Chapitre 6

LES INFRASTRUCTURES, LES MATERIELS
ET L'ENERGIE

Les dépenses d'infrastructures seraient d'environ 90 milliards de francs en 1991. Les collectivités locales sont le

principal financeur des infrastructures.

Les immatriculations de véhicules routiers neufs ont chuté globalement de prés de 12% en 1991. La baisse est de
12% aussi bien pour les voitures particuliéres que pour les véhicules utilitaires. Ce retournement du marché
Jfrancais s'est répercuté sur la production de véhicules automobiles qui a reculé de 3,4% en volume.

En moyenne, les prix des carburants auraient baissé si les taxes n'avaient augmenté. Les consommations
d'énergie des transports continuent de progresser plus rapidement que celles de I'ensemble des secteurs.

LES INFRASTRUCTURES

Les années 1980 ont 6té celles de I'émergence de la
grande vitesse. Si le réseau autoroutier en est aujour-
d'hui & une étape de maillage, le réseau TGV est moins
avancé. Les transports aériens se sont affirmés pour les
déplacements plus longs. La concurrence TGV / avion
est effective pour des trajets compris entre 2 et 3 heures.

Mais, le défi des années 1990 pourrait bien concerner la
question urbaine. Les grandes villes souffrent aujour-
d'huide lacongestion due au développement continu des
trafics. De nombreux remédas sont proposés : rejet du
transit vers la périphérie, augmentation du prix du
transport, développement des transports collectifs,
réglementation de la circulation, ...

Paralidlement a la gestion des trafics urbains, il faudra
assurer les conditions de développement des échanges
au sein du grand marché unique.

Dans tous les cas, Il faudra soit inciter a redistribuer les
trafics sur les infrastructures existantes, soit a mettre en
place de nouvelles infrastructures, soit enfin a mieux
maitriser la demande (graphique 6. 1). Des financements
devront &tre dégagés et des choix pourront s'avérer
nécessaires. Ces choix seront bien sQr fonction de
criteres de rentabilité, de la politique globale des
transports et des désidérata de 'ansemble des acteurs
économiques.

GRAPHIQUE 6.1
Evolution de la FBCF en infrastructures et des

trafics en francs de 1980, base 100 en 1970
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Les schémas directeurs

Trois schémas directeurs existent actueliement. Deux
concernent des infrastructures grande vitesse,
autoroutes et TGV, le dernier est relatif aux transports
urbains, ke schéma directeur d'lle-de-France et est
encore 8n cours d'élaboration.

Les priorités en matidre d'infrastuctures nouvelles doi-
vent obéir & un critére de rentabilité socio-économique.
Les projets qui ne seraient pas rentablas financiérement
pour I'sntreprise devant alors faire I'objet de concours
publics.

Les autoroutes

Le réseau autoroutier, aprés un démarrage tardif, s'est
développ$ plus rapidement & partir de 1960 avec lamise
en place du systéms des concessions. L'effort, trés
important durant les annéas 70 (350 km en moyenna),
s'ast relaché das le début des années 1980 pour redé-
marer au milieu de la décénnie. A l'issue du nouveau
schémadirecteur,le réseau autoroutier devrait étre porté
a 9 530 km, complété par un réseau de liaisons assurant
la continuité du réseau autoroutier de 2 580 kmet par des
liaisons d'aménagemant du territoire.

Lo TGY

Le réseau TGY n'existe que depuis 1981. Au TGV Sud-
Est a succédé en 1989 le TGV Atlantique. Au 31
décembre 1991, la longusur des lignes empruntées par
les TGY représentent 4282 km, soit 21% des lignes
exploitées pour le trafic voyagsur. Les lignes nouvelles &
grande vitesse a cette date ne constituent qu'une part
limitée de ce total (700 km) (voir carts: les ligne nouvelles
sont Paris-Lyon, Paris-Tours et Paris-Le Mans).

Les travaux du TGY Nord, du contournement de Lyon et
de l'interconnexion Est ont commencé, pour des mises
en service prévues entre fin 1992 et 1996.

Trois projets TGY du schéma directeur font I'objet
d'études préliminaires :le TGV Est, le TGV méditerranée

Le schéma directeur autoroutier
(et les réalisations fin 1991)

TABLEAU 6.1
Quelques projets de llaisons ferroviaires & grande

vitesse en francs de 1989
Colt Colt Trafic (millions Rentab.
total infrast. de voyageurs) ")
MdF MdF Avant Aprés %

Est 283 22,0 84 14,5 43
Liaison Transalpine 357 295 114 191 6,0
dont Lyon-Montmélian 13,6 8,5 8,2 11,8 8,5
Provence 147 143 166 209 98
Céte d'Azur 10,6 89 51 78 84
Languedoc-Roussillon 185 148 58 9,5 6,1

Source : SNCF

Note : rentabilité du projet pour la SNCF. Trafic avant et aprés
la mise en servica.

(oranches provence et Languedoc-Roussillon) et la
liaisontransalpine. Dsux des projsts TGV pourraient étre,
dans un premier temps, réalisés partiellement. En effet,
lestrongons Lyon-Montmélian de laliaisontransalpine st
Mulhouse-Dole du TGV Rhin-Rhéne dégagent une

-rentabilité-supérieure. :

La décision politique du TGY Est a 6té prise en 1992. Un
accord franco-allemand assure sa connexion au réseau
allemand.

Le projet de schéma directeur d'lle-de-France

Il sattaque a deux grands problémes:

- La meillsure connexion des réseaux entre la banlisue et
le centre (et aussi entre banlieues);

- Le désengorgement de certaines lignes (la ligne A du
RER sur certaines plages espace temps, ...).

Pourla période 1994-2015, les basoins de financement
des infrastructures dans ['lle-de-France s'éléveraient a
100 milliards de francs pour les transports en commun et
autant pour les routes. Cet effort est d'autant plus
important que les investissements programmés dans le
cadre du 10me Plan se montent, en rythme annusl, & 2
MdF. (en doublement par rapport & ceux de 1989).

Le schéma directeur des TGY
(et les réalisations fin 1991)
D

Marseile T
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TGV
lignes nouvelles existant ontravaux  en projet
S
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LA FBCF
Leg dépenses d'infrastructures

Les investissements d'infrastructures de transports ont
reculé en francs constants au début des années 1980.La
reprise apparait en 1985.

D'aprés une évaluation du groupe transport du
commissariat Général du Plan, la FBCF en
infrastructures s'établit 2 91 milliards de francs en 1991
(tableau 6.2). Sur ce total, les routas constituent prés de
deux tisrs des dépanses dont plus da 40% pour les seuls
réseaux interurbains.. La FBCF en infrastructures
ferroviaires (hors urbain) représants 18,6% de la FBCF
d'infrastruciures. Le troisidme poste est constitué des
dépenses en infrastructures de transports en commun

Les dsuix phénoménes méritent d'étre soulignés :

- fimportance des dépenses d'infrastructures grande
vitesse : prés de 20 milliards de francs ont 6té consacrés
en 1291 au TGV et aux autoroutes;

- la montée des dépenses de transport dans les zones
urbainas: transports en commun mais aussi routes et
voiries urbaines.

Les financeurs

Globalement, I'Etat assure 7,8% du financemsnt des
dépenses d'infrastructures contre plus de 50% pour les
collectivités locales. L'autofinancement des entreprises
en représente 17% tandis que les emprunts nets
couvrent 25% de la dépsnse.

C'est le financemant du réseau ferroviaire qui recours le
plus a I'emprunt. L'autofinancement de la SNCF
représente moins du quart des ressources investies en
infrastructures. Les autres gros empruntsurs sont les
sociétés d'autoroute. Ainsi, le réseau rapide nécessite en
France un appel important aux marchés financisrs.

TABLEAUG.2
Le financement des lnvestissements d'lnfra-

structures en 1991 en milliards ds francs
APUC APUL autofi empruni Taolal
nanc. nst
des entreprises
Réscou routior 51 438 64 84 61,7
dont :
Routes 52 438 49,0
Autor. concédées 0,1 6,4 64 127
Grandag lignas SNCF 05 40 125 170
Trangports urbaing 1,1 13 24 27 75
dont :
RATP 05 06 1,0 06 27
SNCF-banlisue 03 04 04 06 17
Province 03 03 10 15 31
Voies navigables 03 03 0,6
Aércports 0,1 03 1.6 10 30
Ports maritimes 0,6 08 14
Total 74 460 155 2258 9o12

Source : Conseil Général des Ponts (les fonds da concours
versés par les APUL aux APUC sont dans les dépenses des
APUL)

Note : ces chiffres semblent étre surestimés pour les ddpenses
des APUL sur le réseau routier d'environ 7 milliards de francs
(voir chapitre 10). De plus ces montants doivent étre interprétés
comme des seuils maximums, les investissements
dlinfrastructures et de matériel ne sont pas toujours isolds.
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LES MATERIELS

Des immatriculations de véhicules routiers
en baisse

Suite au ralentissement général de I'économie et & la
crise du Golfe, les immatriculations de véhicules routiers
neufs reculent de prés de 12% en 1991. Le premier
semestre a é6té particulierement mediocre. Face aux
événements du Golfe, les agents, ménages et
entreprises, ont différé ou annulé leurs achats.

Les Immatriculations de voitures particulidres

Elies ont reculé de 8,6% en 1991 parrapport & 1990. Le
repli est plus important pour les voitures pariculidres
neuves (- 12%) que les voitures d'occasion (- 6,9%).
Deux faits marquants apparus depuis queiques années
sont a souligner. Le premier a trait & la baisse de la part
des voitures frangaises dans les immatriculations
neuves : 59,7% en 1991 contre 60,8% en 1990. Cette
dégradation qui se poursuitdepuis 1984 s'estlégérement
stabilisée fin 1991 et ne trouve une compensation sur les
marchés étrangers que depuis 1990.

Le second fait conceme le développement du marché
des voitures a moteur diésel. Les immatriculations de
voitures diésels neuves ont progressé de + 2,4%en 1991
et représentent plus de 38% des achats.

TABLEAU 6.3
Iimmatriculations de voitures particulidres et

commerciales neuves enmilliers
1987 1988 1989 1990 1991
marq. frangaises 1345 1400 1407 1405 1213
en évolution (%) 10,3 4,1 0,5 02 -136
% marques fr. 639 632 619 608 597
marq. 6trangéres 760 817 867 904 818
en évolution (%) 93 7.5 6,1 43 -95
% marques étr. 361 368 381 392 403
Total 2105 2217 2274 2309 2031
en évolution (%) 9,9 53 2,6 1.6 -120
Source : OEST
GRAPHIQUE 6.2

Evolution des taux d'exportation et de pénétration
des véhicules automobiles en %
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Les immatriculations de véhicules utilitaires

Les immatriculations de véhicules utilitaires neufs
reculent de 12,2% apreés - 0,7% en 1990. Ceci participe
de la baisse générale de linvestissement et trouve sa
cause dans un marché moins dynamique (voir I'évolution
des trafics) et le niveau élevé des taux d'intéréts réels.

Le recul est le plus important des camions-camionnettes
de moins de 6 tonnes de PTAC et de plus de 11 tonnes.
Jusqu'en 1989, on assistait & un développement des
petits et des gros véhicules porteurs, le marché des
véhicules intermédiaires se rétrécissant. En effet la
logique des transports était d'acheminer les
marchandises sur de gros véhicules jusqu'a des
entrepdts d'oU elles repartaient sur de petits véhicules
pour étre distribuées.

TABLEAU 6.4 _
immatriculations devéhicules utilitaires en milliers
1988 1989 1990 1991 | 1991
% % % % milliers
bus-autocars -1,3 0,0 33 -3,7 4,1
camions et .
camionnettes 24 43 03 -125] 3679
dtp.ta.c. <6t 1,9 4,6 00 -123 | 345,1
6t <ptac <11t -5,7 -10,9 -4,1 -7,9 6,3
ptac>=111 18,6 51 -44 -192 16,5
Tracteurs routiers 9,6 72 -18 -4.8 21,1
Remorques et
semi-remorques 19,1 12,7 -72 -138 19,8
Total 34 4,8 0,7 -12,2 (4128
Source : OEST
Le parc routier

Celui-ciestde I'ordre de 28,5 millions d'unités en France.
L'essentiel de ce parc est composé de petits véhicules :
voitures particulidres et commerciales pour l'essentiel
aux mains des ménages et véhicules utilitaires de moins
de 3 1. de charge utile.

TABLEAU 6.5
Le parc routier en France milliers, moyenne annuelle
1987 1988 1989 1990 1991
voiture part. (1) 21735 22245 22765 23280 23680
dont ménages 21010 21485 21969 22466 22852
véhic. porteurs
cu<3t(2) 3637 3787 3934 4052 4171
3t cu <17t (3) 310 309 305 297 286
cu>17t 137 143 154 157 159
tr. routiers (4) 141 148 156 163 170
bus -autocars (5) 68 69 67 70 73
Total 26028 26700 27381 28020 28539

Sources : (1) CCFA

(2) Enquéte sur les VUL en 1987. A partir de 1988, estimation
d'apres le parc des véhicules de - 10 ans du fichier central

(3) Enquéte TRM

(4) Fichier central - 10 ans

(5) Enquéte TRV.
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TABLEAU 6.6
Capacité du parc routier de véhicules utilitaires
en milliers de tonnes et de places assises

1988 1989 1990 1991

Camions de +3t. decu (1) 5913 6171 6189 6164
Autobus de + 9 places (2) 2770 2690 2770 2900

Source : OEST (1) TRM - (2) TRV

Le parc ferroviaire

Leparc des TGV poursuit son développement, le nombre
de places assises offertes augmentant de 15%.
Entrafic de marchandises, la capacité des wagons SNCF
poursuit son recul alors qu'elle augmente depuis 1988
pour les wagons appartenant a des particuliers.

TABLEAU 6.7
Parc SNCF et livraisons & la SNCF

1987 1988 1889 1980 1991
Parc 31 décembre
Matériel moteur
locomotives électriques 2285 2237 2221 2257 2248
Caisses motrices TGV 218 216 276 362 406
Locomotives Diesel 1977 1930 1904 1904 1934
Matérief de voyageurs
Voitures réseau princ. 8808 8680 8591 8163 7957
Remorques TGV 872 886 1164 1592 1808
Caisses autorails, auto-
-motrices et turbotrains 4321 4345 4402 4422 4440
Voit. banlieue paris. 1085 1081 1073 1251 1243
Matériel de march. )
Wagons SNCF 109 101 964 894 84,1
Wagons de particuliers 71,7 726 715 735 740
Livraisons
Matériel moteur
Locomotives électriques 0 5 0 33 33
Caisses motrices TGV 0 8 60 41 29
Matériel de voyageurs
Voitures réseau princ. 184 105 120 127 20
y.c. voit. de services rég.
Remorques TGV 0 40 260 410 290
Caisses autorails, auto-
-motrices etturbotrains 110 92 56 8 42
Matériel de march.
Wagons SNCF 588 620 410 81 50
Source : SNCF

Note : en unités, sauf le parb de matériel de march. en milliers

TABLEAU 6.8
Capacité du matériel ferroviaire

1987 1988 1989 1990 1991

Miliiers de places voyageurs assises offertes

TGV 412 395 540 745 857

Voit. pour trains rapides

etexpress hors TGV~ 496,4 488,8 483,7 4629 4484

Voit. pour service rég.,

banlieue parisienne,

automotrice et autorail 646,1 652,5 661,7 6774 679,2

Miilions de tonnes de charge utile

Wagons SNCF 458 431 421 392 373

Wagons de particul. 3,19 321 318 331 337
Source : SNCF

Le matériel RATP

Le parc du réseau ferré recule trés faiblement du seul fait
du déclassement de 8 véhicules pour le métro. Le parc
autobus a aussi reculé mais comporte un nombre
toujours croissant de véhicules articulés.

TABLEAU 6.9
Parc et Immatriculations du matériel roulant RATP
on nombre de véhicules

1887 1988 1689 1990 1991
Réseau ferré
Métro 3492 3472 3472 3472 3464
dont v. neuves - - - - -
RER 889 904 948 948 948
dont v. neuves 52 15 44 - -
Ensemble 4381 4376 4420 4420 4412
dont v. neuves 52 15 44 - -
Autobus . 3978 3925 3981 4048 4022
dont articulés 255 255 284 323 368
Source : RATP

La flotte maritime

La flotte de commerce frangaise ne diminue quasiment
plus depuis deux ans. Le nombre de pétroliers reste
stable mais le tonnage moyen poursuit sa décroissance.
Pour les autres cargos, le recul est limité, I'opération
Daguet lors de la crise du Golfe ayant contribué a leur
maintien.

TABLEAU 6.10
Flotte de commerce frangalse au 1er janvier (sous
pavillonfrangals) capacitéentonneauxdejauge brute

1688 1989 1990 1991 1992

Navire a passager

Nombre 27 25 28 29 30

Capacité m 167 224 228 310
Pétroliers ' ‘

Nombre 62 58 55 56 56

Capacité 2394 2269 2110 2084 2058
Autres cargos

Nombre 172 158 138 133 130

Capacité 1823 1692 1536 1401 1357
Ensemble

Nombre 261 241 221 218 216

Capacité 4388 4128 3870 3713 3725

Source : ministére Délégué chargeé de la Mer

Notes : On ne recense icl que les navires de plus de 100
tonneaux de jauge brute. La capacité est exprimée en milliers de
tonneaux jauge brute yc les cargos mixtes de plus de 12
passagers et les aéroglisseurs. Le potentiel maritime de la
France dépasse le décompte strict des bateaux battant pavilion
frangais, les compagnias contr8lant directement une centaine
de navires immatriculés dans d'autres pays (Bahamas, Libéria).
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Des prix stables

Aprés un second semestre 1990 marqué par la crise du
Golfe, le prix du baril est redescendu a un peu moins de
20 dollars 'unité en 1991 (contre plus de 35 dollars en
octobre 1990). Grace a cette détente des cours et malgré
une hausse du dollar, la facture pétrolidre est restée du

TABLEAU 6.11
Prix & la pompe des carburants en francs

1987 1988 1989 1990 1991

super carburant plombé

TTC 483 482 517 534 535
Hors taxes 1,19 111 131 138 133
Valeurdestaxes 364 371 386 396 4,02
gazole

TTC 320 320 338 355 358
Hors taxes 1,30 1,18 1,28 139 138

Valeurdestaxes 199 202 210 216 220
diesel SNCF

T7C 1,561. 136 159 169 168
Hors taxes 089 076 093 1,01 099
Valeurdestaxes 062 060 066 068 069
carburéacteur

TTC 214 222 235 284 266
Hors taxes 1,72 1,77 1,86 2,24 2,09
Valeurdestaxes 042 045 049 060 0,57
fioul

TTC 193 182 203 223 230
Hors taxes 1,24 1,15 1,30 147 1,51
Valeur des taxes 0,69 0,67 0,73 0,76 0,79

Source : DHYCA, SNCF

GRAPHIQUE 6.3
Part des taxes dans les prix des carburants des
transports routiers en %
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méme ordre de grandeur qu'en 1990. En effet, la facture
énergétique s'alourdit de moins de 2 milliards de francs.
Le taux d'indépendance énergétique est stable depuis
1990 (47,8%).

Les prix des carburants ont donc assez peu évolué en
1991, seuls les prix des carburéacteurs baissent
nettement : - 6,3%. .

La part des taxes, dont le role a parfois un aspect
contracyclique, a progressé légérement pour les
carburants terrestres. La TVA sur le gazole est depuis le
1erjuillet 1991 entisrement déductible (soit 7 milliards de
francs de charges en moins).

Les consommations d'énergle

La consommation d'énergie du secteur des transports a
augmenté moins vite en 1991 qu'en 1990, mais reste plus
rapide que dans les autres secteurs de I'économie,soit
+ 2% contre + 1,4% dans le tertiaire résidentiel.

TABLEAU 6.12
Evolution des consommations d'énergie par
secteur on millions de tep

1987 1988 1989 1980 1991
Sidérurgie 8,0 8,6 8,7 83 8,0
Industrie 41,7 429 442 447 450
Tertiaireetrésid. 722 749 755 782 793
Agriculture 3.2 33 33 33 33
Transports 398 421 436 453 46,2
Ensemble 164,9 171,8 1753 1798 1818

Source : Observatoire de I'énergie
Note : tep: tonnes équivalent pétrole.

GRAPHIQUE 6.4
Evolution de la consommation d'énergle par secteur
en million de TEP base 100 en 1990
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Source : Observatoire de I'énergie, estimation en 1991
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Depuis 1980, la hiérarchie dans I'évolution par mode des
consommations d'énergie est proche de celle des trafics
(méme si les deux ne sont pas directement
comparables)(®). Les deux modes de transport dont les
consommations d'énergie ont le plus progressé sont le

GRAPHIQUE 6.5
Evolution par mode de transport des
consommations d'énergle de tractionsurleterritoire
métropolitain

en millions de tep, base 100 en 1980

transport routier de marchandises et le transport aérien.  1gp
Cette progression s'estfaite pour fessentiel entre 1985 et

1990, lors de la forte croissance des trafics. De méme, la
baisse des consommations d'énergie dans lestransports
maritimes et fluviaux est en concordance globale avec 140 -
I'évolution des trafics. L'allure plus régulidre de lahausse
des consommations d'énergie par les voitures
particuliéres (transports individuels) résulte de méme de
la plus grande rigidité de celles-ci (déterminants des
motifs de déplacement, ...).
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augmenté de 2%(tableau 6.13). Elle a progressé moins B B eSO e -
rapidement qu'en 1990 pour les transports routiers de
marchandises, +3,9% en 1991 contre +6,1% en 1990, et
pour les transports individuels. Suite a la chute des 80 -
trafics, les consommations de carburéacteurs ont baissé
de 1,5%. Seule la SNCF a vu ses consommations
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transport ferroviaire

transport maritime
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Source : CPDP, OEST

TABLEAU 6.13 :
Ventliation par mode des consommations d'énergie de traction des transports sur le territoire

métropolitain , en millions de tep
1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991

Transports ferroviaires (SNCF) 1,61 1,64 1,65 1,64 1,58 1,62 1,64 1,68 1,70 1,74
dont : électricité 1,18 1,21 1,24 1,24 1,22 1,25 1,29 1,33 1,36 1.4
Transports routiers de marchandises 906 907 93 939 10,12 1080 1196 1286 1364 14,17
e58eNnce 207 210 210 210 214 213 209 2,02 1,93 1,83
.gazole 699 697 726 720 798 867 987 1084 11,71 1234
Transports urbains de voyageurs 03 038 038 04 040 040 040 042 043 043
gazole 0,19 020 020 0,21 0,21 0,21 0,21 022 023 023
électricité 0,17 0,18 0,18 0,19 0,19 0,19 0,19 0,20 0,20 0,20
Transports routiers de voyageurs gazole 043 043 044 044 045 046 047 050 053 057
Navigation intérieure (fuel) 0,10 009 008 008 007 007 006 007 007 006
Tranp. maritime : diesel marit. fuel (1) 282 249 227 233 234 219 219 225 247 256

Transport aérien : carburéacteur, essence
aviation (2) 2,46 2,45 250 274 294 314 354 377 3985 389
Oléoducs (électricitd) 010 009 009 008 0,12 0,10 0,11 009 009 0,08
Transports individuels 1864 1895 19,21 19,10 1981 20,13 2085 21,13 2149 21,77
. deux roues (essence) 049 049 048 048 050 048 049 0,51 054 055

. voitures particuliéres, taxis *

- gssence 16,18 16,28 16,37 16,04 1648 1657 1689 16,60 1639 1608
- gazole 1,97 218 236 258 283 308 347 402 45 514
Ensemble 35,58 35,59 3598 36,20 37,83 38,91 41,22 42,77 44,37 45,27

Source : CPDP, OEST
Note : La ventilation des transports routiers a été modifiée pour l'ensemble de la série.
Coefficients d'équivalence : 1000 kwh = 0,222 tep, une tonne de gazole ou de fioul = 1 tep,
une tonne d'essence ou de carburédacteur = 1,048 tep, une tonne de fioul fourd = 0,952 tep.
(1) Il ne s'agit pas réellement des consommations, mais de livraisons en France aux soutes maritimes frangaises et étrangéres.
(2) I ne s'agit pas réellement des consommations, mais de livraisons en France aux aéronefs frangais et étrangers.
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Les venies de carburants automobiles (essence
ordinaire et super carburant) poursuivent leur recul. Les
ventes d'essence ordinaire sontquasiment négligeables,
moins de 2% des ventes de carburant. Par contre, les
ventes de super sans plomb sont en plein essor, + 77%
Fan demier. En 1991, elles représentaient 26% des
ventes en France contre presque 80% en Allemagne
(respectivement 14,2% et 68,9% en 1990). La part du
sans plomb est en effet beaucoup plus importante dans
le nord de I'Europe qu'en France. Les ventes de gazole
poursuivent leur progression, mais a un rythme moins
rapide. Au total, les consommations de carburants
routiers ont cr0 de 3,5% contre 3,8% en 1990.

TABLEAU 6.14
Evolution des consommations dee principaux

carburants entonnes

1888 1289 1280 1991 1891

% % % % milliers

Carburant-auto 15 18 -14 -19| 17876

dont sans plomb . 77,2 4610

Gazole 125 110 9,2 73| 18729
Ensemble 33 6,0 38 35 36605

Carburéacteurs 70 127 66 4,7 3679

Source : CPDP
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Chapitre 7

LES ECHANGES EXTERIEURS

Tout en continuant d croftre plus rapidement que le PIB, la croissance des tonnages échangés avec l'extérieur se
ralentit (+2,2% en 1991). Le déficit des échanges de services de transport a été contenu a son niveau de 1990 :
-2 milliards de francs. Pour le transport aérien, le ralentissement amorcé en 1988 s'est transformé en un recul net
des trafics internationaux. Depuis deux ans, les compagnies francgaises perdent des parts de ce marché. La
croissance du transport routier international reste supérieure a celles des autres modes. Cela est notamment dii
au développement des trafics avec la CEE. La part du pavillon routier frangais augmente plus en volume qu'en
valeur. Cette augmentation provient essentiellement des relations avec la RFA.

EVOLUTION DE L'ENSEMBLE
- DES MODES

Les tonnages transportés

L'impact de la crise du Golfe au début de I'année 1991 et
'absence d'une réelle reprise économique par la suite
expliquent la poursuite du ralentissement de la crois-
sance des échanges extérieurs frangais (tableau 7.1).
Par destination, ce ralentissements ‘explique parle recul
des trafics avec I'Europe hors CEE. La contribution a
I'évolution des tonnages des destinations hors Europe
(1.7 points) est plus importante que celle de la CEE
(1 point). Les tonnages transportés pour le com-

merce extérieur frangais continuent a augmenter.

plus rapidement (+2,2% et +4,5% en valeur) que le PiB
marchand (+1% en volume).

Les exportations ont stagné (+0,4%) a cause du recul
des expéditions de "produits agricoles et animaux vi-
vants” (-4%), qui ont 6t6 soumises a une forte con-
currence européenne, suite a une bonne récolte
céréaliére. Cette baisse a notammentaffecté le transport
fluvial. Mais celui-ci a surtout été affecté pour le transport

des "minerais et matériaux de construction®, avec une
baisse de 6,6% des axportatlons fluviales de ces pro-
duits. .

Par contre, tous modes confondus, les tonnes importées

ont progressé de 3,3%, essentiellement grace aux pro-
duits pétroliers (+6%). .

TABLEAU 7.1

Evolution du commerce extérieur par mode de

transport en % des tonnages
© 1987 1988 1989 1990 1991

Mer 05 1,1 48 27 28
Fer -5,0 1,7 0,2 0,8 2,1
Air 1.8 138 101 42(") 56
Route 84 115 105 43 32
Fluvial 14 28 43 23 4,2
Autres -5,2 0,7 79 111 50
Total 1,7 4,0 6,2 3,1 2,2

Source : OEST-Douanes (SITRAM)
Note : Il s‘agit de I'évolution de la somme importations+
exportations. Le mode “autres” comprend les installations fixes
{oléoducs) et la propulsion propre (avions et bateaux).

(") Source : DGAC. D'aprés les données des Douanes
récoltées dans SITRAM, il y aurait eu une décroissance de
18,5% de ces tonnages, ce qui n‘a pas été retenu.
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TABLEAU 7.2

Structure du commerce extérieur frangals par mode de transport tonnages en millions et valeurs en milliards

impontations exportations

1980 1986 1987 1888 1982 1880 121 | 1980 1986 1287 19888 1989 1880 1991

Mer 709 627 613 606 593 592 60,1 | 347 359 367 344 345 338 325

en% Fer 67 53 49 47 45 44 40| 209 145 136 134 125 123 123
des Air o1 o1 O01 01 O1 01 01 02 02 02 02 02 01 041
tonnes Route 126 199 22,1 234 247 250 243 | 277 328 334 36,1 372 37,7 400
Fluvial 42 43 48 41 45 41 40| 151 121 110 119 110 107 99
Autres 56 78 68 71 69 72 75 i5 45 50 40 46 53 52

Tonnes Ensemble 286 246 249 257 274 285 295 | 134 142 44 153 160 163 164
Mer 40,1 265 253 235 233 235 235 344 290 268 256 243 230 214
en% Fer 82 61 58 57 54 50 44(124 71 65 65 63 58 54
des Air 94 11,7 132 119 102 97 97} 123 153 165 138 11,7 1186 111
valeurs  Route 388 52,7 53,7 544 540 549 537 | 379 459 47,7 478 475 504 502
Fluvial 1,7 12 10 10 11 10 08 24 17 15 15 14 14 13

Autres i8 18 10 35 60 60 79 06 10 09 48 89 78 106

Valours Ensemble 602 975 1047 1157 1357 1404 1452 | 474 917 953 1070 1240 1276 1348

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

Note : Il s'agit du mode de transport & la frontidre frangaise (a I'arrivée des importations et au départ des expoertations). La valeur
des marchandises est dite “franco-frontiére”. C'est la valeur déclarée & la douane frangaise. Elle inclut denc le transport éventuel

Jjusqua cette frontiére.

Lapartdu pavnllon frangais dans le commerce extérieur
transporté par voie aérienne a baissé sensiblement en
1991 (graphique 7.1). Par contre, cette part s'est redres-
sée pour le transport fluvial. Alors que le montant des
marchandises transportées par ce mode a régressé de
6.7% en 1991, il a augmenté de 7,4% sous pavillon
frangais, essentiellement en importations.

Cette 6volution est arelier alacroissance de prés de 10%
des importations en tonnes des "combustibles minéraux
solides". Ceux-ci constituent la deuxiéme source d'im-
portations fluviales, avec 20% des tonnages, derriére les

GRAPHIQUE 7.1
Part du pavillon francais par mode de transport, en

valeur des marchandises transportées en %
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"minéraux et matériaux de construction” (29%). Face a
une forte croissance de la demande d'électricité (+8,3%
kWh) stimulée par un hiver plus rigoureux, EDF a d0
recourir plus largement aux centrales thermiques au
charbon (+17,5% kWh).

Les échanges extérieurs
de service de transport

Depuis deux ans, seul le transport ferroviaire dégage un
solde positif pour les échanges FAB-FAB de services de
transport avec le reste du monde (tableau 7.3). La
dégradation est particulidrement sensible pour l'aérien,
qui est al'origine du doublement du déficit des échanges.
Le solde de I'ensemble des services de transport esttrés
fortement négatif, contrairement au début de ladécennie
80.

TABLEAU7.3
Solde des échanges de services de transport, hors

annexes FAB-FAB, milliards de francs

1987 1988 1989r 1990r 1991p
ferroviaire 1,1 1,2 1.5 14 1,6
routier -1,6 -1,3 -1,3 -1,0 0,7
fiuvial -0,3 03 0,3 0,3 0,3
maritime -1,8 -1.8 -1,7 -1,6 -1,8
aérien 2,2 20 27 -0,5 -0,7
Tous modes -0,4 0,2 0,8 -2,0 -1,9

Source : Insee-OEST )

Note : Les dchanges de services de transport aérien ont été
sensiblement révisés pour 1990. Le partage du trafic de pas-
sagers entre compagnies résidentes et non-résidentes a été
modifié en 1990 par la DGAC. Ainsi, le partage & 50-50 de la
ligna Paris-New York a été revu & 47-53 au détriment des
compagnies résidentes. Ceci a pour conséquence une forte
réévaluation des importations de services de transport aérien
cette année 1a. Inversement, les importations des années pré-
cédentes sont sous-évaluées.
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LE TRANSPORT AERIEN

LE TRANSPORT FERROVIAIRE

Le transport aérien est le seul mode pour lequel la
décroissance des tonnages échangés avec le reste du
monde touche & la fois les importations (-7,1%) et les
exportations (-3,7%). i a perdu prés de 3 points de part
modale en valeur par rapport & 1987, tant pour les
exportations que pour les importations.

La dégradation du solde des échanges de service de
transport aérien a é1é sensible depuis 1986, maigré un
sursaut en 1989 (graphique 7.2). Entre 1987 et 1991, la
location d'avions parles compagnies résidentes a l'exté-
rieur a triplé (tableau 7.4). Entre ces deux années, les
recettes du transport de résidents par des compagnies
non-résidentes a augmenté de 27%, contre 17% pour le
transport de non-résidents par les compagnies locall-
sées en France. Mais les deux montants correspondants
ont été affectés par le recul des trafics en 1991, ce qui
n'est pas le cas du fret.

TABLEAU 7.4
Echanges de setvice de transport aérien
___FAB-FAB,en milliards de francs

La part du transport ferroviaire dans les échanges ex-
térieurs en valeur a poursuivi sa décroissance. Cette
baisse ast particulisrement sensible en valeur : elle est
presque divisée par deux entre 1980 et 1991.

Le solde des échanges de service detransportferroviaire
a augmenté sensiblement au cours des derniéres
années (tableau 7.5). Cette progression résulte de la
croissance des exportations de service de transport
ferroviaire de voyageurs, alors que les échanges de
transport de fret stagnent.

TABLEAU 7.5
Echanges de service de transport ferroviaire
FAB-FAB, en milliards de francs

1887 1988 1989r 1980r 1991p

Exportations

Passagers 106 122 138 133 124
Fret (yc traf.tiers) 47 49 5.1 51 56
Location d'avion 0,3 0.2 04 04 04

Total 156 174 193 18,7 184
Importations )
Passagers 11,7 131 13,9 16,0 153
Fret 1,3 1,9 2,0 1,9 2,2

Location d'avion 0.5 08 11 14 16
Tota! 135 159 17,0 193 19,1

Source : Insee ‘

Note : Sont comptabilisés en exportation le tranport par des
compagnies frangaises de passagers étrangers, de marchandi-
ses adestination d'un pays étranger (y compris trafic tiers), ainsi
que les locations davions a des compagnies étrangéres. En
importation, on retient les recettes des compagnies étrangéres
sur le transport de passagers frangais et sur le fret importé par
la France, ainsi que la location d'avions & des compagnies
frangaises.

GRAPHIQUE 7.2
Solde des échanges de service de transport aérien
en millions de francs
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Source : Insee
Note : Le décrochage de 1990 est peut-dtre moins brutal quiil
n‘apparait sur ce graphique : voir note en bas du tableau 7.3.

1987 1988 1989 1990 1991
Exportations
voyageurs 1.1 14 1,6 1,5 1,5
marchandises 0,9 08 0,8 0,9 1,0
Total 2,0 2,2 24 23 25
Importations
voyageurs 0,8 08 0,7 0,8 0,7
marchandises 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Total 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9
Solde 1,0 1,2 1,5 1,4 1,6
Source : Insee
LE TRANSPORT ROUTIER

Evolution du volume transporté

La part de la route dans les tonnages du commerce
extérieur augmente réguliérement (graphique 7.3). Par
contre, la parten valeuroscille autour des 50%. Mais elle
reste supérieure de prés de 10 points au niveau de 1980.
Cette augmentation n'est pas seulement due au
gonflement de la part de la CEE dans les échanges
extérieurs frangais (de 41 2 48%des tonnages). En effet,
la part de la route dans les trafics avec la CEE croit
également fortement sur ces onze années, de 37 a 52%.

GRAPHIQUE 7.3
Partdu transportroutier dans le commerce extérieur
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Lacroissance du volume des exportations expédiées par
la route a gagné un point en 1991 (tableau 7.6). Cette
accélération est entidrement imputable & la CEE. Celle-
ci a constitué la destination de 83% des tonnes expé-
diées par la route et l'origine de 85% des importations.
52% du commerca de la France avec la CEE est passé
par la route en 1991. Mais la valeur par tonne exportée
suivant ce mode a légérament décru.

TABLEAU 7.6
Evolution du commerce axtérieur transporié par la
routo

1987 1988 1288 1980 1091

Tonnage Import. 541 598 676 709 713
(M) Export. 466 545 581 61,0 64,7
Total 100,7 114,84 1257 131,92 1359

Evolut. Import. 11,8 106 129 4,9 0,5
(%) Export 53 170 6,6 4,9 6,0
Total 8,7 13,6 9,0 4,9 3,1

Valeur Import. 5566 6284 7323 769,2 7789
- (MF) Export. 4503 5102 586,1 6399 6743
Total 1007 4139 9318 1408 1453

Evolut.  Import. 93 129 165 5,0 1,3
(%) Export. 80 133 149 92 54
Total 87 13,9 15,8 6,9 3,1

Source : OEST-Douanes (SITRAM)-trafic “route-route”

Les importations frangaises acheminées par la route ont
- quasimentstagné en 1991. Labaisse de 18% des tonna-
ges en provenance de I'Europe hors CEE ethors Europe
de I'Est est a attribuer en partie au conflit yougosiave ().
La crise du Golfe explique pour sa part la baisse de prés
de 10% des importations hors Europe.

La part déja majoritaire de I'Allemagne, de la Belgique et
du Luxembourg dans ce commerce a encore augmenté
sensiblement (tableau 7.7).

TABLEAU 7.7
Structure par pays du commerce extérieur achemi-

né par la route en % des tonnages
répartition part du pavillon frangais
1990 1991 | 1988 1989 1990 1991
UEBL 278 285 | 38,0 378 36,7 358
import. 316 329 | 360 354 348 333
export. 185 188 | 408 41,7 40,1 40,2
RFA 236 244 | 46,2 47,0 50,9 538
import. 22 21,7 | 49,0 488 527 56,1
export. 218 223 | 436 451 492 517
Kaotle 1,9 11,8 | 746 735 758 755
import. 10,2 100| 703 721 741 750
export. 123 12,1 | 727 747 769 760
Pays-Bas 7,2 69 | 284 28,2 286 29,0
import. 77 78| 295 280 278 273
export. 58 56| 271 284 296 313
Reste 23,5 284 | 450 46,2 48,0 499
import. 284 276 | 412 404 420 437
export. 27,7 273 | 490 523 540 555

(') Europe de I'Est= URSS+ Pologne+ Tchécoslovaquie+
Hongrie+ Roumanie+ Bulgarie. Les importations routiéres en
provenance de Yougoslavie+Gréce+Turquie représentent 7%
das importations routiéres de la France. Voir Note de Synthése
d'octobre 1991 "Yougoslavie : les trafics perturbés”.

La part du pavillon frangais
gontinue & augmenter

La part des transporteurs routiers frangais dans les
tonnages échangés avec l'extérieur a augmenté d'un
point en 1991 (tableau 7.8). L'essentiel de cette pro-
gression provient du commerce bilatéral avec I'Allema-
gne. La baisse de la part de ['Allemagne dans les im-
portations frangaises acheminées par la route est com-
pensée par la trés forte augmentation de la part du
pavillon frangais dans ce trafic. La contribution alle-
mands ala croissance de la part du pavillon frangais dans
les importations est de 0,5 point () sur 0,6. Les exporta-
tions de la France vers 'Allemagne bénéficient de I'évo-
lution positive des deux facteurs, d'oli une contribution de
0,8 point sur 1,3. Par contre, la part des transporteurs
frangais dans les trafics avec la Belgique et le Luxem-
bourg poursuit sa chute, du fait des importations.

TABLEAU 7.8
Part du pavillon frangals dans le transport routier du

commerce extérieur en %

1987 1988 1989 1980 1991

Tonnes Import. 428 436 430 440 446
Export. 471 475 498 51,3 526

Total 448 455 46,1 47,4 48,4

Valeurs Import. 389 396 406 425 436
Export. 6576 58,4 504 606 60,7

Total 473 48,0 49,0 50,7 515

Source : OEST-Douanes (SITRAM)
Note : Il s'agit du trafic ‘route-route’ : la marchandise est
transportée par la route sur le parcours frangais et a l'extérieur.

La part du pavillon frangais a l'exportation reste
nettement supérieure a celle a l'importation (graphique
7.4). Elle est nettement plus élevée en valeur qu'en
tonnage. Ceciindique que les transporteurs frangais sont
mieux spécialisés a l'exportation dans les trafics a haute
valeur ajoutée que leurs concurrents. Depuis 1987, ils
sont parvenus également a améliorer leur spécialisation
alimportation. Lapartdu pavillon frangais a I'importation
en valeur rejoint presque en 1991 celle en tonnages.

GRAPHIQUE 7.4
Evolution de la part du pavillon frangzais dans ls

transport routier du commaerce extérieur en %
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Source : OEST-Douanes (SITRAM)-trafic “route-route”

_ (?) voir tableau 7.7 : 0,47=((21,7"56,1)-(22,2°52,7))/100.
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Les échanges de service
de transport routier

Le ralentissement de la Dépense Nationale de Transport
Routier International (DNTRI) serait moins importantque
celui des trafics correspondants (tableau 7.9 ), du fait
d'une hausse des prix du transport routier intemational
plus importante qu'en 1990. Comme pour les tonnages,
la part du pavillon frangais dans cette dépense continue
acroftre.

TABLEAU 7.9

Dépense Nationale de Transport Routier Internatio-

nal, par pavillon en milliards de francs

1987 1988 1989 1990r 1991p

France 113 127 144 156 168
Etranger 11,9 131 144 150 155
Ensembie 232 258 288 306 323
Evolution en % 7,1 11,0 11,8 6,2 54

Source : OEST

Note : La croissance du prix du transport routier international en
1990 a été rectifiée, de -1 & +1%. L hypothese retenue pour1991
st +2%.

Le solde des échanges internationaux de setvice de
transport routier reste négatif (tableau 7.70). Mais il
poursuit le redressement entamé en 1990 (graphique
7.5) grace A la fois & la progression plus rapide des
exportations de setvice de transport routier (+51% entre
1987 et 1991) que des importations et au développement
dutrafic des transporteurs frangais entre pays étrangers

TABLEAU7.10
Echanges de service de transport routier
FAB-FAB, en milliards de francs

1887 1688 1989r 1990r 1991p

Export de service 47 53 6,1 6,6 7.1
Import de service 6,6 7.2 8,0 83 8,6

Solde -1,9 -1,8 -1,9 -1,8 -1,5
Trafic tiers 0,3 05 0,6 0,7 08
Solde global -1,6 13 13 1,0 <07
Source : OEST
GRAPHIQUE 7.5

Solde des échanges FAB-FAB de transport routier

en centaines de millions de francs
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Le ﬁﬁan_sp@ﬁ maritime

Bien qu'en diminution, la part du maritime dans les
tonnages exportés par la France vers l'extérisur de
'Europe approche 80% en 1991. La contraction de ces
expontations de 4,6%, soit prés de 1,4 millions de tonnes,
tous modes confondus, explique en partie fe recul de
deux millions de tonnes des exportations maritimss
(tableau 7.11).Les importations maritimes ont été tirées
par le trafic en provenance de l'extérieur de I'Europs, qui
aaugmenté de 6,7% en tonnes, tous modes confondus.
Or plus de 90% du tonnage transporté sur cstte liaison
emprunte la voie maritime. La croissance de ces impor-
tations revient @ssentiellement aux preduits pétroliers,
qui représentent plus de 60% du tonnage importé par la
voie maritime, et dont les tonnages ont globalement
augmenté de 6,1%. Parsuite de cette évolution, lapartde
ce mode dans les importations est remontée de présd'un

point.

TABLEAU7.11
Evolution du commerce extérieur acheminé parvoie
maritime .

TABLEAU7.12

Part du pavillon frangals dans le commercs extérisur

transporté par vole maritime en %

1687 1888 1989 1980 1991

partduy Impot 113 9,2 88 100 93
fonnage Export. 185 173 16,3 152 171
Total 13,9 11,2 10,7 11,4 11,1

partdaia import. 229 231 242 243 246

valeur Export. 459 464 467 478 489
Total 34,2 348 352 354 357

1987 1988 1989 1980 1991

1528 155,7
630 525 554 552 533

205,8 208,2 218,2 224,0 230,2

Evolut. Import. 0,7 1,9 46 37 48
(%) Export 42 -1,0 5 04 -34
Total 0,5 1,1 4,8 2,7 2,8

Tonnage Import. 1628 1688 1769

(Mt)  Export.
Total

Valeur Import. 2644 2713 3164 3204 3407
(MF) Export. 2558 2738 3012 2939 2889
Total 5202 5451 617,7 6233 629,6
Evolut. impot. 22 26 167 41 34
(%) Export. 37 71 100 24 -17
Totdl 08 48 133 09 10

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

Source : OEST-Douanes (SITRAM)

Bien que la part des transportsurs frangais alt légérement
décru dans lestonnages ducommsrce extérieur achemi-
nés par la mer, elle a poursuivi son redressemant en
valeur, gracs a la progression de plus d'un point de cstts
part dans les exportations (tableav 7.12 et graphique

7.6). :

GRAPHIQUE 7.6
Part du pavillon frangals dans le commercs extérieur
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Chapitre 8

LES TRANSPORTS
EN EUROPE

Les transports sont particuliérement concernés par la création du grand marché européen au ler janvier 1993.
Ce chapitre nous permetde situer de fagon structurelle les transports francais dans leur contexte européen malgré
leretardde un oudeuxansdesdonnées fournies par Eurostat et par la CEMT par rapportaux données frangaises.

LES TRAFICS DANS LA CEE

En 1989, lestrafics des trois modes de transportterrestre
(hors transit) dans la CEE s'élévent a 1055,7 milliards de
tonnes-km contre 1004 en 1988 soit + 5,2%. La
progression la plus forte est celle des trafics
extracommunautaires, + 18%, les trafics
intracommunautaires évoluant moins rapidement que
les trafics nationaux (3,9% contre 4,9%). La route
représente plus des 3/4 des trafics en t-km (). Les trafics
intracommunautaires représentent 21,3% des trafics
globaux.

Les tonnages transportées progressent de 3,5%, seuls
les transports routiers ayant un taux de croissance positif.
Le recul des trafics ferroviaires résulte d'un repli des
trafics interieurs.

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

GRAPHIQUE 8.1

TABLEAU 8.1
Répartition des trafics de marchandises en 1989
national intra extra Total
intérieur CEE CEE
millions de tonnes (*)
- route 83598 240,7 26,1 8626,6
- fer 561,5 70,7 59,8 691,9
- navigation 196,0 204,0 20,8 4209
Total 9117,3 515,5 106,7 9739,5
milliards de tonnes-km (y.c. Italie - estim.)
- route 655,5 1239 28,8 808,1
-fer 108,4 36,7 16,7 161,8
- navigation 257 57,9 28 85,8
Total 789,6 218,5 48,2 10557

Source : Eurostat- hors transit

Note : (°) L'ltalie n'ayant pas répondu au questionnaire
communaultaire portant sur les trafics routiers, nous avons, pour
les tonnes - km sur route, fait une estimation a partir des
statistiques de la CEMT (les trafics pour le ferroviaire et la
navigation intérieure comprennent ['ltalie).

Répartition des trafics de marchandises en tonnes-km au sein de la CEE en 1989

INTRA - CEE
12,29%

| 65,02%

NATIONAL

B - route national

- for national

- navigation national
- route intra-CEE
B - fer intra-CEE

B - navigation intra-CEE

Les comptes des transports en 1991 (OEST-Insee)- juin 1992 - 57




Les trafics terrestres de marchandises

Entre 1970 et 1890, c'est en France que le trafic de
marchandises a globalement le moins progressé:
+22,4% contre plus de 35% dans I'ensemble des 7
principaux pays (y.c. France). Le transport routier pro-
gresse (81,4%) deuxfois moins vite qu'en Espagne eten
ltalie. La tenue du transport ferroviaire est assez
médiocre vis-a-vis des autres pays. Relativement a ses
partenaires, la France connait une évolution trés
dégradsde dans les voies navigables. _
Cestte moindre progression en France apparait aprés le
premier choc pétrolier et s'accentue apras le second.
Entre 1980 et 1985, les trafics de marchandises dimi-
nuentde prés de 14% en France, alors qu'ils croissentde
3,5% en RFA, Belgique, Pays-Bas et Royaums-Unietde
prés de 20% en Espagne et ltalis. Depuis, on note un nat
redressement en France, les trafics progressant presque
au méme rythme que ceux de nos partenaires.

Parmods, la trafic routier se développe relativement plus
vite en France que dans les-autres pays : il absorbs en
1980 70% des trafics, soit moins que la moyenne des 7
principaux pays (75%) mais ses gains de parts modales
sontplus importants (22,6 points contre environ 20 points
entre 1970 et 1990 dans les 7 pays suropéens). Ces
gains importants an France se font au détriment du
transport ferroviaire qui perd 17,1 points de parts de
marché entre 1970 et 1990 contre 11 dans I'ensemble
des 7 pays, laFrance restanttoutefois le pays oules parts
de marché du transport ferroviaire sont les plus élevées
(26,7% en 1990 contre prés de 16% dans les 7 pays).

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

Les trafics terrestres de voyageurs

En revanche, le trafic de voyageurs, déja important en
France, augmente légéremsnt plus vite (+ 86,8% en
voyageurs-km entre 1970 et 1990) que dans les 7
principaux pays (+84%). Cet écart résuite surtout d'une
plus forte croissance des transports collectifs. Le trans-
port ferroviaire augmente de 56% entre 1970 et 1990 en
Francecontre + 25,7%dans la moyenne des 7 principaux
pays, divergence qu'on retrouve pour les autobus-auto-

- cars (+63,9% en France contre +41,7% au niveau des 7

principaux pays).Le trafic des voitures particuliéres aug-
mente de 93% en France, soit 4 points en-dessous de la
moyenne. Par pays, on remarque, tout comme pour les
marchandises, la trés forte progression des trafics en
Espagne et en ltalie.

La part du trafic des voitures particulidres en France
augmente de 2,6 poinis en 20 ans contre 5,8 points pour
Fensemble des pays. En revanche, le rail (- 1,9 points
entre 1970 et 1990 en France contre - 3,2 points globa-

lement) et les transports collectifs routiers

(respectivement - 0,8 point contre- 2,6 points) se
maintiennent misux en France, le rail ayant bénéficié de
l'expansion du TGV. Ces évolutions sont d'autant plus
significatives que le transport ferroviaire a un poids plus
important en France : 9,2% en 1990 contre 6,9% en
moyenne.

C'est en France que le trafic de voyageurs par habitant
estle plus élevé, plus de 12 000 km par habitant en 1990.
Le Royaume-Unietla RFA ontuntraficde 11 000 km par
habitant contre moins de 6 000 km pour 'Espagne.

TABLEAU 8.3
Evolution des trafics natlonaux de voyageurs
en miilliards de voyageurs-km (évolution en %)

trafic en t-km var. |Part modale en % trafic en voy-km | var. |Part modale en %
1870 1890 | 7090} 1970 1990 1970 1930 | 70-90| 1970 1990
Transport routier Voitures particuliéres
France 713 1293 81,4 469 695 France 3047 587,7| 929 822 848
Allemagne (*) 780 1607 | 1060 395 582 Allemagne 3506 65825 | 66,1 80,1 859
Belgique (*) 131 304 | 1320 473 688 Belgique 492 808 64,1 744 8286
Espagne 51,7 1500 | 190, 83,3 929 Espagne 644 1642 | 1552 642 748
ltalie 58,7 1780 | 2032 76,1 888 ltalie 2119 5226 | 146,6 76,7 80,1t
Royaume-Uni 850 1306 53,6 762 8772 Royaume-Uni 2890 5600 938 776 883
Pays-Bas 124 229 84,6 265 368 Pays-Bas 66,3 1339 ] 102,0 776 850
Transports ferroviaires Transports ferroviaires
France 666 49,7 | -254 438 267 France 410 640 56,0 111 9,2
Allemagne 705 604 | -143 357 219 Allemagne 385 404 50 88 6,0
Belgique 79 84 57 285 189 Belgique 76 65| -139 11,8 6,7
Espagne 103 115 11,0 16,7 71 Espagne 150 16,7 11,5 15,0 7.6
ltalie 18,07 21,3 179 234 106 Italie 325 455 40,2 11,7 7,0
Royaume-Uni 245 168 1| -315 220 112 Royaume-Uni 304 335 10,1 8,2 53
Pays-Bas 37 28| -243 7.9 45 Pays-Bas 80 108 35,0 9,4 6,9
Voies navigables Autobus, autocar
France 14,2 71| -500 9,3 38 France 252 413 63,9 68 6,0
Allemagne 488 548 12,3 247 199 Allemagne 4877 555 14,0 1,1 8,2
Belgique 6,7 55| -187 242 123 Belgique () 93 105 13,0 141 10,7
Espagne Espagne 209 387 85,0 209 176
Italie 04 1,1 | 2200 05 06 ltalie 320 840 | 1625 116 129
Royaume-Uni(*) 2,0 24| 200 1,8 1,6 Royaume-Uni 53,0 410 | -226 14,2 6,5
Pays-Bas 30,7 365 18,9 656 587 Pays-Bas (*) 11,1 128 15,3 13,0 8,1
Sources : CEMT, OEST Sources : CEMT, OEST
(“) Chiffres 1989. (*) Chiffres 1989.

Note : Pour la Franca, série de l'enquéte TRM (cf. ch. 1).

Note : Les séries de trafic excluent ici les transports aériens .
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GRAPHIQUE 8.2
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Note : Les sénias sont celfes de la Conférence Européenne des Rinistres des Transporis. Elles doivent étre prises avec précaution.
La scurca frangaise est I'enquéte TRM; elle décompose le trafic entre trafic intériour et trafic intemationnal, ce dernier comprenant
une partie francaise et une partie étrangdre. Sauf précision, par trafic international, on entend ici uniquement la partie frangaise du
trafic international. Toutefois, dans las tableaux d'Eurostat (cf. page suivante), les trafics routiers de marchandises intracommunau-
taires incluant la partia étrangére du trafic internationnal. En outre, ces données excluent le trafic du pavillon étranger en France,
et notamment le transit. Enfin, ils na sont pas comparables aux tableaux établis a partir de l'enquéte TRM car ils comptabilisent des

trafics qualle qus soit la nationalité du véhicule.

Les trafics internationausx de marchandises

Les tonnes-km routidres entre pays membres de la CEE
rapporiées au trafic national, représantent un psu plus de
15% en 19289. Leur progression ast sensiblement moins
rapide que cglle des trafics intérieurs pour la premidre
fois depuis 1286 (+ 4,1% contre + 6,6%).

Quatre nations (I'Allemagne, la Francs, les Pays-Bas, la
Bslgique) concourent pour prds de 70% au transport
routier europden et pour 75% au frafics intraCEE des
trois moedes. La Francs représente 21,4% destonnes-km
routidres intracommunautaires (déchargemsnts), soit la
part la plus importante des 12 pays de la CEE (tableaux
ds la page suivants). Par contre, la France n'est qu'sn
troisidme position pour sa part dans les trafics
intracommunautaires des trois modes (déchargements),
18,9%contre 23% a I'Allemagne et 24,3% aux Pays-Bas.

Alors qus le trafic national de marchandises recule pour
les transports ferroviaires st les voies navigables
(respectivement - 2,7% et - 2,6%), le trafic
intracommunautaire croit (+ 5,8% &t + 2,2%).

En 1990 ("), les tonnages intracommunautaires
échangés aussindela CEE auraient progressé de 0,7%.
Laroute a vu ses trafics augmentsr de plus de 6% tandis
que les échanges maritimes reculaisnt de 4%. La routs
représentait en 1990 40% des exportations intra-

(') Sourca : CCAF-1991 & partir des statistiques d'Eurostat. On
prend idl las chifires a l'exportation.

communautaires en tonnage contre 34% au maritime et
18% ala voie navigable. Cette prépondérance de laroute
est encore plus nette si on examine les échanges
intracommunautaires en valeur. La route représente
alors les deux tiers des exportations contre moins de 20%
au maritime et & paine plus de 2% pour le fluvial.

Au premier semastre 1991, les tonnas transportées par
chemin de fer ont recuié ds 13,5% en Belgique, de 5% au
Royaums-Uni et de 4,4% aux Pays-Bas alors qu'elles
augmeantaient de 2,2% an Italie et de 1,5% en Espagne.
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L'APPROCHE A PARTIR DE LA
"COMPTABILITE NATIONALE" dans le PIB (qui ne retrace actuellement que le transport

pour compte d'autrui) varie peu d'un pays a l'autre en
1989. Entre 1980 et 1989, la croissance de la valeur
ajoutée des " transports” est forte en France, en Ralie et
" " . au Royaume-Uni. Elle est faible en Belgique. Les
Branche "transports™: valeur ajoutée, emplol, informations sur 'Allemagne ne sont pas disponibles,
Formation Brute de Capital Fixe (FBCF) mais cette croissance devrait étre faible.

De méme, l'emploi progresse en France et en ltalie; il
Exceptée la Belgique ol les services annexes des ports  recule en Belgique et en Allemagne. libaisserait aussi au
ont un poids trés fort et 'Allemagne ou le transportpour  Royaume-Uni, les chiffres ayant 6té fortement révisés
compte propre reste important, la part des transports  pour les années postérieures a 1984.
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GRAPHIQUE 8.3

Evolution de la valeur ajoutée en volume dans les
base 100 en 1980 en %
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La productivité du travail par téte a des évolutions trés
contrastées selon les pays. La hausse est importante au
Royaume-Uni, un peu plus modérée en Belgique etfaible

en ltalie.

Enniveau, la valeur ajoutée par téte en Ecus courants de
la France et de la RFA sont proches. Elle est la plus
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pour les auxiliaires.

élevée en Belgique et la plus faible au Royaume-Uni. La
position de la France est trés bonne en transports
intérieurs, moyenne en aériens et maritimes et médiocre

Entin, la FBCF de la branche transpont” reste relative-
ment importante en Belgique et en lalle.

TABLEAU 8.5 .
Valeur Ajoutée et FBCF en volume dans les Transports et Emplol dans les transports en %
valeur ajoutée emploi FBCF (*
en % du PiB évol. | en % de l'emploi total évol. | en % de la FBCF totale évol.
1980 1985 1988 1989 | 89/80 | 1980 1985 1988 1989 | 89/80 | 1980 1985 1988 1989 [ 89/80
France
transports intérieurs 26 23 26 26 2 25 25 26 26 6 31 29 31 32 21
tr. aériens et mariimes. 06 06 06 0,7 42 03 03 03 03 8 06 03 03 03| -35
auxiliaires 12 12 13 13 34 07 08 09 09 20 21 23 26 26 44
ensemble transports 43 42 45 45 28 35 3,7 38 38 9 58 55 60 61 24
Allemagne
transports intérieurs 24 31 31 28 30 10
tr. aériens et maritimes 0,5 07 13 08 08 25
auxiliaires 0,8 12 12 12 13 17
ensemble transports 37 4 3 3 3 0 50 56 48 52 14
Belgique
transports intérieurs 25 23 22 22 6 34 30 28 28| -17 53 45 32 34 -26
tr. aériens et mariimes 05 05 04 05 15 04 04 03 03| -29 09 1,2 11 13 65
auxiliaires 39 41 37 37 i1 13 13 13 13 0 33 29 18 20 -30
ensemble transports 68 68 64 64 9 50 47 44 43| -13 95 85 61 67 -19
ltatie
transports intérieurs 24 25 26 27 38 34 37 40 41 28
tr. aériens et maritimes 06 05 05 05 7 04 04 G3 03 -5
auxiliaires 14 13 13 13 15 08 07 07 07| -10
ensemble transports 43 42 44 45 27 45 48 50 5,1 18 63 69 89 92 Al
Royaume-Uni
transports intérieurs 22 22 24 24 35 28 27 24 23| -15 33 24 28 3,0 42
tr. aériens et maritmes 09 0,7 08 09 17 05 04 04 05| -12 19 11 04 04 -69
auxiliaires 11 12 t2 14 25 11 11 11 11 2 08 10 11 11 104
ensemble transports 43 41 43 44 29 45 41 39 39| -11 60 46 43 44 15

Source : Eurostat 1990 - () Pour le Royaume-Uni et I'Allemagne, la FBCF est estimée en 1989. En outre, les séries de FBCF par
sous-activités des transports de tous les pays sont & prendre ici avec prudence. La FBCF totale est la FBCF de I'ensemble de
I'économie, y.c. les administrations.

’
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La fonction “transport™ :
la consommation des ménages

Le coefticient budgétaire en volume des transports
baisse de 0,2 point en France entre 1980 et 1989, apras
avoir sensiblement augmenté entre 1970 et 1980 (cf.
chapitre 5). Dans la plupart des autres pays européens,
laugmente entre 1980 et 1989 : cette hausse relative est
surtout liée aux achats de véhicules, voire aux dépenses
d'utilisation des véhicules. Par rapport a |a
consommation totale, c'est au Royaume-Uni que les
transports pasent le plus lourd, assez loin devant la
France qui se situe en seconde position.

En France, la part des dépenses d'utilisation de véhicu-
les baisse entre 1980 et 1989. Néanmoins, elle reste la
plus élevée de celle des cing pays étudiés. Surla méme
période, le coefficient budgétaire des transports collectifs
estrasté stable en France alors qu'il baissait en Allema-

TABLEAU 8.6

Volume de la consommation de transports des ménages

gne (- 0,3 point) et en Belgique.

Cette relative stabilité ne se retrouve qu'en ltalie, conflr-
mant les évolutions relativement fortes des: trafics en
transports collectifs urbains dans ces deux pays. Seul le
Royaume-Uni a vu la part des transports en commun
progresser trés nettement. Le poids relatif de ce dernier
poste est quatre fois plus important au Royaume-Uni
qu'en Belgique.

Les prix relatifs expliquent largement ces évolutions :
entre 1980 et 1989, en France, ol les prix relatifs des
transports collectifs évoluent peu par rapport a ceux des
dépenses d'usage de voitures contrairement a I'Allema-
gne, laconsommation de dépenses d'utilisation de véhi-
cules augmente au méme rythme que celle entransports
collectifs. En Allemagne, I'écart d'évolution entre les
deux consommations estde 25% au profit des dépenses
d'utilisation de véhicules, confirmant la hausse des prix
relatifs des transports collectifs de 12%.

en évolution en % par rapport a 1680 % de la consommation finale
1986 1987 1988 1989 1980 1986 1987 1988 1989

France ) .
achats de véhicules 14,2 243 30,4 39,3 4,0 4,0 43 43 45
dépenses d'utilisation de véh. 8,2 114 15,2 17,6 8.8 84 8,4 84 8,3
achats de service de transport 9,1 11,0 15,8 19,1 2,2 2,1 2.1 2.1 21
Ensemble transports 10,0 14,8 19,3 236 151 145 14,7 14,8 14,9
Allemagne . .
achats de wbhicules 338 424 40,3 435 37 45 4,7 45 45
dépenses d'utilisation de véh. 7,4 13,2 18,2 20,0 6,8 6,8 7,0 71 71
achats de service de transport 97 9.9 -8,2 -6,0 1.7 14 14 14 14
Ensemble transports 129 18,7 21,1 234 12,2 12,8 13,1 12,9 13,0
Belgique
achats de véhicules 64 10,5 19,3 250 40 40 40 4,2 43
dépenses d'utilisation de véh. 49 7.8 11,4 16,1 6,5 6,4 64 6,5 6,5
achats de service de transport -10,1 -8,1 7.1 6,2 1,2 1,1 1,1 - 1,0 1,0
Ensemble transports 38 7,0 12,1 16,7 1,7 11,5 11,5 11,7 118
ltalie
achats de véhicules 26,1 39,9 55,7 68,6 39 43 46 49 51
dépensas d'utilisation de véh. 49 8,4 12,1 16,3 6,1 57 56 56 56
achats de service de transport 206 26,3 359 388 1,4 1.5 1,5 1,6 1,6
Ensemble transports 14,0 21,3 29,9 36,9 11,4 11,5 11,7 12,1 12,3
Royaume-Uni .
achats de véhicules 430 50,9 71,0 89,0 48 58 58 6,2 6,7
dépenses d'utilisation de véh. 203 28,3 36,7 444 6,2 63 64 64 6,6
achats de service de transport 280 414 50,8 55,0 37 41 4,3 43 43
Ensemble transports 29,6 39,0 51,5 61,6 14,7 16,1 16,5 17,0 17,6

Source : Eurostat

Note : il convient d'étre prudent dans les comparaisons internationales du fait d'une harmonisation entre les pays parIOIs non réalisée,
certains postas nayant pas toujours exactement le méme contenu.
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Chapitre 9

L'ETAT
ET LES COLLECTIVITES LOCALES

En 1991, les dépenses de transport et de voirie des administrations publigues ont progressé plus rapidement que
l'ensemble des dépenses Cette croissance s'accélére par rapport a 1990, + 8,6% contre + 3,8% en 1990. Les
dépenses de I'Etat augmentens plus nettement que celles des collectivités locales, + 9,7% contre + 8,1%.

La part des transports dans les dépenses des administrations publiques est passée de 8,3% en 1990 a 8,7% en
1991, La part des investissements en transports dans les dépenses publiques d'investissement se redresse

nettement et revient presque a son niveau de 1989.

Les recettes que les pouvoirs publics tirent des transports progressent modérément (+ 2,2%).

Les dépenses de ['Etat et des Collectivités Locales pour
les transports sont dans le cadre de la Comptabilité
Nationale a partir d'informations transmises par la
direction de la comptabilité publique, la Direction
Générale des Collectivités Locales (DGCL) (¢f annexes

page 145).

LE BUDGET DES TRANSPORTS

Les crédits votés dans le cadre de la Loide Finances pour
1992 pour les transports augmentent de + 8,4% contre
+6,6% en 1991 (tableau 9.1). C'est le rythme le plus
6levé depuis cinq ans. Le budget global a aussi connu
une accélération en 1992, mais moins rapide que celle
des transports, + 4,6% contre + 3,9% en 1991,

Dans ce budget, les transports terrestres ont le poids le
plus important, méme si leur croissance s'est ralentie,
+ 3,5% contre plus de 8% en 1991. Elle a été soutenue
par les interventions économiques et sociales envers la
SNCF (les contributions indexées de ['Etat,
conformément au contrat de plan, ont augmenté de 0,7
milliards de francs) et par la progression des subventions
versées au régime social de la SNCF (dont environ 0,5
milliards de francs en charges de retraite).

Le budget des routes reste stable, d'autant que les
autorisations de programme ( dépenses ordinaires en
particulier) sontenbaisse pour la seconde année consé-
cutive.

Le budget de lamercroft de prés de’ 5% pourse situeren
1992 46,7 milliards de francs. Ce niveau est atteintgrace
en particulier & une hausse de 252 millions de francs de -
lasubvention & lEtablissement National des Invalides de
la Marine.

Lebudgetdutransport aérienet de l'espace progresse
le plus fortement. Les crédits de paiements en sont la
cause principale (+ 6,3 milliards de francs) alors qu'au
contraire les dépenses ordinaires reculent de 2,6 mil-
liards en 1992.

TABLEAU 9.1
Dépenses prévues dans las lois de finances initlales
de transport

en milliards de francs

1988 1989 1990 1991 | 1992

LFI PLF
Mer 55 6,0 6,3 6,4 6,7
Sécurité Routiére 0,6 06 08 0,8 0,7
Routes 7.4 76 7.8 8,0 8,0
Transportterrestre 383 395 398 430 | 445
Aviation civile 43 50 56 6,0 9,7

Ensemble 56,1 58,6 60,3 64,2 69,6

en évol. n/n-1 -4,5 45 28 6,6 84
Budget général 1082 1152 1220 1268 | 1392

en évol. vn-1 3,0 65 59 39 | 4,6

Part transports o . .

dans le budget 52" 51 49° 51 53

Source : Note bleue - Projet de Loi de Finances
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. LES RECETTES
'DES ADMINISTRATIONS
LIEES
A L'ACTIVITE "TRANSPORT"

Les recettes issues de la taxe intérieure sur les produits
pétroliers (TIPP) progressent faiblement depuis 1987
(tableau 9.2). Elles augmentent de 2,7% en 1991, dont
+1,8% au titre de la consommation globale des produits -
pétroliers, le reliquat étant I'effet net de l'indexation du
taux (compte tenu de la diésélisation du parc et de la
montée en régime du supercarburant sans plomb dontla
TIPP est plus faible) (voir encadré ci-dessous). A elle
seule, la TIPP représente 7,3% des recettes brutes du
budget général.

La TSPP n'existe plus depuis 1989. Le fonds de soutien
aux hydrocarbures reste stable a 300 millions de francs
depuis 1989. - :

Les transferts & la RATP ont crQ plus rapidement que
ceux a la SNCF, +3,4% contre + 0,5%. (tableau 9.3).
Pour la SNCF, les charges de retraite augmentent
fortement depuis deux ans.

TABLEAU9.2
Evolution des recettes des APU lides a l'activité
transport en milliards de francs
1987 1988 1989 1990 1991
Route (*) 224 232 246 240 240
Voie navigable 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Aviation civile .23 23 2,6 3,2 3,6
Taxe hydrocarbur. 1023 1094 1128 1158 118,7
dont TIPP 970 1088 1128 1158 118,77
. En 1991, la "prise en charge” par I'Etat d'une partie de
Total 127,1 1350 140,1 1431 1463 la dette de la SNCF (38 milliards de francs)transfére aux
Vers. transport 87 90 10,1 102 105 pouvoirs publics les charges de remboursement y

Source - Insee afférant. Les conventions des comptes nationaux ont

Note :(*) Pour 1991, certains postes ont 616 estimés par f'OEST. conquit aclasserce remboursameqt en "Ve_rsement au
annexe de I'Aviation civile, Ia taxe de sureté estmodifiée entaxe 4 milliards de francs.
de sureté et de sécurité. Le gain attendu est de 220 millions de

francs. .

(%) La TIPP inclut en fait Ia taxe intérieure sur la consommation. TABLEAU 9.3

;’;9;:5 ”::’n’:’ées issues 6 fa diection de & comptabihs Evolution des transferts de I'administration vers la
2 i -

publique ne colncident pas toujoursavec celles de la SNCF SNCF et le RATP () _en milliards de francs

issues des comptes de l'entreprise (cf page 30 encadré (a) et 1986 1987 1988 1989 1990

SNCF
Subv. d'exploitation 186 193 183 20,5 182
Compensation pour

réduction tarifaire 6,1 6,2 5,7 5,8 7.1
Charges deretraite 14,2 120 12,1 138 15,1

Rapport sur les comptes des Transporis 1990 page 28).

Total 38 375 37,1 40,2 404
RATP
Subv. d'exploitation 59 6,0 6,0 56 57
Compensation pour

réduction tarifaire 3,0 31 25 3,2 34
Total 9,0 9,1 85 88 9,1

Source : Inses, Direction de la Comptabilité Publique
Note : Les charges de retraite sont estimées pour 1990.
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LES DEPENSES DES ADMINISTRATIONS |

En 1991, les APU ont consacré 186,4 milliards de francs
aux transports, soit 8,7% de I'snsemble de leurs
dépenses (voir encadré cl-dessous) (tableau 9.4). Les
investissemants (') se sont élsvés a 56,3 milliards de
francs, soit 18% des investissemants totaux. Le poids
relatif des investissemants en transports s'est nettement
relevé par rapport a 1990, annés oti les investissements
de ['Etat avaient progressé de 33% contre seulement
+ 6,8% pour ses investissemants en transports. Les
dépenses de fonctionnement, avec 130 milliards de
francs, représentent toujours a peu prés 7% de
I'ensemble des dépanses de fonctionnemant .

Alors que de 1977 a 1982 les dépenses entransport des
APUC et das APUL ont évolué au méme rythme, les
dépenses des APUC ont ralenti depuis 1983,
contrairement a celles des APUL (graphique 9.1).
Cependant, les dépanses das APUC progresseraient, en
1991, plus rapidement que celles des APUL.

Nota : (') Par investissements, on entend l'ensemble des opé-
rations en capital. '

Les comptes des transports en 1991 (OEST-Insee)- juin 1992 -

TABLEAU 9.4 _
Evolution des dépenses globales des Administra-
tlons Publiques en milliards de francs

1970 1888 1989° 1980° 1891°

trancport
fonctionnement 142 1114 1166 1193 130,1
investissement 78 475 487 522 583

total 220 1589 1653 1716 1864
Encemble , .
fonctionnement i78 1575 1640 1714 1822
investissement 40 254 268 313 313
total 218,1 1830 1808 2027 2135
% transport

fonctionnement 79 71 71 70 7.1
investissement 198 187 182 167 180

Sourca : Insee, OEST
Note : (°) Données provisoires.

Néanmoins, depuis 1970, les dépanses detransports ont
progressé moins vite que Fensemble des dépenses,
aussi bien pour les APUC que pour ies APUL. La part
relative des transports dans les dépenses des APUC est
passée de 7,4% a 5,1% do 1970 4 1991, st de 19,7% &
17,2% pour les APUL (tableau 9.5). ,

TABLEAU 9.5
Evolution des dépenses globales des
administrations Publiques en transponts

en milliards de francs

1970 1988 1989° 1990° 1891 °
APUC 118 676 705 710 779
% transport 70 51 52 49 52
APUL 102 913 948 1005 1086
% transport 203 178 174 173 172
Ensemble " 220 1589 1653 1716 1864
% transport 101 87 87 85 87

Source : Insee, OEST
Note : (°) Données provisoires.

VYoir encadré sur cette page.
GRAPHIQUE 9.1
Evolution des dépenses des APU en transport
450 en milliards de francs (base 100 en 1977)
Administrations Publiques Lecales
400
350
300
250
200 H-oeermeneeneecnnaeneen
150 -
Administrations Publiques Centrales

77 79 81 83 85 87 89 o1
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GRAPHIQUE 9.2
Evolution de la part des dépenses de transport et
veirle dans le total des dépenses en %

25

o LN BND SUN DR GNN DN N SR SEED BENE NN SUNE AENE JRNR BENR BEND SN DR BN BN |

70 72 74 76 78 80 82 84 86 88 90

Alors que cette part chute depuis 1974 pourles APUC, la
baisse s'est arrétée dés 1984 pour les APUL (graphique
9.2). Relativement a l'ensemble de leurs dépenses, les
APUL consacrent aux investissements en transports une
part deux fois plus importante que celie des APUC.

Pargrands champs d'intervention, I'action des APUL est,
en matiére de transports, beaucoup plus concentrée que
celle des APUC (graphique 9.4 et graphique 9.5). En
effet, l'intervention des APUL est limitée a trois grands
domaines, alors que les APUC ont une action plus large,
méme si le ferroviaire arrive largement en téte. Cela
refldte pour partie la répartition des compétences entre

GRAPHIQUE 9.4
Part des principales fonctions dans Je total des
dépenses des APUC en 1889

Transport coliectif urbain 7,7%
Route et voirie urbaine
5,6%

Autres 16,3%

Route et transport
routier 23,1%

Source : Insee

GRAPHIQUE 9.3 ‘

Evolution de la part des dépenses d'investissement
en transport dans le total des dépenses
d'investissement en %

—1°ll|ll*lllllllllfflll.

70 72 74 76 78 80 82 84 86 88 90

Etat et Collectivités Locales.

Lapart des dépenses d'investissement entransport dans
le total des investissements des APU est en recul depuis
1978 (graphique 9.3). Le poids relatif des investisse-
ments en transport des APUC a baissé de fagon quasi-
ment continue depuis cette date. Celuides APUL connait
un tassement ces demiéres années aprés une nette
progression de 1979 4 1985. Ainsi, alors qu'en 1979 les
APUC et les APUL consacralent la méme part de leurs
dépenses de transpont et de voirie aux investissements,
en 1991 la pant des investissements était pour les APUL
de 10 points supérieure a celle des APUC.

GRAPHIQUE 9.5
Part des principales fonctions dans le total des
dépenses des APUL en 1989

Route et

Iransport coliectit
transport routier

urbain 30%

\

Route et voirie urbaine 35,8%

Autres 1%

Source : OEST
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Globalement, l8s pouvoirs publics interviennent surtout
dans le domaine routier ("routs st voiris urbaine ® et “routs
et transport routier”) et dans una moindre mesure pour e
transport ferrovaire (principalement les APUC). et lo
transport urbain (APUL) ().

Les Administrations Publigues Conirales

En 1990, I'Etat a consacré 71 milliards de francs aux
transports et a la voirie, soit iégérement plus qu'sn 1289
(tableau 9.6). Les dépenses des APUC se font
essentiallamsnt sur dsux fonctions : la “route ettransport
routier ° et “le transport ferrovaire” (dans catte dernidre
sontcomptabilisées les charges de retraits, soit plus 40%
de la dépenss en transport ferroviaire). Les dépanses de
transport terroviaire ont reculé de prés da 2 milliards de
francs suite 2 la baisse des subventions d'exploitation.
Malgré cetie diminution, ces dépanses absorbent plus de
40% du budget transport de I'Etat.

La seconde fonction ou I'Etat intervient est la “route et le
transport routier”, pour environ un quart de la dépense
transport. Elle a augmsnté de deux milliards de francs par
rapport 2 1989.

Le troisiams domaine d'intervention de I'ktat vient assez
loin derriérs. Le transport collectif urbain absorbe prés de
8% des dépsnsaes, soit un tout pstit psu plus que le
transport aérign.

(') La sommation des dépanses des APUC et des APUL par
fonction n‘a pas é1é faite ici. Le fait qu'une partie des données ne
soient pas consolidéas rend toute sommation par fonction
risquée.

() Sur les 13,1 milliards de francs de dépenses en capital en
1989, la FBCF est de 11,4 milliards de francs, soit 87%.

Les invastissements se sont élevés a 14,1 milliards de
francs (). lls sont surtout concantrés sur la route. Les
fonctions “routs et transpon routier” et “routes et voiries
urbaines® absorbsnt respactivement 56,8% et 22,7% dss
investissemants en transport, le premier poste évoluant
nettemant plus rapidemant que le second..

La répartition entre dépanses de fonctionnemsnt et ops-
rations en capital est assez stable. 80% des dépsnses
vont aufonctionnement dont les deux cinquiémes autitre
des subventions.

En 1989, sur 57,3 milliards de francs de dépenses de
fonctionnement, le transportferroviairs en absorbait prés
des trois cinquidmss, soit 33,3 milliards de francs. Sur"
cette dernidre somms, lgs subventions d'exploitation
s'éievaient & 19,4 milliards de francs (80% des
subventions) et les transferts courants a 13,9 milliards de
francs (la quasi intégralité des transferts et 19% des |
dépenses de I'Etat). Ces transferts sont constitués des
charges de retraite. Ainsi les transports ferroviaires font
quasi exclusivement l'objet, de la part de I'Etat, d'opéra-
tions de répartition.

La rémunération des salariés représentent 16% des
dépanses de I'Etat. Celles-ci sont pour moitié destinées
aux dépsnses d'administration et pour praés d'un tisrs au
transport aérien (3).

) Les dépenses en transport aérien incluent le Budget Annexe
de la Navigation Aérienna dont les couts de production
s'élevaient en 1988 & prés de 2,2 milliards de francs.
Normalement, cette somme est traitée comme une vente
résiduelle de la branche marchande R7304, "Aéroports®. Cette
somme devrait donc étre retirée des dépanses des APUC pour
évaluer leur consommation finale.

TABLEAU 9.6
Evolution des dépanses de transport des APUC ‘
valaur en milliards de francs en %
-1870 1686 1687 1988 1989 1820 | 1970 1986 1987 1988 1989 1980

Transport collectif urbain 10 58 59 58 54 56 82. 89 - 8¢ 86 77 719
Routes et voirias urbaines 09 3,4 3,4 41- 40 35 78 51 5,1 6,0 56 49
"Administration T 04 17 2,1 19 19 .20| 37 :26. .32 28 . 27 28
Route et transport routier 30 146 157. 163 163 183 252 . 223 236 241 231 257
Transports ferroviaires 45 31,7 304 304 .333 312 |  384." 485 454 ' 450 - 473 -.43¢9
Voiss navigables 0,6 16 . 1,7 15 - 15 1,6 49 2,4 26- 22 - 21 - 22
Transports maritimes 08 3,6 34 34 3,2 3,4 7.2 55 5.1 51 45 48
Transporis a8rians 05 3.1 4.1 43 50 55 47 47 6,1 63 71 78
Enseomblo 118 655 668 676 705 71,0 100 100 100 100 100 160
dont opdrations en capital
Transport collectif urbain 0,1 06 0,7 0,6 0,7 08 34 58 59 4,6 5,0 58
Routes et voirias urbaines 0,9 3,1 3,2 3,7 3,7 3,2 30,7 283 276 285 27,7 227
Administration 0,0 03 0,4 0,3 0,3 0,3 0,5 2,7 3,2 2,4 24 2,4
Route et transport routier 12 55 58 6,8 7,0 8,0 40,1 506 504 517 6533 568
Transperts ferroviaires 0,0 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 09 0,7 0,7 1,0 0,5 0,7
Voiss navigables 0,2 03 0,3 03 03 0,3 6,6 26 2,7 19 2,0 18
Transports maritimes 03 0,6 0,6 0,7 0,5 0,6 11,4 57 50 52 40 4,1
Transports adrisns 0,2 04 0,5 0,6 0,7 0,8 6,3 3,6 45 47 50 5,7
Encemblo 22 110 115 131 13,2 141 100 100 100 100 100 100

Source : Inses, OEST .

Note : las données 1920 sont estimées par 'OEST,

Les comptes des transports en 1991 (OEST-Insee)- juin 1992 - 67




®  TABLEAUY.7

Les dépenses de transport des APUL

Les Administrations Publiques Locales

En 1990, les APUL ont consacré 100,5 milliards de francs
aux transports, soit une hausse de 6% (tableau 9.7). Les
dépenses des APUL se font principalement sur trois
fonctions : le transport collectif urbain, les routes et
voiries urbaines et la route et transport routier. Chacune
d'entre elles absorbe pius de 30% des dépenses de
transport. Sur vingt ans, on constate une trés forte
progression des dépenses en transports collectifs ur-
bains qui augmentent de 21,6% en 1970 a 30,2% en
1990. Une partie de cette hausse est artificielle puisque
les départements ont le droit, depuis 1985, de
comptabiliser en transports collectifs urbains certaines
dépenses de ramassage scolaire. Dans le méme temps,
la part des routes et voiries urbaines décrolt de 44,3% a
36,2%.

Les dépenses dinvestissements (') s'élévent A 38,1
milliards de francs. Elles ont augmenté de 7,6%. Les

(') Les investissements représentent en fait 85% a 90% des
opérations en capital pour les collectivités locales. Le poste des
opérations en capital n'est pas éclaté pour les seulaes communes
de moins 10 000 habitants.

valeur en milliards de francs en %
1970 1986 1987 1988 1889 1990 | 1970 1986 1987 1888 1989 1990

Transport collectif urbain 22 248 253 279 284 303 216 329 312 306 300 302
Routes et voiries urbaines 45 266 295 333 339 364 443 353 364 365 358 362
Administration 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Route ettransportroutier 33 231 255 2980 315 328 319 306 314 318 332 326
Transports ferroviaires 0,1 03 03 04 03 03 10 0,4 03 0.4 0,3 0,3
Voies navigables 0,0 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1 01 0,1 0,0 0,0 0,0
Transports maritimes 0,1 04 04 0,6 0,6 0,6 1.1 05 04 0,7 0,6 0,6
Transports aériens 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ensemble 102 755 811 913 948 1005 100 100 100 100 100 100
dont opérations en capital

Transport collectif urbain 0,3 45 39 47 48 52 61 16,7 135 135 134 137
Routes et voiries urbaines 2.1 92 105 128 125 138 424 343 361 373 353 362
Administration 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Route et transport routier 24 129 145 166 180 188 488 479 500 482 506 495
Transports ferroviaires 00- 01 0,0 0,1 0,1 0,1 0,9 0,4 0,1 0,4 0,1 0,1
Voies navigables 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1: 01
Transports maritimes 0,1 02 01 01 . 01 0,1 1,5 0,6 02- 04 0,4 0.4
‘Transports adriens 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ensemble 49 270 200 344 354 381 100 100 100 100 100 100

TABLEAU 9.8

Les dépenses detransportdes APUL selon letypede

collectivité en milliards de francs

1985 1987 1988 1989 1980

Départements 235 278 317 334 355

Communes 25,1 293 335 343 362

SCD Communaux .

et départementaux 39 41 47 35 38

Syndicats, régies

Ville de Paris 126 140 154 166 17,7

régions, .

STP (ODAL) 57 6,0 6,1 69 74

Ensemble 70,7 811 913 94,7 1005

actions des APUL se concentrent surles mémes domai-
nes que I'ensemble des dépenses de transport avec les
mémes grandes évolutions. Les investissements de
transports collectifs urbains, avec 5,2 milliards de francs
représentent, en 1990, 13,7% des dépenses d'investis-
sement transport des APUL, poids stable depuis quatre
ans. Le principal poste d'investissement reste la route et
les transports routiers dont le poids est stable depuis
vingt ans (autour de 50% des investissements).
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Chapitre 10

LE COUT DU TRANSPORT ROUTIER
POUR LA COLLECTIVITE

Ce chapitre a pour objet d'évaluer le colit du transport routier pour la collectivité *, Ce dernier retrace les collts
a la charge des gestionnaires de l'infrastructure, des utilisateurs et des assureurs.

En 1991, le colit du transport routier pour la collectivité s'éléve a 1008 milliards de francs (dont954 mdlzards pour
-les dépenses de motorisation), soit 8,5% des emplois intermédaires et finaux et 15% du PIB; la dépense moyenne
pour l'automobile par ménage équipé est d'environ 29 500 F.

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

Mais l'importance de l'excédent de recettes sur les dépenses des pouvoirs publics est lié aux hypothéses retenues:
TVA incluse, les pouvoirs publics bénéficieraient d'un excédent de couverture de l'ordre de 132 milliards de
Jfrancs; si on exclut la TVA, ce chiffre serait ramené a8 35 milliards. La contribution des différents usagers a ce

solde des pouvoirs publics sera examinée au travers de sa sensibilité aux clés de ventilation retenues.

LES DEPENSES DE TRANSPORT
ROUTIER

La dépense de la collectivité en transport routier
-comprend les dépenses des usagers de la route et celles
des gestionnaires d'infrastructures.

Les dépenses des usagers, entreprises et ménages se
montent a 954 milliards de francs en 1991, soit une

hausse de 0,6% en 1991 contre 4,9% en 1990. Les

dépenses des ménages, a 515 milliards de francs, sont
enbaisse de 2,5% parrapport a1990. Celles consacrées
aux voitures particulidres et commerciales (vpc) et aux
vehicules utilitaires légers (vul) ont diminué encore plus
nettement. A l'opposé, les entreprises de transport de
marchandises ont une dépense en progression de 3,5%,
dont + 4,4% pour les seuls poids lourds (). Le reste,
autobus, autocars et les autres vpc utilisés pour des
motifs professionnels ont des colts en hausse de + 7%.

Deux chiffres apparaissent significatifs :
-laconsommation moyenne par ménage équipé d'une

voiture est d'un peu moins de 29 500 F (%) contre plus de

31 000 F. en 1990;

" - les dépenses en transport routier de marchandises -

y compris compte propre - représentent 3% des emplois

intermédiaires et finals hors exportations.

Les dépenses des gestionnaires d'infrastructures
poursuivent leur progression. Les collectivités locales
représentent les deux tiers des 115 milliards de francs de
dépenses des gestionnaires d'infrastructures en 1991,

TABLEAU10.1
Evolution des dépenses des usagers
en milliards de francs

1988 1989 1990 1991 | 1991
% % % % |niveau
Ménages 6,1 80 35 -25 515
dont vpc-vul 6,1 78 33 -26 499
transp. de march. 73 75 64 35 307

dont poids lourds 77 67 61 44 203
Autres 61 115 71 7,0 132

Ensemble 65 83 49 06 954

* Cetle évaluation a 616 mise au point par un groupe de travail du
Conseil Général des Ponts et Chaussées présidé par I'ingénieur
Général Paul Josse (rapport 83-60) pour les années 1981 et
1982. Pour le rapport des comptes, certains changements
méthodologiques ont été opérés : on ne retient plus la TVA
déductible dans les dépenses de transport routier de marchan-
dises. Enoutre, on isolela TVA dans les taxes sur les carburants.
Par ailleurs, il nous semble surtout important de présentar
l'articulation des différents comptes dans des tableaux
synthétiques (cf. pages suivantes), un peu différente des
rapports précédents et ne concernant que l'année 1991. Les
tableaux des annédes 1988 & 1990 sont présentés en
annexes, en expliquant comment s'obtiennent les diffé-
rents soldes. Notons que nous sommes revenus cette année
au titre originel de ce chapitre, le terme de "dépense nationale®
ne pouvant s‘appliquer au "colt du transport pour la collectivité”
(en particulier pour le traitement des assurances).

(') Ces dépenses excluent l'activité des auxiliaires de transport
et de location de véhicules industriels.

?) Ce montant s'obtient en divisant les dépenses des ménages
en vpc et vul (hors motos), soit 499 milliards de francs par le
nombre de ménages, 21 956 milliers puis par le taux d'équipe-
ment des ménages en voitures en 1990 (77,3%).
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TABLEAU 10.1

Dépenses de transports routlers en milliards de francs
Transport routier de march. par des entrep. ménages
Usagers Poids lourds Total vpc  bus | Total
CA CP Total wu TRM vl vpc moto total |autres cars
Achat de véhicules (1) 8 6 14° 20 34 5 118 7 130 8 3 174
Carburant 8 5 12 7 20 2 33 1 35 1 1 58
Assurance 2 1 3 2 5 1 18 1 19 1 0 26
Péage autoroutier 4 2 5 1 6 0 1 0 12 0 1 18
Réparation 6 4 10 24 35 7 133 3 144 3 2 183
Autres cons. interméd. 37 1 38 38 6 44
Flux divers (2) 14 14 2 16 1 8 8 2 27
Dépense salariale 37 46 83 34 117 66 21 204
total HT 116 65 18 89 270 15 31 12 348 82 34 734
Taxe sur assurance 1 0 1 1 2 0 1 1 12 1 0 15
Taxe sur carburant 9 6 15 12 7 4 85 3 91 2 2 121
dont TVA 0 0 0 1 1 1 18 1. 20 0 0 21
Fiscalité spécifique (3) 3 2 5 1 6 (o] 10 10 3 1 20
Aut. impbts et taxes (4) 1 1 1 1 2
TVA dont : 0 0 0 (o] 0 2 50 2 54 5 2 61
sur achat de véhic. 1 24 1 26 0 |l 26
total taxes .14 8 23 14 37 7 156 ‘5 168 10 5 220
total TTC 130 73 203 104 307 22 477 17 515 92 39 954
Assureurs pl vul (5) motos vpc (5) bus Total
(CA et CP) cars
Sécurité sociale 1 0 1 4 0 6
Assurance 2 1 2 10 0 15
Autres agents 0 0 0 0 0 0
Ensemble 3 1 3 14 0 21
Gestionnaires pl wul vpc et bus  Total
d'infrestructures motos cars '
Dépenses de Voirie hors TVA 43 8 44 5 100
TVA sur woirie 7 1 7 1 15
Totat TTC 50 9 51 5 115
Ensemble 1090

Notes : (1) Achats de véhicules : dotations aux amortissements pour le transport routier de marchandises (TRM) compte d'autrui
(CA), le compta propre (CP) et les cars, achats nets pour les vpc, vul et motos ;
(2) Flux divers: parking, garage et auto-école pour les vpc, pour TRM-CA, principalement la rémunération des entrepreneurs

individuels;

(3) Fiscalité spécifique: vignettes, taxes a I'essieu, produit des amendes, ... ;

(4) Principalement des impdts sur la production;

(5) vpc = vpc ménages et autres; vul=vul ménage et TRM vul.

Les dépenses des usagers

Celles-cise montent & 954 milliards de francs (%) (tableau

10.1 partie "Usagers” ). Les plus gros usagers du
transport sontles ménages dont la dépense atteinta 515
milliards de francs. La baisse de leurs dépenses en 1991
tient principalement au recul de 14 milliards defrancs des
dépenses d'achats, neufs et occasions. De ce fait, les
réparations sontdevenues le principal poste de dépense
des ménages en 1991 (144 milliards de francs + 28 de
TVA), les achats de véhicules constituant le second
poste (130 + 26 milliards), juste devant les dépenses en
carburants (35 + 91 miliiards).

Les entreprises effectuant du transport routier de
marchandises ont dépensé 307 milliards de francs. Les
poids lourds sont a l'origine d'une "production” de 203
milliards de francs dont 130 milliards pour les seuls

transports routiers en compte d'autrui. Pour I'ensemble
dutransport routier de marchandises, le premier poste de
dépense reste les frais de personnel (117 milliards de
francs), trés loin devant le poste carburants (20 + 27
milliards de francs).

Les dépenses des "vpc autres”, taxis et vpc appartenant

(®) Pour les ménages, ces évaluations sont différentas de celles
de la consommation des ménages (source Insee- chap. 5) car
d'une part certains postes sont réestimés ici a partir d'autres
sources (exemple : dépenses de carburants), et dautre part on
intégre des éléments non estimés par linsee, notamment les
dépenses en vul.

Les dépenses de transport routier de marchandises par des
entreprises comprennent celles du compte dautrui (PL et vui),
du compte propre et des vul des entreprises (hors transport). Les
dépenses liées & l'usage des poids lourds pour le compte
d'autrui incluent ici celles du déménagement.
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aux entreprises, ainsi que la valorisation des heures de
conduite pour motif professionnel, représentent 92
milliards de francs, dont 66 milliards pour les seuls
salaires.

Ladépense des autobus autocars se monte & 39 miliiards
de francs avec 1a aussi un poids trés important des
dépenses salariales (21 milliards de francs).

Par grandes catégories de modes, les vpc et les motos
sont a l'origine d'une dépenses de 586 milliards de
francs, soit plus de la moitié de celle des poids lourds (203
milliards de francs).

Le compte des dommages corporels

En 1991, le nombre des accidents corporels a baissé de
8,4% (148 890 accidents). Cela a permis un recul du
nombre des tués (- 6,5%) et des blessés (- 10,4% pour
les blessés graves et - 8,3% pour les légers).

Cette baisse du nombre d'accidents a permis un léger
recul des dépenses en dommages corporels (tableau
10.1 partie "Assureurs”). Celles-cis'élévent 221 milliards
de francs (70% a été versé par les assurances, 24% par
la sécurité sociale et 6% par les autres agents (')).

Les vpc ot les motos représentaient 78% de cette
dépense contre 13% aux poids lourds (2). Comparés aux
trafics mesurés en véhicules kilométres, la part des PL et
des motos est supérieure a la moyenne des dépenses
d'accidents, tout comme d'ailleurs les motos alors que
c'est ici I'inverse pour les vul.

En 1991, ladépense nette de la Sécurité Sociale seraitde
1 milliard de francs en retirant la taxe sur les assurances
lui revenant (5 milliards de francs).

Le compte des gestionnaires d'infrastructures

En 1991, les dépenses de voirie se sont élevées 4 115
milliards de francs dont 62 milliards pour le
fonctionnement et 53 ‘en investissement (3). Les
collectivités locales financent les deux tiers des
dépenses contre moins de 20% a I'Etat. Ce dernier
recupare prés de. 15 milliards sous forme de TVA.

Los recettes des gestionnaires d'infrastructures
tirées de la route

Celles—ci se sont élevées en 1991 a 253 miilliards de

Notes : (') Seules les dépenses directes (hospitalisation, obsé-
ques, pensions) imputables aux accidents corporels sont
comptabilisées, les dépenses indirectes (préjudice moral, perte
de production) n'étant pas des flux mesurables.

?)La ventilation de ces codts par types de véhicules estfaite en
considérant que les accidents dont sont victimes les piétons et
les cycdlistes sont imputables aux véhicules motorisés et que les
responsabilités sont partagées quand deux véhicules sont impli-
qués dans un accident.

() Le chiffre des investissements a été revu 4 la baisse dans
l'ensemble des séries. Il apparait en effet que des fonds de
concours versés par les collectivités locales & I'Etat étaient
comptabilisés deux fois (cela représente plus de 6 milliards de
francs pour 1991).

TABLEAU 10.2
Dépenses des gestionnaires d'infrastructures
en milliards de francs

Etat Coll. Soc. total
Loc. autor.

Autoroutes Concédées 6 6
Entretien Chaus. et OA 3 26 28
Viabilité Hivernale 0 1 1
Exploitation i 11 12
Dép. de fonct. de I'état 7 7
Ville de Paris 2 2
Police de la route 5 5
Formation du conducteur 0 0
total fonctionnement 16 40 (] 62
Autoroutes de liaison 0 0 11 11
RN Rase Campagne et : ’

RN Milieu urbain 4 6 11
Renforcement coordonné 0 0
*Divers” FBCF 0 0
Voirie ces Coll. Loc.(90110) - 19 19
OA des Coll. Loc. (90111) 1 1
Invest. non ventilés (901) et moyens

techniques des Coll. Loc. (9010) 8 8
Eclairages et parkings 3 3
Invest. Ville de Paris 0 0
total investissement 5 37 11 53

Note : les chiffres des collectivités locales sont provisoires. OA
= Ouvrages dAnt.

TABLEAU10.3
Recettes des pouvoirs publics par type de véhicule
en milliards de francs

-vpc bus wvul TRM total
motos cars (pl)
Taxes sur assurances 13 0 2 1 15
Péages et impdts 24 2 2 12 40
Taxes sur carburants o
(hors TVA) 70 2 13 15 100
Majoration TVA vpc 3 3
Fiscalité spécifique & la
fonction transport 110 4 17 28 159
TVA au taux normal 79 3 5 7 94
dont TVA sur carb. 19 0 2 o 21|
Total taxes 189 6 23 35 253

francs, au méme niveau qu'en 1990. La baisse .des

achats de véhicules s'est traduite par une moindre

rentrée de TVA (- 11,8 milliards de francs sur les seuls

véhicules des ménages, dont 3 pour la seule baisse du

taux de TVA majoré en septembre 1990). D'autre part,

certains taux ont baissé en 1991. La déductibilité de la

TVA surie gazole a é1é portée a 100% au 1er juillet (soit

une perte de recettes de prés de 1 milliard). La taxe sur

les primes d'assurance estpassée, pouries poids lourds, -
de 18% 4 9%.

Globalement, nila fiscalité spécifique aux transports nila
TVA n'ont vu leur poids s'accroitre. Parmi les différents
véhicules, les vpc-motos restent les plus taxées, méme
si le montant des taxes a reculé de plus de 1 milliard de
francs en 1991,
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TABLEAU10.4

Récapitulation des colQts marchands : en milliards de francs
Pouv. assurance vpc pl wul bus-car Total
Public autres agents moto
Facteurs de productions mis en oeuvre - 106 15 383 172 101 33 811
Transferts dont : 15 203 31 24 6 279
Taxes 15 172 23 21 . 5 235
Assurances HT 20 3 2 0 26
Péages HT 11 5 1 1 18
Total TTC 121 15 586 203 125 . 39 1080
Transferts pergus & déduire 56 26 ' 81
Total (transferts déduits) 65 -1 586 203 125 39 1008
Taxes sur carburants (hors TVA) 100 : 100
Charge nette au colt du marché =35 =11 586 203 128 39 908
TVA sur carburants 21 21
TVA pergue (sauf carburants) 76 : 76
 Chargenetteaucodtdeproduc. 132 -11 586 203 125 39 811

Le co(t du transport routier pour la collectlvité GRAPHIQUE 10.1
| Financement du coOt dutransportroutieren 1991 (en
Si le total des dépenses des usagers, des assureurs et milliards de francs courants)
des gestionnaires d'infrastructures se monte & 1090
milliards de francs, on doit toutefois retirer certains trans-
ferts entre les usagers et les pouvoirs publics pour éviter
les doubles comptes (par exemple : taxes sur assuran-
ces, péages autoroutiers, ..) et déterminer ainsile co0t du
transport routier pour la collectivité.
Pouv. Public
Celui-ci s'élevait en 1991 a 1008 milliards de francs. Les 6,5%
vpc-moto et les bus-cars représentent prés de 61% de

cette dépense, dont presque la moitié pour les vpc &;sgo/
ménages et autour de 10% pour les autres vpc (gra- e
phique 10.1). 32,4% de cette dépense est le fait des
transports de marchandises (dont 12,3% en vul). Le
reste, plus de 6%, est du ressort des pouvoirs publics.
TABLEAU 10.5
Ventilation du compte des pouvoirs publics . en milliards de francs
. vpc-motos vul TRM bus-cars Total
Dépenses de Voirie hors TVA 44 8 43 5 100
Dépenses sécurité sociale 5 0 1 0 6
TVA sur voirie 7 1 7 1 15
Total TTC 55 L] 51 (] 121
Transferts pergus & déduire 37 4 13 2 56
Taxes sur les assurances 13 2 1 0 15
Péages HT 11 1 5 1 18
Fiscalité spécifique 13 1 5 1 20
Autres impdts et taxes 1 1 2
Total (transf déduit) 19 5 38 3 65
Taxes sur carburants (hors TVA) 70 13 15 2 100
Charge nette au colt du marché -51 -8 23 2 -35
TVA sur carburants 19 2 o 0 21
TVA pergue (sauf carburants) 63 3 7 3 76
Charge nette au codt de production - -134 -14 16 -1 -132
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VENTILATION DU COMPTE DES
POUVOIRS PUBLICS

L'ensemble das déponses et des recsttes des pouvoirs
publics est ventilé entre les quatrs grandaes catégoriss de
véhicules (tableau 10.5).

Le solde final dss pouvoirs publics ou charge nette au
colt de production, est, en 1991, de 132 MdF, les
recstites étant supérieures aux dépansss. Les vpc-motos
ont ladépense nette (taxes et paisments divers moins les
coOts qui lsurs sont attribués) la plus forte, 134 MdF en
1991. Les vul apporient aussi une contribution positive do
14 milliards ds francs aux pouvoirs publics. Ssuls les bus
et cars ont une contribution équilibrés tandis que. les
poids lourds coOtant plus a la collectivité qu'ils ne lul
rapportent (16 milliards de francs).

Néanmoins, ces soldes dépendent pour partie du
partage dss dépenses des pouvoirs publics entre les
différents véhicules. Le partage actuel, tiré du rapport 83
60 fait supporter une part importante de ces dépenses
aux poids lourds. Ceux-ci ont une charge quasimsnt
équivalents acelle des vpc-motos (iableau 10.6). Lapart
des poids lourds est d'ailleurs particulidremsnt forte pour
les dépsnses d'entretien de la voirie : 24 milliards de
francs contre a psine 6 aux vpc.

Cette clef de répartition fait aujourd’hui |'objet de
controverses. Daux variantes nous limiter ici & deux
variantes, d'autres étant possibles.

TABLEAU 10.6 , , : )
Ventilation des dépenses des gestionnaires
en milliards de francs

Premidre variame

La part des véhicules lourds a 6t6 diminuée. Par
exempls, le document initial indiquait que pour I'entretien
de la voiris, les colts générés par un poids lourd étaient
équivalents a caux de 25 vpc. Le nouveau rapport, 124 8,
est plus preche de celui adopté dans les autres pays de
la CEE. ' '

Ainsl, la part des poids lourds dans les dépenses de voirie
est revenue a34,6% (fablsau 10.7), la part des bus-cars
reculant d'un point. Par contrs, la parnt des vpc est
fortement relevéa. Celle-ci est de 52,3% contre 44,1%
initialemant. Le poids des vul se retrouve aussi majoré
(8,9% contrs 7,7%). Avec ces clefs de répartition,
l'excédent des poids lourds recule de 9 milliards de
francs, les vpc voyant leur déficit baisser de 6 milliards
(tablsau 10.8). ’ '

Seconde variante

Les pondérations de la premiére variante ont été ici
utilisées mais en mettant a jourles chiffres surles trafics.
Si les trafics des vpc et des poids lourds ont de 1981 &
1990, augmsnté apsu prés au mdme rythms, le trafic des
vul a, par contre, progressé plus rapidemsnt.

Dans ce cas de figure, la pondération est trés psu
affectée. Parcontre, Is poids des vul passe de 8,9% dans
la premiére variante a 11,6% dans la seconde, le poids
des vpc diminuant de pras de trois points.

Le solde des différents modes évolue assez
sensiblement pour les vpc et les vul (tableau 10.8).

Ainstles poids lourds continuent d"avoir une contribution
négative (au sens des pouvoirs publics). Pourannulerce
solde, il faudrait attribuer aux poids lourds 27,3% des

vpe bus wl TRM total dépenses de voirie. Seule une nouvsile étude des
cars () spécialistes en la matidre pourra déterminer la part des
dépenses d'infrastructures a attribuer aux poids lourds.
Autoroutes 4 0 1 4 9
Routes nationales 4 0 1 4 9 TABLEAU 10.7
Voirie locale " 1 2 10 24| ygntilation des dépenses des gestionnalires on
Renforcements 0 0 0 0 0} ({onctiondes différentes variantes en %
Entretian 6 3 1 24 33
Police+Ville ds Paris 5 0 2 1 7 vpe bus vul poids
Exploitation 14 0 2 117 cars lourds
Total HT 44 5 8 43 100 Ventilation initiale 44,1 48 77 434
TVA 7 1 1 7 15 Variante 1 52,6 38 89 346
Total 51 ] ® S50 115 Variante 2 49,8 33 1186 353
TABLEAU 10.8
Ventilation du compte des pouvoirs publics en milliards de francs
vpc-motos wul TRM (pl) bus-cars Total
Variante 1
Total des dépenses des pouvoirs publics 65 11 41 4 121
Total des recettes des pouvoirs publics 180 23 33 6 253
Solda : charge netie au codt do production ~125 =13 7 . -2 -132
Variante 2
Total des dépenses des pouvoirs publics 62 14 41 4 121
Total des recettes des pouvoirs publics 180 23 33 6 253
Solde : charge nette au codt de production -129 -10 8 -2 <132
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La baisse des soldes des pouvoirs publics

Plutdt que de prendre en compte la charge nette au coOt
de production, nous pourrions retenir la charge nette au
co0t du marché (tableau 10.5). Cela revient a ne pas
prendre en compte dans les recettes des pouvoirs
publics la TVA frappant les transports, la TVA étant un
impbt frappant toutes les productions. L'excédent des
pouvoirs publics passerait alors de 132 milliards de
francs a 35 milliards.

De I'excédent de couverture des pouvoirs publics de 132
milliards de francs, on peut soustraire la partie des
recettes qui n'est pas spécifique a la route. Nous ne
dédulsons ici que la fiscalité générale a toute I'économie
soit :

- la TVA au taux normal (18,6%), soit 94 milliards de
francs;

- la fiscalité normale des entreprises comptabilisée ici
en recettes des pouvoirs publics ( supportée par toutes
- les entreprises), soit 2 milliards de francs;"

- les taxes ordinaires sur les assurances ('), soit 11
milliards de francs.

Le solde net des pouvoirs publiw ainsiobtenu s'établit a

26 milliards de francs en 1991 (tableau 10.9).

Entre 1988 et 1991, le solde net des pouvoirs publics a
reculé sous le double mouvement de laforte hausse des
dépenses de voirle et de la progression modérée des
recettes.lly a eu a lafois baisse du taux majoré de TVA
(%) ot recul des recettes issues de la TVA sur les achats
de véhicules suite a la baisse des ventes de véhicules en
1991. Ce mouvement est trés net depuis 1990, le solde
net passant de 38 milliards de francs en 1989 a 26
milliards en 1991. La baisse de ce solde aurait 6t6 plus
accentuée si ['on avait raisonné en termes réels.

TABLEAU10.9

Solde net des pouvolrs publlcs -
‘en milllards de francs
1988 1989 1980 1991
Voirie HT 82 . 88 93 100
TVA sur voirie 12 13 14 15
Sécurité sociale 6 6 6 6
Dépenses des pouvoirs o
publics 100 107 113 121
Transferts pergus : 49 52 55 56
Taxes sur Assurances 16 16 17 15
dont taxe a la sécu. soc. 5 5 5 5
Péages HT 14 15 17 18
Fisc. Spéc. et aut. implts 20, 21 21 22
Total TVA : 90 97 100 98
TVA carb. ) 22 23 23 21
Autres TVA sur usagers 56 61 64 61
TVA sur voirie 12 13 14 15
Taxes sur carb. (hors TVA) 92 96 98 100
Recettes des pouvoirs
publics 231 246 253 253
Charge nette au co0t
de production 131 -139 -140 132
Fiscalité normale : 94 101 108 107
TVA au taux normal 81 89 94 94
Fisc norm des entreprises 1 1 2 2
Taxes ordinaires sur ass. 1 11 12 11
Solde net des pouvoirs
pubiics 37 38 32 26

(') En effet, une partie des taxes sur les primes d'assurance sont
spécifiques aux assurances sur les transports terrestres et sont
retournées & la sécuritd sociale (tableau 10.9)

(°) mais aussi la hausse réguliére de la déductibilité de la TVA sur
le gazole par les entreprises, cette TVA étant déductible & 100%
au ler juillet 1991 et de la baisse de la taxe sur assurances pour
les poids lourds.
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Chapitre 11

LES DONNEES SOCIALES
ET LE MARCHE DU TRAVAIL

La situation du marché du travail dans les transports s'est détériorée depuis 1989 : la croissance des effectifs a
Sléchi (+ 0,7% en 1991 contre + 1,5% en 1990), le nombre de demandeurs d'emploi est en hausse et les salariés
travaillant dans les transports sont moins nombreux @ souhaiter un changement d'emploi.

MARCHE DU TRAVAIL.:
CHOMAGE ET MOBILITE

L’aggravation du chémage

Le chdmage dans les transports est ici mesuré par les
demandes d'emploi en fin de mois (DEFM) enregistrées
en décembre parmi les actifs ayant travaillé auparavant
dans les transports. Le nombre de demandeurs d'emploi
afortement augmenté depuis 1989, + 26,9% endeux ans
contre +9,1% dans l'ensemble des secteurs. Ces
hausses sont respectivement de + 14,9% et de + 10,2%
pour la seule année 1991. La forte progression des
demandes d'empioi dans le secteur des auxiliaires
s'explique en partie par la crise du Golfe, celle-ci ayant
fortement affecté les agences de tourisme.

Ondéfinit le taux de demande d'emploipar le rapport des
demandeurs d'emploi aux effectifs du secteur. Cetaux de
demandeurs d'emploi a connu une nouvelle hausse en
1991, aprés étre passé par un minimumen 1989 (autour

TABLEAU 11.1
Nombre de demandeurs d'empioi dans les

transports enmilliers
1987 1989 1990 1991
Transports ferroviaires 3,1 25 23 23
Transports routiers 36,5 370 41,3 46,7
-TRM - o221 224 25,1 284
- Aut transp. routiers 14,3 145 16,2 18,3
Navigation intérieure 0,8 0,6 0,7 0,8
Maritime 38 3,0 29 30
Aérien 2,0 19 22 31
Auxiliaires 6,9 74 84 10,6
Total transports 53,0 524 57,8 66,4

Source : ministére du Travail

de 5,6%). ll est de 7% dans les transports contre plus de
9,5% dans l'ensemble de I'économie.

Ce taux diverge fortement d'un secteur des transports &
I'autre: il est maximal pour le transport maritime, 20% en
1991 et est natureilement minimal dans les secteurs
abritant les Grandes Entreprises Nationales (GEN). llest
de l'ordre de 10% pour le transport routier de
marchandises (TRM). Sa hausse en 1990 et 1991 est
due au ralentissement des trafics et aux dlfﬂcultés
économiques des entreprises.

GRAPHIQUE 11.1
Taux de demandeurs d'emploi dans les transports

en %
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SCHEMA 11.1

Mouvements de population dans les transporte entre mars 1988 et mars 1989 (*)

en milliers

EFFECTIFS 861
dont:

NON SALARIES
INTERIMAIRES

69
10

Retour dans le
systéme éducatif
et serv. national

] Invalidité
1 Déces .

La mobilité de I'emploi

Le "schéma d'entrées-sorties™ de I'emploi retrace les
entrées et sorties dans le secteur des transports. Ces
mouvements comprennent, d'une part les changements
entre l'inactivité (scolarité, ...) et l'activité, d'autre part les
changements de secteur d'activité. D'aprés 'enquéte
Emploi de mars 1989, le nombre d'actifs occupés dans
les transports qui étaient inactifs ou chémeurs en mars
1988, est de 53 000. 52 000 personnes en provenance
d'autres secteurs sont entrées dans les transports, dont
15000 salariés classés dans un autre secteur mais dans
le méme établissement. Sous I'hypothése que les chan-
gements d'activité d'établissements sont dds & des pro-
blémes statistiques, 90 000 (5300+52000-15000) actifs
sont entrés dans les transports entre mars 1988 et mars
1989. Les sorties d'actifs sont au nombre de 90 000, dont

10000 ayant quitté le secteur sans changer d'entreprise,
soit 80 000 "sorties hors changements d'activité des
établissements”.

Le taux de mobilité, estimé en rapportant lamoyenne des
entrées ot sorties a la population active salariée, est
proche de 10% en 1989 pour I'ensemble des transports.
Lapartdes jeunes (15-24 ans) st la plus élevée dans les
transports routiers et les activités annexes et auxiliaires.
De 19852 1991, la part des salariés ayant moins d'unan
d'ancienneté a cru dans les transports. Depuis mars
1989, lapart des salariés désirant changer d'emploi s'est
contractée. On peut y voir une indication de la
dégradation du marché du travail. '
On peut ainsi estimer a plus de 15% le taux de mobilité
(précédemment défini) dans le transport routier de
marchandises contre seulement 2% pour le ferroviaire,
caractérisé de fait par une ancienneté croissante des
effectifs de la SNCF. : :

TABLEAU 11.2 .
Structure des effectifs des transports en 1985 st 1991 en %
CNT jeunes salariés déclarant Ancienneté
15-24 ans | vouloir changer d'emploi <atan >a10ans
1985 1991 1985 1991 1985_ 1991 1885 1991
568  Transport ferroviaire 68 25 10 o5 12 27| e1 778
§69  Transport routier 95 7.2 83 28 129 159 370 360
s 681 Transport routier de marchandises 94 36 17.8 29,6
$692 Autres transports routiers 4,1 18 133 448
s 72  Transport aérien 76 6,5 | 44 33 11,2 9,9 503 488
| 5734 Act. annexe et auxiliaires 123 11,2 73 58 123 166 398 404
t31 Total transport 9,1 6,9 58 29 9,1 125 48,0 475

Source : Insee - enquéte emplol (mars 1991 pour la demiére)
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GRAPHIQUE 11.2
Effectils deo la CSP "chauffeurs” on transport ot
"hors"” transpont sffectils en milliers

67 Autres chauffeurs du transport 82

o T 1 ¥ T LB L] A3 1 Ll T L] 1 T 1

77 79 81 83 85 87 89 o
Source : Insea - enquéte Emploi, OEST
Les différences de niveau avec ke tableau de l'encadré sont
lises au fait que ce dernier ne prend en compte que les
établissements de plus de 20 salariés. Les chiffres 1991 sont
dgs estimations faites a I'OEST.

Cotte rotation élevée des effectifs du transpon routier de
marchandises accompagne la forte croissance du
nombre da chauffeurs. Leurnombre passeda 114000en
1977 2 171 000 en 1991, lss effectils de chauffeurs des
entreprises "hors-transports® évoluant psu. Cette
extermalisation, qui peut étre lide a la déréglémentation,
provient uniquemant de la période “1985-1989".

Le travail 2 temps partiel (cv7)

Dapras I'enquéte Emploi, le pourcentage des salariés a
temps partiel a doublé dans les transporis entre 1982 et
1987 puis s'est stabilisé depuis lors : 3,2%en 1982, 5,7 %
on 1987 puis 5,6% en 1989 et 19921; dans le mémse
temps, cgs pourceniages pour I'ensemble de I'économie
sont respactivement de 9,1%, 11,8% puis 12% en 1989
et 1991. Cs poids relativemsnt faible du temps partiel
dans les transports est en partie li & importance de
'emploi masculin : 82% des effectifs dans les transports
contre 58% globalement. Néanmoins, les femmes
travaillant dans les transports recourent moins au temps
partiel que la moyenne das femmes (pras de 10 points
d'écart). L'enquéte annuelle d'entreprise montre en outre
que le temps partiel est surtout important dans le
transport routier de voyageurs (environ un quart des
effectifs) et dans une masure nettement moindre dans le
transport aérisn (6 a 7% dss effectifs).

Age, qualification

Dans lsur structurs par age, les transports sont caracté-
risés par un poids relativement faible des classes d'age
extrdmas : les jeunes (moins de 25 ans) représentent 7%
des effectifs de I'snsemble das transports en 1991 (10%
pour I'snsemble de I'économie). Les plus de 50 ans
représentent 16% des effectifs de I'ensemble des
transports (19% pour I'ensembie de '6conomie).

La qualification moyennae das transports est inférigure a
celle de I'snsemble de I'économie, méme si des
disparités notables esistent. Les transports adriens et
maritimes emploient nettament plus de dipldmss que les
transports routiers et ferroviaires. Toutefols, le pourcan-
tage des "non-dipldbmés” n'sst pas irads supsrieurdans les
transpors (37% contre 34% globalement) du fait de
limportance des effectifs diplomés soit d'un brevet
d'étude du premier cycle (BEPC), soit d'un CAP, BEP ou
autre diplodme de ca niveau.

TABLEAU 11.3
Structure par diplomes des effectifs des transports

en 1991 . en%
Bacet Bac Cap Bepc aucun

plus Bap dipléme
Transport ferroviaire 5 i1 40 15 20
Tr. routier da march. 2 5 42 5 45
Autres fr. terrestres 7 8 36 7 42
Transport maritime 30 12 31 10 17
Transport adrien 35 28 17 12 8
Act. annaxes 13 9 28 7 43
Aurilliaires ‘ 16 15 26 10 34
Votal transport 9 10 35 ® 37
Total “économia” 18 10 31 7 34

Source : Insee - enquéte Emploi - mars 91 en nomendlature
fine, ces données doivent étre prises avec prudance .
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TABLEAU 11.4 :
Répartition des effectifs par "métiers” dans!' enquéte
annuelle d'entreprises de transporis : en %

1980 1985 1990
Transports routiars de marchandises
- roulants 59 61 62
- manutentionnaires 10 9 8
- autres sédentaires 19 18 18
- non salariés 12 12 12
Transports urbains de voyageurs
- roulants 64 65 66
- manutentionnaires 17 14 14
- autres sédentaires 18 20 20
- non salariés 0 0 0
Transports maritimes
- navigants 69 65 57
- manutentionnaires 1 0 1
- autres sédentaires 30 34 42
- non salariés 0 0 0
Transports aériens -
- navigants ] 22 23 .26
- manutentionnaires 27 24 27
- autres sédentaires 51 54 47
- non salariés 0 0 0
Ensemble “transports®
- roulants (navigants) 48 50 52
- manutentionnaires 14 12 12
- autres sédentaires 31 31 30
- non salariés 6 6 6
Source @ EAE

Note :@ lrensemble des transports est restreint aux secteurs
enquétes (il manque principalement la SNCF et la RATP ainsi
que les gestionnaires d'infrastructures).

Les principales évolutions de I'emploi dans
les transport par "fonctions” ou "métiers”

De 1981 & 1991, les effectifs de la SNCF ont baissé de
prés de 20%. Sur la méme période, les "roulants” ont
reculé de 9%. Ainsi, leur poids dans les effectifs totaux
estpasséde 12,7%en 1981 4 14,4%en 1991. Dans une
entreprise dont les effectifs baissent régulidrement, il est
représentatif de la restructuration de noter que les
effectifs de cadres ont progressé en nombre absolu
depuis 1981.

Les "roulants” ou non sédentaires représentent, dans
l'ensemble des secteurs des transports enquété, prés de
la moitié des effectifs. Ce pourcentage varie de 70% en
déménagement location & 26% en transport aérien
(navigants commerciaux compris). Dans un méme
secteur, parexemple letransport routier, ce pourcentage
diminue avec la taille de l'entreprise.

En évolution, le pourcentage des "roulants” augmente
dans laplupart des modes entre 1980 et 1989, (+ 4 points
pour I'snsemble), surtout a partir de 1984-1985, au
moment de la relance des trafics. La part des "manuten-
tionnaires” diminue au contraire de 3 points. En revan-
che, les navigants du maritime diminuent sensiblement
alors que les sédentaires restent stables.

Eneffet, lacroissancs des roulants estfortement influen-
cée par celle des trafics; le nombre de sédentaires varie
plus régulidrementen s'adaptant aux évolutions a moyen
terme de la demande.

Enoutre, les gains de productivité (de I'ordre de24 2,5%
paranentre 1980 et 1989 avec un ralentissement depuis
lors) ont d'abord concerné les sédentairss, surtout non-
ouvriers, dans les secteurs du transport routier avec
notamment une logistique plus performante. En revan-
che, les gains de productivité des roulants sont assez
faibles, étant surtout liés a I'évolution de la taille des
camions et au développement d'infrastructures
(auroroutes).

LES CONDITIONS DE TRAVAIL

Les salaires

D'aprés I'enquéte Emploide I'lnsee, le salaire brut moyen

des salariés du transport était de 8200 F en mars 1991,
contre 7650 F en mars 1990, en hausse de 7%, soit une
progression de moins de 4% du salaire réel. ll est le plus
faible pour le transport routier de marchandises (6850 F.)
ot pour les salariés des autres transports routiers
(7850 F). ll est nettement supérieur a lamoyenne pour le
transport aérien (12 300 F). ll est par contre proche de la
moyenne pour le transport ferroviaire (8 100 F).

Le salaire mensuel moyen des chauffeurs s'établissait,
en 1991, 4 6 600 F. contre 5 950 pour 'ensemble des
ouvriers. Aussi bien pour les chauffeurs que pour les
ouvriers, les salaires dans les transports sont supérieurs
a ceux observés dans I'ensemble de I'économie.
D'aprés l'enquéte Acemo, en 1990 et 1991, les salaires
des ouvriers du transport ont progressé moins vite que
ceux de l'ensemble des salaires ouvriers, la situation
étant inverse en 1988 et 1989 (cf. tableau 11.5) ().
D'aprés cette médme enquéte, 3,9% des salariés des
transports hors SNCF-RATP étaient en 1990 au Smic
(5.2% en 1989) contre plus de 10% pour 'ensemble des
secteurs. Le Smic est d'autant plus fréquent que la taille
de |'établissement est faible et que les parts des ouvriers
ot des femmes sont plus importantes.

TABLEAU 11.5 '
Evolution du taux de salaire horaire ouvrier en %

1987 1988 1989 1990 1991 1991/86

Transports 26 3,6 42 48 38 38
Ensemble 3,2 3.4 39 49 45 4,0

Source : ministére du Travail - enquéte Acemo

(') La différence d'évolution des salaires entre l'enquéte Emploi
et l'enquéte Acemo pourrait provenir de plusieurs éléments : la
différence de champs (I'ensemble des transport pour I'enquéte
Emploi et les ouvriers pour l'enquéte Acemo), la date des deux
enquétes, las personnes interrogées (ménages ou entreprises),
le type de salaire demands, ... Selon l'enquéte Emploi les
salaires mensuels moyens des ouvriers auraient crd de 4,4%
dans les transports contre 4,1% dans I'ensembie de I'6conomie.
Ainsi, les salaires des non ouvriers des transports auraient
augmenté rapidement puisque le salaire moyen mensuel dans
les transports avait progressé de 7% entre mars 1991 et mars
1990.
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GRAPHIQUE 11.3
Salalros bruts annuels dans koo transports
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Complémantaire et de Prévoyance du Transport

Note : les 2 points extrémes de chaque barre verticale
représentant las niveaux de salaires tals que “75 et 25% ont un
salaire supdrisur &°; le point du milieu est le salaire moyen.

Selon la Carcept, la hausse des salaires bruts des
conductsurs de véhicules de plus ds 3,5 tonnes a été de
11% entre 1287 st 1290 contre pras de 15% pour les
conducteurs da cars st 17% pourles manutentionnaires.
C'ast pour les conducteurs da cars que la dispersion des
rémunérations est la pius importante. Entre 1987 et 1990,
ces disparsions sont resides identiques pour les
conducteurs mais se sont accrues pour les
manuientionnaires et employés des services
administratifs.

La durée du {ravall saugmente

llesttrés difficile de connalitre la durée du travail dans les
transports routiers (cf. encadré). La durée du travail tirée
de I'enquéte Emploi doit 8tre prise avec prudence. Elle
est alafois trds agrégée, ne distinguant pas parexemple
le transport routier de marchandisss (NAP 6911 - 6912)
ot paut éire sous-estimée, notamment pour les entrepri-
s@s sous-iraitantes. Tout au plus, csla nous donne une
ldée des évolutions (plutdt que des niveaux).

il apparait que la durée hebdomadairs moyenne du
travail déclarée par fes salariés des entreprises de
transport progresserait depuis dsux ans, aussibiendans
le privé que dans le public. Paradoxalement, cette

TABLEAU 11.6
Evolution do la durée hebdomadaire moyenne
habltuello du travell des salariés & temps complet

destransporto en%
1987 1988 1989 1880 1991
Sacteur privé 10 19 -1,9 0,8 08
Sactaur public 0,0 0,0 08 0,9 0,3
Encomiio 0,5 1,5 1,2 0,6 0,8

Sourcs : Inses - enquéte Emploi

hausse se produit alors m8me que la croissance du
secteur est devenue relativement faible.
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Les accidents du travall progressaennt

Les données sur les accidents du travail sont fournies par
la Caisse Nationale d'Assurance Maladie des Tra-
vailleurs Salariés (CNAMTS) qui a recensé, en 1989,
plus de 14 millions de salariés dans ses fichiers. Elle a
relevé en 1989, 52 990 accidents avec arrét dans les
transports et la manutention (48 366 en 1988), ca qui
représentait untotal de 2,47 millions de journées perdues
(2,15en 1988).

Alors que le nombre d'accidents a baissé entre 1982 et
1986, il s'est remis a croitre depuis lors. Le nombre de
décas paraccident a progressé en 1987 et 1989 dans les
transports et la manutention alors qu'il avait légérement
reculé en 1988. Cette hausse du nombre des accidents
s'explique en partie par la reprise de l'activité depuis
19886. -

Aussi, on note une plus grande fréquence des accidents

GRAPHIQUE 11.5
Evolution du nombre de journées perdues pour
incapacité temporaire - base 100 en 1980
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dans les transports et la manutention que dans I'ensem-
ble des secteurs. Sur 1177 décés en 1989, 221
appartenaient aux secteurs des transports et la
manutention, soit une progression par rapport a 1988 de
27% contre + 5,8% pour 'ensemble des secteurs. Par
“risque”, le transport occupe la seconde place der-
ridre le BTP. En outre, le transport et la manutention de
marchandises, dans lequel est incluse la majeure partie
des transports routiers de marchandises, est le sous-
secteur des transports ol le nombre de décés et les
risques d'accidents sont les plus importants.

Tous secteurs réunis, si on regarde la répartition des
accidents suivant l'origine de I'accident, on note qu'en
1989 les véhicules ont 6té responsables de 3,5% des
accidents avec arrét, de 6,3% du nombre de journées
perdues par incapacité temporaire, de 8% des accidents
avec incapacité permanente, dont 22,6% dans les
industries du transport et de la manutention. Sur 1177
décasen 1989, 481 avaient pourorigine un véhicule (457
en 1988) dont 394 un véhicule routier automobile.

TABLEAU11.8

Accidents du travall

1980 1987 1988 1989
Ensemble des secteurs
Milliers de salariés 14075 13306 13752 14015
Nombre de déceés 1423 1004 1112 1177
Acc. avec arrét (1) 690 498 502 526
Acc. avec |.P. (2) 7.2 4,7 5,0 4,6
Industries du transport et de la manutention
Milliers de salariés 552 567 601 623
Nombre de déceés 234 186 174 221
Acc. avec arrét (1) 956 833 805 851
Acc. avec |.P. (2) 124 8,8 94 85
Transport et manutention de marchandises
Milliers de salariés 220 236 251 265
Nombre de décés 147 134 117 125
Acc. avec arrét (1) 1276 1130 1126 1191
Acc. avec |.P. (2) 159 119 123 11,1

Source : CNAMTS
(1) accidents pour 1000 salariés.
(2) I.P. : incapacité permanente.
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Dossierl

LES EXTERNALITES DE LA ROUTE
Comment les prendre en compte ?
Peut-on les estimer ?

Face a la montéde des préoccupations écologiques et & la demande persistante d'évaluation des effets
externes de la circulation routiére, souvent placée en accusée sur la place publique, nous avons décidé de
présenter un dossier sur ce théme a la Commission des comptes des transports de la nation.

Peut-étre le lecteur Jugera-t-il que ce dossler souléve plus de problemes qu'il ne donne de réponses aux
questions complexes aborddes. Mals bien poser une question contribue a la résoudre.

INTRODUCTION

Il estindéniable que Pactivité routiére a des conséquen-
ces pour des acteurs économiques extérieurs a son
domaine, ce sont les «externalités», appelées encore
nuisances ou cofits sociaux quandelles ont un caractére
préjudiciable.

Depuis longtemps la littérature 6conomique a été alimen-
tée par des articles d’auteurs, et par des rapports d’orga-
nismes divers, y compris intemationaux, qui ont présenté
des évaluations de différents colts sociaux liés alaroute,
et voulu en tirer des "colts globaux" du transport routier.

Jusqu'a présent la Commission des comptes des trans-
ports s’est refusée a un tel exercice, qui, d'ailleurs, ne
peut trouver place que dans uncompte annexe. Elle aeu,
en effet, le souci de rester fidéle au caractére rigoureux
des «comptes» et a la nécessité de pouvoir rattacher les
comptes des transports au cadre central de la comptabi-
lité nationale.

Ne faut-il pas aller plus loin ? Les études, visées plus

haut, expriment le besoin de pouvoir répondre, de fagon
aussi objective que possible, aux demandes de certains
secteurs de l'opinion, qui proposent d’autres politiques
de développement limitant la partdutransport routier, ou
qui veulent faire payer a ce dernier son “juste coQt".

La Commission des comptes des transports ne peut pas
rester absente de ce débat, en se limitanta 'approche qui
était celle du Conseil Général des Ponts et Chaussées
(rapports 81-40 et 83-60), si justifiée fut-elle a 'époque
compte tenu de I'état des connaissances du moment.

Le présent dossier va essayer de préciser les questions
qui se posent, ainsi que les réponses qui psuvent étre
données.

Onvad'abord, dans un premier temps, essayerde définir
les concepts utilisés, et rappeler les méthodes possibles
pour estimer de telles grandeurs. On verra ensuite les
applications, qui pauvent en étre faites pour différents
«co0ts sociaux».

En conclusion, enfin, on essaiera de tracer des pistes
pour les développements futurs de nos reflexions.
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DEFINITIONS ET METHODES

Une définition

Une nuisance est une désutilité externe, donc "fa-
tale” et non marchande, qui peut étre ressantie indivi-
dueliement (bruit) ou collectivement (effet de serre).

Ainsl, les nuisances (dela route) ne sontqu'une partiedu
passif d'un bilan global "coOts-avantages® que nous
appelsrons blian soclal de la routs.

Les théories sur le bilan social sont complexes et contro-
versées. Elles se rattachent usuellement aux ecomptes
de surplus, théorie assez adaptée aux nuisances de la
route. De tels comptes soulévent cependant de nom-
breux problémes théoriques d'agrégation,... et des diffi-
cultés pratiques d'estimation.

La méthodologie qui va 8tre exposée est inspirée par les
travaux de M. Quinet, professeur d'économie des trans-
ports & I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées et
membre de la Commission des comptes des transports.

Des limites de 'approche

Notre approche restera partielle. Ainsi, nous netraiterons
pas de l'estimation du gain soclal de la route (gains de
temps, plaisirde conduire, développement économique,
désenclavement, ...).

Nous écarterons aussi toute mesure du patrimoine
collectif (faune, air pur, espace, paysages,....). Déja
problématique en comptabilité nationale ou privée, la
notion de patrimoine reléve d'une logique différente pour
'environnement ( patrimoine naturel a ldguer aux géné-
rations futures..). Ce pointfait I'objet de développements
théoriques et statistiques, et semble déboucher sur la
mise au point d'indicateurs spécmques a l'environne-
ment.

Notons simplement, a titre d'illustration, le probléme de
l'actualisation des divers patrimoines : alors que dans
l'industrie, le taux "de retour” est de 2 ou 3 ans pour les
entreprises, donc bien éloigné du taux d'actualisation
utilisé par les pouvoirs publics ou des taux d'intéret réels
dumarché, le taux d'actualisation serait nul pardéfinition
pour le patrimoine naturel.

Mais, surtout, de tels concepts sont-ils mesurables ? Si
oui, comment ? par sondages d'opinion, rapports d'ex-
perts, mise en place d'une magistrature spécialisée...

Nous limiterons donc notre approche aux nuisances
directes subies par la population. Déja tras importantes
pour la circulation routiére, elles justifient a elles seules
des mesures de protection ou d'indemnisation.

Nous nous arréterons a I'aspect comptable, sans entrer
vraiment dans le débat sur les transferts nécessaires
pour corriger l'effet des nuisances : fiscalité spécifique,
tarification, subventions, indemnisation, etc....

Concepts retenus

Afin de mieux illustrer notre propos, nous utiliserons le
graphique ci-contre. Comme pour 'équilibre entre I'offre
et la demande d'un bien courant, on peut tracer les
courbes de "co(t" et de "demande” de protection d'une
nuisance mesurable.

Puisqu'il s’agit d'une désutilité, on peut transposer le
graphique classique de la théorie du surplus, en portant
le niveau N de nuisance de droite a gauche.

On désigne par Nm le niveau maximal de la nuisance,
c'est a dire celui pour lequel le coOt de protection est nul,
et parNoceluiquicorresponda I'absence d'inconvénient
{ou seuil de tolérance). L'existence des ces niveaux
extrémes est parfois contestable, mais peut 8tre rempla-
cée ‘par des niveaux de référence (Nn..), sans nuire
fondamentalement a la théorie.

On définira donc une demande marginale de protec-
tlon d(N) et un codt marginal de protection ¢(N). La
fonction d(N), qui peut étre collective, est une fonction
décroissante. La fonction de coQt de protection c(N) est
normalement croissante.

"Nopt" est le niveau de nuisance optimal. Il est obtenu
lorsque d(N)=c(N).

Lathéorie des surplus définit certains colts représentés
par les aires comprises entre ces différentes courbes et
les situations ou axes de références. Elle conduit a pro-
posercomme définition du coOt social T(N), lasomme
des dépenses nécaessalres pour réduire la désutilité
aun niveau N, soit C(N), et des dommages résiduels
ressentis & ce niveau, soit D(N).

On voit qu'a I'optlrhum de nuisance, c'est a dire a l'in-
tersection des deux courbes (Nopt), le colt soclal est
minimal (surfaces grisées sur le graphique).

La présentation du coOt social qui vient d'étre faite, est
simple. Elle permet néanmoins une bonne approche des
problémes posés. Elle est de plus assez cohérente avec
I'approche des Comptes de la nation.

La notion de niveau optimal de la désutilité apparait
clairement : on n'a aucun intérét a dépasser Nopt. Annu-
ler une nuisance revient a "gaspiller” un surco0t d'évite-
ment total (E), alors que la nuisance résiduelie est faible.

Mais le coOt de protection(C) est d'une nature trés diffé-
rente du colt de préjudice(D) assimilable & un surplus
négatif. Trés subjectif, ce dernier différe notablement de
la valeur ajoutée. L'assimiler au PIB peut donc étre
critiqué (dans le cadre de la théorie des surplus, il faudrait
introduire un nouveau concept de "PIB social” = PIB
+ surplus du consommateur - préjudice des nuisances).
On peut donc évaluer D(N), mais il serait incohérent de
l'intégrer dans les colts réels du compte de la route.

Tels sontles enseignements que l'on peut tirer du graphi-
que, sous diverses hypothéses (mesurabilité, rationalité
des agents, etc.. qui sont loin d’étre établies).

82 - Lescomptes des transports en 1991 (OEST-Insee) - juin 1992
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- on assimile tas courbas a des droites par simplification.

- ces courbes pauvent éire complexes quand plusieurs techni-
ques sont en concurrence, et posar das probldmes de disconti-
nuitd, d'agrégation et d'unité d'a référence.

- on na prand en compte qua les aires das losanges et triangles,
6t non celies dss rectangles comme en économia de marchs.
Assimiler los valeurs marginalas aux valeurs moyennes donna-
rait una évaluation excassive.

actuelie

Co0t oxttorne av eompie € la route (CX)

En revenant & la notion de co0ts externes au compte de
la route, on paut donc définir un nouveau concept:

Lo colt axtorne o la nulsaneo (CX) cera égal & la
SOMMO colto ¢o protection ndcessalres pour
attolndro I'optimum, horsmis caux déja recensés dans
ks compts ¢s la rouis.

C'est cette sornme qui dsvrait étre réintroduite dans le
co(t théorigus de la route (cf chapitre 10). Pour masurer
c8 nouveau concept, on éliminera le colt des normes
actuelles, déja inclus dans Is prix des véhicules, et les
colts de protection déja intégrés dans les colts des
infrastructures.

On notera que ce concept est différent des notions de
“justes transferts” entre les agents concernés, et en
particulier des transferis des usagers da la route vers les
pouvoirs publics (financement des colts de protection
collective) ou vers lgs victimss (co0t d'indemnisation).

Ainsi, ls préjudice & Indemnlser est 'estimation, par les
tribunaus par exemple, de la part du préjudice due & la
victime. C'est une valsur {ras difiérents de C(N) et D(N).
Enefiet, lavictime connait souvent le préjudice et l'intégre
dans ses choix économiques (un propriétaire achetant un
logemsnt bruyant bénéficie d'un prix inférieur, et ne doit
pas étra indsmnisé). Seule, unsfaible partie du préjudice
justifie une indemnisation, donc un transfert réel (a ins-
crire au compie d'exploitation ou de capital).

Maintenant, ilreste latache ardus consistant a passerds
la théoris 2 la pratique, st & mesurer de tels concepts.

Méthodes d'évaluation des RUiSaNces

Les méthodses d'estimation dss courbss c(N) et d(N) sont
nombrauses st leurs résultats souvent contradictoires:

On dvalve aseez blen les eodis la protection,
somms des colts de réduction de la nuisancs a lasourcs
(p.ex. normss reglsmantaires), ds protections collectives

(p.ex. écran anti-bruit) ou individuslles (p.ex. double
vitrage). On doit optimiser ces colts (p.ex. les écrans
demandsnt une densité d'habitat suffisants),

Notons les points suivants:

- lorsque ladspsnss individusile marginale de protection
est la plus faible, 'optimum ds protection davrait étrs
atteint “naturslismsnt®. Cs point st irés important.

- une proteciion collective dlimine non ssulement la
nuisance marginate, mais modare I'snssmbis du préju-
cice.

- certaines protsctions ont des effets multiples difficiles
a isoler ( p.ex. Isolations phonique et thermigue).

- ls co0t des normes est souvent décroissant.

Pourévaluer le préjudics, tache bien plus complexs, on
utilise généralemsnt 'une des méthodes suivantes:

- le préjudice constatd (p.ex: dommage indemnisé),
souvent trés partiel.

- le préjudice ressentl ou déclaré (p.ex. par enquéts),
dont on imagine bisn le caracidre souvent subjectif.

- le préjudice rdvéle, c’est a dirs la dépense spontanés
des individus pour ss protéger (p.ex. en double vitrage).
- l'évaluation sur des marchés “connexes™: p.ex. la
moins-value actualisée des immeubles exposés au bruit
(ou les compensations salariales d'un travail exposs...).
- lavalourtutélalre utilisée pariss pouvoirs publics pour
déciderde l'opporiunité ds certains travaux (cf. encadré).
Souvent jugée "arbitraire®, elle devrait normalement étre
inspirée de I'une des méthodes précédentes.

Les comptes des transports en 1991 (OEST-Insee) - juin 1992 - 83




" 'EXAMEN DETAILLE
DES NUISANCES -

Dans lasuite de ce dossier, nous allons examinerchaque
nuisance prise individuellement. A priori, on peut en
dresser facilement la liste:

La pollution de proximité est jugée I'une des plus im-
portantes, au vu des incitations fiscales (détaxation du
“sans plomb”, du gazole, bientdt des biccarburants...) et
des mesuras de protection réglementaires (normes de
construction, contréles,....).

La poliution de I'atmosphére par le gaz carbonique
(CO,) esttrés différente. Elie porte atteinte au patrimoine
collectif mondial des générations futures. Elle pose donc
des probldmes d'évaluation redoutables, car & 'opposé
du calcul économique qui maximise ls profit immédiat.

Lebrult de la circulation, objet de nombreuses plaintes,
est probablement la nuisance la mieux mesurable. On
'examinera donc en premier.

Les atteintes au patrimoine collectifsontnombreuses:
dévalorisation du patrimoine historique et culturel, des
paysages, de la taune, de la flors,..

L'insécurité routidre est bien connue. Pourtant, elle
souléve des problémes théoriques trés délicats : irres-
ponsabilité des automobilistes, responsabilité des pou-
voirs publics sur les infrastructures, réduction du risque
par les assurances, valorisation de la vie humaine...

La congestion de la circulation, probléme politique
majeur, souvent assimilée "a tort” 4 une nuisance alors
qu'elle n'est qu'un reflet de la qualité du réseau. La
congestionfocaliserale débat sur les probldmes urbains,
trés difficiles a analyser. L'espace urbain reste un bien
rare dont 'usage reste difficile a reglementer ou a tarifer
(cf. encadré).

Regardons dans quelle mesure on peut appliquer les
éléments théoriques précédemment définis & chacune
de ces nuisances.

LE BRUIT

Le bruit est facile & mesurer (en décibels). Les méthodes
de protection sont connues. Un bilan semble possible.

Estimation du préjudice d(N)

D'aprés I'OCDE, 16% des logements francais seraient
exposés & plus'de 65dB(A), et 400 000 personnes a plus
de 75 dB(A). '

Cependant, la valeur révélée du préjudlice serait mo-
dérée(< 7 000F par logement), comme le montre le faible
taux de pose de doubles vitrages, pourtant économes en
énergile et aidés par I'Anah et le fisc.

Sur cette base, pour 3 millions de logements exposés, le
préjudice actualisé serait inférieur a 1 MdF par an.

La dépréciation des logements exposés au bruit donne- '
rait un coOt supérieur: 0,08% du PIB=5 MdF (cf. Inrets).

Cout marginal de protection c{N)

Pour établir la courbe de codt, il faut d'abord op}imiser la
protection (normes d'émission, écrans antibruit, isolation
des immeublss,..). . . :

Notons que le cot d'dvitement (véhicules plus silen-
cieux) alourdit le véhicule et augmente sa consomma-
tion. L'augmentation du prix du véhicule serait de 1% par
dB, soit 7% pour les voitures pour 65 dB (+10 MdFparan,
soit 0,02% du PIB). Mais 'effort devrait porter en priorité
sur les camions qui sont les plus bruyants.

Le colt de protection totale de I'habitat (écrans anti-
bruit, isolation phonique, doubles vitrages, ...) varie selon
les sources de 20 4 60 MdF (7 a 20 kF par logement, soit
143 MdF paran sur20 ans, donc moins de 0,1% du PiB).
Le parc neuf est déja protégé par les normes actuelles.
Les barriéres accoustiques (1 24 MFparkmpourungain
de10 dB) sont rentables en zone périurbaine.

La minoration du bruit dés la conception des infrastructu-
res se traduit par un alourdissement de leur co0t mal
connu (tracé enterré, écran, revétement insonore...)

Le préjudice a indemniser est tras faible (victimes des
infrastructures récentes, ou a circulation croissante).

Conclusion

Le co(t soclal du bruit (cf. C+D) de la circulation serait
modéré: 0,02 a 0,08 du PIB, soit de 1,5 a 6 MdF. Le
préjudice semble faible. Il est donc possible qus I'on
soit assez proche de l'optimum.

Le colt "externe au compte de la route’(CX) serait
faible (isolation des logements neuts..).

Mais de nombreuses questions "de détail” subsistent,
justifiant des reflexions complémentaires :

Faut-il réduire les normes sonores des véhicules, ne
serait-ce que pourles piétons? Faut-il éliminer les "points
noirs™ existants (boulevard périphérique a Paris..)?
Une bonne protection de I'habitat contre le bruit sembie
possible. Est-elle justifiée? Si oui, qui doit la financer?
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LA POLLUTION DES
GAZ D'ECHAPPEMENT

Les émissions toxiques das véhicules routisrs sont un
das probldmss majeurs da la circulation automobile, en
particulier enville ol elles ont unimpactdirect surlasanté
dss citadins et la propreté des facades.

Sans évoquer la situation dramatique ds Mexico ou
d'Athanes, rappelons qu'a Paris, les sauils d'alerte ont
été franchis a plusieurs reprises en 1991,

Peut-on mesurer lo préjudice d(N) ?

Cepsndant, sifes effets surla santé sontbisn repérés, ils
sont trés difficiles & mesurer, m&8me de facon relative.
Ainsi, un moteur diése! est-il moins nocif qu'un motsur 2
essence? Latoxicité des additifs du “sans plomb 98" est-
elle inférisure a celle du plomb? Combiende morts etde
jours d'arrét pour maladie sont-ils d0s a la pollution?

Hormis le colt des travaux de ravalement, on ne sait pas
mesursr pas lo préjudice réal.

Aux Etats-Unis, aucune surmortalité spécifique n'a 6té
détectée dans les études épidémiologiques. Les effets
sur la santé sont importants, mais psut-8tre moins que
les épidémiss dues a la promiscuité urbaine ?...

Usuellement, les exparts évaluent le préjudice global de
la poliution, et en attribuent une part & la circulation au
prorata des émissions des gaz polluants. Divers pays
suropéens estiment ainsi les effets de 1a pollution entre
0,2 4 3% du PIB. Ces écarts montrent I'ampleur de notre
ignorancs sur cs thame.

NMesure deos colts do protection ¢{N)

On estime ususllement ls eo0t ¢'évitement, la plupart
das actions portant sur la réduction des normss d'émis-
sions, et trds raremsnt sur la protection des personnes,
pourtant assez facile (par exemple voies piétonnes...).

Vors dos moteurs moins poliuants :

En amgliorant la combustion, on réduit les §missions
nocivas. D'aprés 'OCDE, le surcoQt du plus économique
de tels moteurs augmenterait le prix du véhicule de 15%,
mais la consommation de carburant diminuerait de 7%.
Un tel moteur serait donc presque rentable.

Notons que le moteur didsel est déja économs, et
sembie moins polluant. Le gazole bénéficie d'une fisca-
lité allégée (pour des raisons ayant psu de rapport avec
la poliution, la TIPP+TVA est de 2,20 F/ conire 4,03 FA,
soit 10 MdF d'aliégemsnt fiscal pour les voitures). Ro-
buste, il permst aux ménages d'sn amortir facilemsnt le
surcoOt. Cependant, il régresse dans lgs autres pays
europsens, ol la décote est plus faible.

Modlfior Lo earburant :
Le gaz do pétrole pollue pau (1,5 millions de véhicules

en Europs), mais présente quelques inconvénients.
Les blocarburants seralent moins polluants que les

Les offets do a pollution % dos
aux transports

coO anémie 80%
Ozone troubles respiratoires, corrosion  faible
HCy toxigus, cancérigéns, lsucémis  50%
S0? rés toxiqus, corrosion, pluie acid. 5%
Plomb intoxication, foie, reins, nerfs... 70%
Particules allergia, cancsr, mortal.infantile diésel
NOx troubles respiratoires, pluis acide 50%
Cp.Org.Volat cancérigans 30%
formaldhéhyda cancrigéns ??
additifs divers cancérigéne 100%
co? effet do serre 30%
Sourcs OCDE

essences (mais la formaldshyde est-elle agent muta-
gdne?). lis ne ssraisnt rentables & iaproduction qu'apras
un doublemsnt (diésier) ou triplement (bioéthanol) de
prix du baril. La CEE propose une forte détaxationde ces
produits (ce qui certes diminuserait les excédents agrico-
les et améliorerait l'indépsndance énergétique).

De méme, lasuppressiondu plombest encours, grace
a une réduction ds la TIPP en Francs et a la généralisa-
tion des pbts catalytiques en Europs. Le “sans plomb 98°
représente déja 25% des ventes en 1991, grace a la
détaxe de 12% de la TIPP (2,79 FA contre 3,16 F/l au
supar), soit uncolt de prés de 1,3 milliardde F pour I'Etat.
Lesuccés est réel :labaisse du plomb gst tras forte, aussi
bien a Paris (-50%) qu'au pble Nord.

L'utillsationde flitres (4 particules pour les didsels, pbts
catalytiques pour fes véhicules a essencs,.. ) colterait
environ 8 kF par véhicule. Mais, aucun systdms n'est
encore commsrcialisé pour les motsurs didsels.

Una vrale solution, la volture électrique ?

L'hydrogéne mis a part, la voiture électrique (ou a moteur
mixte) semble 8tre la seule solution réaliste et efficace en
ville. Son surco0t est estimé a environ 20 000F par
véhicule, soit 10 MdF pourimmatriculsr 400 000 voitures
urbaines par an. Il diminuerait en cas de production en
série. De plus, la voiture électrique améliorerait I'indé-
pendance énergétique. Son bilan détailié reste a établir.

Concluslon

La réduction de la pollution met en osuvre dgs sommas
considérables, au gré des normes techniques imposées
aux constructeurs, de la fiscalité difiérentislie sur les
carburants et du développamsnt des nouvelles filidres.

Par contre, on ne peut qu'étre étonné de la rareté des
études sur les effets réels de la pollution surlasanté. On
ne connalt donc pas lo préjudice de la pollution.

Le bilan reste donc trds approximatif, aucun niveau
optimal de la nuisance ne pouvant étre défini, ni aucune
valeur du préjudice subi.

La voiture électrique semble étre la ssuls solution d'évi-
temsnt radicale, caci pour un coQt a priori abordable au
vu des masses financiéres déja en jeu.
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LES ATTEINTES
AU PATRIMOINE COLLECTIF

Effet de serre, pluies acides...

L'effet de serre est mondial, et ne se limite pas aux
transports. Les données du probléme sont a priofi sim-
ples : hormis la vapeur d'eau, l'effet de serre serait d0 &
I'accumulation du gaz carbonique et du méthane dans
atmosphére. Il met donc en cause toutes les énergies
fossiles, charbon, pétrole, gaz...,danstous les secteurs.

Ses conséquences seraient désastreuses: pendant la
derniére glaciation (de -100000a-10000 ans), le niveau
de [a mer aurait diminué de100 métres. inversement, un
réchauffement de I'atmosphére inonderait les basses
terres et modifierait les climats (désertification,..).

Cependant, il n'est pas encore prouvé que l'augmenta-
tion du gaz carbonique soit la cause, et non la consé-
quence des changements climatiques constatés dans le
passé. La régénération du CO? par les océans reste mal
connue, ainsi que beaucoup d'autres paramétres.

De plus, I'accumulation actuelle du CO? ne ferait aug-
menter latempérature moyenne que d'environ 0,3° tous
les 10 ans. Depuis 1900, le réchauffement ne dépasse-
rait pas 0,5°, et 'élévation du niveau de la mer serait
inférieure a 10 cm. Il s'agit donc d'un probléme du 21
sidcle. A cette époque, les énergies nucléaire et solaire
pourraient se substituer aux combustibles fossiles.

La prévention de l'effet de serre est déja envisagée au
niveau européen : une taxe généralisée de 10 Ecus par
baril est proposée par la CEE d'ici I'an 2000. Sera-t-elle
mondiale? Concernera-t-elle toutes les énergies fossi-
les ? Va-t-elle s'ajouter aux taxes existant déja sur les
carburants automobiles? Comment ne pas défavoriser
la sidérurgie, les ciments, ['aviation européenne?

Notons, dans le méme ordre d'idées, le débat sur les
pluies acides, la couche d'ozone,... pour lesquelles I'im-
pact de la circulation serait modeste ( émissions de SO?,
CFC, ..), et les études scientifiques trés incertaines.

Doit-on prendre dés maintenant des mesures co0teu-
ses, compte tenu de l'inertie des phénoménes en cause?

...t autres atteintes au patrimoine collectif

Malgré leur caractére rarement mesurable, n‘oublions
pas diverses atteintes, parfois importantes au patri-
moine collectif :

- Nuisance esthétique (paysages,...), souvent aggra-
vée par les abus publicitaires des entreprises et des
particuliers, dont sont victimes entre autres les automo-
bilistes.

- Nuisance surlafaune et laflore, les cultures... pollution
des nappes d'eau par les huiles usées, etc..

- Décharges de carcasses, pneumatiques, etc.. L'in-
dustrie du recyclage des déchets et du broyage des
carcasses étant connue, on devrait pouvoir établir un
bilan chiffré dans ce domaine sensible. N

INSECURITE ROUTIERE
ET PRIX DE LA VIE HUMAINE

L'insécurité routidre est-elle une nuisance? Si oui, quel
co(t luj attribuer ?

Du point de vue microéconomique, il semble n'y avoir
aucun probléme. Les dommages, évalués cas par cas
par les tribunaux, sont indemnisés par les assurances.
Les frais de la Sécurité sociale et de gendarmerie sont
compensés par une surtaxe des polices d'assurances.

De plus, le conducteur et les occupants d'un véhicule
sontcensés connaitre les risques qu'ils prennent. lis font
donc un choix ou la qualité du déplacement automobile
compense le danger. Seuls, les enfants, les piétons et les
cyclistes subissent un préjudice externe important.

Mais le probléme n'est pas si simple :

- L'assurance, en minimisant la responsabilité indivi-
duelle, n'incite-t-elle pas a une conduite irresponsable?
- Certains doutent, avec raison, de la rationalité des
conducteurs automobiles face au risque. L'Etat doit-il
protéger les citoyens contre eux-mémes?

- Les pouvoirs publics ne sont-ils pas aussi responsa-
bles de l'insécurité, en mettant a disposition des automo-
bilistes des infrastructures dangereuses ?.

Surtout, la valeur de la vie humaine est contestée :

- Indemniser un mort a peu de sens. Ainsi, la valeur
"statistique” du risque est trés différente de celle d'une vie
en danger, ou de la valeur d'indemnisation des proches.

- Mais 'homme est aussi un facteur productif dans
lequetl la collectivité a investi (éducation,...). La valeur
sociale de lavie humaine serait alorsfonctionde I'age, de
l'activité...(cette valeur devient-elie négative a la re-
traite?). Assez artificielle, cefte approche vient d'étre
écartée dans la révision du systéme de comptabilité
nationale de I'ONU (en comptabilité privée, la valeur
serait plutdt négative, au vu des provisions pour charge
de licenciement).

- La vie a aussi une valeur éthique (et médiatique)
énorme, comme le montrent les débats sur la peine de
mort, 'avortement,....ou la surpopulation, ou l'impactdes
accidents dans les transports collectifs.

- L'Etat attribue une valeur tutélaire a la vie humaine,
afin d'harmoniser les calculs de rentabilité des équipe-
ments de sécurité. Variant de 0,5 4 6 MF en Europe, elle
est de 1,6 MF par tué en France et 0,14 MF par blessé,
valeurs plutdt inférieures a celle de nos voisins.

Rappelons que la prévention ne concerne pas seulement
la sécurité routiére, mais toutes les formes de mort
violente (50 000 par an) et de maladie. Un compte
satellite de la santé devrait évaluer les politiques
concernant la sécurité routiére, le tabac, l'alcool, la
diététique...

Ainsi, malgré une bonne connaissance de l'insécurité
routiére, le débat reste entier, allant de la négation méme
de la notion d'externalité aux évaluations les plus maxi-
malistes des dommages d0s & l'insécurité routiére.
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LA CONGESTION URBAINE

Le colt de congestion est égal & la valeur dutemps pardu
enraison ds ladansité dutrafic st aux colts de la pollution
induite qui lui est associée.

Pour l'usager, lss encombrements ne sont pas une
nuisancs exteme, mais une parte ds temps que 'automo-
biliste assums en toute connaissancs ds cause (doit-on
taxer lgs axss les plus saturés aux heures de pointe?).

A l'optimum, le colt marginal de congestion devrait 8tre
équilibré par un effort marginal équivalent de développs-
maent des infrastructures. On ns saurait donc additionnsr
cas deux colts, ni considérer la congestion subie par
I'automobiliste comme une nuisance exierne (notons
qu'il peut y avoir dss * échanges” de nuisances entre les
differents typss de véhicules, les bus s'estimant génés
par les automobiles, eiles-m8mes victimes des poids
lourds....et réciproquemant).

Sur route, les encombremsnts restent limités & 5% du
temps ds parcours moyen (d’aprés le panel Secodip),
alors que laugmsntation de la vitesse moyenne a été
notable ces darnidres années ( au moins 10% grace aux
autoroutes). Ainsi, & l'sxcsption ds quelques axes satu-
rés, le réssau routier semble preche de I'optimum, voire
souvent “surdimensionné® en zone rurale désenclavée.

On psut donc, en premidrs approximation, et axe Nord-
Sud excspié, négliger le colt da la congestion sur le
réseau interurbain.

Do In congestion en zone urbaine

Par contre, en zons urbaing, les encombramsnts retar-
dent la fluidité des bus et entrainent des nuisances
accrues pour lgs pistons et lgs riverains (bruit, poliution,
...). Or, 90% das encombrements sont urbains.

Au dela des mssures de polics (livraisons anarchiques,
stationnementgénant...), la saturation parmanente de la
circulation dans de nombrsuses villes semble justifier un
développement des infrastructures ds transport (roca-
des, autoroutes sousterraines payantes réservées au
véhicules légers, réseaux de transports collectifs...).

Mais la congestion urbaine s'inscrit dans une logique
complexe. Audela dss insuffisances des infrastructures,
bsaucoup d'autres facteurs sont & prendre en comptes:

- stationnemsnt payant

- pbages urbains

- régulation du trafic

- adaptation dg la fiscalité aux zones urbaines

- cohérence des politiques intermodales

- récupsration des plus-values foncidres

- politigue d'aménagemsant du temitoire

- mesure ds polics, de réprassion fiscale, efc...
La politique urbaine relevant des autorités locales, il
serait logiqus que ces évaluations figurent dans des
comptes des transports régionaux ou urbains.

stationnement gratult est-il une nuisance?

Le stationnemsnt gratuit (ou trop faiblemsnt payant) en
ville cause un gaspillage de I'espace et une géne pourles
autres usagers.

Cestte subvention psut étre estimée sur la base des prix
des parkings (environ 5000F par an a Paris). Pour un
million de véhicules dans Paris st prasque autant en
provincs, on atteint facilemsnt les 10 milliards de F par
an, somms voisine des basoins d'investisemanten voirie
urbaine du projet ds schéma directeur de I'lle de France.
Ceite subvention “en nature” n'sst doncpas négligeabls,
d'autant plus qu'slle justifis des subventions équivalen-
tes pour inciter & 'usage des transports en commun,

Emprise excessive sur un bien collectif, I'espace urbain,
ie stationnemsent gratuit entraing ainsi des abus (trottoirs
impraticables, pollution, bruit,.) qui génent les piétons et
les riverains, et augmantent la poliution de proximits.

Notons de plus que certains demandent l'arrét des
constructions de parkings en ville afin de limiter la circu-
lation, caci faute de pouvoir introduire un systéme de
péage urbain, techniquement et politiquement trés diffi-
cile & instaurer.

Autres aftelntes & 'espace urbdaln

Au dsla ds la sous-tarification, la circulation automaobile
urbaine menace directemant le patrimoine historique et
convivial des villes anciennes (actusliemsnt, reprendrait-
on la décision de défigurer les bords de la Seine pour
construire la vole rapide sur bsrges ? ).

La majorité des villes de Francs, et en particulier Paris,
semblent en retard sur leurs consoeurs europgennes
(halie, Espagne, Pays-Bas..), en matidre de canalisation
de la circuiation urbaine ot de voies réservées aux bus,
cycles st piétons,..

Bien entendu, on ne paut chiffrer le colt de ces atteintes
au patrimoine urbain.

Conclusion

Le coOt de la congestion urbaine mérite des développe-
ments spécifiques.

Divers groupes de travail se panchent actusllemant sur le
sujet, et il serait important que la Commission des comp-
tes des transports ne néglige pas ce domaine, méme s'il
reldve surtout des autoritds localss.

La tache risque d'étre ardue, car il y a contradiction
manifeste entre la concentration des nuisances sur les
zones urbaines et I'attrait renforcé de ces mémes zones,
comms en témoigne l'expansion de la population en
reégion parisienne au demier recensement.

Or, le systoms de transport est cartainemsnt un des
principaux catalyssurs de cette croissance urbaine.
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CONCLUSION (projet)

Revenons donc a la question initiale:

Quel est le bilan global et chiffré de la circulation
routiére?

Peut-on en estimer les nulsances?

Posédans ces termes, on ne peutque dresser un constat
d'échec.

Certes, les concepts ont été clarifiés

- La notion d'optimum de nuisance a été établie.

- Le co(t social a 616 défini, dans le cadre de la théorie
des comptes de surplus, en séparant bien le coGt de
protection et le coOt du préjudice restant.

- la notion de co0t externe au compte de la route a été
posée, en cohérence avec le compte de la route, et en
levant les ambiguités avec les coOts diindemnisation et
g'autres types de transfert.

- le coQt de congestion a été exclu du champ des
nuisances. ’

Des ordres de grandeur parmettonmt de mleux en
apprécler certains aspects

- le bruit semble bien connu, et serait une nuisance
presque optimisée, dont on devrait pouvoir dresser un
bilan assez précis. :

- La valeur & indemniser semble trés faible dans la
majorité des cas.

Mais les zones d'ombre restent importantes

- La notion de gain social perturbe profondément le
débat sur les nuisances.

- Le concept méme de certaines nuisances semble tras
discutable, en particulier pour l'insécurité routiére.

- Différents problémes de fond ont émergé, sans vrai-
ment trouver de solution : valeur de la vie humaine,
rationalité des comportements individuels en matiére de
sécurité routiére, traitement des assurances, ...

- L'estimation du co(Qt de la poliution reste trés mal
connue, rendant impossible toute approche de |'optima-
lité.

- Les nuisances en zone urbaine reléventd'une politique
de l'urbanisme et de I'aménagement du territoire dépas-
sant le cadre strict des transports.

- Les atteintes au patrimoine nature! ou collectif ne sont
pas mesurabies, et relévent d'une autre logique.

De plus, n'oublions pas que nous n'avons pas fait la
jonction entre les colts externes de la route et I'action
des pouvoirs publics. Certes, if est généralement admis
que le pollueur doit étre le payeur. Mais ce principe
justifie-t-il un transfert fiscal axé surtout sur la TIPP?

Or, la fiscalité obéit & diverses logiques souvent éloi-
gnées (rendement, tolérance fiscale, équité sociale, inci-
tation ou répression sur des enjeux spécifiques, compen-
sation d'un préjudice collectif, détaxation des activités
soumises a laconcurmrencs internationale, indépendance

énergétique...). Ses liens avec les subventions, la tarifi-
cation des services publics ou la prévention des nuisan-
ces, sont complexes et parfois contradictoires.

Ne pas négliger des approches partielles

Compte tenu de la difficulté des approches globales ou
marginales, I'économiste ou le comptable national pour-
rait se décourager.

Cependant, des approches partielles sont possibles.
Mais elles ont plutét leur place dans des comptes an-
nexes de I'environnement (politique de sécurité, de pré-
servation du patrimoine naturel, de I'atmosphaére,...)

Ces approches partielles ont souvent I'avantage de
poser les probldmes en termes opérationnels (p.ex. le
diéselpollue-t-il moins que 'essence ? Quel est I'investis-
sement le plus rentable pour sauver une vie humaine?).

Comment poursulvre notre approche?

Ce dossier n'est qu'une premiére é6tape. Ses objectifs
étaient limités, et ses conclusions restent certainement
trés discutables. Comment poursuivre nos travaux?
Voici quelques pistes qui pourraient concerner

des dosslers bien spécifiques :

- clarification du compte des assurances et de la sécurité
routiére,

- 6tude du colt de ia filiére de la voiture électrique,

- bilan précis du bruit de la route,

- extension de I'approche aux autres modes,

ou aborder des thdmes plus généraux :

- approche des transports en zone urbaine,

- clarification du concept de fiscalité, de tarification et de
transfert...

ou encore présenter des travaux en développemant
dans d'autres enceintes :

- comptes satellites et approches patrimoniales de l'en-
vironnement (ONU....),

- choix d'indicateurs spécifiques a I'environnement.

Mais nous devrons aussi rester modestes, et savoir
reconnaitre les limites de I'approche comptable, surtout
quand elle reste macroéconomique, comme dans le
compte satellite de la route, méme révisé au golt du jour,
et dans son extension prévue aux autres modes de
transports.

Bibliographie (principales références) :

- Politique des transports et environnement (CEMT 1990).

- L'évaluation monétaire des avantages des politiques d'envi-
ronnement (OCDE 1991).

- Pour une définition du codt social de l'environnement -
(E.Quinet - Economie Appliquée -1991-N°4 ) .

- Diversité des traitements conceptuels et des mesures de
l'environnement. (M Braibant - note Insee 121 - 25 fev 1992)
Le lecteur trouvera dans ces documents des références biblio-
graphiques plus détaillées.
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