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INTRODUCTION

A la suite de I'andit des grands projets d’infrastructure de transport, le Ministre de
I’Economie, des Finances et de 1'Industrie et le Ministre de 1'Equipement, des Transports, du
Logement du Tourisme et de la Mer ont, par lettre du 6 mai 2003, demand¢ au Chef de service
de I'Inspection générale des Finances et au Vice-président du Conseil Général des Ponts et
Chaussees d’¢étudier, sous les aspecis économiques, techniques, administratifs el juridiques, des
proposittons de ressources nouvelles destinées a financer les réseaux d'infrastructure de
transport d'ie1 2020,

Parmi les pistes proposées dans I’audit, la letire de mission du Ministre retient plus
particulierement les deux thémes suivants :

- le produit attendu d’un rapprochement pour les véhicules particuliers de la TIPP
gazoie sur la TTPP essence

- le statut juridique, le champ d’application, le rendement attendu et la gestion
d’une redevance kilométrique sur les poids Tourds sur un réseau routier de référence.

A la demande des ministres, la mission a ¢galement examin¢ les conditions d'une
taxe environnementale applicable dans les zones sensibles (taxe alpine).

L étude de ces propositions de ressources nouvelles suppose d’abord une analyse
de la contribution des usagers aux coits des infrastructures.

Objectifs et conditions de la tarification des infrastructures.

Une bonne utilisation des réseaux routiers conduit 2 mmpuler aux usagers les cofits
que leurs circulations générent, ¢’est a dire que chaque usager doit supporter les colits qu’il fait
subir aux autres usagers de la route et i 1a collectivité, qu’il s’agisse des cofits directs (entretien.
exploitation, développement) ou des cofits externes (sécurité, environnement). Dans une
situation de ressources budgétaires rares, une plus grande vérité des codlts permet - en théorie du
meins - de mieux sélectionner et de financer plus [acilement les investissements indispensables.

L’tmputation de ces colits doit étre économiquement efficace et socialement
acceptable : économiquement efficace, afin d’infléchir les comportements des usagers
(changements d’itinéraires, de mode de transport ou de période de déplacement), a condition
que ces transferts n’entrainent pas, par ailleurs, de surcofits socio-€économigues ; socialement
acceplable, c’est & dire comprise et admise par les usagers, comme €tant la contre-partie d’un
service rendu (avantage direct) ou d’une nuisance (bruit, pollution) que la collectivité doit
compenser,

Dans une optique de mobilisation de ressources supplémentaires, comme l'a
souligné le rapport d’audit, ¢’est en priorité sur les usagers qui ne payent pas intégralement leurs
colts qu’un accroissement des prélévements devrait étre envisagé, Il ne s’agit pas seulement de
savoir s1 les usagers paient ou non leurs cofits, mais de déterminer quels colls supplémentaires
leur sont imputables pour chaque catégorie de réseau et selon quelles modalités.
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L annexe 3 rappelle 4 cet effet les principes de tarification (au cofit marginal social
d’usage ou au colit complet incluant les investissements) et présente les analyses relatives a la
couverture des charges d’infrastructure routiére selon les différentes catégories d’usagers,
véhicule léger (VL) et poids lourds (PL.), selon les réseaux de transport (autoroutes concédées,
non concédees, autres routes), et selon les milieux traversés (rase campagne, milieu urbain et
perturbain, zones écologiquement sensibles).

De ces analyses, on peut dégager les conclusions suivantes :

Sur le réseau national & caractéristiques autoroutiéres, qui draine I’essentiel des
tratics 4 longue distance, les poids lourds couvrent & peu pres leurs colits marginaux sociaux,
mais pas leurs coiits complets.

Ce résultat moyen masque de fortes disparités entre les sections de ce réseau @ les
poids lourds couvrent correclement leurs colis sur les autoroutes peage en rase campagne ;
cetle couverture est insuffisante sur les itinéraires sans péage, et particuliérement sur les
sections congestionnées, dans les zones scnsibles et dans les traversées urbaines et périurbaines.

Sur les réseaux routiers locaux (routes départementales et communales), les
usagers de la route, et surtout les poids lourds ne couvrent pas leurs colits (colits marginaux ou
colts complets) notamment en milieu urbain et périurbain o les cofits liés 4 I’environnement
(pollution et bruit) et 4 la congestion sont particuliérement éleveés.

Sur I'ensemble des réseaux (nationaux et locaux), les véhicules fégers (voitures
particuliéres et véhicules utilitaires légers) couvrent correctement leurs colits marginaux
sociaux, mais pas leurs coits complets. En revanche, les véhicules diesels ont un taux de
couverture nettement inférieur 4 celui des véhicules & essence, 1ié a une TIPP plus faible,

Le choix des instruments de tarification et leur justification.

Les résullats précédents orientent le choix des mécanismes de tarification
susceptibles d’apporter des ressources complémentaires pour le financement des infrastructures,

Les solutions envisageables ont ét¢ présentées dans le rapport d’audit. Elles sont ay
nombre de quatre :

- pour les véhicules Jégers particuliers et utilitaires (VP et VUL), un rapprochement
de la TIPP gazole vers la TIPP essence. Cette mesure permettrait une meilleure couverture des
colts externes générés par les véhicules légers gazole sur I'ensemble des réseaux (nationaux et
locaux), dans la mesure ou la différence actuelle entre TIPP gazole et TIPP essence n’est pas
économiquement justifiée ;

- pour les poids lourds, un prélévement kilométrique sur le réseau national non
concede a caractéristiques autoroutiéres, Ce prélévement serail Justifié a la fois par un service de
niveau supérieur pour les trajets de longue distance et par la sous tarification moyenne de ce
réseau. qui comprend notamment un grand nombre de traversées urbaines et périurbaines od la
couverture des colits est faible. Ce prélévement scrait le pendant, sur le réseau national non
concede, du péage classique sur les autoroutes concédées.
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- dans les zones sensibles (traversées alpines), une taxe environnementale, et dans
le futur une taxe de rééquilibre modal, appliquée sur le réseau concédé et non concédé. Cette
taxe serait justifiée, conformément aux orientations du Jivre blanc de Ia Commission européenne
pour une tarification multimodale dans les zones sensibles qui supportent des colts
environnementaux €levés de traversée et pour lesquelles les solutions alternatives (autoroute
ferroviaire, nouvelle percée ferroviaire. . .) sont coliteuses ;

-dans les zonmes urbaines (réseaux locaux hors itinéraires nationaux a
caracteristiques autorouticres), la possibilité de mettre en place des peages urbains {de cordon
ou de zone), pour pénétrer et circuler dans les parties les pius encombrées de Vagglomération.
Cette possibilité, présentée dans le rapport d’audit, ne rentre pas dans le champ de la lettre de
mission du 6 mai 2003,

Le présent rapport analyse done successivement les trois premieres dispositions en
analysant pour chacune d’elle ;

- les usagers concernés (assiette et le champ de Ja pereeption) ;
- les moyens juridiques et technigues nécessaires :
- les cffets économiques sur les différentes catégorics d’usagers ;

~ le bilan prévisionnel économique et financier.

LY

Ces analyses ont été conduites & partir des études économiques et des textes
juridiques existants, et notamment la directive 1999/62/CE relative 4 la taxation des poids
lourds pour I'utilisation de certaines infrastructures, La missicn a également tenu compte d’un
tout récent projet de modification de cette directive sur lequel la commission doit
prochainement statuer.

La question de I’affectation et de la gestion des ressources nouvelles, mise en avant
par les récents débats parlementaire sur les infrastructures de transports, ainst que dans le tout
récent avant-projet de modification de la directive 1999/62/CE, a été considérée comme ne
faisant pas partie du champ de la mission conjointe IGF - CGPC.

I - LE PRODUIT ATTENDU D°’UN RAPPROCHEMENT POUR LES VEHICULES
LEGERS DE LA TIPP GAZOLE DE LA TIPP ESSENCE.

Le rapprochement pour les véhicules légers de 1a TIPP gazole de la TIPP essence,
frouve sa justification dans le fait que les véhicules diesel, contrairement aux véhicules essence,
ne couvrent pas les colits que leurs circulations générent pour la collectivité',

' Le diftérentiel de TIPP entre le gazole et 'essence, actuellement de 16,73 o€ par litre, trouve sa Justification
historique dans la volonté de soulager les entreprises du transport routier de marchandises. Ce différentiel, qui
explique en partie I’augmentation continue du parc de véhicules diese! particuliers, va se réduire avec la création
d’un gazole professionnel permettant un découpiage de la TIPP sur le gazole selon I'usage (particulier ou
professionnel),
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La majoration de la TIPP sur le gazole des véhicules Iégers est une contribution des
usagers de la route qui vise  répartir plus équitablement les cofits générés par la circulation des
vehicules 1égers.

A - La justification économique du rapprochement de la TIPP gazele de Ia TIPP
essence et le niveau de la majoration de la TIPP gazole,

1 - La justification économique de Paugmentation de la TIPP pour les véhicules
légers fonctionnant au gazele.

Les différents travaux concernant I’imputation des charges d’infrastructure, réalisés
par le ministére des Transporis®, sous 1"égide du Conseil Général des Ponts-et-Chaussées, ¢t par
la direction de la Prévision® du minisiére des Finances, montrent que les vehicules légers
fonctionnant au gazole sont en moyenne manifestement sous-tarifés, alors que ceux fonctionnant
d Dessence (supercarburant) seraient en moyenne sur-tarifés. Ce résultat  s’explique
essentiellement par la moindre consommation des véhicules diesel ¢t par une taxation du gazole
nettement inférieure a celle de 1"essence’.

D’apres les récents calculs de la direction des Routes’ (tableau 1), confirmant ceux
de la direction de la Prévision, il conviendrait de majorer la TIPP sur lc gazole de 19,6 centimes
d’euro par litre® pour que les véhicules légers fonctionnant au gazole couvrent leur coiit complet

moyen’,
Tableau 1 : tarifications moyennes des véhicules iégers selon le type de earburant
en centimes d’euro par km parcouru au 1°° janvier 2001
Effet | Pollution | Bruit | Insécurité Total colits Coiit moyen | Coiit Receties | Soldes
de de 1"air externes et infrastructure | complct (2) (2)-(1)
_ serre sociaux {1)

VP essence | 0,53 0,9 0,04 1,87 3,34 2.0 5,34 6,26 + 0,92
VP gazole 0,48 0,9 0,04 1,87 3,29 2,0 5.29 3.7 - 1,58

Source : direction des Routes

2 - Le niveau de majoration de la TIPP sur les véhicules légers fonctionnant au
gazole,

La majoration du montant de la TIPP, i laquelle conduit I"estimation de la direction
des Routes, est une valeur normative résultant du calcul économique® qui définit le niveau
moyen idéal (optimal) de la TIPP gazole.

? « Eléments pour le Débat au Parlement et pour le Groupe prospective de la DATAR. Les études du METLTM.-
CGPC sur la tarification des infrastructures routiéres », METLTM, direction des Routes, mission Economie et
affaires Européennes, 5 février 2003.

" « Taxation optimale de la circulation routiére », direction de la Prévision, Bureau de I'Equipement, des
Transports et de 1'Energie, 13 novembre 2002,

* La nette sous-tarification du gazole explique pour une grande part I'augmentation de la diésélisation du parc de
véhicules légers. Cette sous-tarification résulte notamment de 1a volonte de ne pas fragiliser davantage le secteur
du transport routier de marchandises.

* « Les véhicules diesel payent-ils leurs cofits ou le différentiel actuel de TIPP avec les véhicules essence est-il
justifié ? », direction des Routes, mission Economie et affaires Européennes, juin 20032,

f Sur la base d’une consommation meyenne d’environ 8 litres pour 100 km.

" Le colt complet comprend les dépenses d’investissement, dc fonclionnement et d’usage lées a 'infrastructure,
ainsi que l'insécurité et les nuisances environnementales {brutt, pollution de I'air, effct de serrc).

5« Transports : choix des investissements et cofits des nuisances », Commissariat général du Plan, juin 2001.
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Une telle augmentation parait difficile a réaliser en une seule fois. C’est pourquoi
la mussion suggére une majoration de la TIPP pouvant se situer & court terme entre 1 et 5
centimes d’euros par litre, la borne supérieure correspondant 4 peu prés a la couverture du coit
marginal social de court terme®.

B - Les effets attendus d’un rapprochement pour les véhicules légers de la TIPP
gazole de la TIPP cssence.

1 - Les parcs de véhicules et les kilométrages concernés.

Les vehicules diesel représentent 39% du parc de véhicules légers (tableau 2). En
2002, Ie parc des véhicules diesel a continué d’augmenter trés fortement (+8.,8%) alors que celui
des vehicules essence a baissé (-2,1%). Les immatriculations de véhicules diesel neufs ont
augment¢ avec un taux record de 6,9%. alors que celles des véhicules & essence ont baissé de
20%,

Le parcours moyen annuel d’un véhicule diesel est supéricur de 70% & celui d'un
vehicule essence. En termes de circulation, 52% des véhicules-km ont été effectués par les
vehicules diesel, la circulation de ces derniers ayant augmente 4 un rythine soutenu de 4,8%,
alors que celle des véhicules essence a baissé de 3,2%.

Tableau 2 : bilan du pare, de }a circulation
et des consommations de carburants en 2002

Parcs moyens | Parcours moycens | Circulation/territoire
(1000 veh) {(km/véh) Md véh-km

Vaitures particuliéres 28 930 13 875 401,4
Essence 17 575 10 887 191.3

Diesel 11 356 18 500 210,1

Véhicules utilitaires légers 5305 16 181 85,8
Essence 1178 8372 9.9
Diesel 4127 18 410 76.0]

Source : Service économique et statistique.

2 - Les mécanismes de perception de la TIPP.

La majoration 4 la pompe semble préférable au remboursement du surcofit aux
professionnels qui est complexe pour ces derniers'” et lourd a gérer pour I’administration'', et
cela d’autant plus qu’a compter du 1 janvier 2005 le remboursement partie] de TIPP en faveur
des transporteurs routiers, que la France a obtenu de ses partenaires européens'’, devrait cesser.
Aussi, la mise en place d'un gazole professionnel, qui permettrait de découpler la TIPP gazole
des véhicules légers et des poids lourds, apparait opportune (voir §C).

? Le coiit marginal social de court terme, ¢’est-a-dire a4 investissement de capacité constant, est la somme du
cott marginal d'usage pour le gestiommaire, constitué des dépenses d’exploitation et d'eniretien lides a
Pinfrastructure, et du cofit des externalités (congestion, insécurité, pollution de 'air, effet de serre, bruit).

' L*abandon de Ta procédure de remboursement constituerait une réelie simplification administrative pour les
societés de transport, qui seraient dispensées de déposer des déclarations semestrielles et surtout de faire
I'avance de trésorerie induite par le systéme actuel.

" La douane gére plus de 40 000 déclarations par an (enregistrement, examen, remboursement), sans pour autant
que le contréle des déclarations soit réeliement efficace, notamment a I’égard des sociétés étrangéres qui sont, de
fait, non contrdlées.

'* La France a obtenu de ses partenaires européens le maintien jusqu'au 31 décembre 2004 d'un remboursement
partiel de TIPP en faveur des transporteurs routiers. Ce remboursement a pour effet de ramener la TIPP gazole &
38 € Thectolitre (contre 39,19€ I’hectolitre au taux plein). A compter du 17 janvier 2005, le taux minimum de
axation du gazole routicr sera de 39,19 € I'hectolitre, soit le montant du taux normal au premuer janvier 2003,
qui sert de référence.
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3 - Difficulté de différentiation entre véhicules particuliers et véhicules utilitaires
legers.

Les véhicules de plus de 7,5 tonnes hénéficient actuellement d’un rabais de 1,5
centime d’euro par litre

Il semble difficile d’envisager une différenciation de la TIPP gazole entre les
voitures particuliéres et les véhicules utilitaires légers. En effet, le mécanisme qui permet de
différencier la TIPP entre les usagers professionnels et les autres usagers” ne peut étre étendu
aux vehicules utilitaires 1égers dans la mesure ol cette extension se heurlerait aux difficultes
suivantes :

- le nombre d’intéressés serait de 10 & 30 fois plus important, ce qui entrainera un
surcroit de taches administratives ;

- un grand nombre de véhicules utilitaires 1égers est utilisé par des particulicrs, qui
auront du mal 4 justifier leurs achats de carburants :

- la Iimute de 40 000 litres par an pour les poids lourds devrait &tre réduite a 20 000
litres pour les véhicules utilitaires 1égers ; mais ’existence de ces deux limites va créer un effet
de seuil difficile & gérer pour les véhicules de 7,5 tonnes

- un tout récent avant projet de directive!* européenne concernant I’harmonisation
des acciscs sur les produits pétroliers prévoit d’autoriser les pays membres & mstaurcr des taxes
différentiées pour le gazole professionnel a partir du seuil de 7,5 tonnes.

4 - Les effets sur Pévolution du parc de véhicules légers fonctionnant au gazole.

La diésélisation du parc automobile, alors qu’un véhicule fonctionnant au gazole
est plus cher a I’achat qu'un véhicule fonctionnant a 1'essence (supercarburant}, tient & trois
raisons principales : une décote moins forte 4 la revente pour le véhicule diesel, une
consommation de carburant moins élevée que celle des véhicules 4 essence, et une TIPP sur le
gazole nettement plus faible que la TIPP sur I’essence.

Le kilométrage moyen annuel (kilométrage pivot) a partir duquel il est intéressant
d’opter pour un véhicule diesel est trés faible ; de 2200 km 4 4300 km selon la gamme de la
voiturc pour un achat en 2000. Aussi une augmentation de 0,01€ de la TIPP par litre de gazole
ne devrail avoir aucun effet sur le taux de diésélisation du parc. Quant a ’cffer d'une
augmentation de 0,10€ de la TIPP par litre de gazole, il apparait tres faible (tableau 3). Son
incidence en termes de diminution du taux d’immatriculation de véhicules dicsels neufs devrait
donc étre trés faible.

** Les véhicules de plus de 7,5 tonnes bénéficient actuellement d*un rabais de 1,5 centime d’euro par litre selon
le mécanisme déclaratif suivant: la société proprietaire du véhicule adresse & I'administration fiscale une
demande annuelle de remboursement et bénéficie, sans controle préalable, d’un remboursement dans la limite de
40 000 litres par véhicule et par an. La société doit, en cas de contrdle fiscal, justifier ’achat du carburant sur Ic
territoire frangais.

"* Un projet de modification de cette directive devrait étre sourmis au collége des commissaires.
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Tableau 3 : effet d’une augmentation de 0,10 €/litre de gazole
sur les kilométrages pivots en 2000

Petites Voitures Voitures Grosses
voitures | moyennes | moyennes | voitures
inférieures | supérieures

Km pivot 2000 2600 4300 2200 2700 |
Km pivot en 2000 avec

majoration de 9,10€ de la| 3500 5300 2600 3300
TIPP gazole

Source : Service économique et statistique.

5 - Les receties brutes attendues.

La consommation totale de gazole pour les véhicules légers et les véhicules
utilitaires Iégers s’élevant & environ 21,1 milliards de litres en 2002, une augmentation de 0,01€
par litre de TIPP sur le gazole se traduirait par un suppiément de recetles de TIPP d’environ 214
ME par an (141 ME pour les véhicules légers et 73 M€ pour les véhicules utilitaires 1égers),

Neanmoins, Paugmentation du prix du gazole entrainera mécaniquement une
baisse du trafic”. Le gain de recettes lié & unc majoration de 0,01€ par litre dc la TIPP sur le
gazole pour les véhicules légers peut alors étre estimé & 175 ME en 2002, dent 115 ME pour les
véhicules légers et 60 M€ pour les véhicules utilitaires légers'.

Une majoration de 0,10€ de la TIPP par litre de gazole sc traduirait, quant a clle,
par un gain de recetics d’environ 1,66 Md€'’.

Les hausses de 0,01€ et 0,10€ de |la TIPP par litre de gazole ont été retenues a titre
d’illustration. Pour une hausse de 1a TIPP de 5 centimes d’euro par litre, le supplément annuel
de recettcs de TIPP serait d’environ 575 ME, auquel s’ajouterait le supplément annuel de
recettes de TIPP des véhicules utilitaires légers qui s’éléverait a environ 300 ME, soit un total de
875 M€.

Par ailleurs, le gain résultant d’une hausse de la TIPP devrait augmenter d’environ
5% par an au cours des prochaines annces, en raison de I'effet combiné de la croissance de la
circulation (2% par an en moyenne) et de I’augmentation de la part du parc de véhicules
fonctionnant au gazole.

C - Les modalités de mise en ceuvre du rapprochement de la TIPP gazole de la TIPP
essence .

Le rapprochement de la TIPP gazole de la TIPP essence pour les véhicules légers
suppose I'adoption définitive de la directive relative i la taxation de I’énergie'®, qui pourrait

" Sur le réseau routier national, I’élasticité de moyen-long terme des trafics de véhicules légers au prix moyen
des carburants est proche de -0,3. Ansi, une hausse de 1% dy prix moyen des carburants se traduit par une baisse
de 0,3% du trafic des véhicules légers.

' L effet de la désinduction du trafic consccutive a "augmentation de la TIPP est important, En effet, tout litre
de gazole consommé augmente ici de 0,01€ la recette de TIPP, alors que tout litre non consommé diminue la
recette du montant de la TIPP.

Y Le gain de receties n'est pas strictement proportionniel 4 1"augmentation de la TIPP lorsque 'augmentation
dépasse 5 ou 6 centimes d’euro par litre. Une augmentation de 10 centimes d’euro par litre entrainerait, par
exemple, une baisse de recette annuelle d’environ 5% par rapport a 10 fois la recette annuclle d’un centime
d’euro.
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mtervenir avant la fin de Parmée 2003. En effet, cette directive, qui permet la mise en ceuvre
d’une taxation différenciée entre le gazole pour les particuliers e1 le gazole pour les
professionnels, offre le choix entre le remboursement de la TIPP pour les professionnels, selon
la formule transitoire en vigueur, et le tragage du carburant avec des pompes spéciales.

Compte tenu que la hausse d’environ 5 centimes d’euro par litre de gazole,
nécessaire a la couverture du colit marginal social de court terme des véhicules lepers diesel, ne
peut €tre mse en ceuvre immédiatement pour les raisons indiquées, le dispositif de
rapprochement devrait se faire en deux étapes.

I - Disposition & court terme.

Sous réserve de l'adoption de la directive énergie, le gouvernement pourrait
décider des 2004 une augmentation de la TIPP sur le gazole de 1 4 2 centlimes d’curo par litre,
avec un remboursement de la TIPP aux véhicules de plus de 7,5 tonnes.

2 - Disposition & moyen terme.

La deuxiéme étape du rapprochement interviendra lorsque le tracage d’un gazole
professionnel sera possible.

La mise en place d’un gazole professionnel permettra, d’une parl, d’augmenter la
TIPP sur le gazole des véhicules particuliers et ainsi de réduire un cecart de TP
économiquement injustifié vis a vis des véhicules fonctionnant a Vessence, et, d’autre part, de
mettre fin au systéme de remboursement de 1a TIPP qui est complexe ct cofiteux.

La mise en place d'un tragage du gazole professionnel sur les grands axes pourrait
étre envisagée au 1 janvier 2005", afin de prendre en compte les nécessités d’adaptation des
operateurs petroliers et du réseau de distribution, et généralisée par la suite, a la condition
t(:>utcf01's;ﬂ quune décision rapide soit prise et qu'une concertation avec la profession soit
engagee” .

IT - L’INSTAURATION D’UN PRELEVEMENT KILOMETRIQUE SUR LES POIDS
LOURDS SUR UN RESEAU ROUTIER DE REFERENCE.

L’instauration d’un prélévement kilométrique pour les poids lourds vise a
rapprocher la tarification du réseau non concédé de la tarification du réseau concédé?’ (les poids
lourds ne couvrent pas leurs colits en moyenne sur le réscau non concédé alors qu’ils les
couvrent sur le réseau 4 péage), et de rapprocher le systéme de tarification des orientations
européennes qui se dessinenl chez nos voisins etrangers et a ]’échelle de I'Union européenne.

¥ Cette directive remplacera les directives 92-81 et 92-82.

¥ S'agissant de la faisabilité technique, le moment serait particuliérement bien choisi dans la mesure oi Jes
entrepdts fiscaux et les stations-service disposent d'une capacité ouverte par la disparition programmée du
carburant ARS au 1¥ janvier 2005, De plus, ’équipement des entrepdts en stations de dénaturation automatique
de gazole, qui permet, a partir d'un seu! bac de gazole «blane », d*obtenir au fur et & mesure des sorties, du
gazole « rouge » (FOD) ou « bleu » {avitaillement des bateaux), sera de nature a faciliter 1'obtention d’un gazole
professionnel (lequel pourrait étre de couleur verte), sans avoir besoin d’augmenter lcs capacités de stockage des
dépéts.

* En effet, I'instauration de ce tracage se heurtera & Uopposition des raffineurs, principalement concernés par
cette mesure et sur lesquels péseront les cofits du dispositif, et A la nécessité de garantir I’approvisionnement en
station-service au profit exclusif des transporteurs,

! le prélevement kilométrique pour les poids lourds sur le réseau non concédé scrait alors le pendant sur le
réseau national non concédé du péage sur les autoroutes concedées, et il serait de naturc a clarifier la tarification
de Pensemble du réseau routier national, concédé et non concédé.
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Les différents travaux concernant I'imputation des charges d’infrastructures,
réalisés par le ministére des Transports, sous I'égide du Conseil Général des Ponts-et-
Chaussées, et par Ja direction de la Prévision du ministére des Finances, montrent que si sur les
autoroutes a peage, les poids lourds couvrent globalement leurs coiits marginaux sociaux (la
couverture serait exceédentatre d’environ 80% selon le CGPC) et leurs colts complets
(I’excédant de couverture ne serait que d’environ 10% selon le CGPC), en revanche, les poids
lourds ne couvrent en moyenne qu’environ 60% de leurs cofils marginaux sociaux el qu'environ
65% dc leurs codts complets sur le réseau national non concédé (autoroutes gratuites et routes
nationales).

Tableau 4 : couverture des charges d’infrastructures selon I'option de tarification
et le réscau d’infrastructure en France pour Pannée 2000 ( en Md€ courants)

Taux de couverture ;
receftes / cofits
ICoit marginall Codt [R Colit marginal| Cofit
. social _ |completRecettes]  social  complet
Résexu national 4.4 5,0 4.3 0,98 080
dont
autoroutes concédees 1.4 2.3 2.5 1,83 1,09
routes nationales 3,0 2,7 1.8 0,59 0,66
lAutres réseaux 2,7 4.5 1,1 0,39, 0,23
dont
routes départementales. 2,0 3,4 0.8 0,39 0,23
routes communales 0,7 1,1 0,3 037 0,25
Total 71 95 54 0,75 0,56

Sources : direction des Routes.

Cependant, ces travaux suggérent que ce prélévement ne devrait pas cn principe
etre instauré sur la totalité du réseau national non concédé a caractéristiques autorouti¢res et sur
la totalité des itinéraires de substitution (réseau d’intérét national ou circule ’essentiel des
trafics a longue distance). En effet, les estimations effectuées montrent que I'instauration d’un
prélevement kilométrique ne serait €conomiquement justifiée que sur les sections interurbaines
tres circulées, les sections périurbaines, e, a fortiori, sur les sections urbaines”.

Ce constat n’a pas échappé & la mission. Cependant, la stmplicilé de la tarification
conduit 4 raisonner en moyenne sur un itinéraire, les tarifs applicables aux sections sous-tarifées
(interurbain peu ou moyennement circulé) étant compensés par les tarifs applicables aux
sections sur-tarifées (périurbain et interurbain trés circulé). En outre, une modulation de Ia
tarification ne sera envisageable que lorsque un systeme technique performant de perception du
prélévement sera mis en place.

23 - . . N P ‘s . - PR
Sur les 5500 km du réseau pational a caracteristiques autorouticres, il apparait que 63% des parcours réalisés

par les poids lourds seraicnt sur-tarifés, et que 37% des parcours seraient sous-tarifés, 11 s’agit des sections

urbaines et péri-urbaines, qui, si elles étaient correctement tarifées, dégageralent une recette d'environ 664 M€,
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A - Champ d’application et niveau du prélévement kilométrique sur les poids
lourds,

1 - La définition et la consistance d’un réseau routier non concédé supportant un
prélévement kilométrique pour les poids lourds.

Le réseau envisagé pour supporter 4 terme un prélévement kilométrique sur les
circulations de poids lourds est décrit sommairement (tableau 5) sans précision géographique
autre que le milieu concerné (interurbain, périurbain, urbain), la décision sur la décentralisation
du réseau national n’étant pas arrétée a ce jour *.

Ce réseau ne peut donc étre considéré comme le réscau sur lequel Je prélévement
scra immédiatement appliqué. Ce réseau a été défini pour les besoins de la mission, ct
notamment pour estimer un ordre de grandeur de la recette attendue a court et & moyen terme.

Les critéres ayant présidé a la définition de ce réseau sont liés aux forictionnalités
des voies concernées et non pas & leurs caracteristiques physiques actuelles, sachant que Ia
quasi-totalite de cet ensemble a vocation 4 étre aménagé 4 2x2 voies 4 terme.

Le réseau retenu présente une longueur totale de 10 400 km dont 9 500 km en
interurbain (91%), 300 km en périurbain (3%) et 600 km en urbain (6%). Ce réseau représente
environ 35% du réseau routier national non concédé qui compte 30 500 km.

Tableau 5 : ventilation d’un réseau supportant  terme le prélévement kilométrique poids lourds
par type d’infrastructure et de milieu (en ki et en 2002)

Non urbain | Semi-urbain | Urbain | Total
Autoroutes non concédées 1762 66 198 2026
Routes nationales & 2x2 voies 1212 140 128 3480
Autres routes nationales (unc chaussée) 4533 93 267 | 4893
Total 9 507 299 593 10399

Source : direction des Routes

Les autoroutes non concédées représentent 19% du linéaire total, les routes
nationales & 2x2 voies 33% et les autres routes nationales 47%, Le réseau non concédé retenu
est donc trés majoritairement interurbain (90%) et compese pour moitié (48%) dans sa partie
interurbaine de routes nationales 4 une chaussée, destinées a terme & étre aménagées a deux
chaussées séparées.

2 - Types de poids lourds concernés par le prélévement kilométrique et niveau
envisageable du prélévement.

La mission a retenu comme hypothése de travail un prélevement kilométrique sur
. a2 . . . o
les poids lourds de plus de 12 tonnes®*. Au stade de ses travaux, la mission n'a pas examiné le
cas des autocars et des autobus.

La circulation des poids lourds sur le réseau national (représente plus de 31
milliards de véhicules-kilométres® (y compris les véhicules étrangers) dont :

2 Une hypothése dc travail, qualifié¢e de « résean d’étude » a ete¢ portée a la connaissance de la mission
conjointe et a servi, a sa demande, de base aux simulations.

** Sur le parc d’environ 250 000 camions de plus de 3 tonnes, les circulations 3 moyenne et longue distances sont
essenticllement effectuces par les 200 000 camions de plus de 12 tonnes et plus.

 D'aprés les données du SETRA concernant le trafic des véhicules longs en 2001,
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- les deux tiers en trafic interdépartemental et international utilisant principalement
les 17 000 km du réseau national, avec un choix d’itinéraires prenant en compte la distance
parcourue, la durée et le péage. Le prélévement kilométrique aura pour effet de reporter une
partie de ce trafic soit sur les itinéraires a pcage, soit sur le réscau local lorsqu’il existe
notamment des itinéraires départementaux ou communaux bien ameénages ;

- un tiers en trafic local, qui utilisent les 17 000 km du réseau national dans unc
proportion beaucoup plus faible, et qui sont suscepfibles, avec I’instauration du prélévement
kilométrique, de sc reporter massivement sur le réseau local, en 'absence d’interdictions ou de
Iimitations de circulation de poids lourds sur ces réseaux (et surtout de leur controle effectif).

3 - Le niveau envisageable du prélévement kilométrique pour les poids lourds,

La mussion s’est appuyée sur I’analyse du Service ¢conomique et statistique qui
fixe une plage d’optimisation du prélévement de 7 4 10 ¢€/ km. La valeur basse de la fourchette,
soit 7 c€/km, a été retenue dans la mesure ou elle est proportionnée au niveau de service du
réseau considéré tout en assurant un montant de recettes élevé. A titre dc comparaison, le péage
moyen hors taxes sur les autoroutes concédées est actuellement d’environ 14 c€/km (avec les
réfactions tarifaires consenties par les sociétés concessionnaires).

B - Les éléments juridiques relatifs 3 la perception du prélevement kilométrique sur
les poids lourds,

I - La nature juridique du prélévement kilométrique sur les poidy lourds.

Au regard des conditions posées tant par te juge constitutionnel qu’administratif, il
ressorl sans ambiguité que le prélévement envisagé constitue une imposition de toute nature au
sens de Darticle 34 de la Constitution dans la mesure ol -

- le produit acquitté par un redevabie pour 1"utilisation d’une section déterminée ne
serait pas affecté aux coiits directement cngagés pour la section en cause mais pour |'ensemble
du réscau routier :

- le montant du prélévement ne serait pas ]a contrepartie directe des coiits résultant
de l'utilisation de I’infrastructure :

- le prélévement envisagé poursuit des objectifs distinets du seul usage de
I'mfrastructure,

1l ne peut s'agir d'une redevance domaniale. En effet, le fait que les poids lourds
soient les principaux usagers ou facteurs de colits de la route n’est pas suffisant & qualifier ces
vehicules « d’occupants » ou « d’utilisateurs » anormaux du domaine public routicr, au sens de
Particle L. 28 du code du domaine, dés lors qu’ils utilisent de fagon conforme 4 sa destination la
voirie mise & leur disposition. Par ailleurs, a I'instar de ce qu’il fait pour la redevance pour
service rendu, le juge administratif vérifie si le montant de la redevance domaniale réclamé par
Padministration correspond bien a la contrepartie que retire le redevable™.

L’instauration du prélévement se traduira donc par une augmentation a duc
proportion des prélévements obligatoires.

* CE 8 juillet 1996 « Mérie », CE 21 mars 2003 « SIPPEREC ».
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2 - La constitutionnalité du prélevement kilom etrique au regard du principe de la
liberté d’aller et de venir

. . . . £37 LR 3
S1 le Conseil constitutionne] a notamment pos¢™’ dans une décision rendue a propos
de I"instauration d’une redevance sur les ponts et ouvrages d’art que :

- sl la liberté d'aller et venir est un principe de valeur constitutionnelle, celui-ci ne
sauratt faire obstacle & ce que l'utilisation de certains ouvrages donne lieu au versement d'une
redevance

- et si la loi du 30 juillet 1880 dispose : « Il ne sera plus construit 4 l'avenir de
ponts a péage sur les routes nationales ou départementales » ;

il ne saurait en résulter que le principe de la gratuite de Ja circulation sur ces voies
publiques doit étre regardé, au sens du préambule de la Constitution de 1946, repris par celui de
la Constitution de 1958, comme un principe fondamental reconnu par les lois de la Républigue.

Il n’est donc pas certain que cette décision puisse éirc extrapolée pour le réseau
routier en géneral. Aussi, cette décision n’apparait-elle pas dirimante.

Cependant, le fait de vouloir imposer aux véhicules étrangers dc déclarer et de
payer la taxe avant leur entrée ou leur sortie du territoire frangais constituerait une mesure qui
pourrail paraitre incompatible avec le principe communautaire de libre circulation et avee les
dispositions de I'article 7-4 de la directive 1999-62 du 17 Juin 1999 aux termes duguel : « les
peages et droils d’usage sont appliqués sans discrimination, directe ou indirecte, en raison de la
nationalité du transporteur ou de la destination du fransport »,

3 - Le prélévement kilométrigue vis a vis du principe d’égalité.

Les poids lourds et les véhicules iégers ne sont pas, cn leur qualité d’usagers, dans
la méme situation au regard de I'usure du réseau routier et donc de son nécessaire entretien®?,
Cear légilime que ces véhicules ne soient pas traités de la méme maniére (jurisprudence
constante du Conseil d’Etat sur "application du principe d’egalit¢ devant les charges publiques
dans différents domaines).

Atnsi, le principe d’égalité devant les charges publiques n’interdit pas de mettre
une imposition a la charge d’une ou plusieurs catégories socio-professionnelles,

Compte tenu des développements qui précédent, il ressort gue les discriminations
induites par le prélévement kilométrique sur les poids lourds peuvent étre Justifiées dés lors
que :

- les redevables « poids Jourds » ne sont pas objectivement dans la méme situation
que les redevables « véhicules 1égers » par rapport a I"objectif du prélévement qui est justifié
par les coflits d’entretien, d’exploitation el d’aménagement des itinéraires facilitant le transport
routier de marchandises ;

- les secteurs « de montagne » et « périurbains » ne sont pas non plus dans la méme
situation que les secteurs de « plaine », dés lors que leur entretien est d'un cofit plus élevé et que

#79-107 DC du 12 juillet 1979.
* Les poids lourds participent a 'usure des chaussées sans commune mesure avec les véhicules léyers, de
Pordre de 100 000 fots plus.
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1’un des objectifs du prélévement serait d’inciter les transporteurs routiers a se reporter sur les
itiméraires ferroviaires paralléles existants ;

S’agissant de la situation des poids lourds ¢trangers, la réglementation européenne
s’oppose a ce que I'on affirme qu’ils ne sont pas dans la méme situation que les poids lourds
frangais en ce qui concerne les régles de contréle, de recouvrement cf de sireté en matiére
fiscale, alors que les articles 7-4 (déja cité) et 7-5 de la directive 1999-62 rappelle expressément
le principe de non discrimination.

En revanche, I'exonération des petits parcours régtonaux, pour nc pas pénaliser les
¢changes locaux, comporte un risque, méme si elle peut se justifier sur un plan économique.

En conséquence, il apparait que le principe d’égalité

- ne s°oppose Pas a ce que les poids ne soient pas traités de la méme maniére que
les vehicules Iégers, ce qui légitime I’instauration du prélevement kiloméirique sur les poids
lourds ;

- n’empéche pas que les infrastructures de montagne ¢t péri-urbaines soit traitées
différemment des infrastructures de plaine, et que le montant du prélevement kilométrique pour
les poids lourds y soit supérieur ;

- s’0ppose en ce qui concerne les régles de contrdle, de recouvrement et de siircté
en maticre fiscale a ce que les poids lourds ctrangers soicnt traités différemment des poids
lourds nationaux :

- ne permet pas I'exonération des petits parcours régionaux destinée a ne pas
penaliser les échanges locaux.

4 - Le prélévement kilométrique au regard du droit européen.

Au regard du droit communautaire, tel qu’il résulte de la directive 99/62, le
prélévement kilométrique cst un péage qui ne peut étre percu que pour Iutilisation d autoroutes
ou d'autres routes & plusieurs voies dont les caractéristiques sont analogues a celles des
autoroutes (art.7.2.a).

En outre, un lien doit exister entre le montant du prélevement kilométrique et les
couts relatifs a la construction, 4 I"exploitation et au développement du réseau d’infrastructures
supportant le prélévement. :

C - Les dispositifs de perception et de contrdle du prélévement kilométrique sur les
poids lourds.

Pour ses travaux, la mission n’a pas disposé d’une base technique minimale sur
I"ensemble des dispositifs envisageables. Elle recommande done qu’une étnde technique
approfondie soit trés rapidement luncée, Jaute de quoi la mise en place de ce prélévement
risquerait de rester lettre morte.

La mission a toutefois pris comme hypothése de travail les trois schémas possibles
cl-aprés.
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I — Le dispositif francais de télépéage.

Le systeme automatisé de perception du péage™ apparait aujourd huj
techniquement au point et permet d’assurer, aux barriéres de péage, pres de quatre fois plus de
transactions que par la voie manuelle (800 transactions/heure contre 2060/heure). It présente
¢galement "avantage de ne pas entraver la fluidité du trafic et d’étre relativement indolore pour
Pusager, ce qui facilite 1’acceptabilité du péage tout en permettant un contrdle efficace.
Cependant, ce systéme n’a pas encore é1é appliqué aux poids lourds.

2 - Le dispositif mis en place par I’Allemagne en 2003,

Le systeme est basé sur une localisation par GPS™ et une transmission périodique
(hors ligne) par GSM des données recueillies dans I'équipement embarqué. 1 est prévu de
remplacer a terme 'utilisation du GPS par celle de Galileo.

Les poids lourds seront munis d'un ¢quipement embarqué de la taille d’un
autoradio, d’un coit de I'ordre de 500 €, monté dans 1200 centres agrées, pour un coit de
I’ordre de 250 €. Cet équipement embarqué comportera un GPS, une cartographie embarquée
identifiant 4000 sections d’autoroutes, un GSM, ainsi qu'un DSRC infrarouge indispensable
pour recaler le systéme GPS en cas de zones d’ombre et pour le contrile.

Le contrile reposcra sur 300 portigues équipés de balise DSRC, 150 stations de
controle, 278 véhicules de contrdle mobile, 40 €quipes de fonctionnaires pour les controles en
entrepriscs et un centre de traitcment des photographies de plagues d'immatriculation en cas de
fraude détectée ou d’usagers non équipés.

La charge du contrdle et du « back office » sera significative et est loin d’étre
totalement connue.

En cas d'adoption de 'un ou !’autre dispositifs précédents, il faudra veiller &
I"harmonisation de la technologic utilisée sur le réseau concédé et sur le réseau non concédé.

3 - Un dispositif déclaratif de perception et de contrile.

Le systeme déclaratif de perception-controle est fondé, d’une part, sur la
déclaration au préalable de 1'itinéraire emprunte par les conducteurs, les propriétaires ou les
locataires du véhicule, et, d’autre part, sur I'exploitation et le recoupement des données
actuellement disponibles par les divers acteurs du transport routier : les entreprises de transport,
les administrations concernées ou les sociétés d’autoroutes.

Les moyens de contréle envisageables sont de quatre types :

- postérieurement 4 la déclaration et au paiement du prélevement kilométrique par
le redevable, dans le cadre d’un droit de communication exerce auprcs de ce dernier ;

¥ Les systemes de télépéage actuellement en service en France reposent sur une communication a courte
distance DSRC, infra rouge ou hyperfréquence, avec des balises placées aux barrieres de péage.

¥ Alors que les systémes de télépéage actuellemenl en service en France reposent sur une communication &
courte distance DSRC, infra rouge ou hyperfréquence, avec des balises placées le tong de 'infrastructure.

*' Le cofit total de 750 € est & comparer 2 celui des badges DSRC qui est de I"ordre de 20€, et qui présentent en
outre les avantages d’étre trés peu encombrant et de pouvoir étre installé immédialement.
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- postérieurement a la déclaration et au paiement du prélévement kilométrique par
le redevable par rapprochement de données détenues, soit par les sociétés concessionnaires
(notamment celles concernant les abonnements ot les parcours effectués apparaissent), soit par
les forces de V'ordre et les contrdleurs des transports terrestres 4 ’occasion des verbalisations
réalisées ;

- par interception des véhicules 4 1’occasion de contrdles routiers. Lin ce cas, le
proces-verbal de constatation du manquement, et la consignation des sommes pour les
conducteurs éfrangers, peuvent étre effectués par les agents des forces de 'ordre ¢t ceux de
I’administration fiscale ;

- par un systéeme automatisé d’ideniification des véhicules (reconnaissance des
plaques d’immatriculation, par exemple) placé a différents points du réscau concemé,

4 - Codit et fiabilité des différents dispositifs.

Compte tenu de la difficulté du sujet, tenant notamment a sa nouvcauté, des délais
impartis 4 la mission el de l'absence de données précises relatives aux dispositifs, les
estimations de coiits fournies sont nécessairement sommaires et grevées d’incertitude. Les cotils
indiqués doivent donc étre pris avec précaution et considérés avant tout comme des ordres de
grandeurs qui devront étre affinés par des travaux ultérieurs. Ces éléments doivent &ire au centre
du cahier des charges de Uétude que lu mission a recommandé d ‘engager pour analyser les
différentes solutions techniques envisageables.

Quel que soit le dispositif de perception-contréle, une meilleure fiabilité entraine
une augmentation du cofit du contrdle (fe taux de fraude est inversement proportionne! au taux
de présence des équipements de contréle : phus la présence des dispositifs de contrdle est grande
et plus Ia fraude est faible).

Cependant, le dimensionnement d’un systeme de contrdle-perception doit étre en
rapport avec le produit attendu du prélévement kilométrique. En effet, il ne sert a rien de vouloir
concevoir un systéme sans faille si son coiit d’investissement et de fonctionnement est prohibitif
par rapport a Ja recette attendue. T| convient donc de rechercher le dimensionnement optimal,
¢’est-a-dire celui qui permet de dégager la recette nette (des codts) la plus importante.

La mussion ne dispose que d'éléments trés partiels sur le coiit de perception et de
controle. Ce dispositif suppose que les poids lourds soient équipés d’un dispositif
d’identification harmonisé sur ’ensemble du réseau routier national concédé.

a - Le télépéage a la francaise.

La direction des routes estime que le coit du dispositif technigue de perception-
controle se révélera beaucoup plus élevé que sur les autoroutes concédées, compte tenu d’une
fréquentation plus réduite (pour amortir des cofits fixes) et du caractére ouvert du réseau non
concédé (acces trés rapprochés) nécessitant une densité élevée de points de contréle. Aussi, en
Pabsence d'une étude précise adaptée au réseau national non concédé, il peut étre retenu
provisoirement un cofit de perception et de contrdle au moins cing fois supérieur a la valeur
moyenne observée de 0,4 c€/km sur les autoroutes concéddes {colit complet), sott environ 150
M€ au minimum par an sur le réseau sur lequel il est envisagé de percevoir un prélévement
kilométrigue.
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Si la fiabilité de ce systéme semble a priori bonne pour les transporteurs francais,
les transporteurs étrangers non équipés devraient faire I"objet d’un contréle rigoureux afin qu'ils
ne puissent pas se soustraire au prélévement kilométrique.

b — Le dispositif allemand.

La mission n’a pas été en mesure de transposer les prévisions de colts du dispositif
allemand sur le réseau national étudié. Ce codt prévisionnel, encore entaché de grandes
incertitudes, serait vraisemblablement diminué si ce dispositif s appliquait également au réseau
frangais concéde.

¢ - Le dispositif déclarartif

Aucunc estimation du colt de perception n’a pu étre effcctuée cn Fabsence de
defimtion du dispositif.

Une estimation du cofit du contrdle a été effectude par le Service économique et
statistique en extrapolant les données du péage londonien. Cette méthode, destinée 4 donner un
premier ordre dc grandeur du cofit du contrdle et a esquisser les principes de son
dimensionnement, conduit 4 un colit de 140 M€ par an (investissement et fonctionnement de
points de contrdle), et & un manque a gagner, 1ié a la fraude, de 130 M€ par an.

La fiabilit¢ et I’efficacit¢ du dispositil reposeraient en grande partie sur la
coopération entre les différents acteurs: les entrepriscs de transport, les administrations
concernées ou les sociétés d’autoroutes.

En outre, 1l convient de prendre la mesure de la différence de situation qui cxiste
entre les poids lourds immatriculés en France et ceux circulant sous pavillon étranger. Il est clair
que 'un des enjeux du systéme déclaratif (et de tout autre systéme mais dans une moindre
mesure) sera d’apporter la preuve aux transporteurs frangais qu’ils ne sont pas viclimes d’une
sorte de discrimination & rebours dés lors que les informations et les moyeus disponibles pour
contrdler leurs parcours apparaissent pius nombreux et plus facilement exploitables que ceux
qut s’appliquent aux poids lourds étrangers. A cet €gard, si I'acquittement préalable de la taxe
kilometrique aux poids Jourds étrangers & leur entrée sur le territoire frangais peut constituer une
discrimination, il permetirait de garantir I'effectivité du recouvrement pour I'ensemble des
redevables quelle que soit leur nationalité, :

Les modalités et le coiit de recouvrement et du controle du systeme déclaratif
iraient 3 I’encontre du mouvement de simplification, de réduction des coiits ¢t de diminution du
nombre des impots dans lequel se sont engagés les services de ’administration fiscale. En outre,
le systéme déclaratif ferait apparaitre un ratio recette/cofit prohibitif méme dans les hypothéses
les plus favorables en termes de recettes et de colits™,

La mission considére qu'un systéme technique performant associant étroitement
perception et contréle est une condition essentielle au bon rendement du prélévement. Pour la
suite des calculs, elle a estimé que ce colit ne sera pas inférieur a 200 M€

** Le rapport annuel de performance de 1’année 2002 de la direction générale des impéts (DGI) indique que e
taux d’intervention (cofits budgétaires et non budgétaires / rendement total de I'impéts) s'est établi & 1,41% en
2002, en baisse de 12% depuis 1997 {1,61%). Par ailleurs, 'assiette du prélevement kilométrique n’cntre pas
dans Jes attributions de la DGI qui gére des données comptables (cssentiellement des chiffres d’affaires), et les
modalités déclaratives envisagées ne sont pas compatibles avec les missions de la DGI.
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D - Les effets économiques du prélévement kilométrique sur les poids lourds.
1 - Les trafics concernés.

Le trafic poids lourds de plus de 3,5 tonnes sur Ie réseau de 10400 km supportant &
terme le prélévement kilométrique représente en 2002 32,6 milliards de véhicules-km, dont 24,2
M.véh.km sur 5500 km d’autoroutes non concédées et de routes nationales & 2x2 voics. En cas
d’un prélévement kilométrique de 0,07 €/km sur les 5500 km, il resterait 18,4 M.véh.km pour
un taux d'évitement du trafic Jocal de 20%. Ces 18,4 M.véh.km correspondent pour essentie]
au trafic de poids lourds supérieurs & 12 tonnes.

2 - L’effet sur le choix des itinéraires.

Soumis a un prélévement de 9,07 €/km, le trafic de poids lourds demeure cn grande
majont€ sur le réscau supportant le prélévement kilométrique. Néanmoins, le trafic qui se
reporte choisit @ 33% le réseau autoroutier concédé, a 23% les autres routes nationales et 4 44%,
le réseau d'intérét local. Ce dernier accueillerait un trafic supplémentaire important si aucune
disposition correctrice n’était adoptéc.

3 - L’effet sur lu modération de la demande.

Les ¢lasticités 4 long et court termes du transport routier de marchandises 3 son
prix étant respectivement estimées a -0,55 et -0,51, une hausse de 1% du prix du transport
routier de marchandises se traduirait par une baisse de 0,5% (pour simplifier) de ’activité du
sceteur du transport routier. Sachant que la répercussion intégrale du prélévement kilométrique
de 7c€ /km dans le prix du transport se traduirait par une augmentation moyenne de 1,6% du

colt moyen de transporl‘”, la baisse de Pactivité des transporteurs scrait alors d’enviren 0,8%.

4 - La possibilité de répercussion du prélévement par les transporteurs.,

A moyen terme, les entreprises frangaises de transport routier de marchandises
devraient pouvoir répercuter sans trop de difficultés sur leurs clients le prélévement
kilométrique & laquelle elles seraient soumises, le prix du transport routier évoluant comme le
prix de revient avec un décalage de 4 4 5 mois. En effet, une fois mis en place, ce prélévement
sera une charge parfaitement prévisible qui, de la méme maniére que les péages autoroutiers,
fera partie des cotits de production des entreprises de transport routier.

En revanche, & court terme, les petites entreprises {qui représentent prés de 0% du
total) pourraient subir un effet de ciseau, la répercussion intégrale du prélévement nécessitant
une augmentation moyenne d’environ 1,6% du prix du transport hors taxes pour un montant du
prélivement de 7c€/km. Or, cette augmentation, méme si elle s’avére relativemnent faible, ne
pourra pas €tre immédiatement répercutée dans la mesure ol les prix du transport et les délais
de pajement sont généralement fixés par contrat rigide difficilement renégociable, alors que le
taux de marge moyen trés faible des entreprises (inférieur & 2% en moyenne et négatif pour plus
de 10% des entreprises) pose déja des problémes de irésorerie aux perites cntreprises rendant
difficile la poursuite de leur I"activité.

a3 . . . . , . . P g . . N
D’apres les estimations, 24% du parcours annuel moyen d’un poids lourd serait réalisé sur le réseau soumis &
prélevement, 4 rapporter au cofit moyen d’environ 1€/vélvkm pour le transporteur.
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Si le prélévement kilométrique devait étre instauré, il serait souhaitable que la
décision soif annoncée 4 a 5 mois avant son instauration afin que les professionnels puissent
la répercuter sur leurs clients.

Les représentants de la profession, rencontrés dans le cadre de la mission, on fait
part de leur attachement aux possibilités administratives el pratiques de répercussion du
prélevement, a I'égalité de traitement avec les autres utilisateurs de Ia route, et a la transparence
dans I’emploi des ressources permises par ce prélévement.

Par ailleurs, si le schéma global envisagé devait donner lieu a d’éventuelles
compensations ou contreparties dont le bénéfice serait limit¢ aux opérateurs nationaux, ces aides
pourraient étre assimilées a des aides d’Etat contraires aux regles communautaires en maticre de
concurrence.

5 — Les effets sur la sécurité et Uenvironnement.

Le bilan du prélévement kilométrique en termes de sécurité routiére devrait étre
négatif du fait des reports de trafic sur les routes nationales ordinaires et sur le réscau d'interét
local ot I’accidentologie est plus élevée.

En termes d’environnement, Ie bilan devrait ¢galement étre négatif compte tenu de
I"augmentation des nuisances sonores dues 4 des traversées d’agglomérations plus nombreuses,
et d’une pollution de Dair et d’une contribution a 1’effet serre supérieures ont raison d’une
circulation plus importante tenant a des trajets globalement plus longs.

Neanmoins, le bilan en termes de sécurité et d’environnement pourrait ne pas étre
ausst négatif quindiqué précédemment dans la mesure ol notamment les dispositions
réglementaires d’interdiction aux poids lourds de traversées d’agglomérations devraicnt étre
prises.

E - Les effets géographiques du prélévement kilemétrique sur Ies poids lourds.
1 - Répartition du montant du prélévement selon les régions.

La modélisation du trafic effectuée par le Service d’études techniques des routes et
autoroutes (SETRA), qui donne des résultats satisfaisants au niveau national, ne permet pas, en
revanche, de reconstituer correctement le trafic de certaines régions. L amélioration du modele
n’ayant pas été possible dans les délais mpartis, la répartition du montant du prélévement selon
les régions ne sera pas indiquée.

Neéanmoins, il convient de souligner que le prélevement kilométrique aura un
mmpact sensible sur les poids lourds dans les régions dans lesquelles les infrastructures sont pour
'essentiel gratuites, ¢’est-a-dire les régions Nord, Alsace, Bretagne, Auvergne el Limousin, Cet
tmpact devrait étre estimé avant la mise en place éventuelle du prélévement,

2 - Impact du prélévement sur les trafics internationaux.

A titre d’illustration de I'impact du prélevement kilométrique sur Jes trafics
internationaux sont présentés les impacts sur les deux liaisons les plus fréquentées par les poids
lourds en transit entre I'Espagne et |’ltalie, 4 savoir: Le Perthus- Vintimille et Hendaye-
Vintimille.
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Pour chaque relation, trois itinéraires sont retenus :
- un itinéraire 1, le plus rapide, empruntant des autoroutes concédées en général ;

- un 1tinéraire 2 empruntant pas ou peu d’autoroutes a péage, mais en général une
longueur significative du réseau supportant le prélévement ;

- un itinéraire 3 empruntant le réseau supportant le prélévement sur une faible
longueur, et des routes départementales ou nationales {ne faisant pas [’objct du prélevement) sur
une longueur significative.

Tableau 6 : impact du prélévement kilométrique de 7c€/km sur les liaisons
Le Perthus-Vintimille et Hendaye-Vintimille

[tinéraire | Itincéraire 2 Itinéraire 3 ‘
Relation

Avant | Aprés | Avam | Aprés | Avant | Aprés
Le Perthus-Vintimille |46%  [54% |54% |23% | 0% 24%
Hendaye-Vintimille [34%  [40% [66%  |60% | 0% 0% ﬂ
Source : Service économique et statistique

On observe que suite 4 I'instauration d"un prelevement, I"affectation du trafic sur la
relation Hendaye-Vintimille change au détriment de itinéraire 2 et au seul profit de I’itinéraire
2, I'itinéraire 3 n’étant pas compétitif,

Sur la relation Le Perthus-Vintimille, le report d’itinéraire est plus significatif,
puisque le trafic empruntant Uitinéraire 2 est divisé par deux environ, [a partie majoritaire du
report sc fajsant sur Iitinéraire 3 dont Iattrait provient du fait qu’il permet d'économiser § €
environ malgré un allongement de trajet d’un peu plus d’une demi-heurc.

F - Le bilan prévisionnel du prélévement kilométrique sur les poids lourds.
1 - Les recettes brutes attendues.

Des estimations de recettes, résultant de 1'instauration du prélévement sur le réseau
envisagé, ont été réalisées par le SETRA. ot par le SES sur la buse de méthodes
complémentaires. Les résultats des évaluations sonl globalement compatibles ¢n premiére
approche.

Dans ’hypothése d’un prélévement de 7 c€/kin appliqué aux 5500 km d’autoroutes
nen concédées et de routes nationales a 2x2 voies supportant le prélevement kilométrique, la
recette globale estimée par le SETRA serait de 440 a 520 Mé/an selon les hypothéses
- d'évitement du réseau tarifé par le trafic local.

2 - Les recettes nettes attendues.

Compte tenu de 'hypothése retenue d’un minimum de 200 ME pour les coiits de
perception, et faute d’étude plus fine, la recette netie attendue serait au maximum dans une
fourchette allant de 240 a 320 M€,
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3 - Le bilan des avantages socio-économigues pour la collectivite.

Le bilan des avantages pour la collectivité, hors colit de mise en cuvre des
dispositifs de perception et de controle, effectué dans Ihypothése ou sculs les 5500 km
d’autoroutes non concédées et de routes 2 2x2 voies du réseau supportant le prélevement
kilométrique seraient tarifées, serait négatif d’environ 70 M€ pour I"année 2002,

Tableau 7 : bilan des avantages pour la collectivité de I’année 2002 en M€
résultant de instauration d’un prélévement de 7c€/km sur les poids lourds

Bilan des avantages Trafic } Traf':‘
« reportable » | « loeal »
Usagers -332,1 2874
dont
Péage + prélévemen -301,0 -254.%
Eniretien| 1.6
Temps| -21,4 -32,9
Carburant -11.3 ]
Sécurité -0,7 -10,4
dont
Autoroule 1,3
2x2 voles 9,7 -10,4
Autres routes -17,7
Pollution 55 0.0
dont
Rase campagne] 0,1
Semi-urbain 1.8
Urbain 3,5
Puissance publique 286.9 244,1
dont
Prélévement 281,9 254,5
TIPP 6,2
Concessionnaires 19.1 0.0
Bilan des avantagesJ -26,1 -43.3
Total des avantages
-69.4

Source : SETRA

Ce bilan négatif exprime les pertes de temps et de sécurité liges aux reports de
trafic essentiellement sur le réseau local.

Il convient de souligner que ces estimations dépendent pour une large part du
report prévisible sur le réseau secondaire qu'il est difficile de modéliser. En outre, les
dispositions réglementaires d’interdiction de traversées d’agglomérations pour les poids lourds
qui pourraient étre décidées contribueront a augmenter I’avantage pour la collectivité de la mise
en ccuvre du prélévement,

Ce résultat, confirmé par les estimations de la direction de la Prévision, montre que
le prélevement est une mesure qui vise essentiellement & collecter des fonds.
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II1 - TAXE ALPINE SUR LE RESEAU CONCEDE ET NON CONCEDE.

Une tarification multimodale dans les zones sensibles, telles que les traversées
alpines et pyrénéennes, trouve son fondement dans le cadre d’une polilique volontariste des
déplacements offrant des services alternatifs, ferroviaire ou maritimes de nature 3 himiter les
nuisances environnementales liées au développement du trafic routier.

Ces orientations volontaristes et les objectifs tarifaires correspondants sont
clairement affichés dans le livre blanc de la Commission relatif & la politique des transports &
I’horizon 2010, et dans le protocole transport de la Convention alpine du 31 octobre 2000 (en
cours de ratification). lls sont appliqués depuis 2001 par la Suisse, avec Uinstauration d’une
redevance sur le trafic poids lourds (RPLP).

S’agissant des traversées alpines cntre la France et I'Italie, ces mémes ohjectifs de
limitation des trafics routiers dans ces zones ecologiquement scnsibles ont été confirmés.

L’objectif d’une taxe alpine serait ;

- a court terme, d'imputer aux usagers de la route les nuisances environnementales
qu’ils entrainent dans les espaces alpins sensibles (taxe environnementale) ;

- 4 plus long terme, d’inciter les usagers de la route 4 utiliser une offre ferroviaire
aliernative, 4 mesure ol cette offre serait développée en qualité, afin d’assurer un meilleur
¢quilibre entre les modes de transporis et entre les itinéraires internationaux, en limitant la
croissance du trafic de poids lourds dans les espaces alpins sensibles (taxc de rééquilibrage
intermodal prenant en compte le coiit de développement des services alternatifs 4 la route) ;

- et en conséquence, de mobiliser une contribution des usagers de la route destinée
au financement des modes de transport alternatifs.

Sont exposés ci-aprés les conditions d’établissement et les effets attendus d'une

«taxe alpine». Une démarche équivalente pourrait étre engagée pour les traversées
pyréneennes, mais elle n’a pas été abordée dans le cadre du présent rapport.

A - Les conditions de perception d’une taxe alpine.
1 - Le choix de Passictte ef du champ de la perception.

La taxe alpine peut a priori étre percue soit sur I’ensemble les itméraires routiers en
zone zlpine, soit sur les seuls cols, tunnels routiers transalpins,

Dans le premier cas, elle concene a la fois les usagers internationaux longue
distance et les usagers locaux, qui pour la plupart ne disposent pas d’un mode ferroviaire
alternatif. } ne pourrait donc s’agir que d’une taxe environnementale.
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Le choix & moyen-long terme d’une taxe «de rééquilibrage intermodal »,
répondant aux trois objectifs précités, conduit naturcllement, sous réserve de faisabilité
juridique, a la deuxiéme solution (cols et tunnels transalpins), qui limite "assiette de perception
aux usagers a longue distance, c’est 4 dire ceux qui disposent ou disposeront d'un mode
ferroviaire altermatif, dans le cadre des aménagements en cours (autoroute ferroviaire) ou
decidés dans leur principe (liaison ferroviaire Lyvon-Turin).

La taxe pourrait donc étre appliquée aux tumnels routiers du Mont-Blanc ¢t du
Fréjus, aux cols du Montgenévre et de Larche, au tunnel de Tende ct, par continuilé aux tunnels
de I’autoroute A8 entre Nice et Vintimille. Deux queslions restent 4 examiner :

- 'application & I"autoroute A8 entre Nice et Vintimille constitue une interprétation
de la notion de tunnels en zone alpine qui pourrait étre plaidable. En effet, il faut éviter que des
poids lourds se reportent sur cet itinéraire qui est déja trés encombré et proche de zones urbaines
importantes. L’instauration de la taxe 2 cet endroit devrait ¢galement favoriser [utilisation du
mode maritime entre 1'}alie, la France et I"Iispagne.

- opportunité de mesures de restriction des circulations de poids lourds &
instaurer aux cols du Montgenévre et de Larche, et au tunnel de Tende, afin de limiter la
perception de la taxe aux trois barriéres de péage existantes du Mont-Blane, du I'réjus et de
Pautoroute A8, ot circule aujourd’hui la quasi-lotalité du trafic lourd a longue distance, ce qui
faciliterait les modalités de perception.

La taxe pourrait en théorie s’appliquer & tous les usagers de la route, PL et VL.
Toutefois, le trafic transfrontalier de véhicules légers correspond en majeure partie a des
circulations locales et touristiques 4 courte et moyenne distance, a faible intensilé, pen nuisantes
pour I’environnement, et dont les possibilités de substitution par d’autres modes de transport ou
itinéraires internationaux sont faibles, voire nulles. La mission considére done qu’il n’y a pas de
Justification économique pour taxer cette catégorie d’usager. Elle estime en conséquence que la
Justification d’une taxation des véhicules legers au regard du principe d’égalité devant les
charges publiques apparait problématique, et qu’elle nécessiterait, en lout état de cause, une
analyse juridique complémentaire™,

Au-deld de Uimputation immédiate de coiits environnementaux, la taxe alpine
serait justifice comme une incitation au rééquilibrage intermodal, et donc lide 4 la
disponibilité effective d’une offre modale alternative (ferroviaire ef aussi maritime} face i la
croissance du trafic routier. Elle serait essentiellement percue sur les usagers qui disposent
de cette offre alternative, c’est a dire sur les poids lourds faisant des trajets longs.

2 - Le niveau de lu taxe,

La taxe alpine s’ajouterait aux péages déja imputés a la grande majorité des poids
lourds faisant des trajets internationaux transalpins : péages aux tunnels du Mont Blanc et du
Fréjus (environ 120 € par passage transalpin) ; péages sur les autoroutes d’accés (soit 30 € pour
un trajet d’environ 150 km en zone alpine).

A court terme, le niveau de la taxe serait limité pour des raisons a la fois
économique et juridiques :

> Les trafics des véhicules concernés de moins de 12 tonnes sont de 1"ordre de 5000 par jour sur les lunnels des
Alpes du nord, et 25000 entre Nice et Vintimiile.
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- sur le plan économique, il doit étre justifié par Pimputation des colit externes
(bruit, poliution) qui sont nettement plus sensibles dans les zones confinées de montagne. Ces
colts peuvent étre estimés entre 10 et 20 ¢€ par kilométre poids lourd dans les zones confinées
de montagne & urbanisation diffuse, soit une fourcheite moyenne de 6 a 12 € pour la traversée
de la zone alpine francaise ;

- sur le plan juridique 1l est limité & 8 € par passage cn application des dispositions
de la directive 99/62 (voir ci-aprés le choix de I'instrument juridique) ;

A moyen et long terme, avec 1'objectif de rééquilibrage entrc les modes de
transports et les itinéraires internationaux, le niveau de cette tarification compiémentaire ne peut
pas relever d'une imputation a priori des colts de congestion {ou de rareté} et des colits
exlernes. Il doit étre déterminé en fonction :

- des perspectives de croissance du trafic routier sur les passages franco-italiens, et
des niveaux de trafic jugés compatibles avec les exigences environncmentales et de sécurité des
itinéraires et passages alpins ;

- de Toffre des modes de transport alternatifs 3 la route : service d’autoroute
ferroviaire transalpin ou cabotage maritime ltalie-Espagne ; :

- des itinéraires routiers alternatifs transitant par la Suisse compte tenu du niveau
de la RPLP;

- et des €carts de colt généralisé (distance et temps de trajet + péages) avec ces
modes de transport et les itinéraires alternatifs.

En I’absence de données analytiques, la mission estime que la taxe alpine pourrait
étre relevée dans une fourchette de 20 3 30€, soit une augmentation de 13% 4 20% du péage
pour un poids lourd en transit transalpin, ce qui contribuerait 4 Ia régulation du trafic des poids
lourds dans les Alpes francaises du nord et 3 I’équilibre du service d’autoroute ferroviaire.
Toutefois, cette augmentation implique une adaptation de la directive 99/62.

Compte tenu de la trés grande sensibilité des trafics routiers aux conditions
{manciéres des parcours et des passages transalpins par Ja France, la Suisse ou I’ Autriche, (voir
C cr-aprés : les effets attendus) ces miveaux de taxe ne peuvent étre raisonnablement fixés
qu’en concertation non seulement avee la Commission et les autorités italiennes, maiy aussi
avec la Suisse et Uensemble des pays alpins.

B - Le choix de Pinstrument juridique du prélévement,

Plusieurs possibilités ont été envisagées pour une taxe alpine. Elles sont preésentées
ci-dessous. Certaines apparaissent peu crédibles en raison des difficultés Juridiques ou de
I"inadaptation a ’objectif recherché, a savoir le rééquilibrage intermodal.
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1 - Une augmentation régionale de la TAT*,

La taxe d’aménagement du territoire (TAT) est acluellement prélevée sur les
societés concessionnaires d’autoroute sur la hase de 0,69 centimes d’euro par véhicule x
kilométre.

Une augmentation régionale de cette taxe limitée au territoire frangais de la
Convention alpine, par exermple, un doublement du taux de la TAT nationale {soit + 0,69
centimes d’euro par véhicule x km), apporterait une recette annuelle de I'ordre de 20 M€ (avant
report des trafics poids lourds internationaux sur les itinéraires transitant par la Suisse (voir C
ci- apres).

Ce dispositil présente toutefois les difficultés et inconvénients sutvants :

- 1a répercussion de cefte augmentation par chague société d’autoroute aux usagers
sous forme de modulation des tarifs de péage se réveéle trés complexe ;

- la compatibilité d’une telle modulation avee le principe d’¢galité devant I'impit
apparait doutcuse ;

- la taxe serail imputée indistinctement aux usagers locaux ci aux usagers longuc
distance, ce qui n’est pas ’objectif recherché ;

- la majoration de la taxe serait trés ¢levée - pour obtenir lc niveau de la taxe alpine
envisagé dans la fourchette de 20 € 4 30 € par passage transalpin, i! faudrait multiplier par 2 4 6
la TAT pour la zone alpine.

2 - L’affectation d’une part des péages autoroutiers.

Une autre idée serait d’augmenter les péages routiers en zone alpine, et d’en
affecter une partie au financement des scrvices ferroviaires. L’affectation d’une partie des
peages au financement d’autres modes cst ouverte par les dispositions de 1'article 9 alinéa 2 de
la directive 99/62.

Cependant, une augmentation des peages ne serait pas justifiéc par les coiils de
construction, d’exploitation el de développement des infrasiructures concernées, et serait
contraire & 'article 7 alinéa 9 de la méme directive.

3 - Un droit d’usage aux cols et tunnels de montagite, se superposant au péuge.

La réponse la plus adaptée qui semble se dégager de la réglementation européenne
serait d’utiliser les dispositions de la directive 99-62 qui indique, dans I"article 7, alinéa 3, « gue
les Etats membres peuvent appliquer des péages sur des réseawx ot des droits d’usage sont
pereus, pour l'utilisation de ponts, de tunnels et de cols de Montagne ».

Ce droit d’usage est limité au taux maximal fixé par la directive 99-62, soit 8 € par
Jour ou 1250 € & 1550 € d’abonnement annuel, selon la catégorie du véhicule. Ce taux est
inférieur 4 la fourchette de 20 € & 30 € qui pourrait €tre nécessaire pour obtenir un rééquilibrage
intermodal satisfaisant. Cependant, il apporterait dans une premiére étape un signal-prix allant
dans le sens de 1’objectif de réequilibrage intermodal.

** Le choix d’une augmentation nationale de la TAT n’a pas é1€ examiné dans ce chapitre, car il ne reléve pas du
champ d’une taxe alpine. Un tel relévement est de nature 3 apporter immédiatement des ressources nouvelles. En
tout état de cause, unc ftelle mesure, qui frapperait les usagers qui payent déja l'intégralité de leurs coits
d’infrastructure (voir annexc 3) n'apparait pas justifiée sur le plan £conomique,
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Dans le cadre des modifications de la directive 99-62 annoncées par la
Commission, la France et ses partenaires alpins seraient légitimes pour proposer un relévement
du taux actuel de 8 euros par jour pour les franchissements de cols el tunnels, ou toute
disposition équivalente pour les traversées de zones sensibles (alpines ou pyrénéennes), ainsi
que les modalités de fixation de nouveaux taux 2 mesure de la croissance des trafics ct des
services offerts allernatifs a 1a route. Ce qui permettrait d’envisager, pour des étapes ultérieures,
des niveaux de taxe alpine adaptés i 1’objectif de rééquilibrage intermodal, compte tenu de la
croissance des trafics qui sera observée.

En droit francais ce prélévement s’analyse comme une imposition de toute nature
et donc comme un prélévement obligatoire.

1l conviendrait en conséquence de prendre les contacts nécessaires avec la
Commission de Bruxelles pour examiner 4 la fois la possibilité d’application immédiate des
dispositions de cet article 7 alinéa 3 de la directive 99-62, et les perspectives d’adaptation des
dispositions de cette directive relatives dans les zones sensibles alpines (et pyrénéennes).

De méme, des contacts devraient étre engagés rapidement avec les autorités
italiennes, concernant le principe et le niveau de la laxe, ainsi que Iaffectation des recetics
entre les deux pays. S'agissant de Vintimille, les tunnels étant en temitoire frangais, 1’affectation
de la recette au budget national ne souléve pas de difficulté. S’agissant des tunncls
internationaux du Mont-Blanc et du Fréjus, 1'affectation de la totalité de la recetie au budget
frangais ne pourrait se faire qu’avec ’accord des autorités italiennes.

C - Les effets attendus d’une taxce alpine.
I - Effets sur le choix des itinéraires ef des modes de transport transalpins.

Le premier effet d’une augmentation des codts de passage transalpins par les
tunnels et cols frangais est de reporter une partie des trafics vers d’autres itinéraircs
internationaux et en premier lieu, celui du Saint-Gothard par la Suisse, comme le montre le
tableau ci-dessous.

Tableau 8 : effet d’une augmentation du péage aux tunnels alpins du Mont-Blanc et du Fréjus
sur le trafic routier transalpin (valeur 1999, avec entrée en vigueur dc la RPLP)

Niveau de la taxe | Trafic annuel | Variation du
alpine trafic %
0 1291 QG0 ¢
8 € 1256 000 -39%
20€ 1210 000 -6 %
i0€ 1175000 -9%

Source : Service économique et statistique

Ces effets ont été estimés dans Phypothése o les reports sur le col du Mont
Genevre ne seraient pas autorisés (limitation & 28 fonnes) et en I'absence de perception de la
taxe sur I'autoroute A8 Nice-Vintimille. Fn cas d’application de la taxe alpine aux tunnels de
’autoroute A8 entre Nice et Vintimille, il conviendrait en premiére approche, d’opérer un
abattement de I’ordre de 15 % des baisses de trafic du tableau ci-dessus.

Les effets de reports des trafics sur I’autoroute ferroviaire n’ont pas pu &ire estimes
en I’état actuel des connaissances. lls pourront varier fortement selon les performances qui
seront offertes par ce service en terme de fréquence, de durée et de prix du trajet.
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2 - Effets sur Uenvironnement ef le développement durable.

La taxe alpine a pour effet de faciliter le report sur des itinéraires et modes de
transport alternatifs, et done, de contribuer a ce que la croissance des échanges transalpins
transitant par la zone alpine frangaise ne se traduise pas par des niveaux de bruit, de pollution ou
d’autres nuisances non supportables dans la durée.

Cet objectif ne sera toutefois atteint qu’aux conditions suivantes :

- dans le cas d’une reprise significative de la croissance des trafics routiers sur les
itinéraires transalpins passant par la France, il conviendra que le niveau de la taxe alpine puisse
dépasser la limite actuelle de 8 € pour s’insérer dans une fourchette de 20 € 3 30 € ;

- la fixation du niveau de la taxe devra respecter un juste ¢quilibre entre les trafics
routiers transitant par la zone alpine frangaise et ccux transifant par la Suisse, afin d’éviter des
transferts de nuisances antiéconomiques ;

- la qualité de I’offre ferroviaire alternative aux itinéraires routiers transalpins sera
déterminante pour limiter le niveau de la taxe nécessaire 4 un bon équilibre entre les modes de
transport, et ne pas penaliser, au-dela du strict nécessaire, les échanges ¢conomiques ransalpins.

3 - Effets sur les ressources des sociétés concessionnaires.

La taxe alpine aurait pour effet de diminuer le trafic, et donc les recettes des
societés concessionnaires des tunnels du Mont Blanc, du Fréjus, des itinéraires autoroutiers
d’acces & ces tunnels, ainsi que I’autoroute AS, si elle est appliquée aux tunnels entre Nice et
Vintimille.

En ce qui concerne les trois sociétés concessionnaires alpines (autoroutes et
tunnels), la recette annuelle des poids lourds est actucllement de I"ordre de 200 M€, Les pertes
de recettes se déduisent mécaniquement des variations de trafic estimées dans le tableau 1 ci-
dessus, a savoir entre -3% (soit 6 M€ pour une taxe de § € par poids lourd par jour) et -9% {soit
18 M€ pour une taxe de 30 €).

La situation financiére de ces sociétés restant trés difficile dans les années venir,
1l convient de limiter leurs pertes de recettes et donc de prévoir une augmentation de la taxe
alpine (au-dela des 8 € par passage) en fonction de la reprise de la croissance du trafic, ce qui se
concilie 4 I"objectif de préservation de I'environnement et d’une répartition équilibrée cntre les
modes de transport.

4 - Recettes attendues de la taxe alpine.

A court terme, et sur la base du taux maximal de 8§ euros par passage de PL, fixé
par la directive 99-62, la recette brute annuelle de la taxe alpine serait théoriquement, avant
reports de trafic de I'ordre de 24 M€ avec I'autoroute A8 Nice — Vintimille et de 12 M€ sans
Vintimille. Compte tenu des reports de trafics, et surtout d’une part non négligeable d’abonnés a
1250 euros pour 300 jours par an (soit 4 euros par jour), cette recette annuelle serait plus faible
(respectivement de I’ordre de 19 M€ et 9 Me)*,

30

Un prélévement peur les véhicules de moins de 12 tonnes pris en compte dans cette émde conduirait, avec une
taxe de 1€ par jour pour les abonnés et de 2€ par jour pour les autres, a une recette annuelle estimée & 14 M€,
- dont 86% pour "autoroute Nice-Vintimille & prélever au péage de La Turbic.
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Avec les frais de perception de I"ordre de 10%, et sans préjudice du partage de la
recette avec I'ltalie, la recette nette serait de I"ordre de 17 M€ par an avec Vintimille et de § M€
par an sans Vintimille,

A plus long terme, il serait probablement justifié, si la réglementation européenne
["autorise, de porter la taxe 4 un niveau beaucoup plus élevé, pouvant aller jusqu’a 30 € par
passage de PL. Dans ce cas, et dans ’hypothése d’un maintien au niveau actue! des trafics
routicrs en transit par la France, compte tenu de la mise en place d’un service ferroviaire
performant, la recette annuelle pourrait s’élever 4 60 M€ avec Vintimille et 4 35 ME sans
Vintimille.

En conséquence, le produit de la taxe ne pourrait apporter qu’une contribution
partielle aux besoins de financement pour le fonctionnement et le développement services
Jerroviaires alternatifs a la route,

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Conformément & la lettre des ministres, la mission scst attachée a analyser la
faisabilite et le rendement des propositions des ressources nouvelles formulées dans Paudit des
grands projets d’infrastructures de transport. Elle a tenu compie des orientations nationales et
europeennes en matiére d’imputation des cofits aux usagers, de régulation de la demande et
d’équilibrage intermodal des flux.

Les trois propositions étudiées répondent a des objectifs complémentaires et
peuvent €tre mis en ceuvre de fagon indépendante. Leurs délais de mise en place, ¢t leur capacité
a répondre aux besoins de financement des infrastructures nouvelles au cours des prochaines
annecs sont toutefois trés différents.

Une majoration de la TIPP gazole pour les véhicules légers est une mesure
immediatement applicable dés 2004, chaque majoration de 1 centime d’euro par litre
rapporterait 175 M€ par an, avec le majntien du dispositif actuel de remboursement de la TIPP
pour les véhicules de plus de 7,5 tonnes. Dans une étape ultérjeure, avec la mise en place d'un
tragage du gazole professionnel dédié aux transporteurs routiers, cette augmentation pourrait
raisonnablement étre portée & 5 centimes d’euro par litre, soit une ressource supplémentaire
annuelle de "ordre de 875 M€, sans affecter la composition du parc automobile.

L'instauration d’unc taxe kilométrique sur les poids lourds empruntant un réseau
national non concédé a caractéristiques autoroutiéres, actuellement de 5500 km, implique la
mise en ceuvre de solutions techniques de perception et de contrdle complexes dont 1'étude
approfondie devrait éire entreprise sans délai. Cet instrument de tarification, qui nécessiterait
un delai minimal de trois ans d’étude et de mise en place, apporterait une ressource nouvelle
nette de I"ordre de 300 M€ pour un tarif de 7 centimes d’euro par kilométre et par poids lourd.

Il conviendrail toutefois d’évaluer la répartition régionale du prélévement et les
mesures a prendre pour éviter un report mmportant du trafic sur le réseau local.

Enfin une taxe alpine de 8 € par poids lourd franchissant les tunnels et cols
transalpins (y compris I’autoroute A8 2 Vmtimille) pourrait étre appliquée dés 2004 si la
concertation avec la Commission et avec les autorités italiennes est engagee rapidement. Son
rendement net annuel est estimé 2 17 ME. A moyen terme, la perspective de modification de la
directive « eurovignette », dont le projet doit étre adopté par la Commission, autoriscrait un
passage & 30 € pour cette taxe, qui pourrait apporter une ressource annuelle de I’ordre de 60
ME.
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ANNEXE 1

LETTRE DE MISSION



E,

Libertd « Egalité » Fratarniti
REPUBLIGUE PRANGAISE

le ministre de I'Econormie, des Finances
et de I'Industrie 0 B MM 2003

le ministre de I'Equipement, des Transports,
du Logement, du Tourisme et de la Mer

Meonsieur le Chef du Service de I'lnspection générale

des Finances
Monsieur le Vice-Président du Conseil général des

Ponts-et-Chaussées

Objet : nouvelles ressources destinées & financer les infrastructures de transport

IL’audit des grands projets d'infrastructures de transport, que vous nous avez remis, a
notamment mis en évidence le décalage existant entre les ressources prévisionnelles
disponibles et les besoins de financement nécessaires au développement et & la
maintenance des réseaux d’infrastructures de transport d’ici a 2020.

Parmi les pistes proposées dans l'audit pour dégager des ressources nouvelles deux
retiennent plus particuliérement l'attention compte tenu de leur champ d'application :

une redevance kilométrique sur les poids-lourds perue sur un réseau de
référence ; '

un rapprochement pour les véhicules particuliers de la TIPP gazole et de la TIPP
essence.

Ces deux propositions doivent étre maintenant étudiées dans le détail sous tous leurs
aspects qu'ils soient économiques, techniques, administratifs ou juridiques afin d'en
apprécier les avantages et les inconvénients. L'assiette, les modalités de recouvrement
ainsi que le rendement de ces ressources potentielles devront ainsi étre précisés.

C'est pourquoi, nous vous demandons de coordonner le travail des services compétents
de nos départements ministériels respectifs. La direction des études économiques et de
I'évaluation environnementale au ministére de I'écologie et du développement durable
ainsi que la DATAR pourront, 4 leur demande, participer a ces travaux. Nous les en

informons.

L'idée d'une redevance kilomstrique sur les poids-lourds méritera en tout état de cause
un traitement spécifique et une analyse plus poussée compte tenu du concept novateur
qu'elle représente. 1l s'agira d'examiner :
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les conditions juridiques d’extension du champ actuel d’application de la
redevance domaniale 4 certains tron¢ons du réseau routier national non concéde
et/ou A certaines catégories de veéhicules en vérifiant la possibilité et
’opportunité d’aménager son régime juridique ou de réviser I’assiette et les
éléments entrant dans son mode de calcul ;

- les conditions techniques et juridiques d’introduction en France d’un dispositif
de perception automatisé du péage sur certaines voies non concédées, en vous

inspirant des expériences étrangeres ;

- les conditions juridiques, économiques et financiéres auxquelles devrait
satisfaire un prélévement per¢u sur certains axes du réseau national actuel pour
étre assimilé & un prix pergu en contrepartie d'un service rendu a ’'usager et les
conséquences qu’il conviendrait d’en tirer sur la nature juridique de la relation
entre 'usager et I’exploitant de I’infrastructure ;

- les conditions juridiques, économiques et financiéres auxquelles devrait
satisfaire ce prélévement pour ne pas pénaliser les transporteurs frangais par
rapport 2 leurs concurrents étrangers et pour pemmettre que ce colit soit
effectivement supporté par les clients finaux;

- l'organisation la plus adaptée & la perception de ce type de recettes.

Ces travaux de coordination devront étre menés dans les meilleurs délais. Nous
attendons en tout état de cause un premier retour de ces travaux avant la tenue du debat

au Parlement sur la politique des transports (13 et 21 mai 2003).

le ministre de I'Economie, des le ministre de I'Equipement, des
Finances et de I'Industrie Transports, du Logement, du Tourisme
et de la Mer

Francis %8R
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COMPOSITION DE LA MISSION



I- MEMBRES DE LA MISSION

* Claude GRESSIER, président de la 4™ section du Conseil général des Ponts et
Chaussées (CGPC), Henri GUILLAUME, inspecteur général des Finances.

* Patrice MOURA, inspecteur des Inances, Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE,
mgenieur général des Ponts el Chaussées, Bernard SELIGMANN, inspecteur général des
Transports et des Travaux publics.

11 - CORRESPONDANTS THEMATIQUES

* pour les aspects économiques et financiers :

Domimque AUVERLOT, direction des routes, METLTM
Jean-Jacques BECKER, direction de 1a prévision, MINEFT

Caroline BIGQT, direction des transports terrestres, METLTM
Jean-Pierre CAMBILLARD, direction des routes, METLTM

Patrice DANZANVILLIERS, service d’études techniques des routes et autoroutes, METLTM
Laurent GARNIER, direction du budget, MINEFI

Rodolphe GINTZ, direction du budget, MINEFI

Roger HEUX, direction des routes, METLTM

André LEUXE, direction des transports terrestres, METLTM
Jean-Claude METEYER, service économique et statistique, METLTM
Pascal MIGNEREY, direction des transports terrestres, METLTM
Alain SAUVANT, service économique et statistique, METLTM

= pour les aspects juridiques ¢t fiscaux :

Evelyne COENT-BOCHARD, direction des affaircs Juridiques, MINEFI
Patrice LAUSSUCQ), direction de la législation fiscale, MINEF]

Olivier OCCHIPINTI, direction des routes, METLTM

Christine TERME, direction de la légisiation fiscale, MINEI-]

Yves ULMANN, direction générale des douanes et des droits indirects, MINEFI
Patrick VIEU, direction des routes, METLTM
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L’¢conomie des transports constilue un vaste champ d’application de la théorie
¢conomique et la tarification des infrastructures ¥ occupe une place privilégiée. En effet, la
tarification est un instrument permettant notamment d’orienter la demande de transports dans le
sens de Iintérét général, de couvrir les charges du gestionnaire de I'infrastructure, de répercuter
les effets externes (congestion, insécurité, nuisances environnementales) et de contribuer 3
l'aménagement du territoire. Or, aucune des deux principales options de tarification, auxquelles
le décideur est invité a se référer, ne peut satisfaire simultanément tous ces objectifs. En effet, si
la tarification au colit marginal social de court terme, qui est conforme 4 la théorie économique
et qui consiste & répercuter sur usager le cofit d’usage et Jes colits externes, ne garantit pas la
couverture des charges d’infrastructures, en revanche, la tarification au cofit moven (équilibre
budgetaire), qui repose sur une approche strictement comptable des colits d'investlissement et dc
fonctionnement' a Ja charge de exploitant et qui revient a faire payer & 'usager l'ensemble de
ces colts, ne garanti pas P'efficacité économique.

La présente annexe présente les deux opfions de la tarification des infrastructurcs de
transport, indique leurs avantages ¢t mconvénients respectifs, et rappeile la préconisation du
rapport du Commissariat général du Plan (CGP) de 1995° en matiére de lartfication, a savoir la
tarification au cofit marginal social de développement (coit marginal social de long terme
prenant en comple les investissements nouveaux destinés 2 maintenir la qualité¢ de service),
dépassimt ainsi le débat traditionnel entre les lenants du coft marginal sccial el ceux du cofiit
moyen”,

Les résultats des deux derniers travaux d'application, réalisés respeclivement par le
ministere des Transports (direction des Routes) et par le ministére des Finances {(direction de la
Prévision), sont ensuite présentés avec le souci de mettre en évidence les principaux
enseignements, qui sont en outre convergcnts“.

I- LES DEUX OPTIONS DE LA TARIFICATION DES INFRASTRUCTURES.

La graphique suivant, emprunté au rapport du CGP de 1995, synthétise les deux
options de la tarification des infrastructures de transport.

La premiére (fondée sur les colits moyens) privilégie la fonction de financement et
s’appuie sur 1’approche comptable des coiits financiers, tandis que la seconde (fondée sur les
colts marginaux) s'appuie sur l'analyse ¢conomique et cnvisage la tarification sous l'angle de
I'interaction offre-demande comprenant des biens non marchands dont les wvaleurs sont
exprimées sous forme monétaire.

' Ces cofits comportent, d'une part, les dépenses liées a I'usage des infrastructures et a leur exploitation, telies
qQue, par exemple en matiere routiére, I'entretien, les petites réparations, la viabilité, les colits de police, les cotits
de gestion, et, d’autre part, les dépenses d'investissement regroupant le gros entretien et les investissements de
capacités destinés a améliorer la qualité de service,

? « Transport : le prix d’unc stratégie : éléments de réflexion et recommandations. Tarification ct financement »,
CGP, 1995,

* Les sources de ces développements sont le rapport de 1995 du CGP, le rapport « Transport pour une cohérence
stratégique » de septembre 1993 du CGP, et « Questions de tarification », direction de la Prévision, contributions
pour le CIES de décembre 1999,

* Bien qu’encadrées par un corpus théorique commun et retenant plusieurs valeurs consensuelles, les estimations
peuvent présenter des écarts non négligeables dans Ja mesure ol elles nécessitent de nombreuses conventions et
hypothéses, ainsi que des données statistiques, des méthodes et des oulils qui ne sont pas. guani i eux,
standardisés.
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Les deux options de tarification, ¢’est-a-dire la tarification au cofit moven (équilibre
budgétaire) et la tarification au colt marginal social, se différencient au premier abord par le fait
que la premiére exclut les cofits sociaux (cengestion, inséeurite, nuisances environnementales) et
retient les investissements passés alors que la seconde fait exactement le contraire.

Les deux options de tarification d'usage des infrastructures de transport’
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A - La tarification au coiit marginal social.

Pour guider correctement les choix des usagers (entre les modes de transport, les
itinéraires possibles et les heures de déplacement), il importe de leur faire ressentir les coiits que
leurs choix occasionnent a la collectivité, Pour cela, le signal que constitue Je systeme de prix est
l'instrument privilégié. En effet, en informant l'usager de la rareté relative de l'offre de fransport,

le systéme de prix permet, en orientant la demande®, de coordonner cfficacement les décisions
individuelies.

. . . . . . . N . -

Cette ligne de réflexion fonde le principe de la tarification au codt marginal social

qui consiste a faire supporter a l'usager supplémentaire te colit d'eniretien et d'exploitation de
Pfrastructure que son déplacement géncre, ainsi que les codts sociaux (congestion®, insécurile,

* « Transport pour une cohérence stratégique », Commissariat général du plan, septembre 1993,

‘A qualité de service égale, la demande s'oriente vers le mode de transport le moins cofiteux, En outre, un mode
de ransport sous-tarifé peut capter des trafics d’un mode concurrent correctement tarifé ou sur-arifé, et se voir
alors attribuer des investissements excessifs au détriment dy mode concurrent. C’cst {a raison pour laguelle une
allocation efficace des ressources dans le secteur des transports ne peut étre réalisée que si les principes de
tarification en vigueur dans les différents modes sont homo geénes.

" La tarification au coiit marginal social est le seul principe de tarification conforme 4 la théorie de Fallocation
optimale des ressources. Dans le cadre de cette théerie, seuls comptent le présent et ’avenir. Une fois
I'infrastructure construite, et quelles que soient les erreurs faites quant & son dimensionnement et a sa date de
mise en service, le gestionnaire doit I’exploiter de la meilleure maniere qui soit au regard de I'intérét collectif, La
théorie de I"allocation optimale des ressources ne s'intéresse donc pas a la question de savoir si la tarification qui
en résulte couvre ou non les deépenses passées d’investissemnent.

¥ Le terme de congestion, qui revét plusieurs acceptions, est impropre ct doit étre ici considéré comme étant |a
valeur du supplément de temps (allongement du temps de parcours) que fait subir 4 I’ensemble des autres
usagers deja présents sur I'infrastructure un usager supplémentaire,
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pollution de I'air, effet de serre, bruit) que sa présence sur I'infrastructure fait subir aux autres
usagers déja présents et plus généralement au reste de la collectivite,

Outre le fait qu’elle indique aux usagers le vrai colt pour la collectivité que leurs
déplacements engendrent, la tarification au coiit marginal social conduit & une affectation
optimale des usagers sur les réseaux d’infrastructures existants et permet ainsi de dimensionner
ces réseaux d'infrastructures de maniére optimale. En effet, si les investisserments sont
correctement dimensionnés, la tarification au colt marginal social (tarification au coiit marginal
de court terme), qui traduit la dégradation de la qualité de service entrainée par un supplément
de demande & niveau d'équipement inchangé, est égale 4 Ia tarification au cofit marginal de long
terme (tarification au colt de développement), correspondant au cofit du capital qu'il faut mettre
en ocuvre pour satisfaire la demande & qualité de service inchangée (ia congestion et
I'nvestissement sont des facteurs substituables). La tarification au cofit marginal social permet
donc, si Jes investissements sont correclement dimensionnés, d’opérer "oplimisation conjointe
des investissements et de la tarification. De plus, si les rendements sont constants, c'est-a-dire si
un doublement des cofits en capital est nécessaire pour satisfaire, a qualit¢ donnée, un
doublement du trafic, la tarification au coiit marginal social permetira également de financer
intégralement les investissements de capacité”.

Toutefois, les investissements ne sont pas toujours correctement dimensionnés. En
effer, dans le passé, certaines déeisions ont conduit a des surcapacités qui risquent d'élre
perennisees si une trop faible tarification les sature artificiellement. Ainsi, si l'interaction tarif-
demande cst mal prise en compte, la politique visant & vouloir continuer 4 satisfaire la demande
geénerée par le faible prix pratiqué risque alors de conduire & des investissementis génerant des
surcapaciiés.

En présence de surcapacités, c'est-a-dire dans une situation ol Foptimisation de la
gestion de l'infrastructure conduirait temporairement a mettre cn place unc tarification faible
(tarification au cofit marginal de court terme avec cofit de congestion pratiquement nul), on peut
préférer une tarification plus élevée qui ferait alors supporter aux usagers les charges fixes
d'infrastructures (tarification au cofit marginal de long terme). Cela est le cas lorsque les
rendements sont constants, ¢’est-a-dire si pour une infrastructure donnée un doubiement du
trafic nécessite un doublement de la valeur du capital  metire en oeuvre pour maintenir la méme
qualité de service. En effet, dans ce cas, la tarification au colt marginal social, qui ne prend pas
en compte les coits fixes d'infrastructures, ne permet pas de couvrir ces derniers. Si une
subvention s'avére nécessaire, cette derniére ne peut étre durablement importante comme le
rappelle la théorie économique qui ne prescrit pas de subventionner massivement les
infrastructures de transport.

Par ailleurs, la tarification des heures de pointe devrait étre différenciée de celle des
heures creuses. En effet, seuls les usagers des heures de pointe devraient se voir imputer le coft
des investissements futurs que l'augmentation du trafic rendra nécessaires'”, les autres USAEETS
(ceux des heures creuses) pouvant ne subir que la tarification au cofit marginal de courl terme.
Plus généralement, la tarification d'usage des infrastructures ne devrait Jjamais étre mférieure au
colt marginal social de court terme, sachant qu’en heure creuse la tarification est égale au coiit
marginal social (colit marginal de court terme), et qu’en heure de pointe la tarification peut étre
présentée indifféremment comme une tarification au colit marginal de développement ou une
tarification au coiit marginal social, si les investisserents sont correctement dimensionnés.

? Méme dans Ie cas de rendements constants, un surinvestissement se traduira par des cofits marginaux de court
terme inférieurs au colit moyen et donc par un déficit.

" Le financement du développement des infrastructures doit étre effectués par les pointes de trafic. Ce sont en
effet les usagers de pointe qui induisent les développements de capacités et c'est principalement 4 la pointe que
les substitutions entre coiits de congestion et investissements sort particuliérement importanies.
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Cependant la mise en ceuvre de la tarification au cotit marginal en période de pointe
ou sur une mfrastructure cn voie de saturation peut se heurter & un probléme d'acceptabilité
sociale, dans la mesure ou il s’agit de solliciter davantage l'usager alors méme qu'il subit une
dégradation importante de la qualité de service. Le probleme peut alors étre résolu en instaurant
une tarification de transition consistant & établir des lissages temporels’! reliant les points hauts
et bas de la tarification, ces points correspondants aux successions de périodes de surcapacites et
de sous-capacités liées a I'aménagement discontinu des infrastructures'”.

Si la tarification au colit marginal social de développement permet & la fois de
différer les investissements de capacité et d'en assurer le financement lorsqu'ils deviennent
nécessaires, cet objectif entre inévitablement en conflit avec d’autres objectifs qui peuvent étre
poursuivi par les pouvoirs publics, 4 savoir notamment I’'aménagement du territoire dont la
satisfaction pourrait justifier une discrimination positive (tarif plus faible).

B - La tarification au coiit moyen.

Les arguments en (aveur de la tarification au colt moyen reposent en définitive
davantage sur les difficultés d’estimation du cott marginal social que sur les propres mérites de
la tarification au coGt moyen. En effct, les principaux arguments avancés par les tenants de la
tarification au codt moyen sont les suivanis :

- la tarification au colt marginal social incite au surinvestissement, le coiit marginal
social pouvant toujours étre notamment réduit par lc renforcement des chaussées et par la
construction de murs antibruit conduisant a un processus cumulatif de surinvestissement et de
bas tarif. De ce point de vue, la tarification au coit moyen permct de renverser la perspective
investissernent-tarification :

- le colit marginal social se heurte 4 des problémes d'acceptabilité sociale, les tarifs
pouvant étre difficilement augmenté lorsque la qualite de service est trés dégradée :

- le cofit marginal social est difficile 3 mesurer dans la mesure ou I'application
rigoureuse de ce principe nécessite de pouvoir différencier les tarifs sclon la période de la
Journée, le lieu et le type de véhicule™ ;

- le colit marginal social conduit au déficit budgétaire en cas de rendements trés
croissants non compensés par les effets externes ;

- la tarification au coit marginal oriente bien les choix de court terme, mais s’avere
inapte & transmettre un signal fiable pour les choix de long terme*.

S1 ces observations sont recevables, en revanche 1’idée parfois avancée selon
laquelle la tarification au coft marginal social conduirait & subventionner massivement les
infrastructures de transports ne I’est pas. En effet, 'application de cette tarification ne garantit

" Le lissage temporel est un lissage de I'évolution du tarif dans une perspective pluriannuelle. Ce lissage
pluriannuel, qui vise a bien orienter les choix a long terme des usagers, permet en outre de transférer des usagers
cl:izes heures de pointe vers les heures creuses et de différer ainsi les Investissements de capacité.
N L’mfra:‘struct'ure s'ajustant par sauts, le cofit marginal est durablement faible puis évolue rapidement.

La tarification au cofit moyen est cependant plus difficile qu’il n'y parait et se préte 2 des conventions
d’imputation des charges qui peuvent sembler arbitraires, aucune ne s’imposant vraiment.
* A titre d'illustration du propos, le choix de localisation d’un usager sur un axe supportant un trafic en
cvolution peut s’avérer peu pertinent a long terme dans la mesure o le tarif augmentera avec le trafic. En
donnant un signal prix plus stable dans le temps, la tarification au colit moyen éclaire davantage la décision de
lecalisation.
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pas que les mvcstlssements sont économiquement justifiés et quils doivent donc Etre
automatiquement renouvelés”

Par ailleurs, 1'¢quilibre budgétaire ne suffit pas a garantir ['efficacité de la gestion.

C - L’affectation des ressources.

En matiére de nuisances, I'analyse économique préconise d'utiliser la fiscalité pour
les réguler. 1l n'y a aucune raison économique ou insitutionnelle pour que le produil de ces taxes
soit alloué aux gérants d'infrastructures. En outre, le principe de I'affectation des sommes
résultant de la tarification de la congestion au développement du réseau d'infrastructurcs
correspondant ne doit pas présenter un caractére mécanique compte tenu, d'une part, du principe
de non affectation des ressources et, d'autre part, de la nécessité de procéder a l'examen d'une
répartition optimale entre les différents modes de transport au sein de la sphére globale des
transports.

II - APPLICATION ET RESULTATS POUR LA FRANCE DES OPTIONS DE
TARIFICATION DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES.

l.a tarification des infrastructures de transport, et en particulicr cclle des
infrasiructures routi¢res, a donné lieu, au sein du ministére des Transports, a différentes ¢tudes
réalisées sous 1’égide du Conseil Général des Ponts-et-Chaussées (CGPC). La derniére étude'®,
qui actualise pour I’année 2000 les chiffrages et qui prend en compte les recommandations du
rapport du CGP de juin 2001 (groupe « Boiteux I »)'", ajoute 4 I’approche globale traditionnelle
de la couverture des cois d’infrastructures par les différents usagers une estimation plus
détaillée des colits marginaux sociaux sur certains axes et scctions de routes ¢t autoroutes. Cette
nouvelle approche permet de mettre en évidence la grande disparité des coiits en fonction des
lieux et des périodes de circulation (heures creuses et heures saturées).

A une fin d’harmonisation des conditions de concurrence entre les différents modes
de transport, et pour prendre en considération les orientations de la Commission curopéenne'®,
la tarification au cofit marginal social de court terme'” est comparée a la tarification au cofit
complet obtenu en ajoutant au colt moyen I’insécurité et les nuisances environnementales
{pollution de Iair, effel de serre, bruit)™.

« Dans Ia continuité des travaux antérieurs et cssenticllement parce que les domnées
sont disponibles sous cette forme, les éléments de colits se rapportent 3 une base annuelle

¥ Clest dans le cas dune infrastructure trés fréquentée que les tarifications au coflit moyen ¢l au colit marginal
sacial convergent.
¢ «Eléments pour le Débat au Parlement et pour le Groupe prospective de la DATAR. l.es études du
METLTM-CGPC sur la tarification des infrastructures routiéres », METLTM, direction des Routes, ntission
Econorme et affaires Européennes, 5 février 2003.
« Transports : choix des investissements et cotits des nuisances », CGP, juin 2001.
Y«la politique des transports 4 I’horizon 2010 », Livre blanc de la Commission européenne, septembre 2001,
Le colt marginal social de court terme, ¢’est-a-dire & investissement de capacité constant, est la somme du
colit marginal d’usage (CMU) pour le gestionnaire, constitué des dépenses d’exploitation, dentretien et des frais
geénéraux liés a 'exploitation de Vinfrastructure, et du colit des externalités (congestion, insécurité, pollution de
I'air, effet de serre, bruit). Le colit marginal social de court terme, exprimé en centimes d’euro par véhicule-km,
est estimé pour les véhicules légers (VL), les véhicules utilitaires légers (VUL) et les poids lourds (PL) selon le
type de réseau (autoroutes concédées, routes nationales, routes départementales, routes communales).

* La tarification au coiit complet ne comprend pas la congestion dans la mesure o cetie prise en comple se
traduirait par un double compte. En effet, I'investissement de capacité, destiné a maintenir la qualite de service,
et ]a congestion sont deux variables substituables (2 I’optimum).

1%
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interurbaine et territoriale par type de voiries et de véhicules. En revanche, les circulations
comprennent I’ensemble des trajets y compris les trajets urbains. Ces derniers sont valorisés en
colts normés interurbains. Les recettes correspondant 4 ces trajets sont prises en compte dans
{"évaluation ».

A - L’approche giobale de la couverture des coiits d’infrastructure par les différents
usagers.

1 — Estimation de la direction des Routes.

Il apparait (tableau 1) qu’en 2000 et sur les autoroutes a peage, les poids lourds
couvriraicnt globalement leurs coiits marginaux sociaux (la couverture serail excédentalre
© d’environ 80%) et leurs coiits complets (I’excédant de couverture ne serait que d’environ 10%).
En revanche, les poids lourds ne counvriraient en moyenne qu’environ 60% du coiit
marginal social et environ 65% du cofit complet sur le réseau national non concédé
{autoroutes gratuites et routes nationales). Sur la totalité du réseau national, les poids lourds
couvriralent  peu prés leurs colits marginaux sociaux et environ §5% du colt complet.

Tableau 1 : couverture des charges d’infrastructures selon I’option de tarification
et le réseau d’infrastructure en France pour ’année 2600 ( en milliards d’euros courants)

Taux de couverture : recettes / coiits
Colit marginal social Coiit complet Recettes Co0t marginal social Colit complet
PL | VL [VULTous{ PL. | VL | VUL [Tous| PL | VL [VUL| Tous | PL VL}VL'L]Tous PI. | V1. [VULTous|
véh véh veh veh veh
Réscau nat.| 44| 63 1,512,5 3,0 6,6 1,3133 43 8.8 2,0 154098 1,39 1,233 1,23 0,86 1,33 1.60{1,16
dont
aut. com. 140 L4 03 3.2 23] 24 0,5 54 2,5 49 1,2 881,83 3,463,388 2,74] 1,09 2,04] 2,40/ 1,63
rtes nat. 30 49 L2 o3 2,77 42 08 7.8 1.8 29 08 660,590,779 0,70 0,71 0,66 0,93 1,09 0,84
Autres
réseaux 2,712,8 2,3 184 4,5 151 28232 1,1110,8 2.4 14,600,392 0,84/ 1,05 0,79 0,23 0,71 0.870.63
dont
resdépr. | 2,00 7.2 1,2110,5( 34 83 14134 0.8 57 1,3 7,80,390,79 1,09 0,75 0,231 0,68 0,890,58
rtescom, | 0,7 5.6 1,1 79 1,1] 6,8 L4 98 03 51 1,2| 6,80370,91/1,02 0,86 0,25 0,76 0,84 0.69
Total 71191 3,8309 9.5 21,7 4.1364 54195 4,5 30,000,759 1,021,16 0,97] 0.56(0,90 1,09 0.82

Sources : direction des Routes.

Sur le réseau national, quelle que soit I’option de tarification, les véhicules légers
couvriraient en moyenne nettement leurs codts (+40% environ au colt marginal social et +30%
environ au coflt complet). Cependant, on observe une forte disparité entre le réseau concédé, ou
les colits sont trés nettement couverts, et le réseau non concédé, ol les cofits sont en revanche
insuffisamment couverts, en raison de la congestion et de fortes nuisances sur certaines sections.

Sur les réseaux des collectivités locales, les recettes prélevées sur les véhicules
légers ne couvrent pas les colits induits (taux de couverture moyen de 85% environ pour les
colits marginaux sociaux et d’environ 70% pour le colt complet). La couverture des poids
lourds est, quant a elle, encore plus faible (taux de couverture moven d’environ 40% pour le
colit marginal social et d’environ 25% pour le coiit complet).
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Si I’on considére la totalité des réseaux routiers (national et local), il apparait
que le transport routier de marchandises serait sous-tarifé, ct cela quelle que soit Poption
de tarification {couverture de 75% du coit marginal social et d’environ 55% du colt complet).

Sur le réseau routier national, les poids lourds couvriraient a2 peu prés leurs
colits marginaux sociaux et le coiit complet (solde respectivement égal a -0,1 Md€ et -0,7
MdE). Sur la totalité du réseau routier, fes poids lourds ne couvriraient ni leurs colits marginaux
soclaux (solde égal & —1,7 Md€) ni le coiit complet (solde égal a -4,1 MdJE), alors que les
véhicules 1€gers couvriraient leurs colits marginaux sociaux {(solde égal & +0,4 Md€) mais pas le
colt complet { solde égala -2.2 MdE).

2 - Estimation de la direction de {a Prévision.

Sur la base de calculs fondés sur des principes identiques a ceux de la direction des
Routes, mais reposant sur urie base de données moins détaillée, la direction de la Prévision” met
en évidence une légere sous-tarification des circulations interurbaines des poids lourds (tablean
2) lorsque ces derniers sont tarifés au coit marginal social de court terme”. La couverture des
colits marginaux sociaux serait d’environ 90%, alors qu’elle est estimée a 75% par la direction
des Routes. Cet écart, s’explique pour P’essentiel par le fait que lta dircction de la Prévision
retient des nmiveaux d’externalités (pollution de I'air, effet serre et insécurité, le bruit n’est pas
¢valué) correspondant & des circulations Interurbaines, plus faibles que Ics moyennes urbain-
interurbain appliquées par la direction des Routes. En appliquant les valeurs des externalités
retenues par la direction des Routes, les évaluations de la direction de la Prévision conduisent a
un niveau de sous-tarification proche de 75%.

Tableau 2 : taxations moyennes optimale et actucle selon les véhicules sur Pensemble du réseau routier

inferurbain en centimes d’curos 2001 par kilométre parcouru

Taxation optimale Taxation actuelle
(tarification au colit marginal social de court terme
TIPP|TVA| Autres 1Total Sous
Coiit d’usage |{Congestion{InsécuritéPollution| Elfet Totall T | 59| taxes tarifjcation ,
d’infrastructures de serre IFP (TIPP '
Véhicule léger 0.4 1.2 2,0 0.1 0,6 43 | 4714 0.2 6.3 =20
€8Sence .
Véhicule léger 0,4 1,2 2.0 0,1 05 |42 26008] 02 |36 0.6
gazole
Poids lourds 4.9 3.8 39 0,6 2,7 [159]139]| 0,0 0,6 14,5 1.4

Source : direction de la Prévision.

Les estimations de la direction de la Prévision (tableau 3), basées sur les trafics

moyens journaliers annuels (TMJA) de chaque réseau, montrent que sur les autoroutes a péage
Pensemble des véhicules couvriraient largement leurs colts marginaux sociaux, péage
compris™. Sur les autoroutes non concédées, la tarification serait en moyenne proche de la
tarification optimale (cofit marginal social de court terme) pour les véhicules fonctionnant au

21

Transports et de I’Energie, 13 novembre 2002,
* La direction de Ia Prévision n’a pas estime le coiit complet, cette option de tarification n’étant pas affiliée 4 un
corpus théorique précis bien qu’elle réponde au souci de prendre en compte 'ensemble des coiits. On observera
que la direction des Routes et la dircction de la Prévision n’ont pas estimé le coiit marginal social de long terme
ggoﬁt marginal de développement).
~ Sur les auloroutes a péage, c’est la somme de la TIPP et des péages qui devrait couvrir les colits des
externalités. Or, les poids lourds continueraient a couvrir leurs cofits méme en [*absence de pcage. Si une hausse
de TIPP était pratiquée pour les poids lourds, elle powrait donc en théorie s’accompagner d’'une baisse des
péages auloroutiers.

« Taxation optimale de la circulation routiére », direction de la Prévision, Bureau de ’Equipement, des
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gazole, nettement trop élevée pour les véhicules fonctionnant a I’essence, et trop élevée pour les

poids lourds.

par type de réseau en centimes d’euros 2001 par litre de carburant

Routes Routes nationales!  Autoroutes Autoroutes Routes Routes
nationales 7m | 2 plus de deux concédées nen concédées | départementales communaIc; Ensemble
(TMIA=8300) voies (TMIA=25700) [(TMJA=22500)| (TMJA:=1300) [(TMJA=]50)
{(TMJA=15100)

Véhicule [éger 237 1.4 -114.9 -29.9 -28.0 -37.9 -24.9
essence i
Vehicule léger 68,2 41,0 -100,5 2.9 52 -6,9 9.0
zazole
Poids lourds 16,5 6,9 -42.2 -6,5 9.4 11,3 39

Source : direction de la Prévision.

Par contre, sur le réscau des routes nationales, en raison d’un niveau de congestion
plus important®® et d'un niveau d’insécurité plus éleve, les circulations seraient en moyenne
nettement  sous-larifées, mis a part celles des véhicules fonclionnant & 1'cssence
(supercarburants).

[’estimation de la dircction de la Prévision présente 1'intérét de mettre en évidence
lc fait que les véhicules légers fonctionnant au gazole seraient en moycnne sous-tarifés,
alors que ceux fonctionnant a4 Pesscnce seraient em moyenne sur-tarifés, ce résultat
s’expliquant par la moindre consommation des véhicules diesel et par une taxation du
gazole nettement inférieure & celle de ’essence .

Les récents calculs de la direction des Routes™, effectués en termes de colit
complet”’, mais fondés sur des données plus précises en matiére de pollution de I’air ct d’effet
de scrre (utilisation de la base de données du CITEPA), confirme la sous-tarification des
vehicules légers fonctionnant au gazole (1ablean 4).

* Le seuil d’encombrement sur une autoroute 4 2x2 voies est estimé & 35000 véh/) (50000 vchicules pour une
auteroute a 2x3 voies), alors que le trafic moyen journalier annuel sur le réseau frangais & péage est actuellement
d’environ 25700 véhicules. Il en est différemment sur le réseau des routes nationales ordinaires et sur celui des
routes nationales a plus de deux voies, dans la mesure ol les seuils d'encombrement sont respectivernent de
8500 et 13500 vélj pour des trafics moyens respectivement égaux 4 8500 et 15100 véhyj.

¥ Compte tenu de la prise en compte dans le calcul de la TVA appliquée sur la TIPP, la hausse de la TIPP sur le
gazole, nécessaire 4 la couverture des externalités, devrait donc étre, selon Iestimation de la direction de la
Prévision, de 7 c€/litre pour les véhicules légers fonctionnant au gazole, et de 4 c€/litre pour les poids lourds. La
TIPP sur les véhicules Iégers fonctionnant a I'essence devrait, quant  elle, diminuer de 19 c€/litre.

* « Les véhicules diesel payent-ils leurs cofits ou le différentiel actuel de TIPP avec les véhicules essence est-il
Justifie ? », direction des Routes, missicn Economie et affaires Européennes, juin 2003,

TLes résultats, 4 la différence de ceux de la direction de la Prévision qui émanent d’une tarification au cout
marginal social, prennent en compte les dépenses d’investissement. Les résultats des deux directions ne sont
done pas directement comparables. Cependant, il convient de garder a I'esprit que les estimations des coiits
marginaux sociaux de la direction de la Prévision somt inférieures & celles de la direction des Routes pour les
raisons évoquées précédemment. Ainsi, pour que les véhicules légers fonctionnant au gazole couvrent leur coiit
complet moyen, il conviendrait, selon la direction des Routes, de majorer la TIPP sur le gazole de 19,6 centimes
d’euro par litre.
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Tableau 4 : tarifications moyennes des vébicules légers selon le type de carburant
en centimes d’euro par km parcouru au 1% janvier 2001

Effet de | Poliution | Bruit | Insécurité | Total colits [ Colit moyen Total | Recettes | Soldes
serre de 1'air externes et | infrastructure coits | (2) (2)-(1)
{CO2) sociaux + complets
Y
VP essence 0,53 0,9 0,04 1,87 3,34 2,0 | 534 6,26 +0,92 |
VP gazole 0,48 0,9 0,04 1,87 3,29 2,0 5,29 3,71 - 1.58

Source : direction des Routes

B - L’approche plus détaillée des coiits marginaux sur certains axes et trongons de
routes et autoroutes.

1 - Estimation de la direction des Routes.

L’approche glebale par type de réseau masque une forte disparité de situations. En
effet, I’approche des coiits marginaux sociaux par scction représeniative du réscau routier
national montre que ces dernicrs présentent une grande variabilité dans le temps et 1’espacc
{tableau 3).

Le transport routier de marchandises s’inscrirait dans un écart allant de 1 2 8
sclon la scction de route concernée, les coiits marginaux sociaux étant couverts sur les
autoroutes de rase campagne faiblement circulées qu’elles soient ou non concédées. En
revanche, les poids lourds ne couvriraient pas leurs colit marginaux sociaux sur les
parcours urbains denses et diffus, ct cela guelle gque soit la période considérée, Sur les
traversécs alpines (cas de la vallée de 1a Maurienne), la couverture des coiits serait presque
assurée en raison d’un tarif de péage supérieur d’environ 50% 4 la moyenne nationale,

Le constat de grande variabilité des colt marginaux sociaux se vérific également
pour les voitures particuliéres et pour les véhicules utilitaires 1égers (tableaux 6 et 7). Cependant
les véhicules légers couvriraient leurs cofits marginaux sociaux en milieu urbain diffus lors des
périodes creuses, tout comme les routes nationales ordinaires de 7m. La tarification en vigueur
sur les franchissements alpins semblerait étre suffisante pour couvrir les cofits marginaux
soclaux.
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Tableau 5 : couverture des coiits marginaux soeiaux des poids lourds en France pour I'année 2000

selon le type d’infrastructure, le niilieu et le trafic {en centimes d*euros 2000 par véhicate-km}

Type Total colits TOTAL CHARGES
d'infra- Milicu TMJIA | Section | Effet | Follution | Sécurité |Bruit| Congestion exlemes des {Recettes)
structure typc de | delair £ S0CTHUX CMu CMS

serre
lleure | Heure | Heure | Heure Heure | Heure | TIPP~| Péage
creuse |Sdlurée | Creuse | saturée creuse |saturée | taxe
cssicu

ARNC dense = 150000 (A 86 33 28,2 1,8 52 0 230 37,8 60.8 EN) 41,5 64,5 16,3 0
4 2*4 voics )
AR NC dense > 100000 |A 86 33 282 1L,Bf 52 0] 230 357 58,7 0 AT el 163 U
3 2*3 votes
ARNC diffus >ROO0G (A 104 2,6 2.9 18] 52 0 234 19.3 42.5 30 225 455 13,1 o]
& 2*3 voies
ARC diffus = 60 000 AT, 26 9.9 1Bl 34 ] 230 17,7 40,7 EN 21,4 4448 130 11,0
4 2%3 voncs Al AR
AR NC diffus > 40 {00 Toul- 2.4 9.9 1.8 0 il 230 14,3 373 30 17.3 40,31 13,0 0
4 2%2 voies Narncy
ARC Rase > 33000 ATD 26 0,6 1.8 {1 i) il 50 30 37 87 8.7 120 14,0
4 2*3 voies  |campagne Chartre

s-ha

Mang
ARC Rase < 25000 4 500 26 0,6 1.8 0 0 ] 50 50 30 8,0 g0 130 12,0
3 2*2 voies |campagne km
ARNC Rase = 25000 3000 2.0 0.6 1.8 al - 3 0 5.0 5.0 3.0 2.0 0] 13,0 o]
4 2*2 voies  [campagne km
Zone vallée = 10000 A 43 39 23,0 1.8 3,0 ¢ 4] 31,7 1.7 2,7 154 35,4F 195 20,0
sensible montagne Maurie
Hyp Haute nne
Zone vallée 210000 |A43 | 39 20,0 18] 30 0 of 287 28,7 37 324 324 193] 200
sensible montagne Mauric
Hvp Basse nne
RN ordinaire |Rase > 10000 |RN4, 2.6 0,6 37 0 a4 230 7.9 0.9 0 10,9 3301 14,3 5}
aim campagne RN

1.

Sources : direction des Roules.

2 - Estimation de la direction de la Prévision.

L’estimation de la direction de la Prévision en termes de seuil de trafic journalier
au-dela duquel un véhicule serait sous-tarifé (tableau 8) permet d’avoir un ordre de grandeur des
proportions des différents réseaux du réseau routier national concemnés par la sous-tarification.
En effet, pour chaque type de véhicule est estimé le niveau de trafic minimum a partir duguel la
tarification acluelle est inférieure au colit marginal social. Comme V'indiquent les écarts sur les
moyennes, les seuils de trafic sont inférieurs pour les véhicules fonctionnant a I'essence 4 ceux
des poids lourds et des véhicules légers fonctionnant au gazole.

au-dela desquels il a sous-tarification

Tableau 8 : seuils de trafic moyen journalier annuel

Routes Routes Autoroutes | Auloroutcs
nationales nationales concédées non
7m a deux voies et concédées
plus
Véhicule léger essence 3300 14600 46500 34500
Véhicule léger gazole 1000 2700 43100 18800
Poids lourds 3300 9100 44900 30500

Source : direction de la Prévision




Tableau 6 : couverture des colils marginaox sociaux des véhicules légers en France peur I'année 2000
selon le type d*infrastructure, le milics ct le trafic ( en centimes deuros 2000 par véhicule-km)
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Tore Total colits TOTAL CHARGES |
d'infra- Milieu TMIA Secticn | Effet | Pollution | Sécurité | Bruit |  Congestion externes et des {Recettes)
SITUStUTe type de de Tair sociaux CMU M3

Serre
Heure | [leure | Heurc | Heure Heure | Heure | TIPP- | Peage
creuse| saturce | creuse |saturée crouse | saturée| taxe
essieu
ARNC dense > 150 000 |A 86 0,6 2,9 08! 0,52 ¢ 10,0 48 148 1.0 58] 158 5,0 0
i 2*4 voies
AR NC dense > 100 0001 A 86 0.6 2.9 0.8 052 0 10,0 500 150 0,3 53] 133 5,6 0
4 2*3 voies
ARNC diffus > E0000 (A 104 0.5 1,0 0,8 0,52 0 10,0 2,8 12,8 0.3 3.l 13,1 4,9 0
42*3 voies
ARCT diffus =60 000 A7, AlLAR [ 03 1,0 0,3] 0,34 0 o] 28] 126 o]  36] 138 45 6
a4 2*3 voles
AR NC diffus > 40000 [Toul-Nancy [ 0,3 1,0 0,8 0 of  100[ 23 23] o3l 28] 128 49 0
a 2*2 voies
ARC Rase =>35000 |A 1O 6,5 0,1 0.8 0 0 0 14 14 1.0 24 24 4.9 74
4 2*3 voics  {campagne Charfres-Te
Mans
ARC Rase < 25000 [4 500 km 05 0,1 B 0 {} 0 14 14 1.0 24 24 4.9 f,2
a2*2 voies |campagne
AR NC Rasc < 25000 |3 000 km L3 0,1 0,8 0 0 O 1.4 4 0.3 1,7 1,7 4.9 ]
4 2*%2 voics  [campagne
Zone valide < 10000 | A43 0.6 2.8 08 03 0 0 4,5 4.5 1,0 5.5 5.5 34 9.6
sensible montagne Maurienne
Iy Haute
Zone vallée < 10000 | A43 0,6 2,5 0,8 0.3 0 0 4.2 4.2 10 5,2 52 54 9.6
sensibtle montagne Maurienne
Hyp Basse
RN ordinaire |Ruse > 10060 |RN4, RN 0,5 1.0 2,1 0 0 10,0 3,6 13,6 03 g 13,9 51 0
a7m campagne 10...
Tableau 7 : couverture des cofits marginaux sociaux des véhicules ntilitaires légers en France pour "année 2000
selen de type d’infrastructure, le miliew et le trafic ( en centimes d'euros 2000 par véhicule-km)

Type Total colits TOTAL CHARGES
d'infra- Milieu TMIA Scction | Effet | Pollution | Sécurité | Bruit|  Congestion externes ct des {Recettes)
structure {ype de | delair sociaux CMU CMS

SErre
Heure | Heure | Heure | Tleure Heurc | Hewre | TIPP+ | Péage;
creuse | saturée | creuse | saturce creuse [saturée| taxe
£S81CU
ARNC dense > 150000 (ARG 0,8 2.9 o2 05 0 14,0 4,5 18,5 1.2 571 197 5.6 )
a 2*4 vopies
AR NC dense = 100000 A 86 0.8 2,9 02 05 0 14,0 50 15.0) 0,5 55 13,5 3.6 ¢
4 2*3 voies
ARNC diffus >80000 A 104 .7 1,0 6,2 0,5 a 14,0 2.5 16,5 0.5 g 15,0 49 ¢
423 voies
ARC diffus =00 000 A7, Al, A8 0,7 [ 4] o2l 03 0 14,0 2,2 16,3 1.2 351 1S 490 6,1
4 2*3 voies
AR NC diffus > 40000 |Toul-Nancy | 0,7 1,0 0,2 0 o 14,0 1.9 15.9 0.5 24| 164 4.9 ]
a 2*2 voies
ARC Rase >35000 |A 10 0,7 0,1 0,2 0 0 0 1,0 1.0 12 22 22 491 74
4 2*3 voies  [campagne Chartres-Le
Mans

ARC Rase <25000 |4 500 km 07 0,1 62 o0 0 0 1.0 1.0 1,2 22 2.2 49 62
4 2*2 voies  |campagne
AR NC Rase <25000 |3000 km 0,7 0,1 0.2 0 0 0 1,0 1.4 0.5 1.5 1.5 49 0
4 2%2 voies  |campagne
Zome vallde (*} (< 10000 | A 43 08 2,8 02 03 i} 1} 4,2 4,2 1,2 54 5.4 54 96
sensibie montagne Mauriernne '
Hyp Haute
Zone vallée (") 1< 10000 |A43 0.8 23 02[ 0.3 0 of 39 39 12f s 50 sS4l 94
sensthle montagne Maurienne
Hyp Basse
RN ordiaire | Rase >10000 |RN4, 0,7 1,0 050 o of 140l 22] 1e2] o3| 27 167 S o
i7m campagne RNID...
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A partir de ces seuils de trafic, et des niveaux de circulation sur chaque type
d’infrastructure, est estimé le pourcentage de linéaire de voirie de chaque type d’infrastructure
sur lequel il y aurait sur-larification. Quel que soit le type de véhicule, plus de 85% du réseau
des autoroutes a péage serait sur-tarifé, et les vehicules fonctionnant au gazole scraient sous-
tarifés sur la presque totalité du reseau des routes nationales” (tableau 9).

Tableau 9 : longueurs et proportions de réseaux
sous tarifés par rapport au cefit marginal social de court terme

Routes Routes Autoroules | Autoroutes
nationales nationales concédées non
7m a deux voies et concédées
plus
Vehicule léger 3724| 753%| 3183} 31%| 6337 15%| 894 3%
essence
Véhicule léger 104] 99% 50| 99%| > 6337) <15%)| 564| 39%:;
gazole o
Poids lourds 12271 92%! 1027 B4%| >6337| <15% 823 11%

Source : direction de la Prévision

II - IMPLICATIONS DES RESULTATS POUR LA FRANCE DES OPTIONS DE
TARIFICATION DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES.

L’incertitude grevant les calculs présentés dans le paragraphe précédent ne semble
pas de nature a contredire les principaux enseignements a en tirer, a savoir quc les véhicules
fonctionnant au gazole sont en moyenne manifestement sous-tarifés, que les poids lourds
sont nettement sous-tarifés en milieu urbain et dease, et qu’il serait possible d’augmenter la
tarification des poids lourds dans les zones montagneuses, méme si cette derniére préconisation
ne résulte pas directement des calculs présentés™.

A - Effet sur les reccttes de TIPP d’une augmentation de la TIPP sur les véhicules
légers fonctionnant au gazole.

La consommation totale de gazole pour les véhicules légers et les véhicules
utilitaires légers s’¢levant a environ 21,1 milliards de litres en 2002, unc augmentation de 0,01€
par litre de TIPP sur le gazole se traduirait par un supplément de recettes de TIPP d’environ 214
ME par an (141 M€ pour les.véhicules légers et 73 M€ pour les véhicules utilitaires égers).

Néanmoins, J'augmentation du prix du gazole entrainera mécaniquement une
baisse du trafic®. Le gain de recettes lié & unc majoration de 0,01€ par litre de la TIPP sur le
gazole pour les véhicules légers peut alors étre estimé & 175 M€ en 2002, dont 115 ME€ pour les
vehicules Jégers et 60 M€ pour les véhicules utilitaires Iégers”.

*¥ Ces résultats semblent étre sous-estimés compte tenu quc les cofits marginaux soctaux estimés par la direction
de la Prévision sont, comme il a été indiqué, inférieurs a ceux estimés par la direction des Routes,

¥ La tarification en vigueur sur les franchissements alpins semblerait étre suffisante pour couvrir les cofits
marginaux 50ciaux.

*® Sur le réseau routicr national, I’¢lasticité de moyen-long terme des trafics de véhicules iégers au prix moven
des carburants est proche de -0,3. Ainsi, une hausse de 1% du prix moyen des carburants se traduit par une baisse
de 0,3% du trafic des véhicules légers.

*! Leffet de la désinduction du trafic consécutive & I’angmentation de la TIPP est importani. En effet, tout litre
de gazole consommé augmente ici de 0,01€ la recette de TIPP, alors que tout litre non consommé diminue la
recette du montant de 1a TIPP.
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Une majoration de 0,10€ de la TIPP par litre de gazole se traduirait, quant 2
elle, par un gain de recettes d’environ 1,66 Md€™”,

Par ailleurs, le gain résultant d’une hausse de Ja TIPP devrait augmenter d’cenviron
5% par an au cours des prochaines années, en raison de ’effet combiné de la croissance de la
circulation (2% par an en moyenne) et de I"augmentation de la part du parc de véhicules diesels,

Il semble difficile d’envisager une différenciation de la TIPP gazole entre les
voitures particuliéres et les véhicules utilitaires 1égers. En effet, le mecamsmc qui permet de
différcncier la TIPP entre les usagers profcssmnncls et les autres usagers”™ ne peut étre étendu
aux véhicules utilitaires légers dans la mesure ol cette exiension se heurterait aux difficultés

sulvantes :

- le nombre d’intéressés serait de 10 a 30 fois plus important, ce qui entrainera un
surcrolt de taches administratives ;

- un grand nombre de véhicules utilitaires légers est utilise par des particuliers, qui
auront du mal 4 justifier leurs achats de carburants ;

- la limite de 40 000 litres par an pour les poids lourds devrait étre réduite a 20000
litres pour les véhicules utilitaires légers ; mais Pexistence de ces deux limites va créer un effet
de seuil difficile a geérer pour les véhicules de 7,5 tonmes ;

- le projet de directive européenne sur 'harmonisation des accises sur les produits
pétroliers prévoit d’autoriser les pays membres 4 instaurer des taxes différentiées pour le gazole
professionnel a partir du seuil de 7,5 tonnes.

B - Effet sur le parc de véhicules d’une augmentation de Ia TIPP sur les véhicules
légers fonctionnant au gazole.

La diésélisation du parc automobile, alors qu’un véhicule diesel est plus cher a
I’achat, tient a trois raisons principales : une décote moins forte pour le dicsel & la revente, une
consemmation moins élevée que les véhicules & essence et une TIPP nettement plus faible que
celle des véhicules 4 essence.

Le kilométrage moyen annuel {(kilométrage pivot) a partir duquel il est intéressant
d’opter pour un veéhicule diesel dépend de la consommation des véhicules, de la décote a la
revente, de la durée de possession d’un véhicule, et de la préférence des consommatieurs pour le
présent (taux d’actualisation). Les kilométrages pivots (tableau 10) ont été obtenus en faisant la
moyenne des kilométrages pwutq calculés dans chaque cas particulier, pour un taux
d’actualisation de 6%.

*? Le gain de recetics n'est pas strictement proportionnel & 1’augmentation de la TIPP lorsque 1'augmentation
dépasse 5 ou 6 centimes d'euros par litre. Une augmentation de 10 centimes d'euros par litre entrainerait, par
cxemple, une baisse de recette annuelle d’environ 5% par rapport 4 10 fois la rccette annuelle d’un centime
d’euro.

*} Les véhicules de plus de 7,5 tonnes bénéficient actuellement d’un rabais de 1 .5 centime d’euro par litre selon
le mécanisme déclaratif suivant: Ja société propriétaire du véhicule adresse a 1"administration fiscale une
demande annuelle de remboursement et bénéficie, sans contrdle préalable, d’un remboursement dans la limite de
40 QOO litres par véhicule et par an. La société doit, en cas de contrdle fiscal, justifier I"achat du carburant sur le
territoire frangais.



- Annexe 3 - page 15 -

Tableau 10 ; kilométrages pivots annuels moyens
en fonction de ’année d*achat

. ' Petites | Vottures Voitures | Grosses
Amnée ! L
R YOIIurcs mchnnCS mMoyennes yYoluures
d’achat o i
inférieures | supérieures
1990 13700 19 200 16 100 15900
1991 12 300 17 100 17 100 18 400
1992 0500 14 200 15 700 17 600
1993 7 800 10 000 14 500 18 100
1994 10 300 7 700 14 000 16 300
1995 10 400 7 400 16 100 22 400
1996 6300 6 500 13 600 21 700
1997 6 000 7 900 10 700 14 800
1998 3 800 7 300 9300 G300
1999 2 600 9200 6 500 7 800
2000 2 600 4 300 2200 2700

Source : Service économique et statistigues du METLTM

Une augmentation de 0,01€ de la TIPP par litre de gazole devrait n’avoir aucun cifet
sur le taux de diésélisation du parc. L’effet d’une augmentation de 0,10€ de la TIPP par litre de
gazole sur le kilométrage pivot apparait cependant trés faible (tableau 11). Son incidence en
termes dc diminution du taux d’immatriculation de véhicule diesels neufs devrait done ére trés
faible.

Tableau 11 : effet d’une augmentation de 0,10 €/1 de gazole
sur les kilométrages pivots en 2000

Petitcs Voitures Voitures Grosses
voitures | moyennes | moyennes | voitures
inférieures | supérieures

Km pivot 2000 2600 4300 2200 2700
Km pivot en 2000 avec; 3500 5300 2600 3300
majeration de 0,1€ de la

TIPP gazole

Source : Scrvice économique et statistiques du METLTM.

Les résultats des caleuls d’imputation des charges d’infrastructures sont trés
sensibles aux conventions et hypothéses retenues. En outre, dans la pratique, la
tarification n’est jamais conforme aux principes théoriques, I’essentiel étant qu’elle ne
s’en éloigne pas trop.



ANNEXE 4

POSSIBILITE POUR LES TRANSPORTEURS DE
REPERCUTER LE PRELEVEMENT
KILOMETRIQUE SUR LEURS CLIENTS
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A moyen terme, les entreprises francaises de transport routier de marchandises
devraient pouvoir répercuter sans trop de difficultés sur leurs clients le prelevement
kilométrique sur les poids lourds & laquelle elles seraient soumises, le prix du transport routier
&voluant comme le prix de revient avec un décalage de 4 & 3 mois. En effet, une fois mis en
place, ce prélévement sera une charge parfaitement prévisible qui, de Ta méme manicre que les
péages autoroutiers, fera partie des coiits de production des entreprises de transport routier.

A court terme, les petiles entreprises (qui représentent prés de 80% du total)
pourraicnt subir un effet de ciseau, la répercussion intégrale du prélévement nécessitant une
augmentation moyenne d'environ 1,6% du prix du transport hors taxes'. Or, cette augmentation,
méme si elle s’avére relativement faible, ne pourra pas étre immdédiatement répercutée dans la
mesure ol les prix du transport et les délais de paiement sont généralement fixés par contrat
rigide difficilement renégociable, alors que le taux de marge moyen tres fatble des entreprises
(inférieur a 2%) pose déja des problémes de trésorerie aux petites entreprises rendant difficile la
poursuite de leur ’activité.

Si le prélévement sur les poids lourds devait étre instauree, 1l scrait souhaitable que
la décision soit annoncée 4 a 5 mois avant son instauration afin que les professionnels puissent
la répercuter sur leurs clients.

I - LE TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES EST CONSTITUE A PRES DE
80% PAR DE TRES PETITES ENTREPRISES.

Le secleur du fransport routier de marchandises est compoes¢ pour pres de 80%
d’entreprises de moins de 6 salariés, et pour plus de 85% d’entreprises de moins de 10 salariés.
Les entreprises de 50 salariés et plus représentent moins de 1% de I'ensemble des entreprises
tableau 1).

Tableau 1 ; effectif salarié des entreprises
du secteur routier de marchandises

Effectif Nombre Part | Cumul

salarié d’enfreprises [en % | en %
(0 a 5 salariés 31744 784 78
6 4 9 salariés 3286 &1 86,5
10 4 19 salariés 2 656 6,6 03,0
20 3 49 salariés 2041 5,0 98,1
50 & 99 salariés 436 1,1 992
100 4 199 salariés 248 0,6 958
200 salariés et plus 93 0.2 1000
Enscmble 40504 100

Source : Compte transports de [a nation 2000

' Sachant, d'une part, que d’aprés les estimations effectuées environ 24% du parcours annuel d'un véhicule serait
réalisé sur des infrastructures supportant le prélévement, et, d’autre part, que le prix hors taxes movyen du
transport est d’environ 1€ au véhicule-km, la hausse moyenne du prix hors taxes intégrant totalement le
prélevement serait alors de 1,6% environ pour un prélévement fixé 4 7¢€ par km.



- Annexe 4 - page 3 -

Si la concentration du secteur est importante, elle n’est sans doute pas suffisante.
En effet, pres de 40% du chiffre d’affaires total du secteur est réalis¢ par 2% des cnireprises, et
prés de 80% du chiffre d’affaires est réalisé par 15% des entreprises. A contrario, le nombre de
petites entreprises est srement trop €leve,

Les créations d’entreprises ont trés fortement baissé en 1999 (-11,7%), et surtout en
2000 (-32%) en raison de 'application, & partir du 1% janvier 1999, du décrct du 6 novemlbre
1997 destiné a limiter Pentrée dans la profession et a garantir un minimum de solidité¢ financiére

(tableau 2)°.

Tableau 2 : démographic des entreprises
de transport routier de marchandises

1997 1998 1999 2000 2001
Créations 6153} 5903( 5213| 3346 3413
évolution cn % -4.0 -4,1 -11,7 -32,0 3.8
Nombre (*) 41903} 42358] 41844 | 41075 400682
évolution en % -1,0 1,1 -1.2 -1,8 -1,0
Deéfaillances 1494 12381 1193 1303 1201
évolution en % 16,3 -17.1 -3,7 9,2 -7.8]

* stock en fin d'année.
Ne prend pas en compte lcs cessations sans défaillances®
Source : Compte transports de la nation 2001.

II - UN TAUX DE MARGE MOYEN INFERIEUR A 2% ET NEGATIF POUR PLUS DE
10% DES ENTREPRISES TFRAGILISE LE TRANSPORT ROUTIER DE
MARCHANDISES,

La pression concurrentielle et I'importance des colts fixes conduisent a un taux de
marge (resultat/chiffre d'affaires) dont le niveau moyen reste faible, aux alentours de 1,6% pour
les annces 1999 et 2000 (tableau 3). Le pourcentage d'entreprises dont le taux de marge est
négatif est de 13% en 2000, soit quatre points de plus qu'en 1999. Pour 28% des entreprises, le
taux de marge est compris entre 0% et 1%, cette situation étant plus fréquente dans les grandes
¢t moyennes entreprises, Pour seulement une entreprise sur cing, le laux de marge est supérieur
a 4%, mais cette proportion aticint 25% pour les petites entreprises, du fait de la présence parmi
elles d'une forte proportion d'entrepreneurs individuels.

? Depuis cette date, toutes les entreprises inscrites au re gistre des transporteurs, y compris celles n’exploitant que
des vehicules d’un PTAC de 3,5 2 6 tonnes, doivent disposer de fonds propres et de réserves (ou d'une caution
bancaire limitée 4 50%) d'un minimum de 15245€ pour le premier véhicule, de 7622€ pour le second, et de 320€
pour les suivants.

* Le nombre d’entreprises, qui s’inscrit rés légérement 2 la baisse depuis 1999, ne résulte pas directement du
solde cntre les créations et les défaillances des entreprises, compte tenu de la définition retenue pour les
défaillances. En effet, ces derniéres cerrespondent 4 la mise en réglement judiciaire, que celle-ct canduise ou non
@ la cessation d’activité. Le concept de défaillance traduit la mise en redressement Judiciaire de l'entreprise qui
peut avoir diverses issues : la liquidation, la poursuite de I'activité a la suite d'un plan de continuation, Ia reprise a
la suite d'un plan de cession. Une défaillance ne conduil donc pas toujours 4 une cessation, de méme qu'une
cessation se produit le plus souvent sans qu'il y ait eu préalablement défaillance.
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Tableau 3 : répartition des entreprises de transport routicr
suivant leur taux de marge

Taux demarge | <0 | 0a1% j 142% | 244% | 4%elt

1995 | 9% 31% 16% 24% 20%
2000 13% | 28% 20% 19% 2()%__|
dont
petites | 16% | 21% 19% 19% 25%
movennes | 9% 34%% 23% 18% 10%
grandes | 12% | 38% 20% 15% 1 13%

Source ;: Compte transports de la nation 2000,

Le pouvoir de marché des entreprises de transport rouiier de marchandises est
progressivement passé du coté de leurs clients (chargeurs). En effet, les importants gains de
productivité réalisés par les transporteurs ces vingt dernicres annces ont progressivement éte
captés par les fournisseurs de facteurs (consommation intermédiaire), par les chargeurs qui ont
profité de la vive concurrence & laquelle se livraient les entreprises, et par I'Etat au moyen de la
hausse de la TIPP. Cependant, sur le moyen terme, les évolutions des coiits ont bien été
répercutées dans les prix, et on ne constate pas de baisse durable des taux de marge.

IV - LA REPERCUSSION DES COUTS DANS LES PRIX DU TRANSPORT ROUTIER
SE FAIT DANS UN DELAI DE 4 A 5 MOIS, DURANT LEQUEL LES PETITES
ENTREPRISES CONNAISSENT DE DIFFICILES PROBLEMES DE TRESORERIE.

A - La répercussion des cofits dans les prix du transport routier s’effectue dans un
délai de quatre a cing mois.

Une analyse du Service économique et statistigue (SES) du munistere des
Transports montre que les prix du transport routier de marchandises (TRM) suivent l'évolution
des colits des facteurs de production du transport routier avec un décalage de 4 & 5 mois
environ® (figure 1). Ce décalage est mis en évidence par le rapprochement de I"évolution de
Iindice du SES des prix du TRM et de ndice de colit du TRM élaboré par le Comit¢ national
routier sur la période 1996 4 2000 (figure 1).

) Les élasticités 4 long et court termes du transport routier de marchandises 4 son
prix’ étant respectivement estimées a -0,55 et 0,51, une hausse de 1% du prix du transport
routier de marchandises se traduirait par une baisse de 0,5% (pour simplifier) de Pactivit€ du
secteur du transport routier. Sachant que la répercussion intégrale d’un prélévement de 7c€ /km
dans le prix du fransport se traduirait par une augmentation moyenne de 1,6% du prix moyen de
transport, la baisse de 1’activité des transporteurs serait alors d’environ 0,8%.

S1 I'influence du prefevement sur 1'activité du transport routier sera faible, la batsse
de I’activité résultera probablement d’une baisse de 1’activite des grandes entreprises et d'une
hausse de celle des petites, mcitées a rouler davantage pour maintentr leurs revenus.

4

Alain Sauvant, «Prix, cofts, investissement el conjoncture dans le secteur du transport routier de

gnarchandiscs », notes de synthése du SES, novembre-décembre 2002,
Karme MEYER, « Elasticité de long et de court termes du fret 2 la croissance €conomique et au prix du
transport », SES, Syntheses, juillet-aoit 1996,
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Figure 1 : évolutions des prix et des coiits
dans le transport routier de marchandises
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Source : Service éconamique et statistique

B - Le délai de répercussion des coiits dans les prix tient a la concurrence trés vive
du secteur ct a la rigidité des contrats.

Le marché du transport routier de marchandises est trés concurrentiel, et le prix du
transport est maintenu 2 un bas niveau en raison d’une offre abondante et fragile, due au grand
nombre de trés petites entreprises. Cette offre est d’autant plus abondante et fragile qu’il est
facile d’entrer dans la profession et de mainlenir les prix bas en ne respectant pas la
réglementation sociale.

En outre, les prix des transporis ct les délais de paiement étani généralement fixés
par contrat rigide, difficilement renégociables, la répercussion des coits ne peut se faire
immeédiatement. Cette répercussion se fait dans un délai, durant leque! les petites entreprises
sont confrontées & des difficultés de trésorerie rendant trés difficile la poursuite de leur activité,
et & une érosion temporaire de leur marge qu’elles peuvent difficilement rattraper par la suite.
Afin de préserver leur chiffre d’affaires et de faire face a leurs échéances (remboursement de
préts pour acquisitions de camions), les entreprises, et notamment les petites, essayent de
compenser la réduction de leur marge en augmentant leur activité (le colit marginal étant tres
faible, 1l est préférable de rouler plutdt que d’immobiliser les camions). Ce faisant, elles
enfreignent la législation sur la durée du travail et participent & une baisse des prix des
fransports.
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COMPLEMENTS

En 2001, le parc national de poids lourds comptait au total environ 250 000
véhicules, dont 170 000 utilisés pour des activités exercées pour compte propre et 80 000 pour
des activités exercées pour compte d’autrui (tableau 1). L’essentiel (98%) du parc de camions
est constitué par les plus de 7,5 tonnes, les plus de 12 tormes représentant pres de 80% du total.

Tableau 1 ; parc en service en 2001 (en millicrs)
(véhicules de 3 tonnes ct plus de charge utilc)

Profession
Genres de véhicules et classes dc PTAC Compte | Compte | Total

d’autrui | propre
Camions 79,3 169,11 2484
0,0t ¢t moins 0,1 0,9 1,0
6,1t a 7,4t 0,2 2.9 3.1
7,514 11,9t 13,7 346| 483
12,0t et plus 65,3 130,71 196,0
Tracteurs routiers 154,3 51,7 | 206,0
Vehicules soumis @ licence communautaire (i) 2308 - 230,8
Véhicules éligibles au remboursement partiel de la TIPP(2) 2333 217.0) 4303
Vehicules soumis @ U'eurovigneite {3) 2196 182,41 4020

Source : ditection des transports terrestres d’aprés e Scrvice économique et statistique.

(1) Véhicules de plus de 6t de PTAC (et dc charge utile supéricure & 3,5t) ou de 6t de PTRA et utilisés pour
compte d’autrui.

(2) Véhicules de 7,5t et plus de PTAC ou de PTRA.

(3) Véhicules de 12t et plus de PTAC ou de PTRA.

En 2001, lcs camions ont parcouru en moyenne 29 800 km sur le territotre frangais
tableau 2} avec, pour les activités pratiquées pour compte d’autrui, une distance parcourue deux
fois supérieure a celle réalisée dans le cadre des activités pour compte propre (45 800 km contre
22 300 km).

Tableau 2 : kilométrages movens parcourus en 2001
par classes de véhicules de 3 tonnes et plus de charge utile

Profession
Genres de vehicules et classes de PTAC | Compte | Compte Total
d’autrui | propre

Camions 45800 | 22 300 68 100
6,01 et moins 6 300 5700,
6,1ta 10,9t 26500 14900 17 700
11,0ta 19,0t 50900 223500 32 600
19,ita 21,0 50100 28 800 35300
21,0t et plus 402001 27800| 31400
Tracteurs routiers 77 600J 35100 | 112700

Source : dircction des transperts terrestres d aprés le Service économique et statistique.

Au total, les véhicules lourds du parc national ont parcouru environ 21,2 milliards
de kilometres sur I’ensemble du réseau francais, dont 7,4 milliards de kilométres imputables aux
« carmuons », et 13,8 milliards de kilométres imputables aux « tracteurs routiers ». Sur ce total, la

parl des kilometres parcourus sur le réseau autoroutiers concédé a représenté environ 11,8
milliards de kilométres.
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En 2001, le transport intérieur routier a été le fait, pour plus de 75%. de véhicules
immatriculés en France, les véhicules circulant sous pavillon étrangers représentant un peu
moins de 25% des tonnes-kilométres effectuées, dont 14% étant en transit par la France {tableau

3).

Tableau 3 : tonnes-kilométres effectuécs
sur le territoire national en 2001

Type de trafic Mds de t-km %%
Pavillons francais 2085 76,2%
dont compte d’autrui > 3t de CU 1375 57.5%
dont compte propre > 3t de CU 30 11,3%
trafic des VUL 193 7.1%
en transit en France 0.5 0,2%
Pavillon étranger 65,2 23,8%
dont en transit en France 387 14,1%
dont autres= bilatéral + cabotage 26,5 9,7%
Total du trafic routier en France 273,77 100,0%

Source : direction des transports terrestres dapres le Service économique

el statistique.






