MG
AFNEZXE 1

"~-Réductions de tarifs voyageurs imnosées a la SNCF et & la RATP -

s

. On ne traitera pas ici des reductlons résultant de conven-
tlons particuliéres passées par des administrations publiques avec
la SNCF en application de l'article 29 des cahiers. des charges de
la 8nciété Nationale. Les sommes versées a ce titre constituent soii
des transferts sociaux, parfaitement délibérés e% adaptés & lewnr
objet; soit la rémunération de services rendus. M&me en y compre=~
nant les frais de transport de prisonniers pour lazsguels aucune
Convention expresse n'a été passée, les sommes en caxss ne dépas-
sent pas, dtailleurs 22 MF (1).

Les remboursements & la SNCF et la RATP sont & la charge @

- de 1'Etat pour 70% et des collectivités locales pour

30% (2), en ce qui concerne les transports & l'intéricur de
ltagglomération parisienne (3) -

- de 1iEtat seuvl pour tous les autres transports,

Du montant des remboursements sont deduits les avantiages
gu'apporte éventuellement au. transporteur le Srafic _engendré P&
lés réductions de tarif. Bn dépit de la difficulié diaporécie

il

lt'importance de ce trafic engendré et d'évaluer las codis gu
entraine on admettra que les remboursements sont correctement
calculés,

(1) Dont environ 16 MF pour les victimes de la guc , 3
détenus et leur escorte, 2 MF pour les sportifs et 0,2 M
tuberculeux

~ -

(2) La part des collectivités locales est répartie & raison de 73, 2?” a fa
ville de Paris - 9,72% aux Hauts-de-Seine =~ 6,77% & la Seine-Saint-
Denis - 6,36% au le de-Marne - 1,42% aux Yvelines - 1.3% a4 l'Essonng o
1,16% au Vai-d'Oise ~ 0,05% a la Seine~et-Marne. Pour guelgues réduc-
tions, correspondant & ;” du total des remboursements, l'Etat suprorte,
toutefois, 100%.

(3) Sur les lignes SNCF de la banliesue parisiernne on distingue

- une zone de proche baalieue, ou les tarifs suivent 1lfévolution
des tarifs RATR, :
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- une zone de grande banlieue on les tarifs suivent 1
des tarifs SNCF de grande ligne,

- une zone intermédiaire de raccords.
Ne sont partagés entre 1'Etat et les collectivitis locales gue les
remboursemeats afférants avx “ére et Zéme zones ; ceux de la 2eéme zone
incombent entiérement a 1'Etat,



1 -~ Familles nombreuses,
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Les remboursements au titre des réductionsaux membres
i'les nombreuses ont été en 1969 d'environ :

- 48 MF pour les transports "dans l'agglomération pa-
risienne dont 34 KMF & la RATP et 14 MF & la SNCTF ;

de fa

- 120 MF & la SNCF pour son réseau grandes lignes,
plus 3,5 MF pour son réseau de la grande banlieue parisienne,
soit a1 total 182 MF, dort 50 MF pour les transports & l'inw
tériecur de liaggiomération parisienne et probablement environ
100 MX av bénéfice de voyageurs habitant Paris ou sa banlieue,

Sur.ces sommes 35% pour la SNCF et 8% pour la RATP
concernert des voyages en 1ére classe. Sur la RATP ce pour-
centagyest inférieur a celui des recettes de iére classe dans
ie Lotal des recettes au trafic 5 par coptre sur la SNCF il
lai est nettement suvérieur (36% conire 26,5%) et, en voya-
geurs-xkilométres, les parcours sur billets de familles non-

breuces ont progressé depuis 10 ans d'& peine 1/5 en 2énme
classe 2lovs quiils augrentaient de prés des 2/3 en 1ére
classe. .

e taux des réductions est de 50% sur la RATP et le
taux moven des réductions sur la SNCF est évalué a hi4%, al-
lant de 303 pour les familles de 3 enfants de moins de 18 ans
a.75% wvovr les familles de 6 enfants de méme Age limitej; unec
réduction ie 30% sur la SHCF) est maintenue & vie aux pére
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et mére ayant eu au moins 5 enfants,

La France a été la premiére (loi de finance de 1924)
a préveir des tarifs réduits pour les familles nombrcuses j;
dens la CEE, trcis autres pays : Allemagney Belgique et Lu-
xembovrg en accordent aussi, sans dépasser toutefois 50% de
réductione.

: et indépendamment des réductions
ci-dessus pour familles nombreuses, la tarification SNCF
conparte des "oillets de famille!", valables seulement si
trois membres au moins de la famille voyanent ensemble (1),

A titre commercial,

2 - Billets populaires de congé annuel,

. Les remboursements & la SHCF en 1969 atteignent environ

o.n/ovo

1) Les billets de famille ne sont délivrés que si le parcours atteint

At

T P T PN

300 kn,

iz tarif normal,
mule avecle 1/2 tarif

retour

compris,
les autres

ont 75%

de réduction

.
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Les deux premiers membres de¢ la

la

pour les enfants de 4 & 10 ans.

famille paient
réduction se cu-
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(1) Pour les ramassages scolaires, gui intéress
et les communes rurales, les subveaticns on
scolaire 1968-1969; de 199 MF sur crédits d'Z
des collectivités locales et 7.5 MF en provena
elles se montent & 76,8% des dépenses.

-3 -

75 MF ; le pourcentage de voyageurs-km en 1ére classe est en
accroissement continu : 8,3% en 1959 ~ 13% en 1969. Le trafic
total tend depuis 1967 & diminuer légérement ; moins de 10% des
ayant-droits au billet 1l'utilisent ; chacue année 55% des hati-
tants de la France ne partent, dtailleurs, pas en vacances.
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3 - Réformés et pensionnés de_ guerre.
Les remboursements ont été en 1969 d'environ

- 8 MF pour les transports dans I'agglomération pari-
sienne, dont les 3/4 a4 la RATP et le 1/4 a la SHCF ;

- 25,5 MF & la SNCF pour son réseau de grandes lignes,
plus 0,5 MF pour son réseau de la grande banlieue parisienmne

soit aun total 38 MF environ.

L - Etudiants, éléves et apprentis,

Les remboursements & la SNCF et la RATP ont &été en
1969 d'environ :

- 37,5 KF pour les transports dans l'agglonmération

parisienne, dont 54% & la RATP et le reste & la SNCF ;

- 40 MF a la SNCF pour son réseau de grandes lignes,

plus 3,4 MF pour son réseau de la grande banlieue parisienne

soit au total environ 73 MF, dont plus de la moitié
au profit dthabitants de Paris ou de sa banlieue,

Ces remboursements, qui sont, pour les crédits de
1'Etat, imputés au budget du ministére des transports conne
tous les autres étudiés ici, sont entiérement distincts des
crédits de ramassage scolaire que gére l'Iducation Nationale(1)

5 - Cartes hebdomadairég.

Les remboursements & la SNCF et la RATP ont été en 1969
dtenviron ; ’

~ 353 MF pour les transports dans l'agglomération

._../c.'..

surtout la province
té, pendant 1l'annce ‘
at, 65,7 LF svr crédits
nce diautres sources
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parisienne; dont 157,6 MF & la RATP et le reste a la SHNCF ;

- 51.MF a la SNCF¥ pour son réseau de grandes lignes,
plus 13 MF pour son réseau de la grande banlieue parisienne,
pilus 2,7 MF pcur la prochkec banlieue des villes de province,
soit au total 420 MF,; dont 87% au profit d'habitants de Paris
et de sa banlieue,

Jadis toutes les cartes hebdomadaires étaient réservées
aux salariés et une attestation patronale était exigée pour
leur délivrance. Par simplification on a renoncé a cette exi-

"gence pour les cartes RATP et pour les cartes SNCF de proche
banliieun. En pratique les acheteurs de cartes sont presque
ezlucsiveoment des actifs et; aw moins cing jours par semaine,
les carieeg ne servent guére qu'a des déplacements domicile-
travail.

6 - Quart de place militaire sur la SNCF.

Les remboursements - 238 MF en 1939 - sont payés par
le budget de la Défense Nationales .

-7 = Lutres réductions tarifaires.

Les autres réductions accordées en 1969 sont d'impor-~
tance mineure : '

~

- & la SKZFP : promenades d'enfants en groupe «s.. 4 MF
guides diaveugles civils ceevavesoe 248 MF

visite aux tombes de morts pour la
France © & ® 6 ¢ 0 ¢ 2 VD O O » 2 O 6 & DD O S ¢ SO0 ® O ¢ & O 0i9 IJIF

économigquement faibles de la ban-
lieue de Paris O 0 © o o & = 0 0 & & ¢ O ¢ & & & & 0O O’OS }?F
~ & la RATP : guides d'aveugles ccosvessosssossss 0,72 MF

économiquement faibles severscoeess 0,22 MF
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: : PRISE EN COLPTE DU COUT DES INVESTISSE. ZiTS

'y

Il y a plusieurs maniéres de prendre en compte le
colit des investissements. Nous les classerons en trois ru-
briques :

1) Optique de la rentabilité écornomique du capital investi

Le cofif économique annuel dua capital investi est l'an-
nuité diamortissement nécessaire pour qu’a l1'année n ou in-
terviendra la réforme cu le renouvellement des installatioaus
ou du matériel en causeon ait pris en compte intégralement le
cofit des capitaux immobilisés, au taux diint?rét choisi (1).
Ce cofit économique annuel est, pour l'année P égal a a

tel que la somme des annLité ap actualisées a l'annee de
mise en service des investissements; soit égal a :

Ma m
(I + 1)B
cui M ést le ﬂout de l'investissement(d sa mise en service
compte tenu des intéré&is intercalaires)

et m sa valeur de récuvpération & l'année n
En cas d'amortissement par annuités coustantes (2) ce
cofitt annuel est égal a :

(M - m) 3 + Mi
(1 + i) * }

.
) e 0 ® ¢ s @

1) Ce taux d'intérét est égal a celui fixé au plan, pour les investisse-
ments de 1l'Etat.

2) L'habitude est de calculer l'amortissement & annuiiés constantes, ce

gqui se justifie pour deux raisons jouant en sens opposés : accroisse-
ment de la prcoduction dans le temps, ce qui condnirait & des annuitée
progressives si l'on adoptait un taux diamortissemen* constant par unité
produite,; obsolescence progressive des installetions et du matériel, ce
qui rend logique liadoption dfun tavx d'amcrtisssment dégressif dans le
temps par unité produite. Toutefois,; &i l'zugmentation dn production
prévisible est particuliérement repide, des annuités progressives se
justifient et; si eile est lente cu nu Lle7 il est prudent de préveir

des annuités dégressives.



liquidation.,
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Le cofit, pour une année donnée, des investissements ne-
tient pas compte des investissenents nets de l'année, mais
lfteffet de ces investisseinents se fera sentir sur les années
ultérieures du fait de l'augmentation de M. De ménme, ce cofit
ne fait intervenir aucun ancritissement financier. Celui-ci
ntfest qulune utilisation des bénéfices pour reconstituer les
capitaux investis.

Si la durée sur laquelle on décide de répartir 1l'amor-
tissement économique est réduite a la durée normale d'un en-
prunt, cette solution est celle de "1l'équilibre budgétaire
avec - eszgpt“ ; on calcule le coflt imputable aux usagers d'une
infrasirusture comme si le financement se faisait par emprunt,
et non sur crédits budgétaires §; & ll'expiration de la durée de
l'emprunt, le montant investi et emprunté se trouve reconsti-

tué.

Si la durée choisie est celle de la durée de vie
limitée par l‘obsolescence) de l'lnvestlsuement, on inmpute

.un anmortissement économique aux usagers (et non pas seulement

un amortissement teﬂhnlcue qui,; lui, n'est qu'une provision
pour .remnplacement).

2) Optigue de 2'nutct inancement

' On considére que chague année l'ensemble des dépenses
doit &tre ccuvert par les recettes. Le colit des investisse—
ments pour une année donnée est alors égal au montant de
inves**s ménts de 1'année., Clest la méthode dite Qe l'eoul—
libre hudzétaire sans _emprunte

e € 32— oy e e o v 0

3) Optique daQCQﬁtléludable

Dans une étude économique seul compte l'avenir. On
peut donc se placer dans la situation d'un acheteur gqui ra-

chéterait les installations en cause pour leur valeur vénale.de

Le coiit, pour une année donnée, du capital investi antérieure-

ment est alcrs égal a 1'intérét que 1lfon aurait pu retirer
du capital obtenu en réalisant ltactif au 1er jour de l'année,
augrenté de la dépréciation subie au cours de liannée par les
installations et le matériel. : .

Cette dépréciation, c'est l'amortissement technique ;
pour certains matériels il peut &tre déterminé en se référant
& la différence des valeurs vénales au début et a la fin de
ltarnée ; le plus souvent il est planifié sur la durée de vie
du matériel et des installations en cause et; si l'amortis
sement technique est a annuités constantes, il est égal,; dans
la notation précédente, & M_- m (1) - '

n . . . .

Comme dans la premiére méthode, le cofit, pour une an-~
née donnée, des investissements ne tient pas compte des

cee/ oo

P

(1) En cas de dérive monétaire 1 et m sont & réévaluer chague annee.
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investissements/da l'année.

Comparaison ontre les méthodes

, La différence entre la premiére et la troisiéme méthode
consiste,; en supposant qu‘on procéde dans les deux cas a
l'amortissement par annuités constantes; & remplacer l'annuité

-’ 1 . s L4 . .
(M-m) S + Mi, calculée sur les investissenents des
(T + 47 .0,

années antérieures non encore totalement amortiis,

M - m . . . . P
par = M., étant la valeur vénale, au début de 1l'année

K

en cause, de l'actif (y compris les investissewents déja amor-
tis)o

Pour les infrastructures de transport M, et m sont
négligeables, réserve faite des terrains urbaiifis,; e4 n est
trés grand, réserve faite de quelgues éléments & renouveler
périodiquement (ballast, traverses, rails et appareile pour
les voies ferrées, couches superficielles pour les routes,
etc ...). Si 1'on décompose i en trois éléments 3 A cofit
des terrains, ou A' leur valeur vénale, B cofit des instal-~

lations qui n'ont pas besoin d'€tre renouvelées avant un
horizon trés éloigné, C cofit des installations a renouveler
périodicuement, les deux formules deviennent respectivement
en pratigue Lo

et

Sauf valorisation importante des terrains, la premiére
néthode donne toujiours un coilit supérieur a le troisieéme ; elle
prend en compte, en effet, le poids du passé.

Dans la seconde méthode le cofit des investissements est

% + I, I étant le montant des investissements

nets de l'année.

cos/ens



-4 -

Cette méthode de 1l'éguilibre budgétaire annuel sans

emprunt n'a évidcmment pas de .sens lorsque les investissenents
en cours sont concentrés sur une courte période; elle impute-
rait, en effet, aux seuls usagers de cette péricde les inves-
tissements nécessaires aux usagers .infiniment plus nombreux
des années ultérieures. F“ls, lorsgu'on étudie l'ensemble d'un
réseau d'infrastructures déja en service et auquel il n'est
avporté chaque année que des compléments ou des perfectionne-~
‘ments, elle ne fait que transposer aux investissements pyblics
la pratique de lfautofinancement qui assure la majorité des
investissements dans les entreprises privées., Elle évite les
difficnul*és dtappréciation de la valeur actuelle M du cofit
des 1ng.a]1atlors, matériel et terrains, difficultés souvent
si grandes gu'elles rendraient aléatoires les calculs menés

clen la premisdre méthode (1). Toutefois, du fait qu'elle

églige tout intérdt sur la valeur des terrains, elle avantage
les modes de transport gui immobilisent dans les agglomératicns
ou & leur voisinage des terrains qui pourraient recevoir une
avtre utilisation {(installations SNCF, aéroports, canaux a la
traversée des villes) ; 11 est vrail que ces terrains augmen-
‘tant de valeur en francs constants avec le temps, la prise en
compte cans les cofits d'un intérét sur leur valeur est dis-

cutable,

Elle n'est env:sageable que si le montant I reste
modéré par . rapport a M,
. : rapide
On peut noter que, méme avec un développement annuel/de
la production et, par suite, des investisserients, cette méthcde
de 1l'éguiliibre budgétaire sans emprunt donnerait souvent un
coflit annuel dtinvestissement inférieur a la charge qui figure

dans les conptes des entreprises. C'est ainsi que, pour 1L'E & F,

au cours du JT° Plan le compte d'exploitation se trouverait
allégé si on retianchait les charges financiéres et si l'on y
imputait la totalité des investissements,

[P

(1) Comment évaluer le ccflit des terrains des voiries urbaines, alors que
la valeur des terrains riverains dépend de l'existence de ces voi-
ries ? Comment reconstituer ce que cofiterait actuellement la cons-
truction dos voies ferrées, des canaux et des routes, gqui au surplus,
ne seraient pas ajourd'hui construits de la méme fagon ou dont cer-

tains ne seraient pas construits du tout ?
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ANNEXE 3

R e o 3 HPRTICA

Rectifications apportées aux comptes SNCF,

by

1/ Passazes & niveau.

S Rodl -G

a) Le montant des 290 MF remboursé & Ja SICF en 1970
correspond & la moitié des dépenses de la SNIF pour les
passeges a niveau, Digpres le rapport de la cemmission dfétrde
des cofts d'infrastructure sur lss colig SNCF., le cofit des

passages & niveau se répartit comme suill, abgisotion falte
de leur coUt soccial ¢ :
Dépenses marginales 3V 000 Ge00000Q8CCOOCEBDS 10 %
Dépenses éludables du trafic voyageurs cseo. 15 & 20 %

Dépenges éludables du trafic marchardises
(Lignes fermées au Hrafic VOYALEUIS) .esosso 3 %

Reste un pourceniage de frais géndraux d= 70 %

Une répartition par moitié du colt total entre le rail
et la route écuivaut & répartir ces 70 % Ge Tfrais généraux
& raison de 20 noxrle rail et 50 pour la »oute ; cols szmble
en narmonie avec la répartition geénéralisée en +t8vs de Liéiude,
au prcrata de la valeur déconomique des circulaticns ferrovisi--
res et routiéres en cause, On conservera donc ecthe répariti-
tion et on decomp*era ile colt dec maintenance et d'exploitatrion
des passages & niveau par roitié enitre le rail et la route.

b) Dans le méme rapport la commigsicn dl'ésude des cofllbs
d'infrastructure a évalué a 76 MP en 1966 le colt des attentes
1mpogeeq aux automobilistes aux vassages & niveau suxr ia base
d'une valeur du temps de 8 P, poar les voiturss partisuiiz2res

s et 15 F pour les camions, donnant vae valeur moyenne du terps

de 3,84 F. Flle o estimé que, comote tenu des effe+s contra~

dictoires de 1! accroissensnt e la circviation automobila et

de la Sbupresc_ou ou de llamclicration (Larlié cs automaticues)
des paDSQ5eD a niveau, le volitme des pertes de tempe S'dOCTOiSM
sait de 2 % par an. Sur la base des valeurs Cu herps adnmises
par la nouvelle cirecuiaire sur la rentabilité des iny e5s1SbQ~

menuo rcutiers (12 F l’Aeurp pour les vceibures parviwiiieres,
25 F pour les poids lovwds) le colb des attentes aux passages

& niveau peut &tre évalué en 1370 a

76 x (1,02)% x g%}q = 125 ¥,

c) Toujcurs dars le méme rapport la commission didiude
des cotts d'i qfrastruo*uro a é”hhue le ccfit pour la collecti-~
vité des accidents a pescages 8 niveau comportant heurt
entre les uvsagers de la route et les barrierss fermées on
le matériel rouwliant ferroviaire, Sur la basa de 1“0 CCO F
par nort, 5500 7 nar blessé et 2500 F pcur lzs A+s masériels

A
AN
diun accident corporel eile a obtenw 22 MP en 1967, plus 3 MF



de dégdts aux installations SNCF. Ces derniers sont support ESC“"

par la SLCF, soit par les compagnies d'aosuwances des auto-
mobilistes e+ figurent déia dans les colits. En 1970, sur la
baze des cofils ua1+31“es admis par la circulaire sur la ren-
tabilité des investissements routiers et compite tenu de
liaccroigsenens de la circulation automobile, le chiffre de
22 M doit sans doute 8&ire oorte au voisinage de 35 MF, De
ce montant vne part, di fi¢c*1e a évaluer, figure déja dang
les colis diassurances supportés par les autcmobilistes ou,
dans le cas relativement rare de responsab11¢ué de la SKCF,
dens les comptes de la SNCF. IL serait 'og;que de répartir
cevtn part entre le rail et la route dans la proportion
Qﬁwpﬂ,oi—des use. En raiscn de l'incertitude sur son montant
et dc¢ g2 raible 1mpbr41 e re*atlvef on n‘en a pas, toutefois,
~tonu Cu“Due dens la présente etude.

2/ Cclits de 1a woie,

Le rembourscment de {1 122 MF & 1la SNCF laisse & Ja

charge Jde colle~aci tous les cofits marginaux ou eludablps des
trefocs WOr?geufg ey marchandises et la part de frais généraux

(1/3, imyusée au trafic voyagdu“s dane vne répartition de
meg zrats, falte; conformément & la recouran dation de la
commicsicn dléinde des coldts dlinfrastructure, au prorata
aes 1ccettF" comnerciales des trafics veyageurs et marchan=

:
Cis=2g,

Ce montant de 1 122 MF gera, pour 1! +ude des trans-
55 couﬁ}dé“é comme une uU“V@ﬁthﬁ au trafic marchan-
o, de méme que, sur la route, la trop faible participation
ertaing "ﬁh"“u.e 2ux depenues routlereu non narginales
woidérde comme une subvention a l'utiligation de ces

: Le, SKNC?, pour un effectif actuel d'un peu plus de

300 000 agenta.. sert 450 000 retraités ou pens ions dlayants
dreit, chiffre anorn “em nt élevé méme compte tenu de l‘age
d’owvertU“e des droits a retrasite sgur la SNCF, Lianomalie
tient & la réduction des effectifs (40 % depuis 20 angz) et
& la compogidicn presque exclusivement masculine du personnel,
D’apré” 13 nouvelle convention la société nationale ne garde
& sy Se que les depenses qu'aurait une entreprise donv
e pe fuonnﬂl en activiié serait affilié au régime général

1

0

J’

a Oécurité Sceciale et aux régimes c«mplément aires obli-
gatoires et bénéficierait en sus, aux frais de lfentreprise,
des vantagrs PQT“JCHAWGTS propres & la SNCF. Le remboursement
de 1iEtat au titre des vharge“ de retraites équivavt donc 3

ta llr 1z SHCEF dang 1z situation de droit

a) & rétad
ntreprises; .savoir §. supporier la charge des
iass

S

‘commun des entre
otigations 4 as
en fonculon de

u*aﬂca vieiillesse 4 la Sécurité Sociale
etlls effectifs du nmoment

ez\o/ooo
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b) en outre, & prerdre en charge les avantages parti-
culiers propres & la 3INCP pour l'excédent des effectifs de
retraités par rapport & ce qu'ils seraient si l=2s effectifs
du passé avaient été ceux diaujourd'thui.

Ia correction a) ne peut &tre considérée commne une
subvention., IL en est de m3me, dans une étude éconocmique ol
seul compte l'avenir; ds la corrsction b), qui poris seule-
nent sur des charges héritées du passé.

Touvtefois, si les effectifs continuent & se réduire
dans l'avenir, 1°Etat prendra ainsi la charges des avanvages
particuliers proprec a 1g SNCF. dans la prepsriion de la
nov7alle réducticn des effectifs,- Ces avanizges pariiculiers
constituant un salaire diffdré, on a, dauns la presente étude;
compté dens les codts amnuels de la SNCF uune provision pour
permettre le jour venu dfen assurer le pailement,; aubtrement
dit pour un cheminct non remplacé pranant sa reiraibe aprés
1970, cn a réinmsroduit dans leg charges de la SJCF de 1970
une provision telle que. cumuiée aves les aubres provisicons
constituees pendant toutes Les années de service de ce chemi-~
not, elle permetie diassurer a celui-ci, apreées scn depart e
retraite, et le cas écndéant, & ses ayants droit, le service
des avantages particuliers b) ci-dessug. Le rontant des
charges annuelles a réintroduire & ce titre daung les colits
de la SNCF dépend, toutefols, du volume et de la cadense des
réductions futures dieffectifs et adorpté. Pe plus il faut dvie-

demment supposer que la provision constituée ne ge dévalcri-
sera pas,

.

D

Une objection peut, toutefois, &tre faite au principe
méme de cette imputation, Pn effe%, dans les auires cectaurs
économiques ia charge des avantages particuliers de reizailie
consentis & certeains pergsonneis n'est fonction que des cffoc-
tifs actuels de Llientreprise ; il en est aingi, en particullier

pour les contvridbutions palnconales au régime complémentalre

de retraite des cadres. Pour une varitie au moins du cold’ des
‘avanteges particuliers propres & la SHCF, l'alignement de la
SNCF sur le réginme ususl dz rebraites suppose donc que la
e

pas a la SNCP,

Treés grossiérement, et & titre dlindicaticn pliidt que
diévaluation. on a2 retenu gour la vrésente étude une provision

annuelle de 125 MF,

ne R oWy
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Répartiticn des colts et des recettes de la circnlation
autonobiie. '

-

f. Colt marginal de renforcement des vélhiinules lourds.

g Dtanpres le rappory du 10 Avril 1970 de la commission
d'étude des colits d'inirastructure, le coltt marginal de ren-

forcenent cousé par un essieu de 13 t est de 12°,37 par kilo-
reLre, an niveau des prix de 1969, T,V.,A, dédvite, et le nombre
dfessooux kilometres équivalents de 13 4+ est de 4 milliards en
1968, ' : : _ _

Te coltt marginal de renforcement des véhicules lourds

pevt denc &tre estimé en 1968, hors T.V.4,, &
11°,7 x 4 x 107 = 470 MP.

2. Cofls des investissements,

Four les raisons indiquées par ailletrs on prendra.comme

cobt des investissements le montant des investissements de

i‘annee, D'apres 1z Qtme roppert de la commission des compbes
des transports de la Nation ce montant, y compris la partici-
pation &u F.8,I.R. aux investisscments des sociétés d!'autorou-
tes, est cde s '

4 984 + 243 = 5 227 MF,
soit, hors T.V.A., en considérant que tous les travaux sont
faits a lientreprise, 4 443 MF,

Ce chiffre comprend les renforccments. Bn 1968 ils étaiant
tres inféricurs aux bescins et le réseau a vécu sur son capi-
tal. On réduira néanmoins de 200 MF environ le montant des
investissements pour &8tre efir d'éviter tout double emploi. Le
total des investissements & répartir se trouve donc ramené 2

4 250 MP hors T.Vehe et 5 000 MF T.V.A, incluse.

Ce montent scera réparti entre les trois catégories de

~véhicules au prorata des avanteges que les investissements

procurent & chaocune de ces catégories, Ce sont, en effet, ces
avantages que motivent liinvestissement. Leurs proportions
respsctives résultont des études de rentabilité présentées 2
liappul des propositions diinvestissement. D'eprés la moyenne
de ces éludes on a adopnpté les coefficients suivants pour les
avantages par kilomdtre : 1,24 pour les poids lourds - 1,11
pour les vtiliteires de poids moyen - 0,97 pour les voitures
particulidres et les utilitaires 1égers, soit, compte tenu des
kilometreges, respectivement 8 % ~ 7 % =85 % (1),

" eea/een

(1) Ies ixvestisscments intéressant surtout les grands axes ol
1o proportion de véhicules lourds est plus importante, il
se peut gue cette répartition avantage les poids lourds.
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"Lla T.V.A. scra déduite sur la t1t2lité des colits imputés sux

a
deuz premieres catégorics de véhicules.

tes (1) ¢t non compris les d

ce

comptes des transports & 3 70

3. Colit dfontretien et d'exploitation.

Hon compris les avances d'dquilibre sux sociétés d'tautorou-
¢penscs de police traitides plus loin,
Y \ by . .
cout ressort d'apres le 4&me rapport de la commission des
3

MP,

’
e
93

I1 convient d'en retrancher les dépenscs qui. n'intéressent

as ou n'intéressent gue trés peu la circulation autcmobile

aé

penses éludables des auvres usagors de la route). Pour Paris

les dépenses diécleirage et do nettoiement se mentent & 116 MP.

On

adnettra que, pour l'ensemble de lo rFrance, 1o tctal des dé-

poenses de voiric a imputer =suz usagers des routes autres que la
circulation automobile est de 5 fois ce chiffre, soit 580 MP
(environ 1/6 du total ci-dessus de 3 700 MP),

ér
(ennexe 7 du rapport du 10 Avril 1970 de 1o commission &'éh
des colts d!'infrastrveture). Hors T.V.A. ce montent sc réduit

donc & 2 ¢65 MP, 3n rdintroduisant 1z TeV.i., mdme sur les dépen=-
scs de l'odministration (Voir II-1-3 dans le ravpport) il s!élev

Y
03

d'infrastructure lec ticrs des dépenses dientrotien et d'explo
tion des routes nationales est & considdrer comme morginal, sc
1 040 MF T.V.A, compmrise et 990 MP hors T.V.A, Ia répartition

la

Taite au prorata deos kilowdtrages pornddrés par des coefficients

dec
méd

dl'cxploitation, conformém

12

kilomdtrages pondérés par des coefficicnts proporticnnels eux

Restent 3 3 125 MP,

La T.V.4A, déductible porte sur lc tiers environ dos 4

450 MF.

D'aprés le ifcr rapport de la commission d!'étude des colts

pert marginale des dépenses dlentretien et dtexploitation
s
2 pour les véhicules lourds (2), 1,5 pour les véhicules intor-
izircs et 1t pour les véhicules 1légers,

inzux des dépenscs d'entretien et
nu aux principes définis plus haut dans
partie méthodologiquo, ils scront répeartis auv prorcota des

<

Quant aux 2/3 non mar

foy
=]
o

P~

valeurs économiques des circulations en causc, c'eost-a-dire aux
prix dc revient tels que les ressentent les usagers, ‘

seo/nu-

v

(1)

(2)

Les dépenses des sociétds diautoroutes sont surtout des cher-—
gos financieres. Les ovences on cause, remboursables sur les
pfages futurs, équivaleant 2 des emprunts relais.

marginel d'cntretien des véhicules lourds cst, hors T.V.i.,

de 2°,3 au kilométre par essieu équivaelent de 13 t en 1968

ou niveau dcs prix de 1965 ; pour l'ensgmble des véhicules
lourds en 1968 il ost donc de 3°,1x4109= 124 MF, soit 12,5 %
des 990 MF ci~dessus, Le coefficient de 2 peur les véhiculos
lourds résulte du rapprochement de ce peurceantage de 12,5 %
avec celui - 6,25 % - des véhicules lourds dans ia circulia-

ticn,

Vd 0 3 ey
D'apres le rapport compldmentaire du 10 Avril 1970 le colit



Ces prix de revient prétent a discussion, du moins pour los
voiturcs particulieres. Beaucnup diusagers, quand il décident
d'utiliser leur veiture pour leur déplaccment ne comptont, cn
effet, que le prix du carburant quiils consomment scit cn moyen-—
ne G,12 P environ ; dtautres y ajoutent unc certaine majoration
pour usure des pnoumatigues et du véhicule, avancement des vi-
anges dthuile, danger diaccident, ebtc... ; on admettra lc chif-
fre moyen de 0,20 F. Il semble normal d'y ajouter aussi une va-
leur du temps, c'est-a-fiire en se référant a la velour dc 12 F
1'hcure donnée par la circulaire de Juin 1970 sur la rentabilité
- des investissements routiers, en prenant 90 % de coette valcur
pour 1968 ct en supposant unc vitessc moyenne de 60 km/h, 0,18 F
rer kilometre. Comptc tenu du carsctére indvitablement trés ap-
proxinnvif de ces estimations, on proendra finalcment 0,40 F com-
me priz de revient kilométrique moyen ressenti par les usagers de
ceite 3emc catégorie. Pour les deux autres catézorics on prendra
respecsivenent 1,40 P et 1 F.

4. Colit de 1la policc de la circulation,

. D'apreés le %&me rapport de la commission des comptes dos
transports de la Nction, ce colit est en 1968 de 1 000 MP (dans
l'hypotkhése basse ~ui 1l'on prend pour colt de 1la police de la
circulation les scules dépenscs éludables).

A ce coldt cette commission a ajouté forfaitairement 10 %
povr frais de justice, mais il faut en regaord venir compte cn
recette du produit des amendes. Le nombre de proces~verbaux de
police & Purig cst de llerdre de 4,5 millions par an ; on admet-
tra que 12 produit correspondant des amendes ¢st de 60 MF ot on
doublcra ce chiffre prur ia Pronce entidre, On a donc cn 1968 ¢

Colt de police + freis de justice =~ produit dos amendes =
080 MF. .

, Le rapport dwn 10 Avril 1970 dec la commission d'étudc des
ccofits. dtinfrastruciure admet que 70 % des dépenses do police
sont marginalas eb les répartit au prorata des kilométrages pon-

dérés par des cocfficients d'équivalence respectifs de 6,2 -

3.5 = 1, La part non marginale sera répartic d’'unc part au pro-
ota des kilométrages sans coefficiont de pondération d'autre

part selon la minme clé que les frais géndraux d'entroticn,

5. Colt des passages & niveau.

Pour les raisons exposdes dans l'anncxe 3, la moitié\des
colts de la SNCF pour lcs passages & niveau est & imputer a la
circuletion automcbile, soit pour 1968 un montant de 212 I, .
hors T.V.4, [1 seve réparti selon les deux mémes cles de réparti-
tions gue les dépenses nén.mhrginales d¢& police... ..o - T

oeo/oao
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6. L'excédont du colit des accidents
sur lec colt supporté par lcs cutowob

_pour la collcetivihé
iilistaes,

Les "wvalcurs" collectives du mort et du blessé admises par

la circulecirs de Juin 1970 sur lo rentebilité dos invesbisse-
ments routicers sont respectivement: 2320 000 F et 10 820 F, On

prcndra 90 % de cos valcurs pour l'année de référonce 1968, Pour
le calcul nan admetsra que le nombre de morts cest 1,05 fois celni
donné par les statistioues, cul ne recensent que les décés dans
les six jours. Sur ces basos lc colit collectif des merts et des

blcssés cn 1968 ressort & 6 milliards (1).

Dtapreés unc étude du "groupecment technigue aCCWdon*s" ‘les

indcmnités pour morts et b]essuros représentent cnviron 52 % dl
montont des regloments ot réscerves des compagnies 4! ‘assurances.

Or, lc montant des réglements ¢t réserves comnunigué par le
Contrv dc Documentation des assurances s‘elexe pouvr 1968 &

6,58 milliards de francs, cc oui conduit & un montant d'indemni-

tés pour morts ou blessurcs dlenviron :

s

6,58 x 0,52 = 3,5 milliards,

En admcttant que les primes d'assurances solent corrccte-

ment calculées, lloxcédent dun colit collectif des morts ot des:

blessés sur le mon'ant supporté & ce titre par les autcnobilis-

tes ressort dnnc a
6 - 3,5 =2,5 millierds.

Certes il cst deos accidents corporels de la circulation

qui sont indépe ndanus de llex lSuOPCO de lz circulation avtemobi-
lo, mais leur nombre et lﬂur colit SOﬂb peu élovés. On admettra
que 1l'intégralité de ces 2,5 milliards cst & imputer a la circu-

letion automohbile ¢t on las reuartlf sclon les deuz clés do
répartition déja cmployécs pour les dépensces non marginales 4
police ¢t pour les passages & niveau (2). ~

uaa/ooo

(1) Le ceolit collactif des accidents comprand, cn outre, les dé-

. ghts matéricls, pour lﬁsqueLa les essureurs versani ou

provisionnont 5, 58 x 0,48 = 3,16 MIAF ct doat les attomobilis-

tes supportent sans dotte directement envicon 2 MME, Au to-

tal le colt 0041 ctif édes accidents étent done de llowrdre
6 + 3,16 + 2 = 11,2 MMF on 1968,

ans lz circulation est treés

p_,

(2) La présence de poids lourds

-

ac

vraiscmblablement wvne cause tatistique diaccidents, en rai-

son des imprudenses guielio provoiup, Dans lc rapport du

10 Avril 1970 de la cenmission d!étude des colts dtinfras-

tructure les cocfficients dféguivelence de

3 lg = 1,2 pour les véhicudes
et % povr les cutres véhicules s
des é' wdes complémentaires von
nir & des chiffres pivs slrs,
1'insignifiance de¢ cout morgina
n'cst pas fneonpatible avee le failt o
poids lourd serzit svatistigucement (na
civiler ment) roesponsable de plus dlaccidents qu
Léger 3 1l se¢ poul, on e *Fot, que 1o colt me rclnal
E s}

et
rité dos poids iourds dimZfnue avec lc nombr: de P
preéezistants,

n
i

]
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T. Cobt dc la congostion couséds per une cetégorie d'cutomo-
bilistes 2 wne o :

I1 faut débiter ou créditer chaque catégoric do llexcédent
du colt de la congestion que les véhicules dc cotte catégorie
infligent aux cutres véhicules sur le colit de la congestion que

Le premicr rapport de la commission d'étuds des cofits d'in-
frastructure ddtermine le colit de 1o congestion des véhicules
utilitaires sur les voitures particulieres en 1965 ¢t cxtrapole
ensuite pour les anndes uitdérieures. En 1968, la perte de tcemps
journalizre des véhicules liégers serait de 75 000 hcurcs, mais
en compsant unc éconcmic due zux ianvestissements de 67 millions
de francs, lc colt de la congestion 1968 sereit de 223 millions
dc francs si e¢n compte l'hecure & 12 F x 0,90 = 10,80 F.

Dlaprés le tableau 3 de l'annexe 1 du rapport complémentaire
du 10 Avril 1970, la part des gros véhicules dans le colt sccial
des utilitaires ost de 78 % en 1969. On admettra le méme pour-
centage nour 1968 ; cela donne 175 millions de francs.

A cette somme, 1l faudrait ajocuter 1o colt - inconnu - de la

“coagesticn provoguée par les véhicules lourds en cireculaticn
urbeine. ®n scns inverse il faudrait en retrancher le c~lth

.=~ égalencnt inconnu -~ pour les véhicules lourds de la congestion
provoguéce var les véhicules légers ot les véhicules utilitaires
moyens. Ces doux chiffres sont relativement faibles et, comme
ils jouent en scns inverse, ltoabligation ~u 1l'on se trouve de
lcs négligar ne faussc vraiscmblablement pas de fagon scnsible
les résultote.

us suffisantes, il est difficile de chiffrer
les débits et 2eos crddits relatifs & la congestion gque stinfli-
gent réciproquement les véhicules utilitaires de mnyen tonnage
et les véhicules 1égers. On cdmetira que la différence de ces
déoits et de cos crédits cst égale A& la moitié du cofit de con-
gestion des véhiculos lourds, soit 85 MP.

8, Attonte aux pessages & niveau.

- TLe colit de ces pertes de temps est supporté par les automo-
bilistes, mais est & impuber & la SIICF (voir cheapitre ci-dossus).
Pour 1968 il peourt 8tre dvalué & 108 MF (selon les méme princi-
pes que pour le calcul Fait & 1'anncxe 2 pour 1970),

 La répartition en scra feite, au crédit des diverses catégo-
rics de véhicules, au prorata des kilométrages pondérés par le
cclit de 1liheure, 2e qui donne des cocfficients de pondération
respectifs de 1,92 -~ 1,5 - 1,

9. Les impdts spécifigues.

On sc réfere au 93me rappert de la commission des comptes
. des transports de la Nation. ' :

oes/ooo '



La répartition du produit des taxes sera. faite :

'~ pour les taxes d'immatriculation ot les texes sur les
pormis de conduire au prorata des immatriculations,

. - = pour la taxe différentielle (v1gnotte) 3 raison de 0 a
0,4 % pour les véhicules louwrds, 5 & 7 % pour les uvilitaires
dc tonnage moyen et le reste pour les voitures perticulidres et
utilitaires légers,

= pour les taxes sur les carburants et lubrifiants au n»rore-
ta des kilométrages pondérés per des coefficients de consom-
mation ; toutefois l'estimetion des consommztions ne peut étre
faite avec une précision suffisante pour éviter unce assez large
moarge d'incertitude dans la répartition udupbeeo

Le produit de la taxe & l'essieu sera créditd sux seuls
véhicules lourds. Pour ce produit on prendra 120 MP, alors que
le produit de 1968 n'avait été que de 21 MP, mais la taxe
n'avait efe perguc qu'd pertir du 4éme +r1mestre°

Les toxces paraflsc@los ne seront pas combtebn cn racottes
puisqu'ellces servent a financer la formation yrofessionnella,

10. Remargue svr les petits véhicules ubilitairss.

' Bien que les petits véhicules utilitaires soicnt grﬂupés
dans la mdme caté gorie .que les voitures l‘"crus, on a'a pas
tenu comptc dans ies répartitions de colits de leur speCﬂflc*uee
n fait, leours coefficients de rbnart1t¢o devralbnt etre mlju—
rés pour les investissemcnts et majorés pour les frais générevz.
De plus il y aurazit eu liieu, pour eux, de faire ies calculs
hors T.V.A. Vu leur nombrec relabiveme nt feivtle par rapport
celui des voitures pmrthdllbf“S et les approxirwations edmi
le résultat pour les voitures lcgares n'en aurait pas été a
fecté. Par conure, on peut considérer que les 1é sultuts de
comparaison colfits - rececttes sont sensiblement leos mdmes pour
les petits véhicules utilitaires que pour les utilitaircs de
tonnage moyen. R ‘ : :
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