste, sowt donc nettement moins importants que dans le cas
de la SKECF, Il faut soul*gncr toutefois, qu'Air-Pronce, Alr-
Inter ot des dransportcurs outlors do voyageurs perdent de rfar~
gent euxr certaines llgnes qu’lls estiment ccpendant ne pouvoir
abandonner (2) ; le trensfert on cause se situe alors zu niveau
dcs cofits é dﬂblos° ' :

Pouvr les morchandises les tarifs SNCF sont,
distance, qucloue peuw dirféronciés sclon les rela
tion de la vnm'atLon des prix dc revient ot compt
sibilités ccommcrciales § ce n'est que dans la mesure o ¥
aiffévencialion est p]hfcqnfo ou imposée per des considérati
de service public quion peut parler de transfert. Sur certel
relations, quelgues terifs sont vraiscmbloblement inferlburs
codts margi 12UX ; pour 10 surbluo, les transferts, stil en
oxiste, nc se situent quiau niveau des colits totaux. :

ouo/uac

(1) Pour guiil cen soit subtrement il faudrait que 1'élesticité de
la deomende en foncticn des prix £t inversement proportion-
nelle 2u montant des charges fixes imputéces, Il est possible gque
cotteo dlasticité soit plus forte sur les relations peuvres que -
sur les rolations riches et qu'ainsi le transfert scit infdéricur
& le différence entre les excédents du terif sur les colUts margi-
now:, mais il rarHLU certain que la différenco des elastlcltco
ne va pas juequ'd les rendre inverscment proportionnelles a la
différence entre tarifs ct colits marginoux et qu'il subsiste
~donc un transferv. : -
{2) Pour quelques lignes les exploitants regoivent des subvenw-
tions qui compensent, totelement ou particllemOﬁt la perse s
il y a clors transfert do la coliectivité au profit des popula-
'tiops desservies. Ialo, pour d'autres lignes, aucunc subvention
cst accordée ; c'est lo cas, par cxcmple, pour Ailr-France do

la ligne sur la Chine

e
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Bnfin; fante de pouvoir &tre diffirenci
reires, lecs redevances pour usage des routcs (
font 1° ObJCu d'mme péréquation nationale et il en
dos taxes géndrales de la loi Merice sur la nex
cty dans une assez large nmesure, dcs redevances

Pérdéquation sclon les catdégories de trafic.

Pour les voyegours 1l'absence sur la plupart des relations

SHCF de toute dégressivité des tarifs kilombt¢nques avec la dis~
tance (réserve faite du faible effet de la taxe fixe), slors gue
lc prix de rovient cost fortement dégressif cntraline uu nivecau des

colits totaux, un transfert auv détriment des voyageurs de long
parcours. Toutcfois, iec trafic de nuit est importent sur les longs
percours ¢t le colit marginal pour la SHCF est plus élevé de nuit
gue de jour, notamment pour les places couchdes (+) 3 l'importance
du transfcert cn cause en est réduite d4'sasutant.

Quant aux marchendiscs, certains tarifs SNCP sont & pe 1n,
égaux aux cniits me rg;naul correspo dants -~ il s'agit suriout des
produ¢ts agricoles ~ alors que diautres scnt voisins du,ooublo
des colts mg,rglnaux° MalS 1& encore, la différencc résulite vour
unc bonne part du fait que 11éla SthLte de l1la demande de ftrans-
-ports ferroviaires varie beceucoup sclon les proda t3 ¢t 4l n'y a
transfert que dans la mesure ol des considérations de service
public intcrviennent.

L'évaluation de¢ ces transferts nécéssiterailt vne étnde
comploxe et dont les conclusions resteraient acsez incortaines,
les élasticités de demande de transports ferrov1a1fus étant dl*
ficiles & apprécicr et variant avec les conditions dconomigues.

IT-3. Btude des Transferts par mede de transnert.

II-3~1. SNCF,

En 1970 1'Stat versera % la SNCF, sous le régime de la
nouvelle convention @ ‘

- 1,2 MP au titre de lignes militaires ; ce verscment sera dans
-

lae présente étude considéié comme un paiomﬂqU pour service rondu.
- 84 MPF au titre dc ‘rembourscment de chargos de service rublic

il s'agit essenticllement des pertes de la SNCI du fait de cer-

tains scrvices omnibus jcomme il s lagit d'un trensfert au prollt

dos usagers de ces services, co mongent ne sora pas dédrit des

charges do la SHCF dens la présente étude gqui porte sur los tr

transferis,

»
?

- 290 MP veprosontant la moi%ié des déponsns des passages & ni-
vcou 3§ rour les ralﬁﬂnu ¢nqu¢rcs en smnexc 3 ce montant sera
considéré comme colt des voubes ot sera repris plus loin dans

i

PSS 53101

la comparaison des recotto% ey des dévenses des routes ;
n'cst donc pas considéré comms une subveantion & la SNCF.

OGB/OQD

couchéos ne couvrent vrai-
rence de cofit marginal

1) Lcs suppiéments
scmbiabloment. pas
entrc place ccuché
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- 1 122 MF & titrc de coutribution aux déponscs de la voic
cinzgi qu'il est indiqué on ennexe 3, ce montant, qui corres—
pond aux "frals généraux" de la voie imputés au trafic marchan-
disecs, sera considéré ccmme une subvention & la SIHCP,

- 2 215 MP a titre de porticipetion & la charge des retraites
sclon les principes exposés cn annexe 3 § il s'agit soit de
charges héritées du nassé qui, dans la préscnte étude, no
pouvent 8tre considérdcs comue un coldt des scrvices actuels de
la SNCF, soit de péréquation des cotisations vicillesses au

-nivcau des prestations de la Sécurité Sociele, cc qui, pas
davantage, nfest 2 considérer comme unc svubvention,

- 7656 M A titre de subvention forfaitaire.

Conformément aux princives cxposés dans la partic méthodo-
logigue ci-dessus ¢t dans les anncxes 2 ot 3

- on inscrira av débit de la SNCP 125 MP au titre du cofit pour
les aubtomobilistes des attentes sux passages 2 niveau et l'on
créditora plus loin du mlme montant leos eutomobilistes ; la
juévification de ce nontant ost donnée cn anncxe 3

- on retrenchera des dépenscs de la SNCF le montant des intérits
affdrents B des cmprunis passés (charges du passé) et figurant
au compte d'expleitation, soit 703 MP ; ’

- on ajou*tera aux dépenses SNCP les investissements de 1970 non
finarcés par le compte d'exploitation ou par les amortissements
technigues (ou provisions pour rcenouvellement) ; ainsi qu'il
cst indigué on enncxe 2, cc montant est nul en 1970 ;

~- on erédiiera 1la SNCTF du montant des impdts spéeifiques sur les
carburants ¢t luvbrificnts qu'elle consomme pour ScSs cnglins
ferroviaires, soit environ 30 MF en 1970,

Pour lecs raisons indiqudes en anncxe 3 on inscrira sussi
ou débit de le SHCF un montant, chiffré & 125 MF de fagon tres
grossiere, & titro de provision per le reglement futur aux re-
treités SNCF ou & lcurs ayants-droit des avantages particuliers
propres ou régime dos rotraités de la SNCPF, dans la mesurce ou
les coffectifs futurs ge réduiront par rapport aux cffectifs
actvels (1).

Infin la part duv cofit des administrations de 1'Etat et des
collectivités locales ot des organismes de coordination qui a
trait oux scrvices forroviaires scra considéréec comme couverte
par les versemeonts do la SNCF (9 MP environ) au titre des frois
dec contrdle et de cotisations aux organismes de coordination.
Aucun redresscment ne sera donc opéré a ce titre. - L0 Lo

: ’ ’ . ooo/noo
(1) Cc redresscment de 125 MP cst propre =u but de la présente
étude. On no suggére pas un redressoment simileire dans les
comptes conventionncls de la SNCF, lloptigue de la nguvollo
convention ne cofncidant pas avec cclle adoptée ici, #u sur-
. plus.ce redressement ne parait pas 8tre compatible avec le
réglement CEE n® 1192/69 du Conscil du 29 Juin 1969,
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Au total lc colt de la SHCF pour lo colleetivité est alors

84 + 1 122 + 766 + 125 = 70% ~ 30 + 125 = 1 489 MF,

Clest doac approximativement & 1.5 millinrds de Francs
quc peut &tre évalué le transfert dont bcnef¢01ent cn plvs dos
transforts spécifiques étudiés au cb1p¢tre preccdb“t les usagers
de la SNCL aux dépens de la collectivité

Ainsi que la remerque en est faite & l'annexc 2, cc chiffre
nc comprend pas, toutefois, d'intérét sur la valcur do 1llactif
SNCF, wvalcur qui est importaente pour les terreins urbains.

Rapporté =zu vo]umb kilométrique des transports (somme des
vovageurs-kilométriques et des TK assurds par la SNCF) ce trans-
fert rcpresonteralt 1¢,5 par VK ou TK, nois, en fait, ce chiffrec
nc signifie ricn car. ly trensfe rt anGfICl“ scule mont a4 certeins
troafics ot son montant par unité de trafic est alors incompora-
blement plus élevé, -

D'apres le livre blancsur laz SNCF (pege 52) publié & la fin
de 1968 par lec ninistére des: transpoxris, certaincs catégorics de
scrvices SNCF ne couvrent pas les coiits que ce livre appelic

arglnaux et que micux veout eppelor, dans la turﬁanlOglu adoptée
ici, lcs colits éludables. Los catdégorics de scrvices en cause
"sont csseatiellement les services omnibus-et los services colis
et détails (1)s En revanchec :

.~ los recottos des trains rapites et express dépassaient los
colits éludarles de 970 MF ; encore convient-il de souligner gu
cc résultat était atteint melgré le colit élevé des supbrpo nve

de trofic étudiées ci-apres en I1I-2.

U‘ O

~ lcs rcccttes des trﬁn8porus de merchandises par charges con-
. pletes dépassaient les coubs éludables de- i 233 MF,

La répartition des charges non murgﬁnulps ni éludable
(3 215 MF) ou prorata des reccttés, conformément aux pflrc
définis dans la partic methodologlque de la présente étude,
aurait porté respectivement & 525 MP et 550 MF les déficits des
services omnibus et des services ceolis et détails en 1967 par
rapport aux colits totoux. Depuls lors le trafic de ces deux

atégorics de scrvices n'a cessé de diminuecr ¢t leour situation

-s'est vraisemblablement aggravée. Bicn que la présantetion des
comptes cdoptée dans lo préscente étude differe proxondcmﬂn+ daes
conptes 1067 (rélntegr“tlon dans les charges de la 3NCE de tou~
tes les dépenses de voic, suppressions des charges financiercs,
normelisation plus poussée des charges de retraite, prise en
compte du colit des attuntos aux pessages & niveau), il parais

o

certain qutau sens do la présente é&tude, la plus grande paxre

s
Lpc

ooo/ooo,

(1) Bien entendu certains services, appertenant aux catégories
globalement déficitaires, sont cux bénéficicires, Il scmble
en 8tre ainsi, en particulier, pour les transports de colis
et de detall sur lcs rolaulons & gros trafic. \
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du transfert ci-dessus défini de 1,5 millierd dont bdénéficicnt

¢S usagers ae la SECEF va aux voyagours des trains omnibus et aux
cxpéditours ou destinataires de colis et dc 44tail, Le reste du
transfert, s'il existe, concerne les catégeries de trafic gque
l'on & citées plus haut comme bénéficiant vraiscmblablement diunc
pérégnaticn internc : relations voyagours & Ffaible trafic, trans-
perts de morchandises par wagons isolés a tarifs bas sur des rola-
tions coliteusces & desservir, ”

I1-3-2. Rouvtes ot circulation automobilc.

clost

On distingucrs trois catégories de véhicules :

-~ les voids lourds, d'au moing 9 T de charge utile,
-2-dire lcs véhicules sounis & la taxe & llessicu ou n'y

échappant cue de justessc ; .par définition, cn supposant que l=

o
taxa

de do
les ¢

“y

& 1l'essicu soit cux teaux préconisés par la commission diétu-
s colits d'infrastructure, les impdts spécifiques (Laxcs sur
arburants + taxe & liessicu) couvrent sans surplus ni insuf-

fisancc les colits marginaux de circulation pour cette catégeric
~de véhiculos

~ les camions ¢t camionnettes de charge utile comprise

entre 1,5 t ¢t 9 t et les cutotocars ;

~ le¢s voitures particuliéres et commerciales et les véhi-

cvles utilitaires légers (moins de 1,5 t dc charge utile).

L'étude sera faite pour 1l'année 1968, darnigre année pour

laguclle on dispose des chiffres dc la Commission des conptes des
transports de la Nation (93re rapport). Do nombreusces approxima-
tions seront copendent nécessaires.

Les kilométrages annucls de ces trois catégorics de véhicu-
lecs sont rospectivement en 1968 de 6,25 % - 6,25 % et 87,5 % du
total, d'apres les résultets du reconsement de 1965 extrapolés
cn tcnant compte des taux d'augmentation resvectifs de 65 & 68,

Comne il c¢st indiqué dans la partie méthodologicue ci-

dessus les colts scronts évaliés hers ©.V,4, pour les véhicules -
utilitaires ¢t T.V.4, -incluse pour-ies voitures particuliérces.

en II-j~4, il ne scra pas tenu compte des dépenscs que les socie-

D'autre part, conformément & ce qui ost indigué ci-dessus

I

b de oy e

tés d'autoroutes finsncoent clles-mimes (sur leurs reeccites ou
par emprunts), de mims quiil nc sera pas tonu compte dos pages

dans

sont
part

les recettes,

Les sculs colits scciaux quiil a été possible de chiffrer
1'oxzcédent du colit des accidents pour le collectivité sur lao
de cc colt supportéc par les eutomobilistes -~ excédent eve-

lué & 2,5 milliards de francs, - la différence entrc los colits de
congestion quc les diverses catégories d'automobilistes sc .
causent réciproquement o, au crédit des automobilistes, lc colt
des ottentes aux passages a niveau.

Lianncxce 4 donne le détail dos calculs ot les résultats

obtenus. Pour lo répartition des colits margincux on a suivi les

,,°99,/,,9,°°.; RIS
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conclusions de la commission dfétude des colits d'infrestrucivre.
Pour la répartition des cciibs tohnaux ¢n a suivi les principes
définis ci-dessus en Ii-1-%c). De nombreusss epproximations ont
été nécessaires, Les véhicules utilitaires 1égers ayant été
groupés avec les voitures particuliéres dons vre mdme catégorie,
on a2 dans le calcul des collts de cette catégorie compté les dé~
penses TeVeA, Incluse, mais, dans l'interprétation des résuitas
il faut, pour évaluer le transfert dont bénéficient ces vénicul
utilitaires légers retrancher ia T.V.A, ‘

[N O]
OB

Compte tenu de cette remarque les résultats donnés par les
- deux tableaux dc l'annexe 4 peuvent 8tre résume€s comme sult

-~ Parmi les véhicules utilitaires

~ les plus lourds (1) ne payzient en 1968 cutlenviron les
2/3_de leurs colits totaux ; en valeur absolue 1'insuffisance est
de 575 MF + 30 % ; :

- les autres payaient & peu pres le douvble de leurs colts
totaux ; en valeur absciuve liexcédent était de ll'ordre de 1
milliard de francs.

Quent aux voitures légeres, elles payaient 3 & 9 % de plus
que leurs colits totaux ; on valeur absolue ltexcédent était de
1'ordre de 550 MF x 40 %,

La différence des résultats pour les véhicules utilitaircs
entre les véhicules lourds et les sutres tient d'une part a la
responsabilité exclusive des véhicules lourds dans les renforce-
ments (conformément aux conclusions de 1la commission d'étnde des
colits d'infrastructure), diautre part & la grande différence du
taux des taxes spécifigues sur le gos~0il ¢t sur l'essence. Dans

o catégoric des véhicules utilitaires de moyen cu petit tonnage
‘ce sont les véhicules & esscnce qui apportent lo grande majorité
de ltexcédent, o ,

Le volume des transports assurés par les véhicules lourds
de la 1&re catégorie ci-dessus peut 8tre estimé en 1963 & 36
millierds de TK (ii était de 27,1 MM TK en 1965). L'insuffisence
des taxcs payées par ces véhicules par rapport aux codts tohoux
était donc on 1968 de ltordre de 1,1 & 2%,1 par TK ;5 en sons
inverse l'excédent des taxes payées par les autres véhicules

utilitaires était de 1l'ordre de 8¢ par TK. .

I1 faut souligner, toutefois,; les nombreuses approximaticns
qulont nécessitées les.calculs, le caractére conventionnclde 1a
répartition de certains cotits et l'absence de prise en compte
du bruit et de la pollution., De plus les évaluations ne se rap-
portent qu'a l'année 1968, Les remarques faites plus heutb en
II-1~7 sur les limites de validité de 1'étude doivent donc &tre

ooo/oee

(1) Le cas des véhicules dépassant les limites du code de la

' route (tronsports cxccptionnels) n'a été traité ni par la
commission dtétude des colits d!infrastructure, ni dans la pré-
sente étudc, I1 ost vraisemblable qu'en raison de 1l'importance
de la glne qu'ils causcnt eux autres usagers de la route et,
éventudllement, de leur poids la proporticn dans laguelle ils
“paient leurs cofits est plus falble que pour 1os dutres po
lourds. :

LIS

Emg
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présentes & l'esprit pour arpprécier les résvltats ci- decsu
La teondance nontrée par cec résultats est certaine ; les ca1fLres
ne le sont pas. :

Par rapport aux colfs marginaux moyens

- du feit néne de 1la dé finition et du node de calecuvl de
la taxe & l'essieu, les uax sur les véhicules les p¢us louxds
couvriraient exactenent le ”oﬁ+ narglra 2 une fois la taxe a
l'essieun portee aux tazux preconwses par la commission d'étude
des cofits d!infrastructure, si la dévalorisation de la nonnaie
ne remevialt pas en queshion les calculs de la commission,

~ pour les autres cahkégories de véhicules les taxes; qui
couvrent plus que le coldt total, dépassent évidemnent le colt

marginal,

Il s'agit, toutefois, de colits marginaux moyens et clest
dans le chapitre relatif aux poiutes de trafic qu'il sera traité
de ll'éventuelle insuffisanﬂe des recettes kilométr iques par rap-
po*u au colt marginal dans les circulations enCOLV*Les, ou les
cofits marginaux de congestion deviennent trés élevés.

- 3-3. NAVIGATTON INTFRIAZURE.
L'étude portera successivenment

( 3 sur 1l'ensemble du réseau & l'exception du Rhdne et du
Rhin (1) 3

- sur la Seine & l'aval de Paris et le Canal de Tancarviilc
gui assurent 41 % du tonnage kilométrigue de l'ensemble du
réseau fra ngals, trafic & régime international exclu, et ou l'on
peut con31derer que le rytime des travaux et le développenent
au trafic ont atteint un régime de croisiére 3

- sur le caral du HNord, qul a fait liobjet diinvestisse-~
ments importants au cours des anndes 1961-1967 5

9ec/cso

(1) En vertu de conventions internationales, le Rhin et ses déri-

vations sont libres de péage et les colits de la navigation,
(euppléments d’invesbissemvntg dus aux ouvrages de navigation,
entrefien et exploitation de cag ouvrages, pertes d'énergie cor-
respondant aux eclu00°s) n'ont donc pas de "“ecpttes" en contre-
partle, Au surplus, en amont de Strasbourg, c'est la Suisse qui
bénélicie pour une grapde part des charges assumées par la Franﬁe
par l'intermédisire A!'EDF,

Quant au Radne. sa canalisation est un investissement =

) lonm terme et il serait sans. objet dien TQDUT)“hef les collts,

méne lJMWtdb aux ouvrages ¢e navigation,du f aible trafic sciuel.

284 millions de T.X, en 1969, On depellﬁra seulement que la owon
uction 4 énergie n'agsure la renzdulllte des ouvrages en cons-

truct*on ou encore a4 entrepreandrs qu'l concurrence des deuf tiers

environ et qulun. crédit bUdﬁbua'fe de 110 MP par an est prévu

sur les prochaines annc¢ss en vue de llaménagement du Rhdne, en

_complément des ressources propres et des emprunts.de la CiR. . _
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- sur le canal du Eadne au Rhin (bx
dnvestissements récents oat é:é tres limit
du trafic est faible. :

’.+. f)

Dans chaque cas on comparera:les recebtes et les colits.

Les recettes sont constituées par : les taxes,; générales
ou particulizres, de la loi Morice et les taxes sur les carbu-
rants.

Pour 1‘arnee 1969, le proaalf des taies de la loi Morice
s'est élevé & 26,2 M pour 1'en isemble du réseau, Si lion tient
compte de la taxe complcmczta¢:e de 0,10 F/r ingtitvde aun decut.
de 1970, il aurait été, pour le néme exer01oe, de 34.5 MP.

Le produit des taxes sur les carbu nts utilisés par les-
transpor*eurs fluviaux peut &ire evalue a 13 3 MP environ en

1969.

Pour les coﬁts Cleatretien et d’explo,t“"on. le rappcrt
de Janvier 1969 de la Commission dfétvude des ccfibs dtinfrastruce
ture conua ré aux voies navigables pO“:?t de digtinguer les colts
totaux, les colis éludables, clest-a-dire les colts dont on powuxr-
‘rait falre l’ dcononiie en liebsence de navigation, et les cclits
:marginaux, Les colits éiudablies rcpresenieh en movenne 90 % des
.coftts toozax, mais ce pource vagu est vexiable selon les volen
D'aprds les prinecipes définis ci-dessus dans la pariie u~0b3d0~
‘logique une ‘part de llexcédent du colt total sur le colb. éiluvda-
‘ple serait & imputer & la navigation intérieure en rais on de
‘la faiblesss de cet exce ddert on sien tierdra pour sd ‘mplifier auxz
‘colits eludab]eso On re3 ranohvra forfa_t 2irement des aeneﬂses
‘dlentredien une sorume cgaie & 10 % de leur nontant, rerydésentant
la part de T.V.i. qu’elles compremne nt. Pour pasgsy des conte '
‘de 1968 & ceux de 1969 on appliguera une majoratica de 4,3 %,
egale au taux global de progression des dépenses.

Les investissements peuvent 8tre considérés comme coiis
éludables de la navigation a concurrenge de leur totalité pour
- le canal du Nord et lc canal du Rh@ne e Rhin et de G5 % en
‘moyenne pour l'ensemble du réseau ; pour la Bagse Seine et le
-canal de Tancarville une analiyse partlcullere des dépenses a
pormis une estimation précise. : :

Le colit annuel des investi ssements a ete calcule selon
deux modalités 3 ’

- moyenne du montant annucl des qoa tre années 1966«:939
(en revalorisant les dépenses des anndes 1966 1968 pour tenixr
compte de l'accroissement. des prlX) H : oo

-~ .charge annuelle qu'aunrait eusen 1969 un organisme auto-
nomb qui aurait financé Jeo 1nvestlssements des 15 dernigres
années par des enprunts a 15 ans a8 ﬂ] sans frais d'émission,

3

avec annuités constunJesa
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La comparaison des recettes et des colts est domnée par
le tableau suivant (voir les détails des calculs en ennexe 5) 3

AnD
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ansemplie ° vl * C :

P du résean sval de:Paris: Canal S Rﬁgié gﬁ ¢

S et Canzl des du Nord 'R (B‘S )

H e Tancarviiles g A D55 ),

: g T 3 :

Recettes : H H : :
. Taxes Loi Morice (struc- 2 : : s
ture ancienne) cooeaesae 26,2 s 13,8 : 4,4 ¢ 0,05

- . . 3 : : : :
2. Texes Loi Merice (struc- ° . . . N .
ture actuelie)vseccocoses .. 34,5 17,3 . 4,7 . 0,09

2 L] L] L 3

3. Taxes sur les cavburants : 13,3 3 5,5 : 0,5 0,07 s
o ] o [ °

o o o L L]

Total a (= 1 + 3) ceeees 1 39,5 ¢ 19,3 3 4,9 3 0,12 3
Totalb 2 "5‘ 3 pods o0 : 47.,8 : 22:8 M 5,2 : 0716 :

: : : 3 8

2 3 $ 3 : : :
fniretien et fonetionne- g $ $ 2
cosoveeovoceanoanpe 5 127,3 $ 11,5 g 2,3 : 2,8 H

[ ° ° 0 °

2. Investissements : ¢ ! : : .
- moyemne des 4 dernid-! e : . .

188 années ceceveoo . 246,5 S 13,1 : 12,3 . 0,5 .

charge annvelle en ' ° ° : .

cas de financement : : . .
autcnone des 15 der— ¢ o : . .

nidres années seess . 216,3 : 15,8 : 34,1 : 0,7 :

3 ° N, o s

. ° s 9 ° - b

Total c 1.+ 2 l) se e : 374 : 25 : 15;5 : 3;5 e
Total 8 (=1 + 2 ii)oooa . D44 . 27 - . 3695 : 515 :

° o Qe L] °

- < ° o < d

L] L L] < 9

Fzédent arrondi des colts H S H 3 $
4 n ° w ° — o

= C BUT D, covevesescooss ., 325 MP e 10 MFP 3,15 MF:
"'d. SU.I'b 6 0608 e000C0GC 0@ : 300 ; 4 : 29 : 3,35 :

g ° 2 -3 °©
e ) H : 8 s H
,Pourcentages correspondants de, . . . :
ture des colts . . . . .

e Q L] Q ¢

@0 60 020¢C9 0 Q8060060 00C4&0D 3 13% g 87% ° 33% : 478 e s

-4 ] (] o a

& @ © L °

060600060 €00O0CECOD0CSECELO H 14‘% H 84‘7’ 3 15% ¢ 496% H

8 o 3 £ 9,

Sauf pour la Basse Seine, le pourcentage de ses charges
d'infrastructure que couvre la navigation intérieure est faible.

"On notera qu'a liexception du canal du Nord, ce pourcentage est

peu affecté par le mode de prige en compte des investissements.

Le 9%me rapport de la Commission d'étude des collits d'in-
frastivciure évalue le chniffre dlaffaires de la navigation inté-
rieure & 595 MF en 1968, Si on y ajoute le cout des infrastruc-
tures. soit 350 M, on constate que les quelgque 300 MF qui sont
2 la charge de la collectivité, ciest-i-dire le "transfert" au
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.seng de la présente étude, eat de L'ordre du tiers du cofit total

des transports par voies navigables pour l'ensemble du réseau
frangais, Fhin el Radne exclus. Ce J;,uu.r*oer.taxm est, toutefois,
tres variable selon les voie A nmv zabvles 3 tles Lalble sur la

Basse Seine, il dCDaaSQ 50 ¢% pour ;os canzux a trés faible trafic,

II - 3-4, TRANSPORTS AERIENS

_ L'étude porte sur l'annde 1969, Conformément & ce qui
est dit ci-dessus en II-1, on se place & l'extérieur des comptes
- de 1'Adroport de Paris et des autres concessionnaires d'irshalla-
tions aeroportu ires, et cn ome T los deponbcs de formation pro-
fessiomelle & 1a charge de 1'Bhatb, parulchLeremen+ irnpertances
pour l'av1at1cn (74 MF?. Diautre parv on exclut les dévensges
spécifiques -a l‘Out“cwﬂor et, au titre des achivités de llavia-
tion civile autres que le transpors a4rien, une part des frais
généraux., Pour le collt des investissements deux calculs ont é%é
faits ; dang l'un on a pris en comp*c 1le montant annvel des
dépenses pudliques deduuulon faite de Ja TVA 3 dars liaulre ca
a, d'apres les trovaux de la COUhlSSL”ﬁ d1étude du colts des in-
. frastrucitures aéroporiunaires, is en cumnue une annuité d‘amnr~
tissement des installations acﬁuelleso-

On a distingué.trois catdgorics de transports adriens ¢
- l'gviation internavionale

-

ligne S)lP térieures d'Air France et d’Airulntor'(plus
"UTA '

- les
~\lep autres transports acriens (aVLa ion générale, vols
teohn*oues des conmpagnizs et des constructions; lignes commeriig-
‘les de 3éme niveau, vols & la derande, etCeou)s
Les colts ne son% pas marginaux {1) @ ils cnt donc été

- poaf la nav1 zation aerlennn en roufe selon les clés
al Euroconqrol o o

- pour les autres coflits selon la regle Generajo adopue
dang la prégerte étude pour les frais gérer”uy, clest-a—~dire au

‘prorata de la valeur eponoquue de vols au départ des aérodromes

-frangais, cette valeur étan? app*e ciée d'laprés les receties ou
les coftts (2).

ooa/soa

3

(1) D’apres le rapport de Juillet 1969 de la Commission dlétud

dun cofit des . inirastruciures ac%oportuaLrep, les
maro*nauz sont les colts de congestion et il nlen existe cu!

Paris. Le m&me rapport ne considérs aucun ﬂodt conme p*op 2

-
e
<

=

w'm"

: une seule catégoric de trafic (colt €ludable). Puisqu'on se place

& llextérieur des comptes de 1laéroport de Paris, les colits étu-
diés ne sont donc ni nmar ¢1nauk ni eLadableuo

ies vols

2
*+3 dont

(2) Ia CauLgOfle des aubres trapuports aériens comprend
techniques des cogpdpnlcu. Peur évaluer les transicr

bénéficient Les compagnies-dravietion Il Larvdralt en tcmiy comptes
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Les "recettes" se limitent aux taxzes sur les carburants,
dont l'aviation internationale est (ﬁ-,xrme'me'y et a un fonds de
concours ézal 4 106 w des taxes dlatterrissage perguss par les
concessionnaires. 4 partir de la fin de 1971 elles comnrendroat
avgsi deg radcvances pour ]es services de navigation aérienne
en route, redevances don® lc tanx, fixé par accord Internationsl,
ira en croissant. :

On aboutit au tableau suivant § (les détails du calcul
sont donmnds en annexe 5). '

. . ,Av iation cngm,s 1ntn Autres :
. (en IMF) . Toxal * in%er- rieurecs AF+° transports;
9 -3 I d 0
X : .natlonalp ‘Air-Inter ° adriens
3 3 Ly o o °
A ~ Cofits : : : : s
3 - st 8 H H H 3
o TPonctionnenent .oceesesoocs ¢ 291 g 180 H 33 g 18 s
- e . o . °
: Investissenents : . ; . .
o ¢ o . o ° L
: Navigation aérienne en routes 35 : 28 2 s 5 :
: th 2 . : : 2 3 3
: MeteOI'OlOgle R EEE RN EEEX] : 10 s 6’5 ° 1,5 : 2 :
A . L ] -] (] ]
2 Autres investisscenents ¢ S : g : H
> . ’ : : o g o
: a) d'eprés les ddépenses bud-: : : : <
: gétaires ® 40008688090 00O0DO0 : 122 : 41 : 20 : 61 :
® . 'y e < ®
: b) d'aprés des asnnuités dla-s i s ' : :
: mortissenont vecoceveses ¢ 35 s 9 H 6 s 20 H
™ L 4 o (-3 o
] Total aryondi cceeecocesess ¢ 570 0w 460 2225 ou2s%: 42 ou 55 :105 ou 150 ¢
: - : -y g s H —
:B ~ Zeceties, 5 : 8 : S
! 14 : S : 3 4 H
; Taxes sur Jes carburants o, . 36 s 0 : 12,7 . 23 .
' Versenents sur redevances : H H H 2
: d'atterrissage ccecoosossso @ 15,6 ¢ 12,4 2,7 0,5 =
’ L] e - a o o
' . -] o < a8 o
Total 5300'00!!‘.@030000660(‘9 : 51’6 : 1234 : 15,4 : 23)5 :
A . o e o 3 ®
. (4 ¢ o (4 (-]
Inguffisance de couverture des ¢ 8 H 8 5
C.‘\J‘ a s 0 6 oo . € °© . H : 4 Y H \ ¢ \g
Q) t'A :. Bon ° ¢ooo°e0o X ; 320 400 32;‘0 a 240; 25 a 40 ; 80 125 T
[ ’ Q L4 o

Par rappor a4 la valeur économique des vols au depar
des aérodromes Ifrangais, les insuffisances ci-dessus represen-
taient en 1909 entre 3,5 et 5,5 % pour les lignes intérieures
environ 6 % pour l'e wviation 1n+mrnatlonale et entre 6,5 et
10 % pour les autres transports aériens,

Dans ses rapperis de Juillet 1969 et Juin 1970 la Com=-
nigsicn dtétude du colt des infrastructures aéroportuaires dunro
un chiffre nottenent inférieur - 11,6 MP - pour les lignes inté-
rieures et, si elle avait étendu ses oalcu¢s aux autres catézo-
ries de tra;wv, aurait aoouti, semble~-t-il a4 environ 140 IMF pour

eou/eea



l'ensemble, L'écart n'a rien de surprenant cur Lo snenp e les
principes des deux études ne gouy pas les hmes (voir ammexe 95).

Les transfert i~dessus ne comprennen* vas 3

~ les subveniicns d} e10101uaF10n de lilktat, des collecshl~
vités locales et des chambres de comuerce pour certaines lignes ¢
11 MFP environ en 1969, dont ltessentiel concerne des liaiscns
seoondalres d?Air-Inter,

- 1es credlts de recherche et de aevelnopem°”+ pour 1a
construction aéronautique : 849 MF en 1969 sur le budgst de 1!
viavion civile, pour le Ooncorde en grande majorité,

int érét redu1+ ou d0° partlnlpaclons en cqp;tql dowt on% beaé
field éventuellement les concessicnnaires dlaéroports ou les
compagnies dfiviatione

Enfi n, on doit mernticnner qu’a la d fférencs des
intérieures les lignes internationales soni exondrices
TVA. Cette exemption constitue une prime en faveur a
ments int ernatwonqux par rapport aux déplacements &
de la France (1)

ol ('u

II - 3= Sa MA RIN"*1 MﬁPCqANDﬁ,

Le chi ffre d’qffawres de l armenment frangais
1969 de 4 517 P, dont 414 ME peur les ravires a pas- o
exaninera succes s;vemenﬁ les subventions directes, la ics
tion de l’Etat aux charges sociales et Lles aides a ia uuth'
tion navale, en lalissant de cfhé. comne pour les aubres mod
de transport,; les depenoes de formaulon assumeea par l’ Gtat.

Subvenulons direcctes,

Pacuebots. Les lignes cont* ctuelles ont fuzit l'objet des sub~
ventions spéeiales suivantes en 1970

" Compagnic Générale Transathnulque 3 COYrSE cvvioessancoa 65 MP
.Grandecs lignes ... 51 MF

Messageries Maritimes svevcocoosccocescosossonscosonsne 59,5,

LA e 0 ¢

(1) Liexemption crée, en outre, des anomalies sur les lisisons
Paris ~ Genéve et Paris - Bile - Mulhouse gui desservent

a la fols le territoire frangais et 1!'étranger. Pour édviter uro

~distorsion dang les conditicons de la concurrence air-for 1l'exemp-~

tion a été dtendue aux billets internationaux ferroviaires.

(2) Une autre prime mésulte des facilités douanidres (boutinues
hors taxes) dans les aéroports internationaux.



Ie subvondion avxz lignes dessorvant la Corse intéresse

1andénagenent du territoire. Les autres subventions ont pour
but

- soit de ccutribuer & ;'éxpluLtaunop de la ligne d'inté-
8t gener'i de 1l'Atlantique Ford (Paquebot PFrance),

~ soit de pﬂrmct+re dlassurer pregressivement le retrait
d 28 pagucbots des autres liznes oon+ractu lles (Messageries
Maritimes),

A ces subventicns s'ajoute v crédit - 4 MP en 1970 -~ pov

le remboursement par liEvat de certalnes charges temporaires de
reconversion :

- 1ndemn1tes de llcenc emenu,

~ excédents de charges de pe cnsion issue de la gcstlon
rassée des services Qonuvﬂctuels. :

Cargos s Une aide & l'investissement est accordde au bdnéfice
des navires transporteurs de marchand¢ses diverses,
-daens le cadre du plan de developpemepu et de moderni-

uuvow de la flotte maritime. Le taux accordé varie
entre 6 et 12 % du prix d’achat du navire.

Av budget 1970, 18 MF sont'inscrits a3 ce titre (1),

Part*oipation de 1'”twi aUX ona<gcs socigleue.

Les marins ne sont pas au rpglme génédral de Sdcurité
Sociale 3 ils sont affilids & 1'ENIM (Etablissement National
des Invalides de la Marine), En 1970, 1'ENIM a regu 414,2 MF
de subvenhion pour assurer son equll*bre budgétaire. A cela
s’aJOubo une avanee du Trés théoriquement remboursable, Les
cotigsations & 1'ENIM ne 1"eprusemalem: en 1969 que 36 % dﬁs
déren%ou,

Le 9éme rapport de la Commisslon des Conmptes des Trans-
porys. évalue & 60 % la part de cette subvention qui est inputa-
ble & la Mamlne Murowaﬁde, le reste étant considéré comme inté-
ressant les péches maritimes.

D'awntre part; les armateurs ont & leur charge les fraig
dlaccident ¢t de ma¢adﬂp de leurs eoulpages perdant 4 mois, et
"la charge correspondianie leur est conmpensée pour 60 % environ

4 6 & 7 e "
—

(1) I1 olagit des crédits de paiement inscrits en 1970, Ils
concernent aussi bien les creditu sur les navires & livrer
er 1970 que les reliquats & payer sur les navires livrés
antdédrieurcment, Les primes & verser aux navires livrés en
1970 s'éleévent & 30 IF contre 16,7 MP avx navires livrés -
en 1968,
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par une allocation, Le montant de ce rembourscment dtait de
15 M en 1970,

Pour évaluver dsns quclle mesure ces interventions cons—
tituent un transferd, il faudrait comparer lcs charges des arma—

teurs et des marins avec le régime géndéral de la Sécurité Social.
pris comme référence,

Aide & la construsiion navale,

Liaide & la construaction navale comporte d'une part une
aide spécifique,; dtlautre per* une garantie couvrant une partie
de 1la hausse des prix entrc la commande et la Jivraiscn, Ceibte
garantic qui sfest tradviie en 1970 par des crédits de palenent
de 142 MP, foncticnne diunc maniere analogue au sysience COFACHE,
et sa contrepurtle esu une cotisation annuelle des chant¢ers
navals égale & 0,5 % du montant assuré ; elle ne peut donc &ire

considérde commc apéciale a la c¢c nstracu1on navaie,

L'a‘de spécifique concerne aussi bien les commandes de
llarmemen’ étranger que celles de l'armement frangails. Elle
atteint 118,7 MF en 1970 (1”6 MF en 1971) en engagements de
programac ek 113,7 MF en crédits de palement,

Ces aides ne vonb pas & lavMarlne Marchande francaise
nais & 1lindustrie francalse de consitruction navale. Liobjecii
poursuivi est dlaligner les prix frangais sur les prix des
marchés éirangers.. . - s

Ports maritimes et signalisation maritimeo

Bn excluant les dépensﬂs des ports de péche et de com-
merce et on adoptant pour les chapitres budgeualveu portant sux
des dépenses comnuneg a divers nodes de transport les clés de
répartitions retenues par le 9éne rapport de la Comnaission des
comptes des transporis de la Nation, les crédits de paienont

du budget de L!'Etvat 1970 pour les depenses de- fonctionnenent

et d'investissement des poris mariitimes et de la signalisation
maritine sont de l'ordre de 500 MF, Ces dépenses sont sans
contrepartie notablie de la part des.usagers. Eiles intérezsent
toutes les marinuo marchandes et non pas seuwlement la flotte
francaise, Leg r@g-oc internationales corcernant ia, s1gﬂalﬂsa~
tion maritime et la concurrence eantre ports européens ne permetn--
tent pas, bien au contraire, dicn envisager la- réduction. On
peut seulement noter que la mise & 1la charge de la collectivi té
d'une part imporiente du collt des Jinfrastructures intéressant

1la marine marchande favorise les échanges par mer par rappors
Caw comnerce, intérieur ou wntemnatlonal par 1les nodes de trans-
port terrestre (fer;, routes, voies nav1gables, oléoducs) dans la
mesure ou ces modes de trﬂnoport cnt & payer - ou auraient a
payer - la totali te de leurs collts,

-IIIdme PARTIE - TRANSFERTS DU FAIT DES POINTES DE TRAFIC BT DF
TA CONGENTRATION URPALHG.

"III-1, Les pointes de trafic - Généralités.

Dans un marché suppogé libre de'touteicontrainte sociale
les tarifs de transport devraient 8ire majorés lors des pointes

oo‘)/éoo
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de trafic., En effet, du point de vuve de la collectivité, ies
uvsagers devraient payer leur codt marginal de congestion, aqui
est alors fort élevé, eh; du point de vue de l'exploitant, le
tarif devrait diune part couvrir ie colt marglnal, rlus elevé
en gereval lors de 1la po_hte d'antre part une fraction de
frais généraux plus fortse lors'des pcintes de trafic que le
regte du temps % .

Zn pratique, toutefols, les %arifs sont en général cons:
tants dans le temps. La Taison en est, d'une part la difficul-
té pratique et les inconvénients comme ciaux d'une moduwlaiion
des tarifs selon les saisons, les jours et les heures, diauvtre
part l'impossibilité sociale de faire payer les usagers dl!'au-
tant plus cber que leurs besoins sont moins compressibles
et la qualité du service qu'ils recgoivent moing bonne,

Au sens de la présente étude, ou l'on a qualifié de
transfert toute modification des prix par rapport a ce gu'ils
seraient du fait des lois du marché supposées étendues au
-pa"en@nt des nuisances. la constance des tarifs fait que les
poinies de trafic entralinent un transfert au profit des voya-
- geurs de pointe.

Ce t ransfert est vraisemblablement plus important pour
les usagers libras de leurs horaires que pour les autres. Les
premiers, en effet, niattachent, seane—t—ll, que pcu de valeuz
aux inconvénients qu':ls supuortpnt puisque le temps perdu et
liinconfort subi ne suffisent pas & leur faire décalexr leurs
déplvcenen+s ; le cout social de 1a congestlon gqui leur est
imposé est donc relativement faibie & cdté du cofit social de
la congestion qu'tils infligent aux voyageurs 3 horaires obligés
en d'autres termes,; & égalité de tarif, les déplacements de
loisir bénéficient d'un transfert nettenent plus important que
les déplacements de travail (2).

Pour étudier les pointes de trafic de fagon plus précise
i1l faut distinguer :

a) les déplacements urbains et suburbains ; ils présen-
tent des pointes queotidiennes le matin, & midi et le soir ;
la pointe du solr est la plus forte car elie cumule des nigra-
tions qUOb“dlpnnGS travail-domicile et des deplacemenbs pour
dtautres motifs ; le développement de la journée continue a
fait disparalitre la pointe de midi dans liagglomération pari~
sienne et la réduit prcgressivenment dans les autres aggloméra-
'triO_ILS : ' s oo/ o000

(1) La répartition des frais généraux qui résulterait du seul
jeu des lois du marché esi inversement proportionnelle

a 1'élasticité de la denande. Or cette dlasticité est faible

pour le trafic des p31n+es en raison des contraintes - y compri

celle des habitudes - qui pésent sur le choix de la date ou de

l'heure de leur déplacement par les voyageurs de la pointe.

(2) Cette remargue justifie, dans une cerbaine mesure, du
point de vue économique, les tarifs réduits pour les dépla-
cements domicile~travail, - N
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 }) les autres déplacenents (interurbains et ville-~
campagne), qui entrafnent :

- des pointes hebdomadaires, le vendredi en fin d'apres
midi, sur les trains et les aV1ons, dues aux déplacemenss 4l af
faires,

- des pointes le dimanche soir de la circulation auto-
mobile pour les retours de week-end ; ces pointes sont génantes
surtout pour llagglomération parisienne,

- des "superpointes" saisonnidres de quelques- jours par
an sur route, sur la SNCF et dans les avions & No¥l, Paques,
fin Juin et fin Juillet; sensibles surd tout au depaIt de 1lagglo-
mération parisienne. - :

: On traitera ci-aprés des supervointes saisonnieres sur

la SNCGP et des pointes quotidienres dans les déplacements urbains.,
Les transferts qui entrainent les autres pointes sont de peu
d’lmportance et ne sont vas & la charge de la collectivité,

ainsi que le montre 1'annexe 6. ~

I1I-2. Les superpointes saisounieres de la SNCF.

Ces superpointes sont trés marquées. Un repport de Février
1963 de la Commission des Comptes des trausports de la Hation
chiffrait a cette époque & 100 MF le suppldément de dépenses
qu'elles exmirainaient pour la SNCF, abstraction faite du coft
et du prcguiloe commercial resu*tanb pour la SNCF de la priorité
absolue d01nee alorg au trafic voyaﬂeurb sur le trafic marchan-
dises ; le m8me rapport évoluait a 44 % la maworavlun du priz
de revient du voyageur—kilomet e lors des sunerpu¢n es. Au sens
de la présente étude, le voyageur de superpointe bénéficie donc
dtun transfert. Ce transfert parait ne pas se situer au niveau
des colits mdrginaux, en raison de 1l'éecart sur la SHCF entre
tarif et colt marginal,

Pour les raisons exposées ci-dessus une magoratlon bysté-
matique des tarifs lors des superpointes seible difficile et
‘indésirable. Toutefois, pour les superpointes d'hiver, gqui seinn+
les plus onéreuses dans l‘ﬂvenlr, si mdme elles ne le sont pas
déja (1), les objections contre une surtaxe sur les trains de
longs parcours seraient beaucoup molns fondées, Une telle sur-
taxe pourrait &tre uniforme, sans gratuitd, ni réduction (2).

.G-OO/OBO

(1) Les pointes d'été peuvent &tre assurdes avec du matériel
sans .installations de chauffage en état. La proportion de
demandes de places couchées y est moins forte. En outre le
développenent de la motorisation individuelle tend & leg
plafonner et les réduira sans doute dans un proche avenir.

(2) Par excmple 20 F par place couchée, 10 F en 1ére classe
5T en 2eme classe. Pour les placpsuouoheeq la surtaxe pour—
rait é&tre pergue avec le supplément ; pour les autres places
elle pcurrait &tre percue sous la méme forme que les suppilé-
ments actuels de trains rapides, étant entendn que en cas
de réservation ce supplément serait payé et délivré avec la
_réservation.




I1I-3, Les pointes quotidiennes de trafic.

Ce gont surfout les pointes gquotidiennes qui motivent
les investissenents de voirie urbaine et les investisseuments
de capacité des réseaux des transports en commun en site propre.
Ce sont elles aussi qui, sur les réseaux de {ransporis en con-
nun, comanandent le nombre des véhicules et, pour une large part,
les effectifs du personnel. La majorité des dépenses de voirie
et des dépenses des réseaux de transport en commun dépendent
donc du volume du trafic de pointe alors que les recettes
(taxes spécifiques sur l'automobile et recettes commerciales
des réseaux) dépendent du trafic total.

. Or, sur la plupart des réseaux de transport en commun,
le trafic de poinite continue a croitre et le trafic total
diminue (1) 3 11 en résulte une détérioration continue des
bilans financiers.

Toutefois, pendant les pointes, le coefficient d'occupa~
tion des véhicules de transport en commun est trés élevé, ce
qui accroit la recette par véhicule, et il est difficile d'ap-
précier si le déficit qui affecte les réseaux ferrés de trans-
ports en commun et la plupart des réseaux d'autobus est imputa-~
ble uniquement aux pointes de trafic (2).

Ce qui est certain clest que :

: — aux heures de pointe le cofit de la congestion causée
aux exploitants et usagers d’aubtobus par les voitures particu~
lidres est beaucoup plus élevé que le colt de la congestion

ooo/aoa
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- (1) Le trafic total augmente, touhtefeis, sur les services SNCF
de la banlieue parisienne et sur les réseaux d'autobus de
quelques villes de province (ol la création de lignes des-
servant les nouveaux quartiers compense la diminution de
clientdle des lignes anciennes). .

(2) Souvent aux heures creuses le noumbre de passagers par auto-
bus est si faible que la recette ne couvre pas le coltb -
éludable du service.
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causde aux occupanis de voiiures par les autobus (1) et il
faudrait un développement trés inportant des couloirs réserviés,

- provoquert un accroiscenmeont considérable de-la géne des voitures
particulieres; pour rétablir 1'équilibre ; il y a 13 uvn "4rans-
fert", au profit dss auvvnobilistes, provensnt des usagers des

transports en commun et des exploibants de ces transporis ¢
: ?

~ aux heures de pointe dans l'agglomération parisienne
les automobilistes ne peuvent circuler qu'en raison de liexis-
tence du métro et des services de banlieue de la SNCF (2) ; ils
bénéficient donc de cette existenze et cela explique que, fautle
de pouvoir récupérer les bénéfices en cause, SNCF et RATP soient
incapables de financer leurs investissenents de capacité ou méme
de couvrir leurs dépensez diexploitation. :

Les pointes de trafic obligent donc & considérer l'ensem~
ble des déplacements urbains et suburbains comme un tout, quel
gue soit le mode de transport ubilisé ; les questions de circu-
.lation et de stationriement automobiles et les problémes de trans-—
port en cormun sors trop éhroitcment imbriguds pour &tre disso-
cids dans une étude des transferts. On est donc amené & comparer
ici l'ensemble des “recetves" provenont des taxes spécifiques
et des taxes de stationnement ou ameandes Zergues sur les autono-
bilistes et des prix de transport payés par les usagers des
transports en ccommun, & l'ensenble des dépenses de la collecti-
vité, qu'il s'agisse de dépenses de voirie ou de dépenses des
transporcs en commune. .

eea/noo
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(1) Une étude de 1'Institut de recherché des transports publics
de Février 1970 intitulée “"Les transports de surface cans
les villes" rappelle que la vitesse commerciale des autobus
baisse souvent des 2/% dans les circulations de pointe, ce qui
triple sensiblement le prix de revient du véhicule-kilomeire.
La méme étude (Tone II, annexe 1) analyse le cas d'une vole
urbaine ayant & assurer aux heures de pointe un volume détermind
de déplacements et dont la limite de capacité est atteinte si
les 2/3 de ces déplacements se font en voiture particuligre ;
en supposant que la marche & pied & chaque extrémité est de
400 m pour les passagers dlautobus et de 200 m pour les usagers
de voitures particuliéres, en négliigeant les temps consacrés a
la recherche diune place de stationnement et au garage des voi--
tures particulidres et en supposant une fréguence de 5 minuves
des autobus, elle montre que, selon qu'I/3 ou 2/3 des usagern
utilisent leur voiture personnelle, la durée du déplacement de
porte & porte varie pour les passagers d'autobus, de 52 a 100,
et le toval des durdes de tous les déplacements de porte a
porte de 60 & 100,

(2) Dtapres une engudte INSEZ de 1967 -(publide dans le numéro

de Novembre 1970 d!'Economie et statistiques) si toutes les per-
.sonnes qul estiment "possible" de se servir d'une voiture pouxr

- leurs déplacements domicile~travail abandonnaient leg transports
publics, le nombre de trajets domicile-travail effectués en voi~
ture augmenterait de 62% dans l'agglomération parisienne, ce qui
entrainerait évidemment un blocage géndéral de la circulation aux
heures de pointe. Lors de la pointe, 87 % des déplacements fran-
chissent les limites de Paris (pidbtons e% deux—roues exeius) sori

assurés par les modes de bransport ccllectif.




Avx heures de pointe ni les usagers de voitures particu-
liéres, ni les usagers des transporis en commin en site propre
ne paient les suppléments de colit que leur déplacement cause &
la coilectivité. D'anres le rapport du groupe de travail des
transports urbains de la commissicn dfétude des colhs diinfras—
tructure, le coft marginal de congestion dlune automobile peut
a=veindre sur voie urbaine, au voisinage de la saturation, dix
foix le produit correspondant des taxes spécifiques sur les car—
burants ; sars doute les automodbilisies supportent-ils la pius
grande part de ce cofit, mais les usagers des autobus en pAtis-
sent aussi. Quant aux transports en commun en site propre, la
RATP estimait il y a deux ans que le colit de dévelovpenent du
voyageur de pointe sur son réseau atteignait 5,80 F, soit envi-
ron 4 fois le colt moyen. Les déplacenents aux heures de pointe
bénéficiaient ainsi diun 4ransfert srds important (1).

Toutefois ni les usagers des transports en commun, qui
souffrent aux heures de pointe de Za durée et de l'inconfort
de leur dépiacement, ni les aubomobilistes pris dans les emvou-
telllages n'ont conscience de bindficier dTun tel transfert.
Ceux d'entre eux qui sont libres de choisir leurs heures de dé-
placement ont tort, mais on doit se demander si, pour les autres
qul se déplacent pour se rendre & leur travail ou en revenir
et qui ne sort pas libres de leurs horaires et souvent ne peu-
vent les influencer, les vrais bénéficiaires du transfert f2)
ne sont pas les entreprises qui les emploient. En efifet, si
l'heure de début ou de fin de travail coincide avec la pointe
de trafic, c'est que lientreprise y trouve son intérét ; on
n'inagine pas une banque ouverte de 22 h & 6 h. Sans doute, les
salariés manifestent-ils une répugnance, compréhensible malgré
1'inconfort des déplacements, & accepier des horaires décalés,
mais de tels horaires ne seraient-ils pas négociables moyenrant
8ss compensations ? Bien entendu les établisscnents dont les
horaires de travaill sont décalés par rapport aux pointes ne
bénéficient d'auvcun transfert ; clest en particulier le cas
des établissemen®s industriels travaillant & 2, 3 ou 4 équipes,
des magasins ouverts en soirée, etc... Les entreprises qui
causent la pointe sont essentiellement les bureaux (administra-
tions, banques, ¢tCs.se) (3)e

cne/oco

(1) Les .titulaires de cartes hebdomadaires & tarif réduit étant
proportionnellement {rés nombreux aux heures de pointe, les

remboursensnts payés au titre de ce tavif rddudb s'ajorbont pour une

bonne part, au transfert dont bénéficie le trafic de pointe,

(2) Comme indigqué plus havi, le transfert unitaire par veyageur
est moindre pour les usagers a horaire ¢hligé que pour ceux
a hceraire libre, '

(3) Les administrations publiques son’ parmi les principaux res-
ponsables de la pointe, Des guelque 650 000 agents de 1'Etat
et des. collectivités locales dans llagglomération parisienne,

la moitié environ contribue vraisemblablement & la pointe.



v

3%

Les transfarts ontrainés par les deplacenen+s aux heuvres
de p01nte ne paraissent pas pouvoir &tre susprimés (1). Iis sond
une conséquence de la ceoncentration urbaine des enmplois et de
1'habitat. Leur atténuation ne pourra résulier que d!'une mcdi-
fication du genre de vic urbkaine, en particulier d'un dévelcp-
pcment des enplois de bureau a ;roxin;;é‘des iieux d'habitaw,
de l'extension du travail & pLuSLeurs equ¢pcs, nctanmenb de la
pratique de liouverliure des magasins en nOCUurne‘ de 1 etalpmert
des heures de débub et de fin de travail grice a une conceita
tion employeurs-salariés, etc.:.

IITI - 4, Les cofits de la concentration urbaine.

Les transferts rdésuitant des pointes quotidiennes du
trafic urbain sicudrent au détriment des automobilistes qui se
déplacent aux heures creuses et qui, pour un coﬁt marginal de
congestion faible ou nil., paient presque le méme nontant de
taxes bpe01f1quas par kldometre que les autoniobilistes des
heures de pointe. Ces Fransferts siopérent auvssi an détrinent
de la collectivité si le mortaw* des taxes spécifiques pergues
ne couvre pas l'ensemble des coftts pour la ccllectivité de la
voirie urbaine et des transvorts en comnun urbains. Il slagit
d'un colt de la concentration urbaine.

On s'est efforcd dtévaluer ce colt poux 1lagglonération

parisienne. Les de sails du calcul sont donnés en annexe 7 On
a dlabord comparé les colits et les recettes de la circulation
automobile selon les prin ipes appligués plus haut en II-35~2
pour faire la comparaiscn sur 1l'ensemble du territoi ire, puis

on a aJOLT les charges de 1liHtat et des collectivités locales
pour 1les traasnorts en COIuN, Faute de connaitre avec suffigam—
nent de précision les quaniitéds de carburant consormées dans
l’qvglomorat“OH varisienne, lLS résultats sont fort approximatifs,
mais il scmble pvooable gue colts et recettes de la circulaticn
automobile dans Paris et sa banlicue s'éguilibront sensiblement

eao/oov

(1) M8ne si une différenciation des tarifs selon les hcures de
fagon & essayer de dissuader les usagers de pointe n'était
pas pratiquement tfes difficile et socialement inacceptablec,
il est douteux qu'une telle différenciation écarte de la pointe
beaucoup d'usagers libres de leurs horaires, alors que 1t'incon~
fort des conditions de depLaC@meﬂ* ne suffit pas a les ampnﬂr
& déczler lcour déplacement. Quant & différencier les taxes sur
ltautomobile selon les conditions de circulation de fagon & créer
de véritables tazes de dissuasion aux heures de pointe sur cer-
tains itindéraires, divers systemes sont théoriguement possibles,
nais leur mise en oeuvre n'a nulle part été teutéc.




en 1969, alors que pour l'ensemble du territoire national, les

recettes étaient en 1968 supérieures avx cclits dl'environ 8 %

en d’auitres termes les automobilistes parisiens paraissent étre
un peu mieux traités que la moyenne des autonocbilistes francais
et ils ne particizeny pas a la couverture de la charge pour la
collectivité des transports en commun. Abstraction faite des
dépenses du RER, cette charge était de i'ordre de 1,5 milliard

de frencs en 1969. Le cous des pointes quotidiennes de trafic
est, d'ailleurs, heaucoup plus fort car, a ce transfert de 1,5
nilliard en provenance de la collectivité, s'ajoute le transfert,
fort important, en provcnance des déplacements en heures creuses.

Paute de domées statistigues, une comparaison analogue
n'a pu &tre tentée pour les grandes agglomnérations de province.
Youtefois, le déficit des transports en commun y est incompara-—
blement plus faible et les dépenses de police de la circulation
y sont probablement moins importantes en valeur relative ; on
peus donc tenir pour vraisemblable que dans les villes de pro-
- vince les recettes égquilibrent largement les colits. L'aceroigse-
ment adcessaire des investissements ds voirie urbzine et la créa-
tion, 1a& ol elle sera entreprise, de moyens de transport en
cormwun en site propre sont, toutefois, de nature a modifier
cette situation dans 1l'avenir,



