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1 . INTRODUCTIO N

La Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada a ete creee
en octobre 1989 et chargee de formuler des recommandations sur un systeme
national integre de transport des voyageurs qui reponde aux besoins des
Canadiens au XXIe siecle .

Le mandat de la Commission a amene celle-ci a entreprendre I'examen
d'une vaste gamme de pratiques et de politiques qui touchent les carac-
teristiques et les couts des services de transport de voyageurs au Canada,
examen qui se faisait attendre . La presente .etude fait partie des travaux

de recherche qui ont servi de base d'information a Ia Commission . Je

me propose d'y faire un traite concis, et de lecture facile, de la natur e

et du role des subventions visant les services de transport des voyageurs
au Canada .

La Commission a I'heureux privilege de pouvoir se pencher sur le systeme
canadien de transport des voyageurs clans son ensemble . II importe, par

consequent, que les travaux de recherche qui retracent I'historique des
services passagers au Canada ne s'arretent pas a l'orientation modal e

des pratiques passees . La presente aborde les caracteristiques generales
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des subventions, fait I'examen des particularites des subventions qui
existent pour les differents modes et debouche sur un certain nombre de
conclusions generales .

OBJET DE L'tTUDE

Je me propose clans ces pages :

de determiner les liens, s'il y en a, entre les differents types de subven-

tion, les mecanismes de prestation de celles-ci et les caracteristiques
institutionnelles des services vises ;

• d'evaluer I'efficacite des types et des mecanismes de subvention ; et

• d'evaluer le role potentiel des subventions a I'avenir .

PLAN DE L'MD E

La presente se divise en quatre parties . L'introduction est suivie de la Partie
II ou sont decrites les diverses caracteristiques des subventions, y compris
les types et les objets vises, leurs consequences economiques et les particu-
larites souhaitables des mecanismes de subvention . II existe d'ailleurs un
eventail de formules de subvention tel que cette partie de I'etude commence
par une definition du terme «subvention» .

Les parametres employes pour definir les subventions serviront de cadre a
I'examen du role des subventions pour les differents modes de transport
des voyageurs au Canada . Les politiques et les programmes ont ete congus
en fonction d'un decoupage modal pour quantite de raisons . Un examen de
ces politiques et programmes, ventiles par mode de transport, est donne,
accompagne d'un synopsis recapitulatif des subventions, a la Partie III .

La Partie IV presente quant a elle des conclusions fondees sur I'experience
canadienne a ce jour et pouvant servir de base a Ia preparation de recom-
mandations visant l'orientation de la politique et la realisation d'autres
travaux de recherche pouvant appuyer I'elaboration et I'application de
cette politique .



11, CARACTERISTIaUES DES SUBVENTION S

Je me propose, clans cette partie de I'etude, de donner au lecteur un aper~u
general de la nature des subventions qui touchent les services de transport

des voyageurs au Canada . bant donne la grande diversite des subventions,

je les ai reparties, parfois de fagon quelque peu arbitraire, clans plusieurs

categoriesgenerales .

DtFINITION DE ((SUBVENTION))

La Commission se penche sur l'incidence de toute une gamme de politiques
et de programmes gouvernementaux sur les roles qui reviennent aux
differents modes de transport qu'empruntent les voyageurs canadiens .

J'examine ici les programmes et politiques clans lesquels intervierinen t

des subventions .

Les limites de la perspective adoptee ici correspondent a I'etendue du

mandat de la Commission . II faudrait que la demarche de cette derniere

relativement a l'influence des subventions clans le transport des passagers
s'inscrive clans I'approche des ministres de I'agriculture de divers pays qui
tentent de s'entendre sur une mesure internationale commune de l'incidence
des subventions sur I'agriculture . Leur solution, baptisee equivalent sub-

vention a la production», integre une vaste gamme de politiques clans un
cadre coherent qui permet de mesurer I'incidence de differents programmes

sur I'agriculture . Face a la multitude de subventions qui existent clans le

domaine du transport des voyageurs, la Commission se trouve confrontee
a une tache semblable .

Le terme «subvention» a quantite de significations . Lorsqu'on pense a

des subventions, on songe le plus souvent a des paiements verses par le
gouvernement a un groupe particulier qui a besoin d'aide . C'est sur cette
interpretation que reposent un grand nombre d'etudes sur les subventions .

Or, celles-ci peuvent prendre toutes sortes de formes . Elles peuvent etre

aussi bien implicites qu'explicites, fortuites que deliberees . Elles peuvent
donner lieu a I'absorption de coOts prives par I'kat plutot qu'au veritable

transfert de ressources publiques a des interets prives . Cependant, toutes
les subventions augmentent la valeur des avantages par rapport aux couts
qui reviennent aux fournisseurs ou aux utilisateurs du service . Elles ont par



consequent une incidence sur la production des differents services et sur
les rapports entre services concurrentiels et, partant, sur le role des diffe-

rents modes de transport clans la satisfaction des besoins des Canadiens .

Aux fins de la presente, le terme «subvention» est defini comme suit :
«un transfert d'avantages a une partie touchee par un programme ou
une politique implicite ou explicite, ou un transfert de couts d'une partie
touchee par un programme ou une politique implicite ou explicite» . Cette
definition est suffisamment generate pour englober la multiciplite de
types de subventions dont nous traiterons plus loin . Le resultat de tels
programmes ou politiques est en general une production du bien ou du
service subventionne superieure a celle qui aurait ete constatee en
I'absence de la subvention .

Toute subvention coute a la societe, qu'elle soit a la charge de certains
seulement ou de tous ses membres, ou que ses effets soient absorbes par
le gouvernement . Un programme de subvention ne doit We deliberement
maintenu que si la valeur totale des avantages qu'iI procure est superieure
a la valeur totale des couts . Une subvention peut We offerte a toutes les
industries - par exemple, une subvention visant les depenses de recher-
che - ou bien etre accordee selectivement a certaines seulement . Sou-
vent, un programme de subvention supposera un traitement different
pour une societe ou une industrie par rapport a une autre . Par exemple ,
le transport maritime international est libre d'impot au Canada, clans
certaines circonstances, depuis le 1ef mars 1991 . Aux fins de la presente,
nous parlerons clans ce cas-ci de subvention . Les effets de la subvention et
son bien-fonde sont des questions distinctes a examiner a la Iumiere des
conditions nationales et internationales qui prevalent clans le secteur .

TYPES DE SUBVENTION S

II existe divers moyens de transferer des revenus de fagon a ce que la pro-
duction du bien ou du service soit superieure a ce qu'elle aurait normalement
W. Ces «moyens» peuvent se classer en quatre categories et chacune
d'elles exige une decision publique explicite_ ou implicite . L'kat peut payer
des services, fournir des services, proteger des services ou absorber les
couts occasionnes par des services . La figure 1 resume les differents types
de subventions traites ici .
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Cette classification regroupe une plus vaste gamme de subventions que

celle qu'on a I'habitude de voir . La, plupart des etudes publiees jusqu'ici por-

tent sur les subventions directes qui supposent le versement de paiements .

Ce sont elles qui sont les plus faciles a identifier . Cependant, il faut, pour

comprendre le plein effet de I'intervention gouvernementale, une pers-

pective plus large . Dans un rapport sur I'intervention de I'Etat, publie par

l'Organisation de cooperation et de developpement economiques, les sub-

ventions sont classees en six grandes categories, notamment : depenses

directes, credits bonifies, depenses fiscales, equivalent-subvention de

dispositifs reglementaires, equivalent-subvention des marches d'Etat, et

equivalent-subvention des obstacles tarifaires et non tarifaires a la iiberte

des echanges' : Dans la presente, les subventions ont ete groupees dans

des categories moins nombreuses et generiques, ce qui offre I'avantag e

de mettre en relief la nature generale des politiques d'encouragement et
d'eviter le fardeau de listes techniques detaillees .

Figure 7
LES DIFFEREIVTS TYPES DE SUBVE AMONS AUX TRANSPORTS

A. Subventions payees par Ittat

• compensation ex post pour services non remunerateurs

• compensation ex ante
• soutien a la recherche et au developpement
• allegements fiscau x

B. Subventions sous forme d'installations ou de services fournis par I'Etat
• services non remunerateurs fournis aux voyageur s
• exploitation d'installations et de services connexes non remunerateurs

- routes
- gares
- vehicules (ne s'applique pas dans le cas du transport des voyageurs)

• subventions de capital implicites pour les societes d'Eta t

C. Subventions liees a la protection de services

• subventions horizontales par des monopoles reglementes

D. Subventions sous forme d'absorption de coOts
• garanties de pret
• effets externes environnementaux



Subventions payees par I'Ictat

Les subventions payees par I1tat peuvent prendre diverses formes . Dans
certains cas, il s'agira de veritables paiements et dans d'autres, d'augmenta-
tions des disponibilites de caisse de certaines entreprises grace a des allege-
ments fiscaux . Les programmes peuvent s'inscrire dans l'une ou I'autre des
quatre categories suivantes : compensation ex post, compensation ex ante,
soutien a la recherche et au developpement et allegements fiscaux .

Compensation ex post : La forme la plus evidente que puisse prendre une
subvention dans le domaine des transports est celle du paiement verse a
une compagnie pour un service public commande qui est assure a perte,
mais qui est necessaire dans I'interet de la societe . II s'agit d'une indemni-
sation versee au fournisseur des services pour les pertes subies . Les princi-
paux beneficiaires de la subvention, dans ce cas-ci, sont les utilisateurs du
service . Apres I'adoption de la Loi sur les transports nationaux (1967) et
jusqu'a la creation de VIA Rail en 1978, CN et CP se voyaient verser des
paiements de compensation correspondant a 80 pour cent des pertes
subies dans la prestation de services interurbains pour voyageurs . Voila
ce que l'on appelait le systeme de paiements ex post

Compensation ex ante : La Loi de 1987 sur les transports nationaux prevoit
un regime de subventions ex ante s'ii s'avere souhaitable de maintenir des
services aeriens qui existaient en 1987 mais qui ne sont plus remunerateurs :
L'article 85 de la Loi exige que les services non remunerateurs devant etre

maintenus fassent l'objet d'appels d'offres publics .

Le versement de paiements de compensation aux transporteurs pour toute
perte resultant de I'imposition d'obligations de service public etait une
importante recommandation de la Commission royale MacPherson, en 1961 .
Ce principe fut incorpore clans I'enonce de la politique nationale sur les
transports de la Loi de 1967 et a ete maintenu dans la Loi de 1987 . L'alinea
3.(1 ► f) de cette derniere stipule qu'il importe que : (<chaque transporteur ou
mode de transport soit, dans la mesure du possible, indemnise, de fagon
juste et raisonnable, du cout des ressources, installations et services qu'iI
est tenu de mettre a la disposition du public)) .

Une telle indemnisation est appropriee pour deux raisons . Tout d'abord,
les marches des services de transport devenant de plus en plus concurren-
tiels, il n'est plus possible pour les transporteurs de realiser des profits



suffisamment importants sur certains d'entre eux pour contrecarrer les
pertes essuyees sur d'autres . Les effets de la concurrence sur les chemins
de fer en avaient abondamment convaincu la Commission MacPherson .

Deuxiemement, meme si un service peut We subventionne par un autre,
il ne serait pas approprie qu'un groupe de la societe, identifie par l'impor-
tance que revet pour lui un service particulier, paie la subvention jugee

appropriee par la societe dans son ensemble . Cela reviendrait a un regime

fiscal selectif.

Si I'on prend I'exemple des chemins de fer, et si I'on suppose, aux fins de
I'illustration, que les subventions horizontales sont possibles, il y a tout
lieu de croire que ce serait I'expediteur de ressources naturelles en vrac en
provenance de regions eloignees qui paierait les tarifs les plus eleves . Une
subvention horizontale est possible lorqu'une entreprise peut gagner des
rentes economiques ou des superbenefices dans un marche ou la concur-

rence est limitee . II en resuite, sur le marche «taxen, une production faible

et non efficiente .

Soutien a la recherche et au developpement : Des subventions peuvent etre

versees aux transpo rteurs pour les amener a entreprendre des .travaux de
recherche et de developpement qui, autrement, ne les interesseraient pas . II

se peut fort bien qu'aucun service ((veritable)) ne soit o ffert immediatement

au public . II arrive cependant a I'occasion qu'intervienne bel at bien un ser-

vice, et je citerai, a titre d'exemple, le service experimental ADAC (avion a

decollage et a tterissage cou rts) assure par Air Canada entre I'aeropo rt de

I'ile de Montreal et celui d'O ttawa de 1973 a 1976 . Les utilisateurs benefi-
cient alors incidemment de la plus grande gamme de services disponibles

( tandis que ce rtains fournisseurs peuvent etre perdants) .

A11egements fiscaux : Differentes formes d'allegements fiscaux peuvent
etre utilisees pour augmenter les disponibilites de caisse de certaines
organisations qui paient des impots, stimulant ainsi certaines activites :

exoneration de certaines taxes a la consommation, par exemple une taxe

sur les carburants; credits d'impot pour certaines depenses engagees,
depenses de recherche, per exempie ; ou encore acceleration des deductions
pour amortissement pour certaines categories d'avoirs d'une entreprise .

Les allegements fiscaux peuvent etre consideres comme des «depenses
fiscalesu, expression utilisee pour souligner le manque a gagner . Les sub-

ventions qui se presentent sous forme d'allegements fiscaux sont moin s.



visibles qua les versements directs . Elias sont par ailleurs moins faciles a
mesurer . Le manque a gagner correspondant a une taxe a la consommation
non payee est peut-etre plus facile a evaiuer qua celui correspondant a
I'acceleration de I'amortissement, qui ne pout d'ailleurs s'appliquer qua
dans le cas de societes qui realisent des profits .

Subventions sous forme d'installations ou de se rvices fournis par I,1tat

Lorsque Ittat off re des installations ou des services, il pout y avoir subven-
tion dans quantite de situations ou les revenus enregistres par les installa-
tions ou services ne couvrent pas les coOts. Les beneficiaires immediats
sont les utilisateurs de ces installations ou services . Si ces beneficiaires sont
des fournisseurs de services qui sont actifs clans un marche concurrentiel, il
se peut qu'ils soient obliges de repercuter les avantages de la subvention
sur les consommateurs . Les subventions dans la prestation d'installations
et de services aux transporteurs existent on depit du principe avance•par la
Commission MacPherson at qui se retrouve dans I'alinea 3(1)e) de la Loi
de 1987 sur les transports nationaux exigeant qua «chaque transporteur ou
mode transport supporte, dans la mesure du possible, une juste part du
coOt reef des ressources, installations at services mis a sa disposition sur
les fonds publics)) .

Services non remunerateurs fournis aux voyageurs : L'I`tat off re certains
services directement au public sans recuperer les coOts a meme I'argent
verse par les utilisateurs . Les services de traversiers, qu'il s'agisse des
trajets an eau profonde de la region de I'Atlantique ou des courtes traver-
sees de rivieres un peu partout au pays, an sont un bon example . VIA Rail
an est un autre qui vient tout de suite a I'esprit, bien qu'il convienne de

souligner qu'elle achate aupres de CN at de CP Rail une part importante
de ses activites de transport .

Installations at services non remunerateurs correspondant aux routes :
L'Etat fournit egalement des infrastructures at services qui doivent etre
utilises conjointement avec d'autres biens pour livrer des services de trans-
port . Les deniers publics financent les routes, an tant qua structures et qua
services. Le plus important investissement public au pays est celui consenti
pour le reseau routier qu'empruntent les vehicules particuliers at commer-
ciaux. Par ailleurs, des aides a la navigation at toute une gamme d'autres
services sont assures pour faciliter I'utilisation at garantir la securite des
services aeriens at maritimes .



Installations et services non remunerateurs correspondant aux gares :

Les aerogares et, dans le cas des navires de croisiesre, les ports proposent

aux voyageurs des gares a leur intention, qui sont financees a meme les

deniers publics. Dans le cas tant des routes que des gares, les pertes subies

peuvent etre visibles (ecart entre les recettes et les couts), bien qu'elles

puissent We difficiles a quantifier de facon precise . II se peut egalement

qu'existent des subventions cachees, par exemple le fait qu'il n'y ait pas

d'impots fonciers a payer pour des terres publiques . L'on parlera ici de

subventions, etant donne que les terres utilisees a d'autres fins ou par des

concurrents seront, elles, assujetties a I'imp8t foncier .

Subventions de capita! irriplicites pour les societes d'Etat : La prestation
publique de services par le gouvernement peut supposer des subventions
qui sont cachees clans la structure du capital . Le cout du capital pour un '
organisme gouvernemental est diminue par la garantie que procure l'assu-

rance du soutien financier de I'Etat . II ne reflete pas l'importance reelle du

risque iie a l'investissement vise . Les societes privees doivent, quant a elles,

sans cesse se soucier de l'incidence de projets a risques sur le coOt de leur
capital, meme si les effets de differents projets sont etales sur 1'ensemble
de leurs activites .

Subventions flies a la protection de services

La production d'une societe peut etre rendue plus profitable s'il y a pro-
tection contre la concurrence . C'est ce qui se passe dans le cas, notam-
ment, de I'imposition de droits de douane ou de contingents qui limitent
I'entree de produits etrangers, protegeant ainsi les biens at services
nationaux.

L'industrie des transports a ete assujettie a une vaste gamma de reglements
d'ordre economique, y compris le contrSle de I'acces . On a notamment

cherche a ecarter la concurrence destructrice, a proteger les «industries
na.issantes» at a preserver la capacite des transporteurs de remplir leurs
obligations commerciales et de service public . Les transporteurs ont ainsi

dO maintenir des services non rentables en les finangant a meme les pro-
fits tires de services rentables . Cette structure de subventionnement
horizontal a pu atre maintenue grace a f'interdiction-de la concurrenc e

sur les trajets rentables. La formule retenue : maintenir un mecanisme
de subvention grace a une taxation selective prevue clans le cadre du



processus reglementaire. Un recent exemple de cette politique est la regle-
mentation de I'acces a I'industrie du telephone et le subventionnement
horizontal entre les services interurbains et des services locaux .

Dans le domaine du transport des passagers, un exemple de cette politique
nous est fourni par la reglementation des services d'autocars au Quebec
et en Saskatchewan, ou l'on s'efforce de preserver les services pour les
petites localites. C'est cette meme preoccupation qui fut la raison d'etre du

melange de services propose par Air Canada Iorsqu'elle etait societe d'Etat .

Les subventions horizontales peuvent etre amenees et administrees par
voie de reglementation . La reglementation peut cependant egalement creer
un. environnement ou le subventionnement horizontal se deveioppe du fait
du role passif des autorites dans la reglementation des tarifs et de la reduction
de la discipline de marche avec laquelle doivent composer les transporteurs .

Le-plus souvent, une societe subventionne une activite a meme une autre
Iorsqu'elle se trouve confrontee a une perte de revenu dans ses marches

proteges . C'est ce que I'on a constate lorsque la concurrence d'autres
modes de transport a amend une baisse des revenus pour les services

d'autocars et lorsque I'annonce de concurrence potentielle a amene un
itreequilibrage» des tarifs pour les services telephoniques .

Subventions sous forme d'absorption de cout s

Le cout des affaires peut etre absorbe par une societe de deux farons tres
differentes I'une de 1'autre . La premiere est frequemment reconnue comme
etant une forme de subvention indirecte tandis que la deuxieme est moins
souvent consideree comme une subvention .

Garanfies de pret : Les garanties de pret sont souvent utilisees par le
gouvernement pour mettre des capitaux a Is disposition de societes ou
pour assurer a celles-ci des taux inferieurs a ceux qui s'appliqueraient nor-
malement . II en resulte que les couts lies a la possibilite que I'entreprise
echoue sont assumes par le gouvernement . .

Effets externes environnementaux : Les effets externes sont les consequences,
positives ou negatives, d'une activite sur d'autres et pour lesquelles le
fournisseur ne regoit ni ne verse de compensation . Cela fait Iongtemps que



les effets externes sont reconnus comme etant importants dans le secteur

des transports . Les consequences d'une augmentation de la circulation sur

une route, qu'iI s'agisse d'une autoroute, d'un couloir aerien ou d'un canal,
peuvent amener des retards pour d'autres vehicules. Les effets immediats

de la congestion sont internes au systame de transport concerne . II en

resulte une perte d'efficacite, mais il n'y a pas pour autant subventions

directes pour le mode de transport concerne . La pollution atmospherique
et par le bruit sont cependant des effets externes qui sont aggraves par la

congestion ; ce sont la des exemples de coOts qui sont imposes a la societe .

Ces effets externes sont subis par la societe dans son ensemble, et no n

par le gouvernement . Leur incidence au sein de'{a societe varie selon

leur nature .

Les ecarts dans les taux d'accidents enregistres pour les differents modes
de transport sont eux aussi lies a une externalite dans la mesure ou les coOts
de soins de sante resultant des accidents sont payes par le gouvernement

et non par les voyageurs touches .

L'on reconnait de plus en plus les effets des transports sur I'environnement .

MC-me si diverses mesures, comme par exemple I'interdiction de vendre de
I'essence avec plomb et le port de ceinture obligatoire, font baisser ces

couts, ceux-ci ne sont pas pour autant elimines . Leur valeur est difficile a

evaluer et varie d'un mode a un autre. Les effets de leur absorption pa r

la societe sur la production modale restent incertains . (II conviendrait de

souligner ici que le rendement environnemental des differen.ts modes
doit etre juge seion les effets decoulant de la frequentation reeile et non

du rendement potential . )

A QUOI SERVENT LES SUBVENTIONS

bant donne la vaste gamme de subventions qui existent, il West gubre
etonnant que, bien qu'elles aient toutes des explications, certaines aient des
fins plus explicites que d'autres . Avant d'en traiter de fagon plus detaillee ,

il importe de souligner un certain nombre de caracteristiques importantes
des programmes de subventionnement qua l'on connait .

Tout d'abord, toutes les subventions ne resultent pas de programmes eta-

blis deliberement . Certaines subventions sont bien intentionnelles, mais

d'autres sont imprevues et d'autres encore sont tout a fait accidentelles .



Un exemple de subvention deliberee : les paiements verses a VIA (mais les
economies de coOt de capital realis(§es par les societes d1tat sont acces-
soires) . L'on pourrait arguer que pareille subvention fortuite aurait pu etre
anticipee, mais la subvention decoule d'un programme mis en place a
d'autres fins .

Certaines subventions ont vu le jour «par accident ►> . C'est ce qui s'est passe
dans le cas de I'impossibilite de la voie maritime du Saint-Laurent de satis-
faire les attentes des interesses et de couvrir ses coGts. En effet, la situation
est telle qu'iI y a ((subvention)), etant donne que les utilisateurs ne peuvent
pas payer les couts du systeme. Cependant, si une perte decoule d'une
decision d'investissement qui s'avere plus tard avoir ete mauvaise, l'o n
ne doit pas considerer qu'il y a eu subvention . Les couts irrecuperables ne
comptent plus . A long terme, I'on s'interrogera sur la capacite du service
de couvrir les couts futurs .

Deuxiemement, il arrive souvent que I'objet et les coOts d'un programme

de subventionnement ne ressortent pas clairement . Etant donne toutes

les considerations politiques entourant de nombreuses subventions, il est

parfois opportun de brouiller les pistes . Cependant, et nous y reviendrons

plus tard, cela mene souvent a des couts plus eleves et a I'echec de la

subvention par rapport aux objectifs vises au depart.

L'on recourt a des subventions pour quantite de raisons . Ce constat est
particulierement juste dans le cas de l'industrie des transports, qui touche
un tres grand nombre d'aspects de la societe. Meme si differentes subven-
tions, prises individuellement, peuvent contribuer a plusieurs objets lies a
des buts d'ensemble de la societe, les motifs des programmes de subven-
tionnement visant le transport des voyageurs se limitent a trois categories :
contributions a 1'edification du pays, redistribution du revenu et augmenta-
tion de I'efficience economique . Voir la figure 2 qui suit .



Figure 2
LEs OBJETS VISES PAR LES SUBVENTION S

A. Contributions a I'edification du pays
• defense, justice et services sociaux

• independanc e
• unite politique
• prestige
• preservation de la culture

B. Redistribution du reven u

C. Efficience economique
• biens et services publics

• effets externes
• reduction des couts
• insuffisance de renseignements

Contributions a I'edification du pays

Les transports contribuent de plusieurs fagons al'edification du pays .

L'importance relative de ces contributions change au fil du temps et d'un
pays a un autre, mais iI n'en demeure pas moins que, prises collectivement,
elles exercent une influence considerable et continue .

Defense, justice et services sociaux : Tout t tat independant et souverain

doit avoir et la mobilite et les ressources necessaires pour veiller a I'admi-
nistration de la justice et a la defense nationale. Ce sont ces deux principes

de base qui ont sous-tendu la construction des premieres routes impo rtantes,

et elles demeurent pe rt inentes aujourd'hui encore. L'etablissement et le

maintien de la souverainete du Canada clans les lies de I'Arctique exigent

une presence canadienne su ffisante, presence qui continue de devoir etre

financee a meme les budgets gouvernementaux .

Dans le domaine social, un service qui depend des transports et que les
Canadiens s'attendent a voir offrir a toutes les localites est I'acces aux soins

de sante . Bien qu'il ne s'agisse pas d'une caracteristique imperative pour



un pays, l'on peut comprendre que toutes les localites, quelle que soit leur
situation economique, aspirent a jouir d'un bon acces aux soins de sante .
Or, celui-ci est assure par le transport aerien .

Independance : Le transport a joue des roles bien connus de tous clans
I'accession du Canada a I'independance et a la souverainete . L'on peut en
trouver des illustrations pour chaque mode de transport . Le comportement
des Canadiens dans le choix actuel de leurs deplacements laisse entendre
qu'ils ne croient plus en la necessite de preserver I'independance en aache-
tant Canadien» . Or, a l'occasion de debats politiques, la preservation de
solutions proprement canadiennes, que I'on parle d'entreprises ou de
routes, est un argument que I'on entend sans cesse . L'on ne sait cependant
pas tres bien quelle importance revient a I'independance clans cet argument
et ce que signifie le terme aujourd'hui . II n'en demeure pas moins qu'il
s'agit d'une question qui preoccupe certains, meme si d'autres sont peut-
etre davantage animes par le desir de proteger leur propre capital et leur
propre emploi .

Unite politique : C'est en partie en contrecarrant le cout economique de la
distance avec des subventions que l'on a pu etablir les bases de I'unification,
en un seul Canada, d'unites geographiques tres disparates . Ces premieres
subventions prirent Ia forme de service ferroviaire, puis de I'adoption de
frais de transport de marchandises reduits pour la region de I'Atlantique et
de la promesse de la construction d'un chemin de fer jusqu'en Colombie-
Britannique. L'elargissement ulterieur du programme de subvention s
pour le transport des marchandises pour englober le camionnage dans les
provinces maritimes et I'exploitation d'autocars pour le service ferroviaire
voyageurs a Terre-Neuve s'inscrivent dans les efforts deployes par la suite
pour ameliorer le rapport coOts-avantages des subventions .

Prestige : Les symboles nationaux sont importants, temoins les heros des
sports que sont Pele et Gretzky et la participation aux Jeux olympiques .
Le sont egalement, semble-t-il, les transporteurs aeriens nationaux, etant
donne le nombre de pays qui s'en sont dotes . Bien que le Canada,-au con-
traire de nombreux pays en developpement, ait resiste a la tentation de se
pourvoir d'une marine marchande, ['on est en train .de mettre a I'epreuve
I'importance que l'on attache au maintien de lignes aeriennes proprement
canadiennes. (Comptent parmi les questions en cause dans le cadre du
debat sur Ia politique aerienne en cours la competitivite des marches et



I'egalite des chances pour les societes canadiennes et etrangeres de se
comporter et de se concurrencer de fagons comparables . )

Preservation de la culture : L'affirmation de valeurs culturelles propres a
sa communaute est un phenomene tres repandu qui marque I'epoque que
nous vivons. Au Canada, elle peut prendre la forme non seulement de
I'expression d'une plus forte identite au sein de divers groupes ethniques
et culturels, mais egaiement d'une preoccupation soutenue pour-la preser-
vation de valeurs canadiennes face a I'Accord de libre-echange et b 'la
tendance a la mondialisation .

Le contexte est tel qu'il donne lieu a des preoccupations quant a la pre-
servation de tout ce qui est canadien, y compris, possibiement, un service
ferroviaire passagers transcontinental . D'aucuns affirment : «Le Canada ne

serait plus le meme; le chemin de fer est le fondement sur lequel .le pays
s'est bati» . Si l'on doit maintenir un service ferroviaire non remunerateur, la
Commission aura peut-etre a decider, si le service ferroviaire a une valeur
cuiturelle dans une societe dynamique, en evolution constante . Bien sur, il

est peut-etre d'autres raisons de subventionner le service ferroviaire . (Ce
qui ne veut pas dire, pour autant, que I'exploitation de musees ne revet pas
une valeur autant economique que culturelle, comme en temoigne le nombre
de services de locomotives a vapeur et de vapeurs a roues a aubes . )

Redistribution du reven u

Si le regionalisme .est fort au Canada, c'est pour des raisons geographiques
et culturelles . A ses debuts, le pays a utilise les chemins de fer pour attirer
et faire entrer dans la Confederation les regions eloignees . Ainsi, le subven-
tionnement du transport a servi a promouvoir le developpement economique
regional . En definitive, il s'agit d'un mecanisme permettant de prendre
des richesses aux «nantis» et de s'en servir pour ameliorer les possibilites
economiques des «demunis» . Le chemin de fer de la Baie d'Hudson, qui
fut tres couteux, en est un exemple .

Le transport peut egalement etre subventionne dans le but d'offrir une plus
grande mobilite a certains groupes de la societe . D'aucuns arguent, par
exemple, que le maintien d'un service ferroviaire subventionne amelior e
la mobilite des pauvres et des personnes atteintes de handicaps physiques .
(Le train assure en effet aux personnes handicapees une meilleure mobilite



pendant les deplacements que I'autobus.) L'exigence que les transporteurs

offrent des services supplementaires pour les personnes handicapees pour-
rait donner lieu a des prix inferieurs aux coOts . En I'absence d'indemnisation,

des subventions horizontales s'imposeraient .

Efficience economiqu e

L'on peut invoquer quantite d'arguments en faveur du versement de sub-
ventions en vue d'ameliorer I'efficience de l'utilisation des ressources d'un

pays. Les subventions peuvent etre employees pour augmenter I'efficience
de I'economie plutot que pour redistribuer les richesses pour des motifs

nationaux, mais iI y aura alors un cout economique . Cependant, les subven-

tions mises en place pour des raisons d'efficience auront des consequences

sur la distribution du revenu . Elles pourraient egalement avoir des effets
secondaires compensatoires du cote de I'eff icience economique, et . nous

reviendrons la-dessus. Les subventions visant a accroitre I'efficience

comportent et des couts et des avantages .

Les arguments economiques qui militent en faveur des subventions peuvent

etre regroupes dans quatre categories, notamment : inefficacite de la

prestation des biens et des services publics ; influence des effets externes ;

reduction des couts ; et renseignements insatisfaisants .

Biens et services publics : Les biens et services publics ne peuvent pas We

commercialises de fagon eff iciente . Un consommateur peut tirer un avan-
tage du service sans que cela n'ait d'influence nefaste sur la consommation

des autres . L'exemple classique qu'il faut citer ici est le service assure par

un phare, qui est mis a la disposition de tous les navires sans pour autant
que cela n'ait d'incidence sur les couts lies au phare . Le coat marginal est

nul, et le prix approprie est donc, Iui aussi, de zero .

La perception des routes en tant que biens publics etait importante a leurs
debuts, lorsqu'elles avaient pour fonction premiere d'assurer un acces a

une propriete et Iorsqu'elles n'etaient que tres peu utilisees . L'augmenta-

tion de la frequentation des routes et leur utilisation pour de longs trajets

plutot que pour un simple acces ont change leur nature . Les couts lies a

I'augmentation de la capacite d'une route sont devenus importants et le
controle de I'acces aux routes a quatre voies grace a des peages ou autres

s'est avere pratique .

,~. ~



Effets externes : Les modeles de .concurrence parfaite qu'utilisent les econo-
mistes reposent sur I'hypothese selon laquelle fournisseurs et consomma-

teurs subissent la pleine consequence de leurs actes . Or, la realite est autre .

Par exemple, le transport donne lieu a quantite d'effets qui ne sont pas
ressentis que par les seuls fournisseurs et utilisateurs . Comme nous I'avons

deja souligne, les effets externes sont importants dans le contexte qui nous
occupe ici en ce qu'ils peuvent donner lieu a des conditions necessitant le

versement de subventions .

Lorsque les effets externes sont positifs, ce peut etre justifie de prevoir des
subventions pour encourager I'augmentation de la production en vue de

I'amener a son niveau optimal . Un exemple que l'on cite souvent est celui
du versement de subventions aux proprietaires de vergers pour refleter leur
contribution a la valeur du miel produit par les apiculteurs des environs .

Voici maintenant un exemple qui pourrait survenir dans le domaine des

transports : une augmentation du nombre d'utilisateurs d'un service
regulier est telle qu'il est justifie d'augmenter la frequence du service, ce
qui beneficie a I'ensemble des utilisateurs . Le resultat, pour un service pour

lequel il .est demande paiement du coat marginal, s'il est tenu compte,
conformement a la theorie economique, des frais des producteurs et des
utilisateurs, est que le cout marginal diminue et qu'une subvention est
necessaire pour que le service soit viable .

Les services de transport produisent differents effets externes negatifs,
dont les plus connus sont la pollution atmospherique et la pollution par le

bruit . L'on peut lutter contre ces effets grace a l'imposition de redevances
ou de reglements ou en privilegiant d'autres activites ou modes de trans-
port qui ne produisent pas ces memes effets . L'on favorisera des subventions

pour I'autocar'et Ie .train pour contrecarrer les effets negatifs externes de

I'automobile .

C'est clans la presente partie qu'il convient d'aborder Ia question de la con- .

servation de I'energie . Quatre observations s'imposent . Tout d'abord, si les

prix des produits energetiques refletent leur rarete, il n'y a aucune raison de
prevoir une intervention particuliere . Deuxiemement, I'energie West qu'un

intrant parmi plusieurs . Une conservation forcee de I'energie amenerait

vraisemblablement un gaspillage d'autres ressources, comme par exemple
le capital . Troisiemement, la conservation de I°energie a une etape dans la

chaine de production pourrait resulter en une consommation energetique



superieure a d'autres etapes . II importe de regarder au-dela du processus
immediat . Quatriemement, la consommation energetique doit etre liee a
I'activite executee et non pas aux possibilites techniques . Par exemple, un
avion qui est complet consommera peut-etre moins de carburant par trajet-
passager qu'un train dont seulement 20 pour cent des places sont occupees .

~eduction des couts : L'imposition d'un prix efficient egal au coOt marginal
resultera en une perte lorsque le coOt par passager ou par tonne du trans-
porteur baisse au fur et a mesure qu'augmente le trafic total . Cette condition
peut survenir lorsqu'il y a une augmentation des rendements a I'echelle -

par exemple, I'utilisation de vehicules plus gros qui sont, partant, plus
efficients - ou un surplus de capacite cause (temporairement) par des
investissements en bloc . II y a deux fagons d'eviter d'essuyer des pertes .
L'une est de faire en sorte que le public subventionne le service . L'autre est
de permettre aux transporteurs de pratiquer la discrimination de prix, c'est-
a-dire d'imposer des prix differents a differents utilisateurs . C'est cette solu-
tion qui a ete retenue par les compagnies aeriennes pour la gestion des
places et par VIA pour I'etablissement de son bareme des tarifs .

L'argument de I'amelioration du rendement s'applique tout particuliere-
ment aux industries naissantes qui ne sont pas forcement tout de suite effi-
cientes ou viables a cause de leur petite taille, mais qui devraient devenir,
a la longue, des societes viables et tout a fait rentables . Dans leur cas, des
subventions de «demarrage» peuvent etre justifiees . La protection des Lignes
aeriennes Trans-Canada s'inscrirait peut-etre clans cette categorie d'aide .

Insuffisances de renseignements : Une derniere condition qui pourrait
justifier le subventionnement d'une activite est l'insuffisance de donnees
valables sur le marche . Par exemple, certaines connaissances peuvent etre
ignorees des consommateurs, ce qui peut justifier que le gouvernement
donne un appui a des groupes de consommateurs .

LES CONSttQUENCES tCONOMIQUES DES SUBVENTIONS

Quelle que soit la raison d'etre d'une subvention, il importe de faire une
evaluation permanente de ses effets . Des son etablissement, il importe
d'examiner ses avantages et ses coOts et la fagon dont les effets evoluent
selon l'importance de Ia subvention . II y a donc toujours lieu de se deman-
der non seulement si la subvention est justifiee mais egalement si, clans
I'affirmative, elle a ete fixee au niveau approprie .



, ...
. .. _•..,~.. : ::. ..~. . ..~ .

-y :: ~. . . ' ., . . .
nr• . :..~ ~ :a;•~..: ..~~:•.• .. ..n .r•.e. :•l a_s . .:_ :. . JS ~ ~. . . ~ . J3c . .ti, __. ._c~ .._

Les effets economiques des subventions resultent d'une evidence : les

subventions modifient les comportements . La principale difficulte posee

par I'analyse des subventions est qu'il est assez malaise de prevoir tous

les effets ex ante ou de les determiner et de les mesurer ex post. Dans un

monde dynamique, cola n'est guere etonnant, mais ce n'est pas pour

autant rassurant .

Une etude de I'intervention de I'bat dans les pays de l'OCDE2 fait ressortir

qu'il n'est pas pratique d'entreprendre des analyses exhaustives des
subventions qui soient justes sur le plan theorique . L'absence de donnees

detaillees exige des suppositions et des hypotheses telles qu'une analyse

partielle est plus indiquee .

Les effets des subventions sont fonction des caracteristiques des acheteurs
et des vendeurs des biens et des services concernes . Nous aborderons ces

diverses caracteristiques .dans les pages qui suivent, avant d'examiner la

nature des couts economiques des subventions ainsi que leurs effets non
intentionnels et, generalement, indirects . En conclusion de cette partie de

I'etude, nous nous pencherons sur certaines questions soulevees par la
recuperation incomplete des couts des installations et services fourni s

par I'Etat .

L'importance des reactions des acheteurs et des vendeur s

Les subventions ont pour objet d'amener des changements au niveau de la
consommation de biens ou de services particuliers . La reussite depend de

I'elasticite de l'offre et de la demande, c'est-a-dire du degre auquel le com-
portement de I'acheteur et celui du vendeur sont influences par le prix . Si
le volume offert et le volume demande reagissent tous deux tres fortement

a un changement de prix, le versement d'une subvention amenera une
modification sensible de la production . Si ni l'un ni I'autre n'est sensibl e

a I'evolution du prix, alors la production ne changera que tres peu .

Par ailleurs, que la subvention absorbee les augmentations de coat du four-
nisseur au lieu que les acheteurs en jouissent sous forme de consommation
accrue depend largement de l'elasticite relative de l'offre et de la demande .

Dans une situation ou le fournisseur se trouve confronte a des coOts qui
montent en fleche, Ie•gros de la subvention sera absorbe par lui . Si I'offre

pouvait etre augmentee de fa~on illimitee a un coOt constant, ce seraient
les utilisateurs qui beneficieraient de la subvention .



L'evaluation de I'efficacite et de l'incidence des subventions est fonction,
principalement, de la connaissance de l'elasticite de I'offre et de la demande
pour le service concerne . L'elasticite de la demande est en partie determinee
par la disponibilite de services de remplacement . Quant a celle de I'offre,
elle est egalement influencee par I'importance de la concurrence .

Lorsque les acheteurs ou les utilisateurs d'un service de transport bene-
ficient d'une subvention, il importe d'etablir une distinction entre ceux qui
realisent un «profit fortuit» et ceux qui beneficient veritablement de la
subvention . Les voyageurs qjji auraient de toute fagon utilise le service en
question sont ceux qui font un profit fortuit, tandis que les personnes qui
utilisent le service a cause de la subvention sont le public cible . (kant
donne que les touristes etrangers acceptent volontiers de payer des tarifs
beaucoup plus eleves (vraisemblablement commerciaux) pour les services
ferroviaires, il serait interessant de connaitre la proportion de touristes
etrangers qui utilisent le service VIA entre la Colombie-Britannique et I'Alberta! )

Les couts economiques directs des subventions

En theorie, le cout economique d'une subvention West pas mesur6 par
la depense qu'elle represente, que ce soit sous forme de versements en
especes ou de manque a gagner . Ces depenses ne sont que des transferts
d'un groupe de la societe a un autre . Le cout economique est plut8t la
valeur de la production abandonnee par suite du transfert . Tout depend
de la conjoncture economique et du mecanisme grace auquel les revenus
sont obtenus . Sur le plan pratique, les versements (qui sont distincts des
depenses fiscales) sont presumes etre des couts economiques . Mais ces
versements peuvent depasser les coOts economiques veritables : par
exemple, le coOt social de la main-d'oeuvre peut etre surevalue en
periode de chomage eleve . Cependant, iI y a plus de chances que l e
cout economique total soit sous-estime .

Les coOts qui surviennent decoulent non seulement de la necessite de
transferer des ressources d'un secteur a un autre par le biais de taxes,
mais egalement de changements clans les habitudes de consommation de s
services de remplacement . Par exemple, le versement de subventions aux
chemins de fer amene un transfert de passagers des services de transport
aerien, par autocar et en automobile . L'on estime que I'effet de substitution
est le plus fort du cote des services d'autocar . Le resultat : un recul de la



valeur nette de certains services d'autocar, ajoute a I'effet cumulatif que
cela a sur la valeur de la frequence des services d'autocar . II y aura egale-
ment un deplacement de preference de la voiture au train, ce qui peut etre

assorti d'un gain net immediat, etant donne les effets externes nefastes lies
a I'utilisation de I'automobile . Dans I'exemple que nous venons de donner,
la perte additionnelle de valeur pour I'autocar peut etre contrecarree par la

reduction des effets externes imputables aux deplacements en voiture .

Cependant, une source de couts qui peut etre plus importante que I'ineffi-
cacite resultant de d$placements marginaux d'utilisations productives de
ressources vers des utilisations moins productives est le changement de
comportement des acheteurs et des vendeurs. La supposition que I'eco-

nomie est efficiente Iorsque les prix s'appuient sur des concepts appropries
ne tient peut-etre pas Iorsque les fournisseurs sont proteges des forces

du marche . II s'agit la d'une question qui preoccupe de plus en plus la

Banque mondiale3 .

Trois aspects de la reaction comportementale nous interessent . Tout d'abord,
grace aux subventions, les fournisseurs peuvent etre mis a I'abri des
rigueurs du marche et, partant, devenir moins novateurs et moins efficaces .
Deuxiemement, ceux qui mettent des biens et services a la disposition des
fournisseurs pourront peut-etre realiser des «rentes economiques», soit des
rendements superieurs a ce qu'exigeraient les conditions concurrentielles

du marche . Cela vaut peut-etre pour un certain nombre des intrants fournis

a VIA . Troisiemement, les consommateurs peuvent etre amadoues et tran-
quillement amends a accepter des conditions de service et de productivite

qu'ils auraient normalement rejetees . C'est ce qui ressort de .Ia reaction

des utilisateurs aux propositions gouvernementales visant a ameliorer la
recuperation des couts pour le transport maritime et aerien. Confrontes a de

nouveaux frais pour les installations et services, les transporteurs exigent
une meilleure efficience en matiere d'approvisionnement . Le resultat global

de ces trois facteurs peut We de nuire sensiblement a I'efficience de I'appro-
visionnement, et les couts indirects des subventions peuvent etre lourds .

Les effets indirects des subventions

La reaction comportementale des fournisseurs et des consommateurs
que nous venons d'esquisser n'est pas voulue . D'autres-ramifications et

consequences non voulues des subventions nous preoccupent egalement .



Les subventions ont des effets indirects en cascade, dont I'ampleur est diffi-
cile a cerner . L'exemple canadien le plus connu est I'effet des subventions
sur le transport du grain par train . Comptent parmi les consequences
relevees un deplacement de la transformation de la viande vers d'autres
regions que les Prairies; une concentration sur la monoculture cerealiere
clans les Prairies, assortie de quantite de consequences economiques, envi-
ronnementales et sociales; un etouffement de I'industrie du camionnage ;
et un systeme de transport du grain a cout eleve . Ces effets sur la limitation
des tarifs pour le transport ferroviaire sont bien connus . Signalons, enfin,
qu'iI n'est guere facile d'eliminer les sources de non-efficience, etant donne
que certains groupes se mobilisent autour de leurs interets propres .

Le subventionnement du transport des voyageurs peut avoir des conse-
quences comparables . Prenons le cas des subventions aux services ferro-
viaires et d'autocar clans le sud de I'Ontario visant a contrecarrer les effets
externes de I'automobile . A quoi cela a-t-il abouti? A des services de trans-
port a faible cout et a la consommation de plus de services que requis . En
effet, les choix sociaux et economiques sont determines par le faible cout
apparent du transport . Aujourd'hui, la croissance des localites et les com-
portements des voyageurs sont davantage axes sur les transports qu'ils
ne I'etaient autrefois . Les longs trajets en train ainsi qu'en voiture pou r
se rendre au travail seront peut-etre de plus en plus courants, alor s
que I'amenagement urbain a faible densite resultera en une dependance
a I'egard de I'automobile particuliere pour les deplacements locau x
et autres .

Les cas du transport du grain et du transport des voyageurs font ressortir
les rapports etroits qui existent entre les schemas d'utilisation du territoire
et les transports. Les effets varient selon la subvention, allant d'une echelle
purement locale a I'echelle nationale . L'ampleur des effets est determinee
par l'importance relative du transport clans le choix de I'endroit ou l'on
veut s'etablir . Lorsque les subventions au transport influent sur ce genre
de decisions, les effets sont profonds et durables .

Les subventions et la recuperation des couts

Certaines subventions clans le domaine des transports ont leur raison d'etre
clans le fait que I'argent preleve aupres des utilisateurs d'installations et
de services payes par I'kat ne couvre pas forcement les couts imposes au



systeme par ces memes utilisateurs . Cela s'applique a chacun des modes
de transport et donne lieu a des preoccupations qui meritent qu'on s'y

penche de pres .

Malheureusement, l'on connait mal les raisons pour lesquelles I'integralite

des couts n'est pas toujours recuperee . C'est peut-etre que le subvention-
nement etait motive par des considerations d'edification du pays, de dis-

tribution du revenu ou d'efficience . II se peut cependant egalement que
les pratiques suivies lors de la mise en place de l'infrastructure nationale
aient ete maintenues a cause des diverses difficultes d'ordres technique et

politique que suscite l'imposition de frais d'utilisation . Les subventions ont

peut-etre evolue par defaut .

Le role de l'infrastructure a change au fur et a mesure que I'economie a

muri (et que la technologie a evolue) . Les infrastructures comme les routes
et les chemins de fer qui, a l'origine, exigeaient d'importants capitaux et
n'etaient que tres peu utilises, devaient pouvoir compter sur un important

soutien public . Or, la circulation sur les routes a sensiblement augmente,
le probleme aujourd'hui etant plutot celui de la congestion .

Deuxiemement, la croissance economique et I'evolution technologique
ont diminue l'importance, pour I'edification du pays, de la construction
d'installations particulieres, et la formule de la ((recuperation)) est devenue

pratique . Le volume du trafic est suffisant pour payer les installations, et
des methodes pratiques pour imposer des frais d'utilisation ont commence

a voir le jour. II ne serait cependant pas opportun d'examiner ici ce dossier
et les differents mecanismes auxquels recourir pour que les redevances
d'usage debouchent sur une recuperation des couts . Qu'il suffise de sou-

ligner que le Canada ne deploie pas beaucoup d'energie clans ce domaine,
temoin I'exclusion des plaisanciers des recentes propositions gouverne-
mentales visant I'imposition de frais d'utilisation des voies navigables . Le

recours aux peages et au financement prive pour les routes illustre I'evolu-
tion technologique et les changements d'attitude qui ont une incidence sur
le financement des autoroutes, a I'etranger surtout .

En theorie, I'efficience est maximisee si les recettes fiscales proviennent
de sources qui exercent la moindre influence sur la repartition (censement)

efficiente des ressources dans I'economie . Conformement a ce principe,
les taxes correspondant a des biens et services a demande non elastique



augmenteraient . Cela militerait en faveur d'un financement a meme les
recettes generales, formule qui offre au gouvernement la plus grande
souplesse pour lever des impots et distribuer les revenus ainsi obtenus .
Ces avantages doivent cependant etre equilibres par la tendance vers
I'approvisionnement non efficient lorsqu'utilisateurs et fournisseurs ne
sont pas assujettis a une discipline de prix . C'est ainsi que l'on debouche
sur des arguments en faveur de la perception de frais d'utilisation suffisants
pour couvrir les couts des installations et de versement de cet argent dans
des fonds reserves .

LA GESTION DES SUBVENTION S

La gestion des subventions recouvre de nombreuses taches, notamment
decider si une subvention s'impose, choisir le genre de subvention appro-
prie et gerer le programme de subventionnement . Le lecteur trouvera a la
figure 3 une recapitulation des considerations de gestion qui interviennent .

Figure 3
CERTAINES CONSIDERATIOIItiS DE GESTION DES SUBVEfVT10fll S

A. Caracteristiques souhaitables des programmes de subventionnement
• les subventions devraient etre versees directemen t
• les subventions devraient permettre la concurrenc e
• les subventions ne devraient pas deformer les couts des intrants
• les subventions devraient etre transparente s
• les programmes de subventionnement devraient We controles et les

resultats rendus public s

B. Le choix d'un programme de subventionnement

C. Administration financiere des subventions
• le recours a la concurrenc e
• les contrats d'exploitatio n
• les marches de services negocies
• les subventions ex post



Caracteristiques souhaitables des programmes de subventionnement

La gestion des subventions devrait etre orientee vers la realisation des
caracteristiques souhaitables des programmes de subventionnement . Un

tel programme est considere efficace lorsque les ressources sont utilisees
de faCon efficiente pour atteindre les objectifs vises dans le programme et
lorsque le coOt et I'efficacite peuvent etre controles dans le temps . Malheu-

reusement, les subventions sont nombreuses a ne pas posseder ces carac-
teristiques et, souvent, les beneficiaires de subventions preferent en cacher

I'existence meme, de crainte de les perdre . Cinq caracteristiques sont
essentielles pour que les services soient offerts de fagon efficiente et que

les resultats souhaites soient obtenus .

Les subventions devraient etre versees directement : Plus une subvention

est versee de fa~on directe au beneficiaire vise, plus elle est efficace .

Premierement, le processus exige la reconnaissance explicite des benefi-
ciaires,'ce qui amene souvent une evaluation critique du merite de la

subvention . (Par exemple, la subvention par tete versee .aux touristes qui

montent a bord du train touristique Algoma Central pourrait fort bien
susciter des reactions negatives chez les contribuables et les entreprises
touristiques concurrentes .) Deuxiemement, I'efficacite de la subvention

serait accrue si le beneficiaire etait libre de choisir le mode de transport
ou le transporteur qu'il prefere, au lieu que la subvention vise un mode ou
un transporteur en particulier . Si la politique du «payez I'agriculteur» est

logique dans I'interet du transport efficace du grain, alors I'est pour le
transport efficace des passagers la politique du ((payez le voyageur)) ,

s'iI a ete decide de verser des subventions a ce groupe . .

Les subventions devraient permettre la concurrence : L'efficacite des sub-

ventions sera amelioree par l'introduction de mecanismes favorables a

la concurrence . Le maintien de la concurrence reduit le risque qu'une

subvention entrave 1'innovation et I'efficience . Un exemple est l'utilisation

des appels d'offres concurrentielles pour veiller a ce que, meme si un
service donne est subventionne, la concurrence soit efficace periodique-
ment, c'est-a-dire au moment de I'appel a la concurrence . Les subventions
ainsi que les appels d'offres devraient We structures de fagon a permettre

une concurrence intermodale et intramodale maximale . Lorsque les sub-
ventions ont pour objet de favoriser la mobilite des voyageurs, I'equilibre
concurrentiel sur le marche du transport et les effets de I'innovation sont

le .moins touches lorsqu'on suit la politique du «payez 16 voyageur)) .



Les subventions ne devraient pas deformer les couts des intrants : II importe
d'eviter toute subvention susceptible de fausser les decisions de gestion
relativement aux intrants-ressources, a moins que la subvention ne soit
requise pour redresser des couts d'intrants qui, autrement, seraient non
efficients. Exemple : prevoir des allegements fiscaux grace a des deductions
pour amortissement accelere ou a des capitaux a faible cout incitera une
organisation a faire une utilisation plus intensive de capital, plutot qu e
de main-d'oeuvre ou de carburant . Dans tous les autres cas, ce genre de
subvention est a proscrire . Lorsque les coOts d'immobilisation sont subven-
tionnes, ce peut etre necessaire de prevoir des regles d'investissement
compensatoires pour eviter le gaspillage, temoin la controverse soulevee
par I'utilisation de capital par les entreprises de transport en commuri
en Ontario4 .

Ce sont les versements uniques, qu'ils soient payes par suite d'un appel
d'offres ou d'une negociation avec un fournisseur, qui sont le moins
susceptibles de deformer I'efficience de I'approvisionnement . La duree
et le controle de I'execution des clauses du contrat sont importants pour
le maintien du rendement efficient des fournisseurs .

Les subventions devraient etre transparentes : Les subventions devraient etre
visibles et leur objet .clairement enonce . II est malheureux que ces caracte-
ristiques pourtant importantes fassent defaut a de nombreuses subventions .

La visibilite des subventions suppose des transferts financiers explicites .
Les subventions amenees sous forme de concessions ou de protection de la
concurrence sont difficiles a identifier et encore plus difficiles a quantifier .

L'objet des subventions devrait etre soigneusement defini . Le transport
n'est pas subventionne en raison de sa valeur intrinseque propre . Des
subventions peuvent etre offertes pour le transport a des regions eloignees ,
mais ce ne sont pas «les regions)) qui sont subventionnees, mais plutot les
voyageurs et les groupes d'interet concernes .

Par exemple, un service ferroviaire a une region eloignee peut servir trois
groupes de clients distincts . Tout d'abord, les residents du coin qui n'ont
pas forcement d'autres moyens de transport a leur disposition et qui sont
installes dans la region pour diverses raisons . Le deuxieme groupe est com-
pose des voyageurs q'ui se rendent clans ces regions pour aller a la chasse



ou a la peche et qui s'installent pour la duree de leur sejour, dans des camps

de peche, etc . Un service ferroviaire peut etre interessant pour ces voya-
geurs ainsi que pour les pourvoiries ou ils sejournent . Le troisieme groupe
est celui de ce que j'appellerai les «adeptes des voyages sauvages», qui
empruntent le train pour se rendre dans un endroit isole, pour ensuite se
debrouiller par eux-memes . Lorsque le service ferroviaire est subventionne
et que des tarifs interessants sont offerts a tous, I'ensemble des voyageurs
sont subventionnes par les contribuables . Est-ce la I'intention visee ?

Les raisons pour lesquelles on subventionnerait la mobilite de residents
sont vraisemblablement differentes de celles (si meme iI y en a) qui pous-
seraient a vouloir subventionner les deplacements d'autres voyageurs . Pour

pouvoir examiner I'ensemble des choix possibles, il importe de faire ressortir
les motifs explicites des subventions . (Une condition interessante intervient
parfois dans les regions isolees desservies par le train : les exploitants de

camps existants ne veulent pas d'un service routier a coOt moindre, .etant

donne que la presence d'un nombre accru de vacanciers nuirait-au caractere
«sauvage» des services qu'ils offrent a leurs clients . )

Les programmes de subventionnement devraient etre contr8les et les
resultats rendus publics : Le controle efficace d'un programme s'appuie sur

des motifs explicites de subvention. Plus un programme est direct et expli-

cite, plus son evaluation du programme est facile et probable . L'efficacite

de la subvention par rapport aux objectifs du programme et I'incidence des
coOts et des avantages devraient etre evalues et rapportes .

L'experience du controle des programmes de subvention West pas glorieuse .
Les programmes faisant I'objet de depenses figurent dans les budgets et
dossiers des ministeres et organismes gouvernementaux . Cependant ,

sans vouloir qu'une organisation telle I'Office national des transports soit
responsable d'un programme de subvention, la visibilite des rapports
produits est Iimitee . II manquera par ailleurs souvent une evaluation de

I'efficacite et de l'incidence des effets des subventions .

En ce qui concerne les programmes de subvention, il y a lieu de . se demander
si leur evaluation devrait We faite par des responsables du programme ou
par des employes specialises dans I'evaluation . La faCon dont les resultats
sont rapportes pose elle aussi des difficultes . En regle generale ; les bene-
ficiaires et leurs representants elus n'aiment guere que les subventions



soient analysees et les resultats rendus publics . C'est souvent leur perspec-
tive qui I'emporte, au detriment des contribuables en general et, souvent,
des interets subventionnes eux-memes, I'efficacite des subventions allant
ainsi en diminuant . Les subventions peuvent mame aller a I'encontre de
l'objet vise au depart .

Le choix d'un programme de subventionnemen t

La gestion des programmes de subventionnement est une question de
choix. Or, pour que les bons choix soient faits et que la gestion des pro-
grammes soit efficiente, la transparence et des processus decisionnels
explicites s'imposent .

Decider si une subvention aux transports est necessaire ou non ne peut pas
relever d'un processus technique . Le jugement aura toujours beaucoup de
poids dans I'evaluation des elements intangibles et clans les choix entre
considerations heterogenes . L'observance de certaines lignes directrices
peut neanmoins faciliter le choix de programmes efficaces . Les lignes
directrices qui suivent ont pour objet la compilation de donnees suffisantes
pour pouvoir appuyer des choix rationnels et efficaces :

^ definition claire des objectifs du programme, qu'ils soient lies a I'edification
du pays, a la redistribution du revenu ou a I'efficience economique ;

• examen de solutions de rechange propres aux transports et autres ;

• examen de differents niveaux de subvention ;

• evaluation des solutions de rechange envisageables grace a des analyses
couts-avantages ou couts-efficacite ; et

• description detaillee de la distribution attendue des couts et des
avantages .

Les lignes directrices refletent plusieurs aspects importants du choix de
programme, faisant ressortir les differents moyens envisageables pour
realiser les objectifs fixes . II importe de choisir le bon type de subvention
et le bon montant. Les effets distributifs d'une subvention different des
autres coOts et avantages, mais doivent We evalues et ponderes dans le
contexte de I'ensemble .



II importe de toujours prevoir une marge d'incertitude pour les effets des
subventions, clans le cas, surtout, des effets secondaires non voulus . Un
programme ne peut que gagner en efficacite si les subventions sont versees

de fagon directe, si la concurrence est preservee autant que possible et si
sont mis en place de bons mecanismes de contr6le .

Administration financiere des subventions -

Diverses methodes employees pour fournir un soutien financier direct a des
entreprises de transport refletent la stracture de I'industrie et les politiques
gouvernementales . Elles ont clans la presente ete regroupees, dans I'interet

de la simplicite, clans quatre categories .

Recours a la concurrence : Le recours a la concurrence est tres populaire

pour la prestation de services subventionnes, conjointement avec une
tendance a la privatisation de la prestation de services publics, qui est tres

manifeste au Royaume-Uni, par exemple. Au Canada, le cas qui vient a

I'esprit est celui des transports en commun dans les petites localites . Le
processus de I'appel d'offres exige la determination tres precise des besoins,
ce qui est en soi benefique pour les organismes publics (et prives) qui sous-

traitent . L'etablissement de bonnes normes de service est une exigence
prealable pour la passation de contrats pour des services de soins d e

sante d'urgence .

Le processus de I'appel d'offres est cense assurer Ies avantages de la con-
currence, en matiere d'innovation et d'efficience, entre plusieurs fournis-

seurs. II y a a,vantage concurrentiel chaque fois qu'il y a appel d'offres,
meme si la duree de vie et la nature des avoirs concernes ont une incidence

sur la periode de contrat optimale . Meme si le detenteur d'un contrat jouit
en regle generale de certains avantages lors d'appels d'offres subsequents,
la concurrence demeure une influence importante .

Le recours a la concurrence permet une certaine variete dans la conception

du service a offrir . Par exemple, une Iocalite peut permettre I'utilisation de
petits ou de gros vehicules avec des frequences de service differentes ou
bien definir un niveau de service incluant le genre de materiel a employer .

La premiere formule permet une plus grande marge de manoeuvre en

matiere d'innovation.



Les services d'autocar et aeriens se pretent bien au regime des appels
d'offres. En ce qui concerne le transport ferroviaire, le regime de service
normal offert par I'entreprise qui possede l'infrastructure ne cadre pas avec
le systeme d'offres concurrentielles. Cependant, si un contrat distinct pour
l'utilisation de la voie pour des services passagers est passe, alors la con-
currence peut intervenir . L'existence de services ferroviaires passagers
independants est tres pratique, comme en temoigne I'experience de l'ouest
du Canada ou un service ferroviaire prive a destination de Calgary a deja
ete approuve et ou un deuxieme est en train d'etre monte .

Les contrats d'exploitation : Les off res concurrentielles de service exigent
du fournisseur de contribuer le capital et d'assurer I'exploitation, alors que
les contrats d'exploitation n'exigent que ce deuxieme element . Le materiel,
lui, est fourni par le gouvernement . C'est le cas en Ontario, par exemple, ou
des subventions a I'investissement sont utilisees pour fournir des autocars
qui, dans certaines municipalites, sont exploites et entretenus par des entre-
preneurs . Cette faeon de faire peut presenter certains avantages decoulant
de la centralisation du pouvoir d'achat et de la normalisation du materiel,
mais elle peut egalement etouffer,l'innovation et la possibilite de reagi r
aux conditions locales, deux inconvenients de taille .

Les marches de services negocies : Lorsque les appels d'offres concurren-
tielles ne sont pas possibles, I'on peut recourir a des marches de services
negocies . C'est ce qui a ete fait clans le cas des services passagers d e
BC Rail, qui sont subventionnes par la province. Les marches negocies
peuvent comporter des definitions tres serrees des services exiges et

preciser des investissements de capital et des subventions d'exploitation
convenus . Dans le cas d'une societe d'Etat «captive», la qualite du contrat
depend tres largement de I'attitude et des competences des responsables .
La concurrence n'offre aucune garantie de controle .

Les contrats, tout comme les soumissions, peuvent comporter des penalites

pour manquement a un engagement de service et etre par ailleurs assortis
de mesures d'incitation a la realisation de gains supplementaires .

Les subventions ex post : Des subventions peuvent etre versees aux services
publics «selon les besoins» . Dans ce genre de regime, le niveau de service
peut etre defini de faCon etroite ou alors tres generale . Dans les deux cas, le
manque sera compense par le gouvernement . En regle generale, cependant,



les budgets sont assujettis a I'approbation du gouvernement . Ce genre de
systeme fonctionne selon une formule de recuperation des couts . Ainsi, les
encouragements a l'innovation peuvent We limites, mais les risques lies

a l'innovation aussi, en tout cas pour l'organisme vise, sinon pour les per-
sonnes concernees . Dans I'ensemble, le systeme echappe aux pressions

de la rentabilisation et a tendance a favoriser le gaspillage .

111 , HISTORIQUE DES SUBVEN110NS

La grande variete d'objets, de types et d'effets de .subventions que nous
venons d'examiner rend difficile une description generale des programmes

de subvention. C'est pourquoi, bien que certains themes soient pertinents
pour I'ensemble des modes de transport, l'on se sert d'un decoupag e
modal pour examiner le role des subventions clans le transport interurbain

des voyageurs au Canada .

LE TRANSPORT ROUTIE R

Etant donne que c'est I'automobile qui domine le transport interurbain des
voyageurs au Canada, il importe que la Commission examine attentivement
l'utilisation qui en est faite . De faibles changements, en pourcentage, clans
l'utilisation de I'automobile peuvent se traduire par d'importantes valeurs
absolues et par des effets sensibles dans d'autres modes, qui sont, compara-
tivement, moindres . C'est pourquoi je traiterai, clans la premiere partie de cet
examen, des routes et de l'utilisation de I'automobile en general . Les caracte-
ristiques des aides financieres visant les autocars seront etudiees separement. .

Je n'entretiendrai pas longuement le lecteur du camionnage, bien que
la fourniture et la recuperation du cout des routes pour le transport des
voyageurs soient ineluctablement liees a I'utilisation efficiente des voies
publiques par les camions . Les rapports entre les services de transport de
marchandises et ceux de transport de passagers doivent etre abordes par
la Commission dans le contexte de chaque mode .

Les voies publiques et I'automobile

La principale composante du systeme de transport releve non pas des
pouvoirs federaux mais bien des provinces . Cet etat de choses remonte au

XIXe siecle lorsque les routes etaient perques comme etant de nature locale .



Les voies qui relevent du palier federal sont aujourd'hui encore peu nom-
breuses. Je citerai, a titre d'exemple, les routes qui traversent les pares
nationaux et celles qui font partie de complexes portuaires ou aeroportuaires
federaux . II n'y a jamais eu que deux programmes de voies publiques
nationales, soit la Transcanadienne et le Programme de routes d'acces aux
ressources naturelles des annees 1960 . L'effet du decoupage des compe-
tences pour les differents modes de transport est une question sur laquelle
devra se pencher la Commission .

A I'origine, la construction des routes relevait des localites qui avaient des
regimes de corvees . Les chemins locaux etaient importants pour I'acces aux
terres. Les premiers grands axes, dont on avait principalement besoin pour
la defense et I'administration de la justice, etaient consideres comme une
charge publique. Certaines routes a peage furent autorisees, comme au
Royaume-Uni et aux bats-Unis, mais les retards causes par les postes de
peage etaient sources de problemes dans le cadre des systemes routiers
provinciaux . Enfin, les peages n'etaient pas pratiques pour les routes
utilisees principalement pour acceder a des terres .

C'est pourquoi I'on prit I'habitude de financer la construction des routes a
meme les deniers publics, une part seulement de l'investissement neces-
saire provenant des utilisateurs . Pendant de nombreuses ann6es, clans la
plupart des provinces I'on recuperait les deux tiers environ aupres des uti-
lisateurs, sous forme de droits de permis et de taxes sur les carburants .
Ces dernieres, qui etaient le principal element, etaient perques comme des
frais d'utilisateur devant varier selon l'utilisation telle que determinee par
le kilometrage et le poids du vehicule . Cependant, I'amelioration de la con-
sommation des gros camions diesels et du rendement des moteurs a
contrecarre les taxes plus elevees sur le diesel . Dans plusieurs bats ameri-
cains, l'on a opte pour une taxe selon le poids et la distance, ce dans le but
d'augmenter les revenus fournis par les gros camions .

Les gouvernements ont constate que les taxes sur le carburant sont une
excellente source de revenus . Viennent ainsi s'ajouter aux taxes provinciales,
qui sont aujourd'hui a peu pres equivalentes aux depenses provinciales au
titre des routes, la taxe d'accise federale sur le carburant et la taxe sur le
carburant perque par certaines localites titre d'aide aux transports en commun .
A I'heure actuelle, le total des taxes payees par les utilisateurs en guise de
frais d'utilisation est superieur aux depenses consacrees aux voies publiques .



Ainsi, les taxes sur le carburant peuvent viser plusieurs fins : augmenter

le coot du transport routier pour refleter certains des . coots des routes et,

partant, ameliorer I'efficience de leur utilisation ; servir de «redevance pollu-

tion)) pour la consommation de combustibles fossiles (clans les transports) ;

favoriser I'abandon de I'automobile en augmentant le coot des deplace-
ments en voiture et, possiblement, en utilisant les revenus ainsi obtenus
pour subventionner des services de transport de rechange; servir de

sources de revenus pour le gouvernement .

II semble que ce dernier objectif soit tres important pour le gouvernement

federal . Cela etant, la Commission sera peut-etre amenee a examiner les
ramifications economiques, sociales et politiques de programmes gouver-
nementaux qui identifient les transports, tout comme le tabac et I'alcool,
comme une importante source de revenus. II est interessant que le gou-

vernement pergoive peut-etre aujourd'hui les transports comme une source
speciale de revenus meme si, autrefois, l'on s'efforCait de reduire les coots
imposes par les grandes distances a parcourir au Canada clans le but de
favoriser le developpement du pays . Le regime fiscal frappe le transpor t

en tant qu'intrant industriel et en tant que service de consommation .

Malheureusement, la simple comparaison des recettes et des depenses fis-
cales au titre des voies publiques ne permet pas une comparaison adequate
des revenus obtenus de la poche des utilisateurs et de la valeur des ressources

routieres dont ceux-ci se prevalent . Ce sont les recettes fiscales annuelles

qui determinent le niveau des revenus ; les sommes (redevances provin-

ciales, surtout) qui viennent s'ajouter aux taxes normales peuvent etre .

pereues comme des frais d'utilisation . Cependant, les depenses consacrees
a la construction, a I'entretien et a I'exploitation des voies publiques ne

refletent pas les coots reels totaux des routes . En effet, n'intervient pas le

coot du capital, et I'on ignore si le capital est consomme par un entretien
insatisfaisant et par le remplacement ou s'il est mis en valeur par des tech-

niques de construction avancees . L'etude de 1989 realisee par le Comite

directeur de la politique sur le reseau routier national laisse entendre qu'i I

y a un important sous-investissement clans le domaine routier .

L'actuelle methode de financement des voies publiques est Iiee a plusieurs

questions :

• Quel rapport y a-t-il entre les types de vehicule et les coots routiers?



• Les voies publiques seraient-elles plus efficientes si les frais d'utilisation
etaient verses clans un fonds reserve?

• Les taxes sur le carburant debouchent-elles sur des frais d'utilisation qui
sont inferieurs ou superieurs aux couts pertinents ?

• Comment se comparent les couts et les revenus par type de route et par
type d'utilisateur?

Au fur et a mesure que le systeme de transport canadien murit, la principale
question sur laquelle on s'interroge est l'utilisation efficiente des routes . Les
preoccupations les plus souvent soulevees sont liees a la repartition des
coOts entre utilisateurs . Quel type d'usure est lie a quel type de vehicule et
les differentes categories de vehicules paient-elles, chacune, leur juste part
des coOts routiers?

Les questions concernant le financement du systeme existant ne comptent
cependant que pour une partie du tableau d'ensemble . Comment faire pour
eviter une congestion excessive? Comment prevoir la bonne capacite rou-
tiere? Ces questions sont importantes etant donne la necessite d'aborder
sous des angles differents le coOt d'une capacite routiere supplementaire .
On se les pose parce que l'imposition de frais aux utilisateurs est chose rare
clans ce domaine : il n'y a que tres peu de routes a peage .

Les taxes sur les carburants procurent des revenus aux gouvernements et
augmentent les frais d'exploitation de vehicules . Elles s'appliquent cepen-
dant a I'ensemble du systeme et ne refletent pas les coOts d'installations
precises . Bien que I'opportunite de frais d'utilisation pour de grands axes a
faible densite soit une question qui nous interesse, ce sur quoi la Commission
doit se concentrer est l'offre de routes pour satisfaire les exigences d'une
circulation dense.

Le coOt de trafic supplementaire sur des routes a volume deja impo rtant
est eleve pour deux raisons. Tout d'abord, le trafic impose au systeme des
coOts de congestion . Deuxiemement, interviennent non seulement l'usure
des voies existantes mais egalement le coOt de la construction de nouvelles
infrastructures . L'absence de systeme de recuperation des coOts aupres
des usagers resulte en I'absence de la mesure habituelle de la necessite de
prevoir de nouvelles infrastructures. Pour les autoroutes, le volume de trafic
resulte du regime general de financement des autoroutes et non pas du



coOt de certaines voies publiques en particulier . Le coOt de routes nouvelles

est de loin superieur a celui des routes existantes . Les utilisateurs du reseau

routier devraient etre prets a payer le coOt eleve des nouvelles voies publiques .

Dans de nombreux pays, l'on tient a ce que les usagers de la route paient

le coOt reel des routes a grand volume . L'electronique cree de nouvelles

possibilites de recuperation des coOts aupres des usagers . Cependant,

meme les systemes traditionnels de peage beneficient d'un regain de

faveur. Je citerai, a titre d'exemple, la Coquilhalla Highway, en Colombie-

Britannique . II importe que la Commission se penche attentivement sur

les avantages des peages .

Non seulement'I'augmentation de la capacite d'une route exige des inves-
.tissements de capital, mais cela a egalement d'importantes consequences
sur la demande de services de transports publics . bant donne l'importance

de I'automobile pour les deplacements, tout changement, meme petit, peut
entrainer des consequences marquantes du cote des transports publics .

Les se rvices d'autocar

Les services d'autocar sont touches par nombre des elements qui exercent
une influence sur les utilisateurs de I'automobile, notamment le niveau

des taxes routieres; la repartition des coOts des autoroutes entre les utilisa-

teurs; et le recou~s a des solutions efficientes a la congestion routiere . Les

services interurbains sont touches par le trafic urbain ainsi que par les con-

ditions qui prevalent sur les grands axes . Cependant, les services d'autocar

beneficieraient d'une logique aboutissant a la conclusion que le trafic auto-
mobile (et de camions) ne contribue pas suffisamment pour contrecarre r

le coOt de la congestion routiere ou les couts d'investissement .

Le developpement des services d'autocar a egalement ete grandement
influence par la reglementation provinciale, qui est demeuree inchangee

meme avec I'adoption de la Loi de 1987 sur les transports nationaux . Les

gouvernements provinciaux ont delivre des permis a d'importants transpor-
teurs dont on s'attendait qu'ils subventionnent par la suite horizontalement
les services a fournir aux petites localites . II n'est pas certain que le pro-

gramme ait reussi . Le regime reglemente a peut-@tre entrave les ameliorations

techniques et de service alors que les rendements pour I'industrie etaient
relativement eleves . Aujourd'hui, l'intensification de la concurrence ren d

le subventionnement horizontal peu pratique .
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La position des services d'autocar pourrait etre sensiblement modifiee par
une politique integree de transport passagers qui traite de la meme fagon
tous les modes de transpo rt . La reglementation des services d'autocar
semble relever d'une anomalie . D'autre pa rt, la preference de VIA pour
des services passagers subventionnes doit etre reexaminee .

LES SERVICES FERROVIAIRES

Les services ferroviaires passagers au Canada se sont deteriores au cours
des 40 dernieres annees par suite de l'intensification de Ia concurrence de
I'automobile et de I'avion . En depit de certaines initiatives bien intentionnees
prises par les gouvernements et Ies administrateurs de compagnies de
chemin de fer, la contribution des services ferroviaires a marque un net recul .

L'absence de declaration claire et nette sur Ies objets vises par les services
ferroviaires est symptomatique des problemes du service passagers . En
1967, un amendement apporte a la Loi sur les chemins de fer prevoyait
que les compagnies de chemin de fer toucheraient une compensation de
80 p. 100 des pertes approuvees par la Commission canadienne des trans-
ports. L'incitation pour les compagnies de chemin de fer a reduire leurs
pertes n'a pas eu les effets escomptes . CN a lance des initiatives de com-
mercialisation qui ont stimule I'activite, mais des pertes et un mecontente-
ment accrus ont amend la formation de VIA, qui a pris en main les services
passagers interurbains du CN et du CP . Les services pour voyageurs
assures dans le nord de .l'Ontario par la Commission de transport Ontario
Northland et I'Algoma Central Railway continuent d'etre subventionne s
en vertu de la Loi sur les chemins de fer.

VIA ne s'est pas vu accorder un mandat clair, et les raisons pour lesquelles
certains services devraient etre assures ne sont elles non plus pas tres
limpides. Pour limiter ses lourdes pertes, VIA a essaye d'augmenter son
taux de frequentation en offrant des tarifs reduits qui refletent le coOt des
sieges subventionnes qui, autrement, resteraient vides . Ces tarifs interes-
sants ont amend la compagnie d'autocars montrealaise, Voyageur Colonial
Limitee, a deposer des plaintes et I'Office national des transports a tenir
des audiences . La deuxieme serie d'audiences prit fin des la creation de la
Commission royale . L'on dispose de donnees telle la valeur de la subven-
tion par passager sur les differents trajets, mais I'on ne s'en est pas servi
conjointement avec des profils de passagers detailles et on ne les a pas no n
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plus comparees systematiquement au cout de la prestation des marries

services par d'autres moyens . Meme si les subventions pou'r VIA sont

explicites, leurs motifs, efficacite et incidence sont tres obscurs .

LES SERVICES AtRIEN S

L'on trouve dans les services aeriens trois types de subventions : recupera-

tion des coOts incomplete, paiements pour services non remunerateurs et
services aeriens subventionnes horizontalement . Le gros des subventions

ont ete amenees par la recuperation partielle des couts . Comptent parmi les

facteurs qui y ont joue un role : la rarete des initiatives de recuperation des

coOts, par exemple avec les services de navigation aerienne ; les faibles

volumes de trafic a de nombreux aeroports; un regime national uniform e

et inefficace de frais d'atterrissage; et I'insuffisance de I'innovation dans

la construction et I'amenagement des aeroports et dans I'etablissement
des prix pour les services d'aeroport . L'on .est en train d'examiner ces

questions dans le contexte de I'initiative de recuperation des couts et de

la reorganisation aeroportuaire .

Une question importante relativement au regime propose de frais d'utilisa-

tion est la suivante : clans quelle mesure les frais doivent-ils viser la recupe-

ration des couts plutot que I'efficience? Autres questions : les fonds pergus

devraient-ils etre verses au Tresor ou a un fonds de I'industrie aeronautique?
Quel role devraient jouer, clans le systeme national, les nouvelles autorites
aeroportuaires? Et les services aeriens devraient-ils etre finances en tant
que systeme ou bien chaque aeroport devrait-il etre traite differemment ?

Meme si I'aeronautique releve des pouvoirs federaux, les provinces consen-

tent des aides financieres de deux types . Certaines, comme la Colombie-

Britannique, financent les aeroports isoles ; d'autres, comme I'Ontario et le

Quebec, appuient des services a des localites eloignees . En Ontario, ces

services sont fournis clans le cadre de contrats d'exploitation pour la

Commission de transport Ontario Northland . II ne s'agit pas de services

devant faire I'objet de soumissions, tel que I'exige la Loi de 1987 .

Avant la dereglementation du transport aerien, I'on s'attendait a ce que
les transporteurs nationaux, et tout particulierement Air Canada, assurent

certains services.non remunerateurs aux petites localites . Air Canada

avait accepte de remplir cette obligation publique . Lorsque les forces de



la concurrence ont rendu peu pratique le subventionnement horizontal, cer-
tains gestionnaires (ainsi qu'un certain nombre de politiciens) ont ete lents
a abandonner ce concept de responsabilite envers le public . Cependant,
I'innovation rendue possible par la dereglementation a amend une multi-
plication des services aux petites localites, assures par des appareils plus
petits, adaptes aux volumes de trafic, et exploites par des transporteurs
regionaux plut8t que nationaux ou encore par des filiales regionales des
gros transporteurs .

LE TRANSPORT MARITIME

Dans la region de I'Atlantique, d'importantes subventions sont versees
aux services de traversier en vertu d'obligations constitutionnelles . En
Colombie-Britannique, les traversiers sont une responsabilite surtout
provinciale, bien que de petites subventions federales soient versees
pour les services clans les regions tres eloignees .

Les niveaux de service et de rendement financier des entreprises de traver-
sier sont largement foriction du caractere saisonnier des deplacements des
vacanciers . II n'existe apparemment pas d'enonce de politique explicite
visant le niveau de service et la recuperation de coOts attendue pour le
tourisme et pour d'autres marches .

Lorsque les traversees a faire sont courtes, comme c'est le cas des traversees
de riviere, les services peuvent etre traites comme faisant partie des
reseaux routiers provinciaux et etre fournis gratuitement .

Bien que Ies services maritimes soient couteux pour les contribuables, il ne
semble pas qu'ils soulevent de controverse au niveau national . Deux facteurs
en sont peut-etre responsables : premierement, le principal besoin est de
nature constitutionnelle ; et, deuxiemement, ces services n'ont que tres peu
d'incidence sur les autres modes .

IV. EVALUATION

Les programmes de subvention ont, pour les differents modes de transport,
evolue en accord avec les pratiques traditionnelles . II n'emerge cependant
aucune perspective coherente quant aux roles des differents modes et aux



subventions dont ils beneficient : Nonobstant I'enonce de politique generale

donne a I'article 3 de la Loi de 1987 telle qu'elle s'applique au transport des

passagers, en realite, le comportement modal .a tout simplement evolue de

fagon fragmentee .

SERVICES MODAUX ET TYPES DE SUBVENTION S

Des subventions sont versees dans le cas de chacune des categories

examinees clans la Partie II de la presente etude . II existe cependant des

differences marquees entre .les differents modes . La figure 4 donne un

tableau d'ensemble des types de subventions, par mode de transport .

Figure 4
TYPES DE SUBVENTIONS, PAR MOD E

Paiement Prestation Protection Absorption

Automobile - Oui - Ou i

Autocar Mineur • - Mineur -

Train Oui - - -

Avion Mineur Oui (suspendue) Ou i

Transport
maritime Mineur Oui - -

L'automobile

Les subventions dont beneficie I'automobile sont les moins bien comprises,
ce qui est un probleme en soi, etant donne qu'elles sont cachees dans
I'absorption faite par la societe des couts environnementaux et dans l'offre,

par les pouvoirs publics, de routes .

L'importance et la signification economique des couts environnementaux
absorbes par la societe nous preoccupent beaucoup a I'epoque que nous

vivons. L'on adopte des mesures de controle environnemental pour les

contenir . De telles mesures directes sont tout a fait indiquees . Bien que

I'ampleur des effets environnementaux de I'automobile soient meconnue,

leur existence est manifeste . L'on connait deja les differentes formes de

reponse et de reaction qui s'imposent . Quantite d'ouvrages savants e t

de documents de vulgarisation traitent du rote des reglements et des taxes



clans la lutte contre la pollution et ses effets nefastes . II est preferable de
s'attaquer a la pollution directement, et non pas par le biais de subventions
favorisant d'autres modes de transport .

La question la plus controversee en ce qui concerne les subventions visant
les voies publiques est celle de savoir si les voyageurs, collectivement,
paient pour ces routes . Une autre question, tout aussi epineuse, est celle
de savoir quels elements du reseau routier sont subventionnes. Les voies
a faible densite sont vraisemblablement subventionnees ; la n'est pas le
debat, et ce peut We justifie pour deux raisons . Tout d'abord,-ces voies
publiques assurent une mobilite et un acces essentiels qui sont en partie
finances par les taxes municipales . Deuxiemement, la subvention'peut @tre
justifiee sur le plan economique lorsque le cout des automobiles sur les
routes a circulation limitee est faible .

La question premiere est donc celle de savoir si les utilisateurs sont sub-
ventionnes par la mise a leur disposition de routes a forte capacite . II y
a peut-etre une autre fagon d'aborder la chose : les utilisateurs sont-ils veri-
tablement prets a payer pour des routes ambliorees? (Ceux et celles qui
empruntent les routes attendent toujours avec impatience les ameliorations
qui leur permettront d'economiser du temps et de I'argent ; ils obtiennent
plus et paient moins .) La formule la plus prometteuse pour resoudre le
probleme va dans le sens de l'imposition de frais d'utilisation .

La perception de frais d'utilisation offre la possibilite de s'eloigner des

politiques axees sur l'offre, en vogue par le passe, en faveur de politiques
ou c'est la demande qui joue le role predominant . Le principe du «payer
pour croitre» est tout a fait vendable politiquement . L'electronique a pro-
gresse a un point tel qu'il est aujourd'hui possible d'envisager des systemes

de paiement beaucoup plus complexes que tout ce qu'on a pu imaginer
jusqu'ici . Cependant, rien n'empeche de choisir des formules simples qui
peuvent elles aussi donner de bons resultats, temoins les routes a peag e
et le systeme en vigueur a Singapour .

Un systeme efficace de paiemeni par les utilisateurs amenerait I'effet
souhaite, soit rendre les coOts de transport visibles aux voyageurs. Les
perspectives commerciales des services de transport public seraient ainsi
ameliorees . (Le niveau des tarifs impos,6s au Japon et en Europe contribue
certainement a la viabilite des services ferroviaires .)



L'autocar

Certains services d'autocar beneficient de subventions pour des trajets

interurbains non remunerateurs . C'est le cas, par exemple, a Terre-Neuve .

Cependant, la principale question qui se pose dans I'industrie du transport

par autocar est celle des effets caches de la reglementation, qui a et e

en partie maintenue pour garantir la survie des services subventionnes

horizontalement . L'experience du passe, au Canada et ailleurs, laisse
entrevoir que les subventions horizontales ne sont pas durables, n'offrent
pas les services qui correspondent le mieux aux conditions des petites
localites et favorisent moins l'innovation et I'efficience dans les services

proteges. Le subventionnement horizontal ne presente aucune des carac-
teristiques d'un bon programme de subvention, mais le recours a des

soumissions pour services serait possible et approprie . L'on pourrait egale-

ment prevoir de nouveaux mecanismes de subvention pour ceux et celles

qui ont besoin d'une aide speciale pour voyager .

Le train

Bien que les services ferroviaires aient le merite d'etre subventionnes
principalement par des paiements explicites, le programme est embourbe

dans les vestiges de son passe .

II y a, tout d'abord, notre amour des trains . II importe de reconnaitre que

I'objet des subventions n'est pas de subventionner les trains mais bien de
subventionner des voyageurs en particulier . Existe-t-il de meilleurs moyens

d'y parvenir? Pour repondre a cette question, il convient de disposer d'enonces
d'objectifs des subventions plus precis et de meilleurs renseignerrients sur

les utilisateurs des trains . L'on possede des donnees par passager sur les

subventions, mais qui`sont ces passagers? Combien de personnes, par
opposition a des trajets, sont subventionnees? Combien de touristes? Si les
passagers se voyaient verser la subvention implicite au transport ferroviaire,
quel mode de transport choisiraient-ils ?

Le deuxieme facteur est qiue I'on compte sur un fournisseur principal,
VIA Rail, qui est handicape par I'absence d'un mandat clair . L'approche

novatrice au service touristique entre la Colombie-Britannique et I'Alberta
temoigne de l'innovation qui est possible clans le cadre d'un regime de

rechange . Si les objectifs des subventions etaient definis de fagon plus

precise par trajet, pourrait-on elaborer de fac,on plus selective et plus



precise les niveaux de subvention et les mecanismes de prestation ?
Les touristes devraient-ils etre subventionnes clans la meme mesure que
ceux et celles qui empruntent des services «essentiels»? Faut-il offrir des
services semblables sur differents marches? Les services devraient-ils
etre assures par un seul et meme fournisseur? Dans quelle mesure
doit-on recourir aux appels d'offres concurrentielles et auic marches
de services? 1 1

Les services ferroviaires ont egalement ete entraves par les subventions
cachees dont jouissent, apparemment, les usagers de la route clans des
couloirs a forte densite et les voyageurs qui empruntent la voie des airs .

L'avion

La plupart des categories de service aerien ont beneficie de subventions . La
reglementation autorisant le subventionnement horizontal pour les services
non remunerateurs n'est plus . Le principal effet environnemental des ser-
vices aeriens est la pollution par le bruit dans les environs des aeroports .
Au Canada, les proprietaires fonciers touches n'ont generalement pas requ
de compensation, au contraire de ce qui s'est passe dans certains autres
pays. Au Japon, par exemple, l'on a verse de I'argent aux proprietaires
fonciers pour qu'ils puissent faire insonoriser leurs batiments . A Edmonton,
les proprietaires se trouvant a proximite de I'aeroport se sont vu accorder
une reduction de leurs impots fonciers . Cependant, le versement d'une
indemnisation ne supprime pas la subvention aux services aeriens, a
moins que I'argent necessaire y soit puise .

Le bruit dans les aeroports augmente au fur et a mesure qu'augmente le
trafic aeroportuaire . Cependant, l'introduction de nouveaux aeronefs de
troisieme generation, moins bruyants, reduit le rayon sonore de s
trajectoires ainsi que les niveaux sonores dans les zones touchees .

ttant donne que la pollution par le bruit causee par les services aeriens
continue d'etre visee par des reglements, des normes excessives ou trop
basses pourraient amener certaines inefficacites . Cependant, si I'on optait
pour un systeme de paiement par l'industrie et d'indemnisation des personnes
touchees, cela irait au-dela du domaine du transport et deboucherait sur
l'indemnisation de la societe clans son ensemble .
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Le subventionnement des services aeriens grace a une recuperation des
coots non integrale pour les aeroports et les infrastructures et services
de navigation s'inscrit dans l'initiative de recuperation des coots qui a ete

lancee. Ce programme souleve des questions relativement aux limites de

I'efficience et de la recuperation des coots : en effet, I'efficience economique
pourrait exiger que l'on s'ecarte d'une formule de recuperation des coots

comptable annuelle . La complexite des regimes de frais d'utilisation efficaces

a fait l'objet d'etudes speciales . Elie a egalement souleve des questions

relativement a .l'opportunite de traiter les aeroports comme faisant partie

d'un systeme devant etre finance collectivement .

Aucun service aerien n'est vise par les subventions prevues en vertu de la

Loi de 1987 sur les transports nationaux . Cependant, certains services a

des localites isolees sont subventionnes par les provinces . En Ontario, par
exemple, la Commission de transport Ontario Northland fournit depuis 1973
des services par I'intermediaire de norOntair . La societe norOntair continue
d'assurer un melange de trajets rentables et non rentables dans le Nor d
et touche une subvention negociee ex ante. Enfin, plusieurs provinces four-
nissent des services de sante d'urgence aeriens, en vertu de contrats passes

avec des exploitants prives .

Les services maritimes

Les services maritimes sont principalement subventionnes par I'interme-
diaire de societes dttat qui travaillent a perte . Les plus grosses pertes
enregistrees sont celles des services federaux assures dans la region de

I'Atlantique . Les services concernes varient selon le type de localite (allant
du petit village isole au grand centre urbain) et le genre de trafic . Les passa-

gers - residents, gens d'affaires qui voyagent a I'occasion, banlieusards et
touristes - empruntent en proportions differentes les differents services .

Comme dans le cas des services ferroviaires, les motifs et les montant s

des subventions versees dans I'interet de groupes particuliers demeurent

vag ues .

Certains services de traversier sont fournis gratuitement dans le cadre du
reseau routier provincial . Bien qu'il s'agisse en general de traversees de
riviere, la distinction apparemment arbitraire entre les services assures
gratuitement et ceux qui sont payants suscite une vive controverse .



COMPARAISON DE PRATIQUES ET DE PRINCIPES DE SUBVENTION

L'on releve un contraste marquant entre les principes recommandes pour
la gestion des subventions et les caracteristiques des subventions qui inter-
viennent dans le transport des passagers au Canada . Soulignons que le trans-
port des passagers au Canada serait plus efficace s'iI y avait une meilleure
concordance entre les pratiques suivies et les pratiques recommandees .

Les causes de cet ecart entre realites et recommandations ne sont pas diffi-
ciles a trouver. Premierement, le Canada a d'abord utilise les transports en
tant qu'instrument au service de I'edification de la nation . Les subventions
consenties pour la construction de routes et de chernins de fer avaient pour
objet de satisfaire le besoin collectif fondamental qu'etait Ia mobilite, pour
la defense et la justice ainsi que pour le commerce . Le probleme est que les
besoins ont change mais que les pratiques sont demeurees les memes .

Deuxiemement, la nature des services de transport est telle que le gouver-
nement est intervenu selon des modalites qui cachent les subventions .
Citons a titre d'exemple la prestation publique d'installations et de services,
comme c'est le cas avec les voies publiques, les aeroports et les ports, e t
la reglementation des services de voituriers publics .

Troisiemement, le role limite des marches concurrentiels a contenu I'influence
des pressions commerciales . La discipline du marche a ete plus forte du
cote du transport des marchandises :

Enfin, les politiciens hesitent malheureusement, mais cela se comprend,
a reveler le niveau et l'incidence des subventions, de peur de deplaire a
leurs commettants .

Tout bon programme de subvention doit permett re :

• de verser les subventions le plus directement possible aux beneficiaires
vises;

• de verser les subventions de faCon a ne pas fausser le jeu de la
concurrence ;

• d'eviter les subventions qui amenent des distorsions au niveau des prix
des intrants ;
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• de faire en sorte que les subventions soient transparentes, c'est-a-dire

visibles et clairement ciblees ; et

• de controler et rendre publics les resultats .

Le plus important est que les subventions soient transparentes : il s'agit la

d'une qualite qui est essentielle a un controle efficace . Pour ce qui est de

l'objet vise, il faut aller au-dela de simples declarations de prestation de
service a une localite particuliere et de mesures de la frequentation, des

revenus et des coots . En effet, il importe de faire une ventilation selon les

differents usagers et beneficiaires .

Des etudes techniques detaillees sur I'efficacite et I'incidence de certaines
subventions pour des services passagers donnes defricheraient le terrain et
se compareraient au travail de la Commission MacPherson relativement au
grain, travail qui est un modele d'analyse technique et qui a servi de base a
I'elaboration d'importantes recommandations de politique .

Les caracteristiques souhaitables des programmes ne privilegient pas force-
ment un type de subvention par rapport a un autre . Cependant, la nature

des subventions telles qu'elles existent dans le domaine du transport

des voyageurs au Canada laisse entrevoir que celles qui sont le moins en
mesure de permettre la satisfaction des criteres vises sont I'absorption et la
protection, suivies des subventions sous forme d'installations et de services
non assortis de regime de recuperation de la totalite des coots . Les subven-

tions sous forme de versement pourraient sans doute satisfaire les diffe-
rents criteres mais, malheureusement, ce n'est pas le cas a I'heure actuelle
au Canada, etant donne la faCon dont le systeme fonctionne .

L'absorption des coots n'est pas souhaitable, etant donne qu'elle favorise

l'utilisation non efficiente de ressources . Dans le domaine des transports,

elle est principalement Iiee a des effets environnementaux dont on s'occupe
directement - meme si l'on accuse tin certain retard - et lentement .

Les aides financieres par la protection, comme celles qui visent les services
d'autocar, sont cachees, souvent inefficaces et susceptibles d'amoindrir

I'efficience des services pris dans leur int4gralite . Les services subventionnes

seraient fournis de fagon plus efficace si I'on recourait a des marches de

service ou a des appels d'offres concurrentielles . Le recours aux soumissions



concurrentielles peut etre influence par la structure de marche et par les
politiques visant les societes dttat ou I'entreprise privee . De plus en plus,
l'on privi!egie la derniere et, partant, la concurrence . Autre possibi!ite a
envisager : le versement de «paiements» directs aux voyageurs .

La fourniture d'infrastructures par le gouvernement amene des situations
ou les subventions peuvent etre cachees et les objets vises vagues . La
recuperation partielle des couts pour les aeroports et les routes a faible
volume peut We efficace et cadrer avec d'autres objectifs.

La fourniture d'installations a usage intensif peut elle aussi beneficier de
subventions . II importe de tenir compte des couts de la congestion et du
coOt e!eve d'installations nouvelles . L'elaboration de recommandations de
politiques peut s'appuyer notamment, sur la ressemblance entre la poli-
tique economiquement saine voulant que les utilisateurs paient les coats
marginaux et Ia politique politiquement saine voulant que les utilisateurs
«paient pour la croissance» . Ce principe peut etre tout particu!ierement utile
si l'on veut proner des frais plus directs que l'imposition de taxes sur les
carburants pour les routes a trafic e!eve . Divers regimes sont tels que le
financement des voies publiques par les usagers se dessine de plus e n
plus comme une option rea!iste pour I'avenir .

L'imposition de frais d'utilisation congus pour ame!iorer la recuperation
des coOts poussera vraisemblablement les gens a s'inquieter davantage de
I'efficience des installations, ce qui est une bonne chose . Par exemple, la
hausse des frais d'utilisation pour les modes aerien et maritime a sensi-
bi!ise les gens a I'inefficacite de I'offre d'installations pour ces modes . Une
reaction semblable de la part des utilisateurs des voies publiques amenerait
sans doute une augmentation de I'interet a I'egard d'une utilisation plus
efficiente des espaces routiers, et je songe tout particu!ierement au recours
a des vehicu!es a grande capacite d'accueil .

L'elaboration de nouvelles politiques en matiere de frais d'utilisation souleve
des questions quant au recours a des fonds modaux consacres . Ces fonds
ne seraient pas recommandes en theorie, mais i!s sont peut-etre tou t
a fait souhaitables en pratique . II importe de souligner que la discipline
qu'imposeraient ces fonds ne ferait pas forcement I'affaire des politiciens !

', '.560 .; `



Les subventions versees a VIA Rail sont sans doute les subventions passa-

gers les plus visibles au Canada . Le programme ne satisfait cependant pas
plusieurs des criteres etablis pour qu'un programme soit souhaitable. Les
voyageurs cibles ne sont pas identifies clairement, de sorte qu'il est impos-

sible de mesurer de fagon efficace les resultats . D'autre part, la subvention

amene des distorsions sur le plan concurrentiel entre les differents modes,
etant donne qu'elle est versee a un fournisseur, en l'occurrence VIA Rail,
plutot qu'aux voyageurs . II n'y a pas appel d'offres concurrentielles pour
les services de transport en question .

De fagon generale, le versement de subventions pour le transport des voya-
geurs au Canada a evolue au fil du temps et sous differentes administra-

tions sans qu'il y ait de cadre coherent ayant pour objet de veiller a ce que

les subventions contribuent a I'etablissement d'un systeme de transport

sur, adequat, economique et efficient qui fasse la meilleure utilisation

possible de tous les modes de transport . Un deplacement important dans

les pratiques de subvention s'impose si I'on veut realiser les objectifs

d'ensemble vises .

Les pratiques et les politiques actuelles refletent le besoin historique des
gouvernements de garantir la fourniture d'infrastructures et de services de
base pour I'edification de la nation naissante . Les attitudes at les institutions

ne se sont pas encore adaptees aux exigences d'un pays mOr dans lequel
les ressources doivent etre reparties entre divers programmes qui exigent
de composer avec Ea congestion et i'expansion . L'on peut en deduire qu'il

faudrait accorder moins d'attention aux initiatives d'approvisionnement
axees sur le genie et plus d'attention aux elements lies a la demande .

S'imposent dans ce scenario un role plus important pour les mecanismes
du marche, comme par example la recuperation des couts, ainsi que des
systemes de peage ou de frais d'utilisation, et une plus grande attention
pour certaines categories de voyageurs qui meritent une aide . Les carac-
teristiques souhaitables des programmes de subvention, esquissees
precedemment, cadrent parfaitement avec ces recommandations .

II importe que les politiques futures en matiere de transport des voyageurs
s'inscrivent dans une vision a long terme qui permette d'orienter ['elabora-
tion d'une politique promotionnelle axee sur les exigences d'une economie

mure. Ce changement sera aussi important que celui realise au niveau de la



politique de reglementation depuis que la Commission MacPherson a pour
la premiere fois reconnu la necessite de reagir et de donner suite A I'dvolu-
tion du role de la concurrence sur les marches de services de transport .
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1 . I NTRODUCTION

Au Canada, durant une bonne partie des dernieres dizaines d'annees, les

politiques de transport ont ete plus ou moins integrees aux politique"s

economiques nationales et regionales. Les transports etaient pergus comme

un outil grace auquel le gouvernement pouvait promouvoir la croissance et

le developpement economiques de differents groupes, industries et regions .

Cette position a quelque peu evolue avec I'adoption de la Loi sur les trans-

ports nationauxde 1967. S'appuyant sur les recommandations de la

Commission royale MacPherson, cette Ioi a rompu avec la tradition et a

impose I'idee qu'il est fondamental que le secteur des transports soit efficace

pour que la croissance et le developpement economiques du Canada

s'appuient sur une base solide . La concurrence entre les modes est le meca-

nisme qui a ete choisi pour realiser cet objectif . Le rapport MacPherson a

egalement recommande que toute region, tout groupe ou toute industrie

que l'on estime devoir subventionner le soit directement plutot qu'en

*Itcole de commerce at d'economie, Universite Wilfrid Laurier et Institute of Transportation
Studies, University of California, Berkeley .

** Faculte de commerce at d'administration des affaires, Universitb de Colombie-Britannique .



minorant les prix de I'infrastructure ou des services de transport . De fagon
generale, on s'est donc engage dans cette voie dans le cadre de la Loi
sur les transpo rts nationaux de 1967 .

Depuis 1980, des pressions economiques et politiques aussi bien externes
qu'internes ont conduit a une dereglementation des industries du transport
aerien et du camionnage, a I'introduction d'une concurrence intramodale
et a la privatisation des transporteurs . Cette evolution des politiques a ete
officialisee par la nouvelle Loi de 1387surles transports nationauxqu i
est entree en vigueur le 1efjanvier 1988 .

La nouvelle orientation des politiques laisse les forces du marche determiner
la structure et les activites des differents modes (les transporteurs princi-
palement) . On a egalement decide de ne plus fixer les prix de l'infrastructure
en dessous des coOts. Le fait que Transports Canada ait recemment pro-
pose d'adopter une politique de recouvrement des coats pour I'infrastruc-
ture des transports aeriens et maritimes constitue un petit pas dans cette
direction. Les politiques n'ont toutefois pas evolue dans ce sens en ce qui

concerne les routes, probablement parce que differents paliers de gouverne-
ment partagent la responsabilite dans ce domaine. Alors que les transports
aeriens sont du ressort d'un seul organisme (le gouvernement federal),

I'administration des routes met en jeu une combinaison d'attributions
provinciales, regionales et municipales et la mesure dans laquelle chacun
des paliers de gouvernement s'occupe des routes varie selon les provinces .
Cette repartition des competences se retrouve egalement aux Etats-Uni s
et differencie I'Amerique du Nord de I'Europe, ou la planification des
'transports est davantage centralisee .

Durant cette meme periode, la politique en matiere d'infrastructure a ete
soumise a un certain nombre de pressions externes, et notamment I'Accord
de Iibre-echange entre le Canada et les Etats-Unis et la mondialisation des
industries. Ces deux facteurs ont entraine une croissance et une transforma-
tion de la demande qui reclament une augmentation et une amelioration de
l'infrastructure ainsi que la creation de nouveaux organismes de gestion de
la demande. Ces forces se font sentir alors que la conjoncture economique
incite fortement les gouvernements a faire preuve de moderation fiscale . Ils
hesitent donc a s'engager dans des depenses substantielles meme pour
entretenir I'infrastructure actuelle et sont par consequent encore plus
reticents a lui donner de I'expansion .



Etant donne les realites auxquelles I'economie canadienne est confrontee,
comment peut-on formuler des principes de tarification et des lignes de

conduite en matiere d'investissement qui repondront a la fois aux objectifs

de la Loi de 1987 sur les transports nationauxet aux besoins du Canada et

de I'economie du pays dans les annees a venir? Le fait est que I'infrastructure

des transports, qui est un element important du capital national et un fac-,

teur crucial de I'economie at du bien-etre du pays, est victime a la fois des

restrictions budgetaires et du fait qu'on ne la considere pas comme un bien

economique rare . Dans le passe, taus les paliers de gouvernement ant axe

leurs politiques de transport surtout sur I'expansion de la capacite (offre)

plutot que sur la gestion de la demande en infrastructure . Pour etre ration-

nelle, toute reforme des politiques doit tenir compte des couts que les
usagers imposent au systeme et a autrui, y compris les couts de la conges-

tion et autres couts externes . L'insuffisance de l'infrastructure, qui decoule

Ma fois de la minoration des prix et du manque d'investissements ,

limite la possibilite de realiser les gains d'efficacite que promettent la
dereglementation et la privatisation dans le secteur des transports .

On ne peut fixer les prix at planifier,les investissements en ce qui concerne
I'infrastructure des transports du Canada sans prendre en consideration les

forces et les pressions qui se developpent aux Etats-Unis et sur d'autres
marches etrangers. iI faut etablir des liens entre l'investissement dans
I'infrastructure at la tarification des services rendus par cette infrastructure .

En fait, pour etre socialement optimale, la tarification modale doit inclure
les facteurs externes que sont la congestion et la pollution atmospherique
et par le bruit . Dans la presente etude, nous insistons sur la congestion mais
les modeles et les notions s'appliquent aussi aux autres facteurs externes .

Le bien-etre economique ne sera pas optimal si I'on ne tient pas compte

de ces facteurs dans la tarification des modes de transport parce que la
demande pour des investissements publics massifs dans l'infrastructure ne
flechira pas, que l'infrastructure se deteriorera prematurement at que la
repartition du trafic entre les modes ne correspondra pas aux coats reels de

chacun . La solution ne consiste pas necessairement a investir davantage
rnais plutot a investir plus rationnellement . Or, des investissements plus
rationnels doivent commencer par une tarification efficace .

La presente etude a principalement pour objectif d'examiner les principes et
les rnethodes grace auxquels le Canada peut garantir d'une part que les ser-

vices d'infrastructure de transport seront efficacement fournis pour taus les



modes et, d'autre part, qu'il en sera fait une utilisation optimale . Nous insis-
tons par ailleurs sur Ia question du recouvrement des coats . Cola tient a
diverses raisons, et notamment aux contraintes financieres auxquelles le

gouvernement se trouve confronte, au desir de reduire les couts d'affecta-
tion du financement des deficits d'infrastructure par des mesures fiscale s
et a la tendance generale a la decentralisation .

La question du recouvrement des couts est abordee de deux fagons diffe-

rentes . Nous etudions tout d'abord les possibilites de recouvrement des

couts qui sont liees a une tarification et a des investissements optimaux en

matiere d'infrastructure avant de les comparer aux circonstances dens

lesquelles les coOts peuvent effectivement etre recouvres. Nous examinons
ensuite les methodes qui permettent d'atteindre un objectif exogene donne

de recouvrement des couts minimisant les pertes d'efficacite : Meme si les
principes et les methodes sur lesquels nous nous appuyons peuvent etre

appliques a tous les modes de transport, notre analyse (qui est emaillee
d'exemples empiriques) porte principalement sur I'infrastructure routiere et

aeroportuaire. Cette etude souligne egalement que l'on no pout arriver a
accroitre I'efficacite de I'allocation et de la production en finangant simple-

ment un recouvrement des coats mais qu'iI faut plutot recouvrer le s
couts grace a une tarification efficace .

La partie 2 presente une analyse et une evaluation des principes de tarifi-
cation de I'infrastructure et des diverses methodes possibles . II examine
egalement les difficultes que pout poser la mise en oeuvre de certains des
principes ideaux. Les resultats empiriques de certaines etudes appliquant
les principes de tarification optimale sont aussi mentionnes . La partie 3
passe en revue les textes qui traitent des structures de coats des transpor-
teurs et des organismes qui fournissent I'infrastructure . L'accent est place
sur les resultats_empiriques concernant les economies d'echelle, de diversi-
fication et de densite du trafic . Nous y presentons une analyse des frais
optimaux qui peuvent We imposes aux usagers des aeroports et des routes
alors que la partie 4 suggere quelques fagons de realiser des objectifs opti-
maux de recouvrement des couts . Cette derniere partie etudie de plus les
frais actuellement imposes aux usagers et les conditions de recouvrement
des couts par principales categories d'usagers pour les transports aeriens et
routiers . Les diverses possibilites de financement de I'infrastructure routiere
actuellement utilisees sont analysees dens la partie 5 . La partie 6 resume
les constatations de la presente etude .
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2. LA TARIRCATION DE CINRRASTRUCTURE : THEORIE, PROBLEMES

ET.APPUCATIONS

Cette partie examine les principes de tarification de l'infrastructure et les

diverses methodes utilisables . Meme s'il analyse ces principes, les caracte-
ristiques et les repercussions de chacun d'eux font egalement l'objet d'une
discussion dans le cadre general de I'ensemble des biens et services . Les

difficultes de la mise en oeuvre de certains des principes ideaux sont identi-

fiees et passees en revue . Ce document presente egalement les resultats
empiriques de certaines etudes qui mettent en application les principes de

tarification optimale .

2.1 LES PRIX ET LE BIEN-ETRE

L'infrastructure des transports est un capital comme les autres qui fournit

des services . Cette infrastructure, et notamment les routes et les aeroports,
reflete une rarete economique parce que sa construction et son entretien

exigent des ressources rares . Pour pouvoir utiliser efficacement les
ressources de I'economie, il faut trouver des mecanismes et des criteres de
repartition des ressources entre l'infrastructure des transports et les autres
parties de I'economie mais aussi entre les modes au sein du secteur du

transport des voyageurs. Combien de kilometres de route faut-il construire?
Combien d'aeroports? Quelle taille devraient avoir ceux-ci? Voila quelques-
unes des questions auxquelles les principes de tarification s'efforcen t

de repondre .

Pour I'essentiel, il existe deux fagons de repondre a ces questions . L'une

consiste a s'appuyer sur les forces du marche en se servant de la tarification
pour affecter des ressources rares a leurs usages les plus precieux en . fonc-

tion de ce que chacun est dispose a payer. Mais, pour pouvoir optimiser le

bien-etre social grace aux forces du marche, il faut attribuer une valeur a
tous les biens publics et prives ainsi qu'aux facteurs externes (comm e

la congestion et la pollution atmospherique ou par le bruit) . Ce calcul de la

valeur, ou tarification, devrait etre en rapport avec les ressources consom-
mees et mesurer le cout de la production du bien ou service . Celui-ci doit

etre le cout marginal et aucun acheteur ou vendeur d'un bien ou service ne
doit avoir la capacite d'introduire un ecart entre le prix impose et le coat
marginal de la production. Le respect de ces conditions assure une production



et une allocation optimales des ressources ou, de la meme fagon, du bien-
etre social . L'allocation optimale est la mesure du rendement des ressources
rares allouees a une utilisation finale, biens ou services, qui correspond le
mieux aux specificites de la demande . L'allocation des ressources est opti-
male lorsque le prix de chaque produit equivaut au plus faible coOt possible
en ressources necessaires a la fourniture d'une unite supplementaire du
produit . L'efficacite technique ou efficacite de production se calcule par
rapport au coOt minimum de production d'un article donne .

L'autre fagon d'allouer les ressources consiste a utiliser les methodes de
planification directe qui caracterisent certaines economies centralisees et
qui supposent un recours .a des mecanismes exterieurs au marche . Ceux-ci
peuvent revetir des formes diverses, par exemple rationnement par I'admi-
nistration, allocation aleatoire et files d'attente . Quelqu'un doit decider com-
ment les biens ou services disponibles seront repartis entre les utilisations
concurrentielles et aussi quels sont ceux qui seront produits. Toutefois,
puisqu'il n'existe pas de moyen efficace d'amener les usagers a reveler
leurs preferences, l'organisme de decision n'a aucune fac,on de determiner
avec precision qui attribue davantage de valeur a un bien ou a un service
donne . Par consequent, il peut en venir a offrir un bien ou un service a ceux
qui ne lui accordent pas le plus de valeur . Cela peut deboucher sur une allo-
cation particulierement inefficace des ressources . Cependant, dans Ia plupart
des cas d'intervention directe sur les marches, l'objectif est rarement
d'ameliorer I'efficacite . Les coOts d'efficacite demeurent neanmoins impor-
tants puisqu'ils fournissent une mesure de ce que coOte le renoncement
aux forces du marche . De plus, comme aucune indication n'est fournie aux
marches financiers, l'investissement clans la capacite ne sera pas
necessairement optimal, sauf par hasard .

Dans une economie de marche, les prix assurent deux fonctions . A court
terme, ils servent a garantir que les biens ou services rares (Ia capacite
aeroportuaire, par exemple) sont attribues a ceux qui leur accordent le plus
de valeur . Cela assure l'optimisation de I'avantage social, par exemple celui
qui resulte de I'utilisation d'une capacite fixe . A long terme, les prix indiquent
aux marches financiers qu'ils doivent orienter le capital vers les activites
qui offrent le meilleur rendement, ce qui garantit donc un investissement
optimal clans la capacite .



Etant donne les resultats differents auxquels aboutissent les diverses pro-
positions de politique, qu'il s'agisse d'une tarification efficace ou de I'alloca-
tion des ressources par I'intermediaire de mecanismes exterieurs au marche,
il faut pouvoir s'appuyer sur certains criteres pour en evaluer les merites
relatifs . De fa~on generale, les economistes n'ont pas tenu compte des resul-
tats en matiere de bien-etre economique et de repartition des revenus dans
leur evaluation des differentes propositions de politique ou methodes de
tarification . Le niveau de bien-etre economique est defini comme la somme
des surplus des consommateurs et des surplus des producteurs . Le surplus

des consommateurs est la valeur supplementaire qu'un consommateur tire
de ['acquisition d'un bien ou service au dela du prix paye pour celui-ci et il
se mesure generalement par la difference entre la valeur revelee par la
courbe de la demande et le prix paye. Le surplus du producteur est le bene-

fice net qu'il realise par rapport au cout de production. On considere qu'un
dollar epargne par une personne n'ayant que de faibles revenus a exacte-

ment la meme valeur pour la societe qu'un dollar economise par une per-
sonne ayant des revenus eleves . Cela signifie qu'en evaluant les diverses
propositions de politique ou methodes d'etablissement des prix sur la base
du seul critere de bien-etre social, on ne tient pas compte des consequences

en termes de distribution des revenus . Autrement dit, on estime qu'une
reorganisation ou un changement economique est benefique si ceux qu'iI
favorise en tirent collectivement un profit superieur au total des pertes subies

par ceux qu'il defavorise . Le recours a ce critere de bien-etre se fonde sur le
principe voulant que ceux qui tirent un avantage peuvent fournir une com-
pensation a ceux qui sont defavorises sans pour autant encourir des coats

de redistribution . Meme si I'on considere generalement que la modification
du niveau de bien-etre (efficacite economique) est davantage pertinente du
point de vue de I'evaluation d'une politique, on ne peut ignorer les conse-•
quences sur le plan de la distribution des revenus puisque, dans la plupart
des cas, la redistribution de ceux-ci entraine des couts . Les divers principes
de tarification et les methodes d'allocation ne s'appuyant pas sur les forces
du marche que l'on examine sont evalues principalement par rapport a
leurs consequences en termes d'efficacite economique (bien-etre) . On
s'efforce toutefois de proceder a une evaluation preliminaire des repercus-
sions de certains principes de tarification en ce qui concerne la distribution
des revenus (equite) .



2.2 LES METHODES DE TARIFICATIO N

La tarification est une methode d'allocation des ressources . Comme il est
impossible d'arriver a un juste prix sans tenir compte des objectifs et des
problemes en jeu, on elabore plutot des prix optimaux ou des strategies de
tarification en fonction d'objectifs particuliers que l'on souhaite atteindre .
Les prix peuvent etre fixes de maniere a optimiser les profits, le bien-etre ou
les recettes . Ils peuvent servir a conquerir une part donnee du marche ou a
repartir la demande d'une certaine fagon entre les produits (par exemple a
le partager entre les modes de transport) . Du point de vue social, toutefois,
un des objectifs les plus importants de la tarification des biens et des ser-
vices est tout d'abord, a court terme, d'optimiser le bien-etre economique
en repartissant au mieux des ressources et des biens ou services rares
entre des besoins concurrentiels et ensuite, a long terme, de garanti r
un investissement optimal dans la capacite .

A bien des egards, le debat qui entoure la tarification des pistes et des routes
semble confondre les objectifs d'etablissement de prix efficaces et de
recouvrement des coots ou financement . La tarification et le financement
des transports sont pourtant des notions tres differentes . En ce qui con-
cerne le financement, il est uniquement necessaire de connaitre les coots,
les frais imposes aux usagers etant fixes de maniere a recouvrer I'integra-
lite ou une proportion donnee des coots . La tarification, par contre, suppose
une connaissance a la fois de la demande (qui fournit une mesure de la
valeur economique) et des coots puisqu'elle a pour but d'optimiser l'utilisa-
tion de la ressource et d'equilibrer la valeur revelee des transports et le coot
en ressources de l'offre des services de transport . Lorsqu'on analyse les
diverses strategies de tarification, il est donc essentiel de bien comprendre
les differentes notions de coot puisque chaque principe de tarificatio n
est lie a un concept de coot spdcifique .

Avant de passer a un examen detaille des methodes de tarification, il est
important d'aborder la question de l'utilisation des subventions tirees des
recettes generales pour compenser les manques a gagner dans le cadre de
certaines methodes de tarification. Deux choses doivent etre expliquees .
Tout d'abord, on a soutenu que tout deficit occasionne par une tarification
au coot marginal doit etre finance a meme les recettes fiscales generales .
Ensuite, on a egalement affirme qu'iI n'est pas souhaitable de recouvrer
I'integralite des coots si cela amene a etablir des prix qui ne refletent pas



les coOts marginaux . La methode de tarification a I'optimum de premier

rang fixe les prix a egalite du cout marginal alors que celle de l'optimum
de second rang fait en sorte que les prix s'ecartent du coOt marginal d'une

fagon qui minimise les pertes d'efficacite . Les deux arguments s'appuient

implicitement sur I'hypothese que la perte d'efficacite n'est pas aussi impor-
tante lorsqu'on leve des fonds pour les recettes fiscales generales que lors-

que l'on se procure des revenus clans un marche donne . Cela n'est pas

necessairement vrai . Jorgenson (1992) a releve que le coOt des fonds publics

est effectivement eleve . II a analyse une recherche de Jorgenson et Yun (1990)

montrant que le coOt marginal d'un dollar fiscal est de 1,46 $. En d'autres

termes, pour chaque dollar de depenses publiques, il en coOte 1,00 $ de
recettes fiscales et 46 ¢ de perte d'efficacite clans le secteur prive . Ballard,

Shoven et Whalley (1985) ont calcule un coOt marginal de 1,33 $ . Pour cer-

tains modes de transport, de tels chiffres semblent justifier un niveau de
subvention inferieur a celui qu'indiquent les etudes realisees dernierement

dans le domaine . Fondamentalement, cela signifie que lorsqu'une subven-
tion provient des recettes generales, une tarification effectuee sur la base de
l'optimum de second rang peut reduire la perte d'efficacite par rapport a ce

qu'elle serait si les prix etaient etablis pour un optimum de premier rang .

Les parties qui suivent decrivent diverses formules de tarification qui

peuvent etre appliquees a l'infrastructure des transports . II s'agit de la tarifi-
cation au coOt moyen, de la tarification au coOt marginal, de la tarification
au cout marginal social, de la tarification quasi optimale de Ramsey, de la
tarification des periodes de pointe et des periodes creuses et de la tarification

polynome. Ces descriptions precedent une partie portant sur I'allocation en
fonction de mecanismes exterieurs au marche tels que la repartition des

creneaux sur les aeroports .

2.2 .1 La tarification au coCit moyen

On calcule un prix au cout moyen en divisant I'ensemble des coOts par

une mesure pertinente de la production . Par exemple, si les coOts annuels
totaux d'un aeroport s'elevent a 1 million de dollars et que l'on s'attend 'a ce
que 10 000 atterrissages soient effectues sur celui-ci chaque annee, les droits

d'atterrissage devraient etre fixes a 100 $ . Si le prix equivaut au coOt moyen,
on pourra recouvrer I'integralite des coOts . Au lieu de tarification au coat
moyen, on parle parfois de tarification au coOt complet» .



Si la technologie de production d'une industrie n'offre pas des rendements
d'echelle constants pour I'ensemble des formes de production pertinentes,
la tarification au coot moyen debouche sur une inefficacite economique en
creusant un ecart entre la valeur (pour Ia societe) de la production d'une
unite supplementaire et le coot de cette production (c'est-a-dire le coot mar-
ginal) . II est facile de demontrer que si le coot moyen chute (rendements
d'echelle decroissants), la tarification au coot moyen reduit le bien-etre
economique en entrainant une sous-production des services . La production
d'une unite supplementaire a un coot egal au coot marginal et sa vente a
un prix depassant celui-ci (mais neanmoins inferieur au coot moyen) peut
fournir un supplement de profit et, potentiellement, ameliorer le bien-etre
de la societe . La tarification au coot moyen empeche un tel mecanisme
de jouer, ce qui est pourtant souhaitable .

Si I'eventail pertinent de demande sur le marche ne se caracterise pas par
des rendements d'echelle constants, la tarification au coot moyen fausse le
niveau de production, aussi bien du point de vue du bien-etre social que de
celui de I'optimisation des profits . Par consequent, sauf dans le cas special
ou les rendements d'echelle sont constants, la tarification au coot moyen
n'offre pas une base valable pour I'elaboration d'une strategie d e
tarification .

2.2 .2 La tarification au coot margina l

La tarification au coot marginal optimise les avantages economiques dont
profite la societe en faisant en sorte qu'un volume socialement optimal de
biens ou de services soit echange au sein du marche et que les personnes
qui leur attribuent le plus de valeur en regoivent une quantite optimale .
Puisque la tarification au coot marginal optimise I'avantage social sans
introduire de contraintes, on dit souvent qu'il s'agit d'un «optimum de pre-
mier rang)) . Pour les services de transport, cela signifie que la production
de services arrive au point ou le coot marginal d'une unite supplementaire
equivaut au prix que I'usager est dispose a verser pour celle-ci . Ce coot
marginal peut etre substantiellement different du coot de production moyen .
Par exemple, si le total des coots des activites necessaires a 100 mouvements
d'aeronef est de 1 000 $ mais qu'il n'atteint que 1 005 $ pour 101 mouve-
ments, le coot moyen des services requis par ces 100 mouvements est de
10 $, mais le coot marginal de I'accueil d'un mouvement supplementaire
(lorsque 100 mouvements sont desservis) n'est que de 5 $ . Sur la base du
coot moyen, le prix par mouvement serait fixe a 10 $ alors qu'iI serait etabli



a 5 $ (pour I'ensemble des mouvements) en fonction du coot marginal . Ce
principe de tarification permet de resoudre les problemes d'inefficacite de la

production et de la consommation que souleve I'application du principe de
tarification au coot moyen. Lorsque les rendements d'echelle sont constants,

les coots unitaires ne fluctuent pas clans I'eventail de production pertinent .

Dans ce cas, le coot marginal est egal au coot moyen . Par consequent, la tari-
fication peut s'effectuer indifferemment au coot marginal ou au coot moyen .

Par contre, Iorsque les coots unitaires changent, la tarification donne des
resultats differents selon qu'elle est effectuee au coot moyen ou au coot
marginal . On prefere generalement recourir a la tarification au coot margi-

nal en partant du principe que la perte d'eff icacite suscitee par tout ecart
avec le prix ainsi etabli est superieure a celle d'un accroissement des recettes

par un alourdissement de la fiscalite . Alors que la tarificatioh au coot moyen
permet toujours d'arriver au seuil de rentabilite, la tarification au coot mar-
ginal peut obliger a subventionner une entreprise jusqu'a concurrence de
son seuil de rentabilite si les coots unitaires declinent au sein de l'industrie .
Cela tient au fait que le prix (c'est-a-dire le coot marginal) sera alors infe-

rieur au coot moyen . La tarification au coot marginal permet d'atteindre le
seuil de rentabilite lorsque .les coots sont constants et de realiser un

profit lorsque les coots unitaires s'elevent .

La tarification au coot marginal souleve un autre probleme clans la mesure
ou il est difficile de quantifier les coots marginaux appropries . Dans le cas
de la tarification au cout moyen, par contre, il suff it d'additionner I'ensemble
des coots pertinents, d'exploitation et en capital, variables et fixes, directs
et indirects, et de diviser la somme par le niveau de production prevu pour
arriver au prix . Toutefois, avec la tarification au coot marginal, il West pas
toujours facile d'identifier les coots qui varient en fonction de la production,
meme dans le cas d'un seul produit. Par exemple, les coots de capacite peu-'
vent etre fixes a tres court terme mais varier a plus long terme . .Par conse-
quent, la quantification et la variabilite des coots marginaux dependra du

cadre temporel choisi . La presente etude soutient, et les textes de reference
s'accordent sur ce point, que le court terme est le cadre temporel qui se
prete le mieux a I'etablissement de prix efficaces .

2.2 .3 La tarification au cout marginal socia l

Lorsque la production ou l'utilisation de biens ou de services engendre des
facteurs externes negatifs (positifs), par exemple le fait de faire subir a



autrui une pollution atmospherique ou par le bruit ou encore des retards
provoques par la congestion des routes, le coot marginal social s'ecarte du
coot marginal prive (le coot assume par le producteur ou l'usager) . Dans ce
cas, la tarification au coot marginal prive engendrera trop (trop peu) de pro-
duction par rapport au niveau qui est socialement optimal . Lorsque cela se
produit, la tarification au coot marginal social optimise le bien-etre (efficacite

economique) en internalisant les coots des effets externes dans le processus
decisionnel de l'usager. La tarification au coot marginal social etend le prin-
cipe de la tarification au coot marginal aux cas ou il existe des coats d'effets
externes. Elie tient compte des coots qu'un usager impose a autrui (coots
d'effets externes) en plus de ceux qu'il assume lui-meme . Par exemple, un
vehicule supplementaire utilisant un tron~on de route encombre occasionne
des coots pour les conducteurs qui le suivent en leur faisant subir des retards
supplementaires . II engendre aussi une pollution atmospherique et par le
bruit . Dans le cas des aeroports, l'usager d'une piste peut imposer un effet
externe de congestion en plus de creer des coots de pollution atmospherique
et par le bruit . La tarification au coot social marginal internalise ces coats
d'effets externes en obligeant les usagers a payer le plein coot social . L'inter-
nalisation des coots des effets externes amene l'usager a prendre des
decisions qui vont dans le sens de l'optimisation de I'avantage social .

II a ete demontre que I'application de ce principe de tarification optimise
l'utilisation d'une installation (si la capacite disponible est fixe) et le niveau
d'investissement clans celle-ci (voir par exemple Morrison, 1983) . Des les
annees vingt, ce principe a ete decrit dans le contexte des transports, et
plus particulierement de la congestion des routes (Pigou, 1912 ; Knight,
1924) . En 1961, Walters a structure le travail d'etude de la tarification des
periodes de pointe realise par Boiteux (1960) et Steiner (1967) au moyen de
fonctions de coot . La meme annee, Strotz a developpe les memes idees
mais en utilisant quant a lui des fonctions d'utilite . Le modele de base a
depuis ete complete par divers chercheurs dont Mohring et Harwitz (1962),
Vickery (1965, 1968), Mohring (1970, 1976), Keeler et Small (1977), DeVany
et Saving (1980) et Jordan (1983a, 1983b) . Morrison (1986) a montre qu'il
suffit de modifier legerement le modele classique des usagers homogenes
pour pouvoir I'appliquer a des usagers heterogenes .

2.2 .4 La tarification quasi optimale de Ramse y

Comme nous I'avons deja indique, il existe des cas ou la tarification au coot
marginal ne peut etre maintenue a long terme. Par exemple, si la fonction



de production se caracterise par des rendements d'echelle croissants, le
cout marginal est inferieur au cout moyen et les recettes globales ne suffi-
sent pas a couvrir I'integralite des couts . Dans ce cas, de fagon generale,

on a le choix entre trois options :

• proceder a une tarification au cout marginal en la completant par une
subvention gouvernementale ;

• utiliser une forme de tarification par optimum de second rang comme
la methode de Ramsey;

• recourir a une tarification polynome .

Nous decrirons maintenant les caracteristiques de la tarification par la
methode de Ramsey . Nous aborderons ulterieurement la question de
la tarification polynome .

Les economistes ont demontre que toute deviation clans la tarification au
cout marginal (social) peut reduire Ies avantages sociaux et entralner une
mauvaise repartition des ressources se traduisant par une sur ou une sous-
production du service. L'idee fondamentale de la methode de Ramsey est
de minimiser la perte d'efficacite economique qu'entraine I'ecart entre les
prix et les coOts marginaux correspondants en s'arrangeant pour que le
seuil de rentabilite puisse etre atteint. Cette methode utilise une regle

d'elasticite inverse pour augmenter les prix au dela du cout marginal tout
en s'assurant que Ia quantite de services fournis s'ecarte le moins possible
de la quantite optimale determinee par la tarification au cout marginal . La

methode de Ramsey tient donc compte de ce que les segments du marche
sont prets a payer . En d'autres termes, elle optimise le bien-etre social dans

la mesure de I'obligation qu'a I'entreprise de parvenir au seuil de rentabi-
lite financiere . C'est donc pour cela qu'on la decrit generalement dans les

documents de reference comme une strategie d'optimum de second rang .

Le principe de tarification de Ramsey indique que, lorsque les recettes sont
assujetties a des contraintes, le ratio de majoration des prix (la difference
entre le prix de vente et le coOt marginal) doit etre proportionnelle a I'inverse
des sensibilites au prix pour le produit en question . Autrement dit, les divers
groupes d'usagers peuvent payer des prix differents selon leur propre sen-

sibilite au prix, et ce, meme pour un produit ou un service identique . Appli-
que aux aeroports, ce principe peut mener a la conclusion que les droits
d'atterrissage doivent etre fonction de la duree du vol, de la taille de



I'aeronef ou du type d'usage qui en est fait parce qu'on peut s'attendre a ce
que chacune de ces caracteristiques (demande) fasse l'objet d'une elasticite
differente de la demande par rapport au prix . Une methode simple de
recouvrement des couts fixes consiste a reclamer a tous les types d'usagers
un prix egal depassant celui qui est calcule au coOt marginal . ME-me si elle
est simple, cette fagon de proceder est inefficace et conduit a une perte
d'avantages sociaux plus importante que lorsque les coOts sont repartis par
I'intermediaire de la methode de tarification de Ramsey. Selon le principe
qui est a la base de cette methode, on recouvre les couts fixes en attribuant
proportionnellement une plus grande part de ceux-ci aux usagers pour
lesquels I'elasticite de la demande par rapport au prix est faible qu' a
ceux pour lesquels elle est plus forte .

La tarification de Ramsey se base sur I'existence de segments differents du
marche qui ne sont pas disposes de la meme faCon a payer pour le meme
bien ou service' . Les prix etablis par la methode de Ramsey doivent couvrir
les couts variables . Ils minimisent la perte totale de bien-etre social en attri-

"buant la difference entre les coOts variables et les coOts d'ensemble a diffe-
rents segments du marche . Pour que la tarification de Ramsey debouche sur
des prix socialement optimaux, il est essentiel que le producteur ait quelque
influence sur le marche; autrement, il est impossible de maintenir la serie
de prix etablis en vertu d'une regle Ramsey2 .

On peut generaliser la tarification Ramsey en en faisant un moyen de calcu-
ler la serie optimale de prix quelles que soient les contraintes qui s'exercent
sur les recettes . De telles contraintes peuvent se manifester par l'obligation
de demeurer a I'interieur d'un certain niveau de subvention, d'arriver au
seuil de rentabilite ou meme d'atteindre une quantite donnee de surplus de
recettes par rapport aux couts3 . Chaque fois qu'une contrainte cesse d'etre
active, la serie de prix optimaux calcules a partir de la tarification de Ramsey
devient identique a celle que l'on obtient par la tarification au coOt marginal .

2.2 .5 La tarification des periodes de pointe et des periodes creuse s

Les compagnies d'electricite utilisent frequemment une methode de tarifica-
tion des periodes de pointe . Une telle formule de tarification fait que, durant
de telles periodes, les usagers doivent payer un prix plus eleve qu'en dehors
de celles-ci . Tout d'abord, les usagers des periodes de pointe imposent des
couts plus eleves a l'organisme qui assure le service que ceux qui l'utilisen t
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a d'autres moments parce qu'ils imposent un accroissement de Ia capacite,
ce qui fait qu'ils devraient s'attendre a payer I'integralite des couts de cette
expansion. 'Deuxiemement, les usagers des periodes de pointe peuvent

egalement engendrer des couts de congestion et il faudrait donc leur faire
assumer leurs coOts sociaux marginaux . Troisiemement, puisque la demande

qui emane des usagers des .periodes de pointe est generalement moins

elastique quant aux prix que celle des usagers des autres moments, le fait
d'imposer des tarifs plus eleves a ces usagers des periodes de pointe (c'est-
a-dire a ceux qui accordent le plus .de valeur au service) est conforme a

I'esprit de la methode de Ramsey . Autrement dit, cette methode sert de

justification a une tarification des periodes de pointe .

Quelle que soit la justification economique retenue, le resultat final est pour

I'essentiel le meme : les usagers des periodes de pointe paient des tarifs

plus eleves que ceux des heures creuses . Cela stimule I'efficacite economique
en les incitant a faire des choix rationnels et en contribuant a resoudre les
problemes de financement de I'expansion de la capacite . Enfin, la tarification
des periodes de pointe n'est pas fondamentalement injuste ou inique . On
attribue en effet ainsi les couts a ceux qui les engendrent . II est economique-
ment absurde de restreindre l'utilisation d'une installation en dehors des
periodes de pointe parce que cela aboutit tout simplement a une sous-
exploitation de cette installation. Si les prix sont socialement efficaces, les
usagers des periodes de pointe ne sont pas defavorises, clans la mesure ou
il existe un prix plus faible pour les periodes creuses, alors que les usagers
de ces dernieres periodes assument au moins les couts variables qu'ils

engendrent .

2.2 .6 La tarification binome des prix 4

La tarification polynome est une autre methode qui a ete elaboree pour
etablir le prix de l'infrastructure et recouvrer les frais fixes (y compris les
frais generaux) . Un des deux termes, un droit d'acces a une installation (ou
infrastructure), est fixe . Un deuxieme terme, le droit d'usage, est un prix cal-
cule par unite d'utilisation de l'installation . Une redevance kilometrique en
constituerait un exemple5. L'attrait fondamental du prix binome est qu'il
permet d'etablir une distinction entre Ia valeur de la demande potentielle
d'acces a un produit ou a un reseau et la demande effective . Les prix de

I'acces et de I'utilisation doivent etre mis en correlation avec les proportions
de couts fixes et variables tout en repondant aux contraintes en matiere de



recettes. On peut ainsi demander un droit d'acces a une personne me-me si
elle n'utilise pas le systeme . Par exemple, les gens peuvent tirer avantage
de I'existence d'une route parce qu'elle permet a d'autres personnes de leur
rendre visite . Ils pourraient eux-memes decider d'utiliser cette route a une
date ulterieure et le fait de disposer d'un acces continu a une installation au
lieu d'avoir a payer pour I'acces chaque fois qu'ils decident d'utiliser la route
reduit peut-etreies couts de transaction . La faculte d'adapter les prix a la
demande, par I'intermediaire d'evaluations differentes de I'acces et de l'uti-
lisation, debouche sur un niveau de bien-etre economique superieur a ce
qu'il aurait ete si l'on avait impose un prix unique . Train (1991) resume
divers textes demontrant qu'une structure tarifaire a N+1 tarifs dominera
toujours, du point de vue de I'analyse de Pareto, une structure ne comptant
que N tarifs lorsque le prix est superieur au coat marginal et que ce dernier
s'ecarte du coOt moyen .

Dans un tarif a deux termes, le niveau auquel chacun de ceux-ci est fixe (et
le rapport, entre les recettes emanant de chacun) dependent d'un certain
nombre de facteurs . Si la demande d'acces est completement rigide, I'ideal
sera d'imposer un droit d'acces egal au cout fixe et un droit d'utilisation
correspondant au coOt marginal social de cette utilisation . En pratique, le
droit d'acces constitue une taxe forfaitaire . Lorsque la demande d'acces est
sensible aux prix et qu'elle n'est donc pas independante de l'importance du
droit d'acces, celui-ci ne peut etre considere comme un simple mecanisme
permettant de recouvrer les coOts fixes. Toute augmentation des frais
d'acces suppose une perte de surplus des consommateurs ainsi que de
recettes tirees de l'utilisation puisque certains consommateurs choisiront de
ne pas utiliser le service (ligne telephonique ou immatriculation de vehicule,
par exemple) si le prix d'acces est plus eleve . Tout d'abord, a mesure que les
droits d'acces s'elevent, un plus grand nombre d'utilisateurs sont ecartes du
marche . Cela reduit les surplus de consommateurs et les recettes fournies

par les droits d'acces si la demande d'acces est un tant soit peu elastique .
Deuxiemement, la demande d'utilisation decline en fonction de la reduction
du nombre d'usagers ; la courbe de la demande se deplace vers la gauche .
Cela signifie qu'iI y aura moins de surplus de consommateurs et que I'utili-
sation produira moins de recettes . II faut tenir compte de ce fait Iorsqu'on
determine des prix optimaux .

Lorsque I'importance du droit d'acces a des repercussions sur le nombre
d'usagers du reseau, de l'installation ou du systeme, I'organisme qui est



charge d'etablir les prix doit equilibrer les gains et les pertes relatifs en bien-
etre a mesure que les droits d'acces et d'utilisation relatifs sont augmentes

ou reduits. Si l'on abaisse le droit d'acces afin d'accrortre le nombre d'usagers,.

le droit d'utilisation doit etre accru pour compenser la perte de recette s

que l'on cree ainsi . Le montant de cette augmentation, lorsque l'on cherche
a optimiser le bien-etre economique tout en recouvrant I'integralite des

couts (seuil de rentabilite), s'eleve avec I'elasticite absolue du nombre .d'usa-

gers par rapport au prix d'acces et diminue avec I'elasticite absolue de

I'utilisation par rapport au prix de cette derniere (Ng et Weisser, 1974) .

Les valeurs absolue et relative des deux elasticites sont importantes dans Ia
determination des niveaux auxquels les droits d'acces et d'utilisation doivent

etre fixes . Le droit d'acces limite effectivement le nombre d'usagers et per-

met de recouvrer une partie ou la totalite des couts fixes . Le droit d'utilisa-

tion, quant a lui, repartit les installations entre les usagers tout en couvrant

les couts variables et une partie des couts fixes . Si le rapport entre les couts

fixes et les couts totaux est eleve, il est souhaitable de compter un aussi
grand nombre de membres que possible, ce qui suppose d'abaisser les
droits d'acces et d'imposer des frais d'utilisation superieurs aux couts mar-

ginaux de celle-ci . Toutefois, on ne peut continuer ainsi indefiniment puisque
les recettes et le bien-etre diminuent lorsque les frais variables reclames

sont accrus au dela des couts variables . Le ratio des contributions aux
recettes des frais variables et des frais fixes depend a la fois des valeurs
relatives et absolues de I'elasticite de I'acces et de I'utilisation .

Lorsque la defnande d'acces est sensible aux prix et que l'on est confronte a
une contrainte de financement, on peut utiliser la methode de Ramsey pour
calculer les tarifs optimums de second rang pour les services d'acces ou

d'utilisation . La regle de Ramsey amene a fixer les droits d'utilisation et
d'acces au-dessus du cout marginal correspondant . Train (1991) a derive la

formule Ramsey suivante afin de determiner quels sont Ies droits d'acce s

et d'utilisation optimaux qui permettent a I'entreprise d'atteindre le seuil

de rentabilite . I I '

Pe - MCe
(EB - e u g) =

P" - MC~
(Eu - ea u) (2.1)

P. P„



Dans I'equation, a designe I'acces et u l'utilisation . £e est I'elasticite de la
demande d'acces par rapport au droit d'acces, eUe est I'elasticite croisee de
la demande d'utilisation par rapport au droit d'acces et E81 est I'elasticite
croisee de la demande d'acces par rapport au droit d'utilisation . Dans ce cas,
la regle indique que le pourcentage d'augmentation du droit d'acces au dela
du cout marginal de I'acces, multiplie par I'elasticite «nette» du droit d'acces, .
est egal au pourcentage de prix majore du droit d'utilisation multiplie par
I'elasticite «nette» de la demande d'utilisation . La methode consistant a
ramener le droit d'acces a zero et a accroitre les droits d'utilisation au dela
du cout marginal, qui est par exemple utilisee dans les aeroports et par les
compagnies d'electricite et de gaz, n'est optimale que si la demande d'utili-
sation est fixe et que le cout marginal de I'acces est egal a zero . La demande
d'utilisation est generalement plus sensible aux prix que la demande d'acces
puisque I'acces est une condition de l'utilisation . On peut donc s'attendre a
realiser certains gains d'efficacite economique si I'on apporte des modifica-

tions grace auxquelles une partie des recettes proviendra des droits d'acces
(Train, 1991) 6 . La Nouvelle-Zelande a ainsi introduit une telle modification
dans la tarification des services de controle de la circulation aerienne7 .

On peut utiliser un tarif binome si les usagers sont relativement homogenes .
II est toutefois possible qu'une installation comme une route ou un aeroport
soit frequentee par divers groupes d'usagers dont les preferences varient
notablement . II pourrait donc etre souhaitable que le tarif binome et les
droits d'acces/d'utilisation varient en fonction de ces differents groupes . Par
exemple, certains d'entre eux pourraient se voir imposer des droits d'acces
faibles et des droits d'utilisation eleves alors que la situation serait inversee
pour d'autres . De faCon generale, on ameliore le bien-etre en proposan t
aux consommateurs toute une gamme de tarifs binomes.

En resume, Iorsque la demande d'acces est sensible aux prix, le droit d'acces
optimal est plus faible et le droit d'utilisation optimal est plus eleve que
Iorsque la demande d'acces est fixe8 . A l'inverse de ce qui est le cas Iorsque
la demande d'acces est fixe, I'optimum de premier rang West pas atteint
lorsque la demande d'acces est sensible aux prix et que I'entreprise doit
parvenir au seuil de rentabilite . Cela tient a une raison evidente . Lorsque la
demande d'acces est sensible aux prix, le droit d'acces ne peut servir unique-
ment de mecanisme de subvention puisqu'iI a egalement des repercussions
sur la demande d'acces et, indirectement, sur l'utilisation9 .



2.3 LES MECANISMES N'UTILISANT PAS LES FORCES DU MARCH E

Lorsqu'il n'existe pas de mecanisme de tarification, on utilise des moyens

administratifs ou exterieurs au .marche pour distribuer les biens et les ser-
vices rares et pour proceder aux nouveaux investissements qui permettront

d'accroitre la capacite . Divers instruments de ce type sont utilises depuis

Iongtemps pour repartir les biens, les services et les ressources . II s'agit
notamment du rationnement administratif, de I'allocation aleatoire par des

loteries et des files d'attente . Malgre leur diversite, tous les mecanismes qui
ne sont pas fondes sur les forces du marche presentent une caracteristique

commune : ils ne repartissent par les ressources, les biens et les services

par I'intermediaire de prix . Le resultat, en termes de distribution des res-

sources et de niveau d'investissement, ne ressemble guere a ce que pro-
duit la distribution par des prix efficaces. Mesures en termes d'efficacite
economique, de tels mecanismes de repartition ne sont generalement pas
aussi interessants que ceux qui s'appuient sur les forces du marche .

En general, les methodes qui n'exploitent pas les forces du marche debou-
chent sur des resultats inefficaces parce qu'elles ne parviennent pas a

etablir .une distinction adequate entre les utilisations de forte et de faible

valeurs. Les prix que les particuliers sont disposes a payer, par contre, sont .

une indication directe de ces valeurs . L'impossibilite de distinguer entre les
utilisations de forte et de faible valeurs conduit souvent, lorsque l'on utilise
des methodes qui ne s'appuient pas sur les forces du marche, a allouer cer-
taines ressources a des usagers qui ne leur attribuent pas autant de valeur
que d'autres ou pour qui la valeur du produit ou du service est inferieure a

ce qu'il coute. Cela se traduit pour la societe clans son ensemble par une

reduction du niveau de bien-etre . Les mecanismes qui ne sont pas fondes
sur le marche posent par ailleurs un autre probleme clans la mesure ou ils
ne suscitent pas de pressions intrinseques signalant quels sont le moment
et la quantite optimaux pour une expansion de capacite . En consequence,

cette capacite peut etre trop faible ou trop grande . Enfin, I'absence d'une
«discipline du marche» peut deboucher, et c'est generalement ce qui se
produit, sur des couts qui sont plus eleves qu'ils ne le devraient .

La repartition administrative pose deux problemes supplementaires . Tout

d'abord, le principe de repartition tend a@tre arbitraire et peut evoluer sui-
vant le climat politique et I'administration en place. Deuxiemement, la distri-

bution a un moment donne des creneaux ou droits d'utilisation d'une instal-
lation qu'elle suppose peut entrainer la creation de certains monopoles su r

i i



les marches secondaires (par exemple pour les services de transport aerien)
en restreignant I'arrivee de nouveaux concurrents sur le marche, surtout en
periode de pointe. Quand la repartition a lieu par I'intermediaire des forces
du marche, de tels problemes de discrimination ne se posent pas puisque les
prix sont fixes de maniere a ramener I'equilibre sur le marche et qu'il est
probable que la capacite installee est optimale . Le probleme des obstacles
places sur le chemin de ceux qui pourraient s'integrer au marche devient
particulierement grave lorsque les usagers actuels ont la haute main su r
Ies comites qui sont charges de la repartition, comme c'est le cas pour les
comites charges d'allouer les creneaux dans les principaux aeroports
canadiens .

On peut ameliorer le bien-etre social en autorisant la vente des creneaux
apres leur repa rt ition . Cela conduit a une amelioration parce que ceux qui
attribuent le plus de valeur a des creneaux donnes finissent par etre ceux
qui les utilisent . Toutefois, ceux auxquels les creneaux de haute valeur
avaient ete initialement a ttribues en tirent un gain fortuit . Cela engendre
une grave injustice . Une solution de rechange consiste a autoriser I'aeropo rt
a vendre ses creneaux aux encheres de fa gon a ce que ce soit lui qu i
profite de ces gains fo rt uits .

L'un ou I'autre type de marche des creneaux presente egalement un avan-
tage puisqu'il signale a I'aeroport a quel moment il faudrait accroitre la
capacite. Lorsque le prix du creneau est superieur au cout de I'augmentation
de la capacite, l'investissement accroitra le bien-etre de la societe10 . Cepen-
dant, meme la mise aux encheres des creneaux ne garantit pas toujours
que les coOts sociaux marginaux seront repercutes sur les acheteurs
puisque ceux-ci ne s'occupent pas des coOts des effets externes .

2.4 LES DIFFICULTES POTENTIELLES DE LA MISE EN OEUVR E

Nous avons donc presente les diverses methodes de tarification des ser-
vices de transport ou des services d'infrastructure . Les parties qui suivent
identifient et analysent diverses difficultes potentielles et pratique s
inherentes a la mise en oeuvre de certaines de ces methodes .

2.4.1 La tarification pour un seul mode et pour plusieur s

Tous les services de transport peuvent etre assures par plus d'un mode ou
d'une technologie de transport qui ont chacun des caracteristiques de



qualite et de coot differentes . L'un des objectifs de toute politique de trans-

po rts est donc de mettre en oeuvre des mecanismes de tarification appro-
pries pour les differents modes afin d'optimiser I'efficacite economique

globale du secteur des transpo rts. Par exemple, si ce rtains autocars, qui

concurrencent les chemins de fer, paient plus qu'ils ne le devraient pour les

coots qu'ils engendrent, par exemple l'utilisation des routes, cela peut con-

duire a une repa rt ition inefficace des passagers entre I'autocar et le rail . Pour

etre efficace, cette repa rt ition exige que les prix soient calcules au coot mar-
ginal pour tous les modes concurrents puisque cela incite les usagers a faire

des choix «socialement optimaux» entre les divers moyens de transpo rt .

Des problemes surgissent si la tarification au coot marginal plonge un ou

plusieurs modes de transport dans le deficit . Dans ce cas, on peut subven-

tionner chaque mode a partir des recettes fiscales generales ou, en principe,
repartir le deficit combine de ['ensemble des modes en utilisant la methode

de tarification de Ramsey . La premiere solution n'est peut-etre pas pragma-

tique si les gouvernements s'efforcent de minimiser les impots. D'un autre

cote, il est difficile de mettre en oeuvre la deuxieme puisque la method e

de Ramsey ne peut etre appliquee a une combinaison de modes que si un
seul organisme gere'de fagon centralisee I'integralite de l'infrastructure

des transports . Or, actuellement, differents paliers de gouvernement ont

juridiction sur les divers elements de celle-ci .

Meme si les gouvernements devaient cooperer pour appliquer une tarifica-
tion de Ramsey clans un contexte multimodal, il faudrait connaitre le coot
combine des services modaux (par exemple les services des compagnies
aeriennes) et de l'infrastructure (par exemples les services aeroportuaires)
de chaque moyen de transport ainsi que les elasticites des demandes par

rapport aux prix . Jusqu'a present, aucune etude empirique concluante n'a
examine la structure des coots combines des services et de l'infrastructure

pour un mode donne. Cela complique le calcul effectif de prix optimaux qui
optimiseraient I'efficacite economique dans le contexte multimodal (voir
Oum, 1981 et Winston, 1985, qui se sont efforces de fagon imparfaite de

realiser de tels calculs) .

2.4 .2 Le problbme de I'indivisibilft - I'expansion en bloc de la capacit®

De fagon generale, les economistes supposent que la capacite est divi-
sible lorsqu'ils etudient les prix optimaux, I'amenagement de la capacite
et le recouvrement des coots . Par exemple, Mohring et Harwitz (1962) et
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Mohring (1970, 1976) ont montre que les recettes qui sont tirees d'une tarifi-
cation optimale de la congestion equivalent exactement au coOt de l'inves-
tissement dans la capacite lorsque la construction (et I'expansion) des routes
est parfaitement divisible et se caracterise par des rendements d'echelle
constants. Le debat qui entoure la question de la divisibilite de I'expansion
de la capacite demeure toutefois ouvert et les divers resultats theoriques
auxquelson est parvenu en prenant pour acquis que la divisibilite est par-
faite doivent etre affines dans les cas ou I'expansion de la capacite se
caracterise par un investissement en bloc, par exemple pour les aerogares,
les pistes d'aeroport et les voies rapides .

Les documents de reference sur la tarification des routes presentent

deux points de vue opposes au sujet de la divisibilite de I'expansion de
la capacite . Certains economistes estiment que tout accroissement de la
capacite des routes se caracterise par des investissements en bloc (Walters,
1968; Kraus, 1981 ; Starkie, 1982) alors que d'autres affirment que l'on peut
accroitre la capacite d'une route de fagon relativement progressive en
ameliorant simplement certaines caracteristiques de conception ou encore
le systeme de gestion de la circulation . Kraus (1981) a montre que le theo-
reme de recouvrement des coOts de Mohring et Harwitz doit etre modifie
Iorsque I'amenagement et I'expansion de la capacite ne sont pas divisibles .
Le rendement financier des routes lorsque les politiques d'investissement et
la tarification sont optimales depend du type de route, c'est-a-dire du fait
qu'il s'agit de routes a forte ou a faible capacite . II a constate que, pour les
routes principales, le ratio de recouvrement des coOts est plus eleve lorsque
l'on tient compte de I'indivisibilite que Iorsque la divisibilite est parfaite .

Oum et Zhang (1990) ont etudie la relation a long terme entre les recettes
tirees de la tarification de la congestion et le coOt en capital d'un aeroport .
Leur modele tient compte du fait que I'expansion de la capacite est effec-
tuee en bloc et que la demande fluctue a I'interieur d'une journee et au fil
du temps. Ils ont montre que les ratios de recouvrement des coOts auxquels
on parvient Iorsque la tarification est etablie en fonction du coOt social mar-
ginal et que l'investissement est optimal dependent a la fois de la repartition
de la croissance de la circulation dans le temps et de la capacite initiale . Le
plus significatif de tous les resultats obtenus par des voies empiriques, pour
I'aeroport international Pearson a Toronto, est que plus la capacite existante
est importante et plus la tarification de la congestion produit de recette s
par rapport aux coOts d'expansion de Ia capacite .



Le fait de prendre pour hypothese que la construction et I'expansion de la
capacite sont divisibles a des repercussions sur la determination des objec-
tifs de recuperation des couts et de frais a reclamer aux usagers . II faut alors

etablir dans quelle mesure une divisibilite imparfaite de I'expansion de

capacite amene les resultats obtenus du point de vue du recouvrement des
couts a s'ecarter du resultat classique de Mohring et Harwitz . Personne

n'a repondu de faCon concluante a cette question .

Ces resultats sont le reflet d'un pur probleme general de tarification au cout

social marginal lorsque les couts fluctuent ou evoluent . Les prix ne seront

pas un signal aussi utile pour les usagers et les marches financiers si les
couts changent substantiellement et souvent parce que la variance sera

plus forte et que I'incertitude sera donc plus grande en ce qui concerne la
valeur des couts a un moment donne . L'investissement en bloc n'est pas le

seul element qui amene les couts a fluctuer . Les economies de diversifica-
tion et les economies d'utilisation de capacite font egalement varier les
couts en fonction des niveaux de production ou d'investissement et engen-
drent donc des fluctuations clans les prix qui sont bases sur le cout marginal .

La. mesure dans laquelle des prix socialement efficaces peuvent permettre
de recouvrer les couts depend du degre auquel ceux-ci changent en fonction
de I'expansion et de la contraction de la capacite et de la production . Une

croissance en bloc de la capacite entraine des fluctuations des prix et peut

conduire a un sur- ou a un sous-financement . II faut donc evaluer quels sont

les couts en bien-etre qui s'ecartent d'une stricte tarification au cout social
marginal par rapport au gain en bien-etre resultant d'une plus grande stabi-
lite des prix, qui minimise l'incertitude et abaisse les couts des transactions.

2.4 .3 La tarification de l'infrastructure et la question de I'equite

L'equite d'une tarification efficace

Les textes economiques etudient de plus en plus les consequences de ['appli-
cation de methodes selectives de tarification du point de vue de I'equite
pour les divers groupes d'usagers et de non-usagers, c'est-a-dire l'incidence
d'une methode de tarification sur Ia distribution des revenus . Des problemes

surgissent en effet lorsqu'une methode de tarification optimisant I'efficacite
economique n'aboutit pas necessairement a ce que l'on estime etre un

resultat juste ou equitable . Le cas le plus evident est celui de la tarification
de la congestion (ou charge de pointe) pour les'transports (urbains) . Alors



que la tarification de la congestion des routes urbaines ameliorerait I'effica-
cite de la repartition des ressources, elle amenerait aussi les automobilistes
dont I'horaire de travail est le plus rigide (et que certains auteurs classent
surtout clans les groupes dont le revenu est faible ou moyen) a payer davan-
tage que ceux qui ont plus de souplesse dans leurs horaires (et qui appar-
tiennent generalement aux groupes ou les revenus sont les plus 6lev6s)
puisque ceux-ci pourraient se soustraire a de telles redevances en se depla-
c;ant en dehors des heures de pointe . La tarification des periodes de pointe
pour les services de transport en commun a d'ailleurs elle aussi une
incidence negative similaire sur la repartition des revenus .

Small (1983) a etudie cette question afin d'evaluer les repercussions nettes
de la tarification de la congestion sur la repartition des revenus . II a constate
qu'en I'absence de toute redistribution des recettes ainsi produites, les
groupes a faible revenu sont plus penalises que les groupes a revenu eleve
parce que la valeur plus grande du temps economise par ces derniers com-
pense largement le montant des redevances versees. Toutefois, lorsqu e
l'on tient compte de la fagon dont les recettes tirees de ces redevances sont
depensees, I'incidence de ces dernieres sur la distribution des revenus change .
Small a analyse les effets sur la repartition des revenus d'une distribution
des recettes tirees de telles redevances qui serait effectuee de maniere a
reduire les impots, a subventionner le transport en commun ou a servir
quelqu'autre fin. Les resultats varient mais la conclusion fondamentale est
qu'il est fallacieux de dire qu'une politique de tarification de la congestion
ou de la circulation aux heures de pointe est ((regressive)) .

La tarification des periodes de pointe, que I'on estime necessaire a I'effica-
cite economique, a ete perque comme ayant une incidence negative sur la
repartition des revenus entre les divers usagers . Winston (1991) a soutenu
que la tarification de la congestion et des periodes de pointe pourrait profi-
ter a toutes les categories de revenus si les sommes ainsi perques etaient
affectees a l'une des fins suivantes : abaisser les taxes foncieres, investir
dans les transports en commun ou supprimer Ies droits d'immatriculation
ou les taxes sur les carburants . Par consequent, comme I'a souligne Foster
(1974, 1975), les effets de la tarification d'une infrastructure, par exemple
une route, une piste ou une aerogare, sur la repartition des revenus depen-
dent de la maniere dont l'organisme qui preleve les redevances utilise les
recettes qu'il en tire . II est donc possible de mettre au point des mecanismes



de tarification de la congestion et des periodes de pointe permettant d'ame-
liorer a la fois I'efficacite economique et I'equite entre les differents groupes .

Les consequences de la tarification de Ramsey sur la repartition

des revenus

La tarification de Ramsey repartit les coots fixes ou communs en fonction
du degre auquel les usagers sont disposes a payer . Cette disposition est

une indication de la valeur du bien ou service pour l'usager et on la mesure
en fonction de I'elasticite de la demande par rapport aux prix . On a recom-

mande d'utiliser ce principe de tarification lorsque l'on souhaite recouvrer
la totalite ou une partie des coots des aeroports, des routes et des installa-
tions portuaires sous-employes ou il est possible de realiser des economies
de densite de trafic ou d'echelle (voir Morrison, 1982) .

On utilise le principe de Ramsey afin de modifier les prix etablis au coot
marginal (social) de maniere a minimiser la perte d'efficacite que l'on asso-
cie avec tout ecart avec une tarification de premier rang . La tarification de

Ramsey suppose une discrimination dans les prix puisqu'elle impose un
fardeau fiscal plus lourd a ceux pour lesquels la demande est la moins elas-

tique . Certains soutiendront que cela est injuste et inique . Les economistes

ne sont pas mieux places que les autres pour determiner ce qui est juste ou

non. On peut toutefois avancer I'argument suivant . II n'est pas plus juste

ou equitable de demander a chacun de payer exactement le meme prix que

d'imposer des prix differents . II semble par contre relativement equitable de

demander aux usagers de verser une somme correspondant aux coots qu'ils

occasionnent . Une responsabilite differente sur le plan des coots justifie

I'adoption de prix differents . De plus, si ceux qui paient les prix les plus

eleves peuvent ameliorer leur bien-etre economique en permettant a ceux
qui paient les prix les plus bas de participer au marche, il n'y a pas no n

plus inequite .

L'equite dans la capacite de financement

La necessite de lever des fonds pour accroitre la capacite souleve le pro-
bleme de I'equite . A prime abord, il semble juste de reunir les fonds dont on
a besoin pour financer I'accroissement de capacite en pratiquant une tarifi-
cation au coot moyen, une methode frequemment employee, puisque chaque

usager verse un montant egal . En fait, cette methode est tout aussi inique



qu'inefficace puisque l'on amene ainsi les usagers des periodes creuses a
subventionner ceux des periodes de pointe . A court terme, il est plus equi-
table de trouver les fonds necessaires au financement de la capacite par
une tarification au coot marginal qui fait que les prix appliques en periodes
de pointe sont fixes a un niveau plus eleve que ceux des periodes creuses .

L'equite exige egalement de repartir aussi bien les coOts fixes que les coots
variables entre les usagers qui sont a l'origine de ces coOts . Certaines par-
ties de l'infrastructure sont conques pour des sous-groupes d'usagers et il

est injuste d'en repartir le coot entre tous sauf clans la mesure ou les avan-
tages pouvant profiter a d'autres usagers, directement ou indirectement,
peuvent etre pris en compte clans une methode de tarification de type Ramsey .

Le financement de la capacite par des prelevements effectues sur les .
usagers plutot que sur les recettes generales (tous les contribuables) est
une question qui souleve un probleme d'efficacite aussi bien que d'equite .
Si le coot marginal est inferieur au coot moyen, une tarification efficace
occasionnera un deficit qu'il faudra combler . Si l'on recherche un equilibre
partiel dans le cadre de ce probleme, on adoptera une politique de finance-
ment du deficit a meme les recettes generales alors que si l'on prefere un
equilibre general, on considerera qu'il faut prendre en compte les pertes
relatives de bien-etre inherentes au financement du deficit par les usagers
plutot que par le contribuable en general . Comme nous l'avons deja indi-
que, des etudes recentes (Jorgenson, 1992 ; Jorgenson et Yun, 1990 ; Ballard,
Shoven et Whalley, 1985) ont montre que le coot marginal des fonds
publics se situe entre 1,33 $ et 1,45 $ . Cela signifie que de 33 ¢ a 45 ¢ par
dollar sont perdus a cause d'une reduction de I'efficacite par rapport au
secteur prive . II n'est donc pas evident que l'on ameliorera necessairement
le bien-etre economique en proposant une politique de tarification au coot
social marginal ne tenant pas compte des coots des fonds publics utilises
pour financer un deficit . Un mecanisme de tarification de second rang inte-
grant une contrainte de recouvrement des coots pourrait deboucher
sur un niveau plus eleve d'efficacite economique .

2.5 LES APPLICATIONS DES PRINCIPES DE TARIFICATIO N

Meme si les economistes pronent depuis longtemps le recours a une tarifi-
cation efficace pour l'infrastructure des transports, les gouvernements n'ont
guere realise de progres sur ce plan . Cela tient en partie au fait qu'ils (ainsi



que le grand public) estiment que l'infrastructure devrait etre fournie
gratuitement ou moyennant une tres faible redevance, que les investisse-
ments clans les routes et les aeroports favorisent le developpement econo-

mi.que et donc qu'un surplus de capacite constitue un bien public . L'efficacite

avec laquelle l'infrastructure est amenagee et exploitee du point de vue de
I'allocation et de la production n'a donc guere souleve de preoccupations

dans la plupart des pays. Le fait que les analystes ne sont pas parvenus a
montrer de fagon visible et quantifiable les avantages d'une tarification effi-
cace est une autre raison importante pour laquelle l'on n'a pas adopte de

mecanismes de tarification de ce genre .

Jusqu'a une date recente, la capacite n'a ete notablement insuffisante qu'a
des moments limites de la journee et dans un nombre restreint d'endroits .

Toutefois, la croissance des transports aeriens ainsi que la reorganisation
de l'industrie aeronautique survenues ces dernieres annees et le fait que
l'on n'a pas investi ou fixe les prix de faCon efficace ont occasionne des
penuries notables aussi bien pour les portes d'aeroport que pour les cre-

neaux d'atterrissage. Durant les quelque vingt dernieres annees, une grave
congestion s'est installee sur nombre d'arteres urbaines ainsi que sur

certaines routes . Ceux qui fixent les politiques seraient donc en droit de se

poser les questions suivantes : qu'arriverait-il si l'on adoptait un systeme de

tarification efficace pour les routes ou les pistes? Qui y gagnerait? Qui y
perdrait? Quel serait I'avantage global net? II s'agit de questions legitimes
et les economistes se sont efforces d'y repondre dans un nombre croissant

d'etudes sur la tarification des transports . De fagon generale, ces analyses

ont porte sur deux aspects differents : les effets d'une telle tarification sur

l'utilisation de l'infrastructure et son incidence sur l'investissemen t

dans cette derniere .

Certains gouvernements ont introduit une tarification pour que les routes
ou les pistes soient utilisees efficacement, meme la ou la congestion 'est

grave . La tarification des routes a Singapour (Holland et Watson, 1978) et
I'experience effectuee a Hong Kong (Harrison, 1986) sont deux exemples

frequemment cites . Une telle tarification a recemment ete mise en place

en Norvege (Larsen, 1988) . Bergen, Oslo et Trondheim prelevent une rede-

vance sur les vehicules qui penetrent a I'interieur d'une certaine parti e

de la ville . Oslo et Trondheim ont respectivement adopte des systemes de

collecte manuels et electroniques alors que Bergen utilise un systeme

manuel . En Grande-Bretagne, les heures de pointe sont tarifees depuis le



debut des annees soixante-dix a Heathrow afin de rationner la capacite des
pistes et de I'aerogare . Le systeme a ete etendu aux autres aeroports, y
compris Gatwick et Stansted, au debut des annees quatre-vingts afin de
favoriser une utilisation efficace des installations . Le tableau 2 .1 indique les
droits qui sont preleves aux heures de pointe et dans les periodes creuses
(Ia combinaison des droits d'atterrissage et des taxes a6roportuaires) clans
les trois aeroports de la region londonienne . II est important de relever que
le tableau montre que le droit preleve a I'aeroport de Heathrow en periode
de pointe est de 2,5 a 4 fois superieur a celui qui est exige en periode .
creuse, selon le type d'aeronef" .

TableauD
DROITS D~ATTERRSSAGE DANS LES AERO?ORTS LONDONIENS DE LA ftSN AIRPORTS AUTHORIY (HAA PLC.)
(TOUS LES CHIMES SONT EN g  BRITAM NUES DE 9$9 1)

Aeropo rt Heures de pointe P&riodes creuses Moyenne pondgre e

Heathrow

B 7578 1 680 658 844
Shorts 360 654 153 318
B 747 6 259 1 747 3 33 6

Gatwick

B 757 1 122 450 634
Shorts 360 444 111 21 1
B 747 4 866 1 867 2 70 9

Stansted

B 757 734 365 507
Shorts 360 123 71 88
B 747 3 807 1 806 2 81 0

Source : Arthur Reed, The Unlocking of Heathrow», Air Transport World, septembre 1991,
pp . 28-3 1 .

a . Le Boeing 757, qui accueille 140 passagers, est un agronef de chapitre Ill auquel on
impose des frais inf6rieurs pour le bruit . Le Shorts 360 accueille 22 passagers . Le
Boeing 747, qui accueille 270 passagers, est un aironef de chapitre II auquel on
impose des frais plus 6lev6s pour le bruit .

De nombreuses etudes utilisant des simulations et des donnees artificielles
se sont efforcees de determiner l'incidence de !'introduction d'une tarifica-
tion de I'infrastructure . En quoi modifie-t-elle l'utilisation de I'installation
par differents groupes d'usagers? L'infrastructure peut-elle s'autofinancer?
Que se produit-il a long terme s'il faut accroitre la capacite? Que gagne-t-on



(ou que perd-on) avec une telle politique? Ces etudes integrent dans un
cadre de modelisation les informations sur les couts et la demande actuels
afin de repondre aux questions que nous venons de soulever .

Levine (1969) a ete l'un des premiers a recommander I'adoption d'une tarifi-
cation efficace pour les pistes d'aeroport . II a soutenu que c'est le fait que

l'on n'ait pas fixe de prix efficaces qui a conduit a des penuries, a une con-
centration excessive du trafic aux heures de pointe et donc a un gaspillage
de ressources comme la main-d'oeuvre, le carburant et le temps . Carlin et

Park (1970), Borins (1978, 1982), Liken (1976), Morrison (1982, 1983, 1987),
Gillen, Oum et Tretheway (1988), Morrison et Winston (1989) ainsi que Oum
et Zhang (1990) ont tous examine differentes consequences du fait que les
prix et les investissements ne soient pas optimaux sur les aeroports . Newberry

(1988), Lee (1982) ainsi que Small, Winston et Evans (1989) ont entrepris
des etudes similaires mais pour les routes12 .

Les conclusions de ces etudes, qui po rtent sur des periodes differentes et
qui ne s'appuient pas sur les memes donnees, se recoupent sur plusieurs

plans13 . Tout d'abord, la structure tarifaire actuelle a entraine une mauvaise

repa rt ition du trafic et donc une utilisation inefficace de I'infrastructure (aero-

po rts et routes) au cours de la . journee. Pour les aeropo rts, Ia structure des

droits perg us, qui dependent du poids de I'aeronef, respecte raisonnable-

ment la necessite d'optimiser I'avantage net sur les aeropo rts ou la capacite

est suff isante ou excessive . Elle ne convient toutefois pas pour les installa-

tions congestionnees ( Morrison, 1987) . La structure actuelle avantage cer-

tains groupes par rappo rt a d'autres . L'aviation generale et les transpo rteurs

regionaux et locaux notamment tirent avantage de la situation alors qu'elle

penalise les compagnies internationales et les grands transpo rteurs natio-

naux (Morrison, 1983, 1987) . Les resultats sont similaires pour les routes .

Newber ry ( 1988) a releve que la circulation des vehicules impose quatre

couts a la societe : les couts de la degradation des routes, ceux de la conges-

tibn, ceux des effets externes des accidents et ceux de la pollution de I'envi-

ronnement . Le systeme actuel de droits d'immatriculation et de taxes sur le

carburant a entraine, tout comme pour les aeropo rts, une mauvaise repa rt i-

tion du trafic durant la journee tout en n'etant pas coherent entre les types

de vehicules . Les droits exiges pour les automobiles des campagne s

sont trop eleves alors que ceux qui sont per g us pour les automobiles qui

circulent en ville aux heures de pointe ainsi que pour les poids lourd s

a quatre essieux qui empruntent des routes rurales sont trop faibles .



Lee (1982) indique, pour un echantillon de vehicules, une serie de frais effi-
caces pour les usagers qui circulent sur les routes interurbaines ameri-
caines14 . Elle est exposee clans le tableau 2 .2 . Gillen, Oum et Tretheway
(1988) ont effectue une analyse similaire pour l'infrastructure aeroportuaire
(aeroport international Pearson a Toronto) . Leurs resultats sont donnes dans
le tableau 2 .3 . Ces deux etudes montrent bien a quel point les prix actuelle-
ment imposes aux differents groupes d'usagers sont inferieurs a ce qu'ils
devraient etre et I'ampleur des changements auxquels on peut s'attendr e
si la tarification est etablie sur une base d'efficacite sociale . Ces etudes
mettent egalement en evidence les categories d'usagers qui beneficient du
systeme actuel et celles qu'il defavorise . De plus, elles font comprendre de
far,on intuitive I'idee voulant que le systeme actuel de tarification engendre
des inefficacites en ce qui concerne le choix du type de vehicule et d u
moment du deplacement.

Gillen, Oum et Tretheway (1988) ont examine ce que pourrait etre un sys-
teme de tarification efficace a I'aeroport international Pearson . Ils ont elabore
une serie de prix socialement optimaux pour les periodes de pointe en fonc-
tion de mesures des couts variables de l'utilisation des pistes et de mesures
des effets externes de la congestion et du bruit ainsi que des couts fixes des
activites aeroportuaires. Une comparaison des couts sociaux marginaux qui
ont ete calcules et des droits d'atterrissage actuels pour des aeronefs choi-
sis est fournie ci-apre's . Ces auteurs ont fait remarquer que la structure de
droits utilisee par Transports Canada est appliquee a tous les aeroports du
groupe I quelle que soit la capacite disponible et la variation de la demande .
De plus, les droits sont fonction du poids de I'aeronef et defavorisent les
vols en provenance ou a destination de I'etranger . Dans les deux cas ,
cela engendre des inefficacites15 .

Dans le cadre d'une simulation, on a applique cette structure de prix a des
mouvements d'aeronefs legers dont le nombre annuel a ete ramene de
63 000 a 28 000 avec une reduction proportionnellement plus importante
pour les periodes de pointe. La tarification de I'utilisation des pistes en fonc-
tion du cout social marginal (y-compris la congestion et les effets externes
du bruit) aurait produit quelque 50 millions de dollars de recettes au lieu
des 26,6 millions de dollars effectivement pergus sur I'aeroport en question
durant I'exercice 1985-1986 . Les auteurs ont egalement calcule une seri e
de frais a imposer aux usagers de I'aerogare en faisant varier ces frais selon
la periode. Ils ont ete etablis a 2,82 $ et 6,49 $ par voyageur en periode de
pointe sur les vols interieurs et internationaux respectivement et a 1,54 $ et
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3,54 $ en dehors des periodes de pointe . (Les frais actuellement pergus sont
de 1,00 $ par siege pour les vols interieurs et 2,30 $ par siege pour les vols
internationaux.) Les gagnants et les perdants sont les memes qu e
ceux qui ont ete identifies par Morrison .

Tableau 2.3
COAAPARAISON DES COUTS SOGYAUX 1 WlIVAUX ET DES DRORS D'ATTEARISS4GE POUR 1985
PAR TYPE D'AEROIYEF A L'AERQPORT IMfRINATIONAL Pam, A Now11-- $ CAN~

Type d'avions

Avian '
d'affaire s
Moteur Moteu r

B747-200 DC10-40 B737-200 Dash 8 4 r6action a pisto n

Droits pour 198 5

Vols interieurs 521 $ 355 $ 80 $ 12$ s/o 0 $
Vols
internationaux 769 $ 524 $ 85 $ 15$ s/o 0 $

Cout socia l
margina l

Haute saiso n
Periode de
forte pointe 426 $ 376 $ 269 $ 213$ 211$ 161 $

Periode de
faible pointe 246 $ 196$ 154 $ 98 $ 105$ 55 $

Basso saison
Pbriode de
forte pointe 271 $ 221 $ 170$ 114$ 120$ 70 $

Periode de
faiblepointe 226$ 176$ 142$ 86$ 93$ 43 $

Periode creuse 206 $ 156$ 129 $ 73 $ 81 $ 31 $

Source : Gillen, Gum et Tretheway (19881 .

Le financement de I'infrastructure est la deuxieme question qui fait I'objet
d'un consensus dans les documents de reference sur la tarification. Actuelle-
ment, les routes et, clans une moindre mesure, les aeropo rts et les lignes
aeriennes sont 'a I'origine d'un deficit notable pour un ce rtain nombre d'admi-
nistrations . L'adoption d'une tarification socialernent efficace ou de prix
efficaces de second rang ameliore la situation financiere de I'organisme qui



gere l'infrastructure. Si ['on applique une tarification au coat social marginal

a une installation qui n'est pas congestionnee, il y aura deficit . Par conse-

quent, pour les routes rUrales ou les aeroports non congestionnes, il faut

utiliser un mecanisme de tarification de second rang pour parvenir au seuil
de rentabilite ou encore fournir une subvention si Ia tarification se fait au

cout marginal . Pour les aeroports non congestionnes, par exemple, Morrison

(1982) a analyse Ia serie de prix calcules d'apres Ia methode de Ramsey qui
permettent d'arriver au maximum d'avantages sociaux dans Ia mesure ou

les recettes couvrent I'integralite des couts. D'un autre cote, il est probable

qu'une installation congestionnee peut s'autofinancer. Oum et Zhang (1990)

en ont donne un exemple utile en ce qui concerne les aeroports . Un exemple

equivalent a ete fourni par Small, Winston et Evans (1989) pour les routes .

On trouve egalement une certaine communaute de vues a propos de I'idee
voulant que l'introduction d'une tarification au cout social marginal pro-

duise des avantages notables . Borins (1982) a indique que les pertes d'effi-
cacite tenant au fait que les prix ne sont pas optimaux sont notables pour

I'aeroport international Pearson ainsi que pour les routes qui y menent . Les

pertes ont ete mesurees en termes de surplus economique, celui-ci etant
defini comme Ia difference entre ce que les individus sont disposes a payer
pour des services de transport et les coOts sociaux de l'offre de tels services .

Small, Winston et Evans (1989) ont montre que l'introduction d'une tarifica-
tion eff icace surtoutes les routes americaines au niveau actuel d'investisse-
ment entrainerait un gain annuel net en bien-etre de 5,4 milliards de dollars
(en dollars de 1988), ce gain passant a 7,75 milliards de dollars par an si une
politique d'investissement efficace est couplee a Ia politique de tarification

efficace16. Le gain proviendrait en majeure partie des economies realisees
sur les couts des chaussees (cout d'entretien et en capital) qui ont ete ramenes

de 20 milliards de dollars a 13 milliards de dollars en 1982 . L'origine et Ia

repartition des gains en efficacite est indiquee dans le tableau 2 .4 .

Morrison et Winston (1989) ont fourni des resultats similaires pour I'ensemble

des aeroports americains . Ils chiffrent le gain en bien-etre resultant d'une

tarification efficace a 3,8 milliards de dollars par an . Si des investissements

efficaces venaient s'ajouter a cela, ce montant s'eleverait a 11 milliards de

dollars par an par rapport a Ia situation actuelle . Les valeurs de cette ana-

lyse varient en fonction des hypotheses retenues au sujet de I'elasticite de

Ia demande et de Ia valeur du temps. Celles qui sont indiquees ici sont pru-

dentes aussi bien pour Ia. demande que pour le temps. Le tableau 2 .5 indique

comment les gains seraient repartis .
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Tableau 2. 4
EFFETS ECONOMIQUES DUNE TARIFICATION EFfICACE DE L'IfIMSTRUCTURE ROUTIERE AkRICAIPE
(EN MILLIARDS DE DOLLARS US DE 99R)

Investissement at Tarification Investissement
tarification efficaces officace at efficace a t

( optimum de investissement tarificatio n
premier rang) actual actuelle

Cofrts des investissements
Economies d'entretien 9,426 6,441 8,53 6
Economies en capital -1,276 0,0 -2,23 6

Total des 6conomies 8,152 6,441 6,300

Gains des entreprises
de camionnage et
des transitaires 0,134 -5,586 0,0

Gains rdalis6s gri3ce h
des changements
de mode 0,040 0,615 0, 0

Recette s
gouvernementales -0,574 3,884 -5,19 0

Total des avantages 7,752 5,354 1,11 0

Source : Small, Winston at Evans ( 1989) .

Tableau 2. 5
EFFETS ECON0N11QUES ANNUELS DE L ADOPiION D IUNE POLIi1QUE EFACACE POUR
L IINFRASTRUCTURE AEROPORTUAIRE

(NNGEMEN7 PAR RAPPORT A LA SITUATION ACTUELLE, EN MILLIARDS DE DOLLARS DE 19,A

Investissement Investissement actual
clans les pistes at clans les pistes a t

P ost e prix efficaces prix efflcaces

Evolution du surplus de consommateur s
gr&ce aux droits d'atterrissag e
et de d6collage 1,10 -12,53

Rgduction . des retards pour les voyageurs 7,91 3,6 2

Economies sur les coOts d'exploitatio n
des transporteurs 2,77 1,23

Recettes des a6roports moins les couts -0,77 11,50

Total du changement clans le bien-dtre 11,01 3,82

Source : Winston (1991) .
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Les textes de reference sur la tarification des aeroports montrent bien que
le fait que l'on n'ait pas introduit de droits d'atterrissage, qui refletent de
pres les coOts reels de l'utilisation et les effets externes des installations, a

entraine un gaspillage economique notable . Celui-ci est mesure en termes

de cout reel des ressources pour les transporteurs qui utilisent du temps
d'equipage, du carburant et du capital clans les installations congestionnees17 .

II se quantifie egalement en temps perdu par les voyageurs . Les coOts

de ces retards peuvent atteindre des milliards de dollars .

2 .6 RESUM E

De nombreux documents ont examine pratiquement tous les aspects de la
tarification de l'infrastructure grace a differents moyens qui vont de simples
modeles de congestion ou la circulation est homogene jusqu'a des meca-
nismes de tarification de l'infrastructure qui tiennent compte de la presence
de plusieurs groupes d'usagers, de l'incertitude, des variations de la demande

et de la congestion intermodale . Meme si les modeles utilisent des methodes

diverses et presentent des niveaux de complexite varies, toutes les etudes
ont constate que les prix optimaux pour I'utilisation en periode de pointe se

situent bien au-dessus de ceux qui sont actuellement imposes . Les avan-

tages nets qui ont ete calcules a partir de mesures mettant en jeu une cer-
taine «gestion de la demande» sont substantiels . Ces calculs sont valables

pour tous les modes du systeme transport interurbain de voyageurs malgre
les differences qui les caracterisent .

On cherche a etablir des prix socialement efficaces parce qu'il est neces-
saire de limiter l'utilisation des installations existantes et d'optimiser

I'efficacite economique. Ce dernier objectif n'est pas une espece de dogme

puisqu'iI repose sur I'idee voulant que cette forme de tarification profite a la
societe en permettant a la fois une utilisation efficace d'une installation et
un investissement optimal clans l'infrastructure . Gillen, Oum et Tretheway

(1988), par exemple, ont montre que la structure actuelle de droits d'atter-
rissage en vigueur au Canada (et ailleurs), qui est fonction du poids de

I'aeronef; est inefficace lorsqu'iI y a congestion . En fait, ils ont prouve que

la majeure partie des couts sociaux marginaux tient aux retards clans les
mouvements des autres aeronefs et aux effets externes du bruit . Par conse-

quent, les droits d'atterrissage actuels, qui ne tiennent pas compte de I'effet
externe de la congestion, ne sont pas assez importants pour les aeronefs et
les favorisent en proportion inverse de leur poids .



Le secteur des transports aeriens est confronte a des problemes qui ne
sont pas si differents de ceux que connaissent les zones urbaines puisqu'ils
resultent d'une forte demande en periode de pointe qui est le fait de plu-
sieurs groupes d'usagers . Les analyses realisees au sujet de la tarification
des routes et des pistes d'aeroport montrent que des politiques de tarifica-
tion et d'investissement efficaces permettent de reellement resoudre les
problemes que pose la congestion des aeroports . II s'agit la d'un point
important puisque l'on s'est toujours contente de gerer I'offre. Certains
economistes, ainsi que des experts du domaine des transports, ont voue la
quasi totalite de leurs efforts a la gestion de la demande par la tarification .
La presente etude soutient qu'il faut combiner les deux, tarification et
investissements pour parvenir a un resultat efficace a long terme .

Le message fondamental est clair . II n'est pas simplement difficile de con-
tinuer de chercher a resoudre les problemes de transport de I'economie par
la gestion de l'offre a une epoque de restrictions budgetaires, on renonce
ainsi aussi a des gains economiques qui peuvent etre realises que l'on soit
ou non astreint a des restrictions financieres . La gestion de la demande est
un element d'une methode efficace de gestion de l'infrastructure et elle
suppose d'imposer aux usagers des frais refletant les couts sociaux d e
leur utilisation de l'infrastructure routiere, aeroportuaire ou fluviale .

Une telle strategie de tarification a trois repercussions notables . Tout d'abord,
le bien-etre economique s'eleve a mesure que la demande en infrastructure
est rationnee d'une fagon qui reflete mieux les couts d'utilisation de cette
infrastructure . Deuxiemement, on reduit la distorsion intermodale, meme
dans le cas d'une tarification Ramsey de second rang . Dans le cadre du sys-
teme actuel de droits d'utilisation de I'infrastructure, on peut s'attendre a
ce que la repartition du trafic entre les modes debouche sur une perte d'effi-
cacite . Enfin, la politique de tarification qui est maintenant en vigueur fait
qu'une partie. de l'infrastructure est financee a meme les recettes fiscales
generales. Cela n'est pas necessairement inefficace si la collectivite tire
avantage de I'existence de l'infrastructure (s'il existe des effets externes
positifs suffisants pour justifier une telle subvention) . Le systeme en place
garantit egalement que les problemes d'infrastructure qui se sont repetes
dans le passe se poseront encore a I'avenir18. Pour les installations ou la
congestion est frequente, le fait de baser les prix de l'infrastructure su r
les couts sociaux genererait suffisamment de fonds pour que I'on puisse
fournir des installations optimales tout en rendant plus probable
I'autofinancement de l'infrastructure .



Winston (1991) a parfaitement resume le probleme en disant :

II est surprenant de constater que ce n'est pas par respect pour les

principes d'efficacite dans les prix et les investissements que la plu-
part des economistes croient qu'iI faudrait notablement augmenter

les sommes qui sont consacrees a l'infrastructure publique . II semble

plutot qu'ils fondent une telle conviction soit sur des observations

personnelles, soit sur [Impression que, I'infrastructure non conges-

tionnee etant un bien public, la societe a ete portee a trop peu investir

dans celle-ci . Ces deux points de vue ont empeche bien des economistes

et des decideurs de s'apercevoir que I'on peut tirer des avantages

etonnamment importants mais neanmoins plausibles d'investisse-

ments et de prix efficaces en ce qui concerne I'infrastructure . (p .114)

Par ailleurs, la tarification au cout social marginal n'est pas incompatible
avec les notions de justice ou d'equite . La tarification de la congestion ou
du trafic de pointe, si elle est conjuguee a une bonne strategie d'utilisation
des recettes ainsi produites, peut generer des avantages nets positifs pour

la societe .,La tarification au coOt social marginal corrige les distorsions au

lieu d'en introduire . Elle favorise certains groupes et en defavorise d'autres
mais cela n'est pas une raison suffisante pour refuser d'adopter une telle

politique de tarification . Comme I'a releve Hau (1991), il est peut-etre exces-
sif de s'attendre a ce qu'un mecanisme de tarification resolve les problemes

de prix, d'investissement et de distribution des revenus . Une faCon d'y par-

venir consiste a consacrer les fonds produits par une tarification efficace
des routes et des aeroports a des investissements efficaces clans la capacit6
(nouvelles routes ou pistes) en se servant des excedents pour satisfaire les

principes d'equite fiscale . Un fonds des transports pourrait donc potentielle-
ment investir dans les transports publics, dans les routes rurales ou dans

les petits aeroports. L'importance de ce fonds dependrait des economies

d'echelle et des indivisibilites .

La tarification au coOt social marginal ne permet pas necessairement

d'obtenir des surplus ou d'atteindre le seuil de rentabilite . Lorsque I'ensem-

ble des recettes fournies par une tarification au coOt social marginal ne
suffisent pas a couvrir I'integralite des coOts, l'organisme charge de gerer

l'infrastructure a le choix entre trois optioris :



• poursuivre la tarification au cout social marginal en completant les
besoins par des subventions prelevees sur les recettes fiscales generales ;

• utiliser la tarification de Ramsey, qui fournit un optimum de second rang
permettant d'atteindre le seuil de rentabilite financiere ; ou encore

• recourir a une tarification binome (droits d'acces/d'utilisation) .

La tarification de Ramsey minimise la perte d'efficacite economique issue
de I'ecart entre les prix et leurs couts marginaux respectifs afin d'aboutir au
seuil de rentabilite financiere . En pratique, elle majore davantage les prix
reclames pour le segment du marche ou le produit pour lesquels I'elasticite
des prix est la plus faible en determinant cette majoration en proportion
inverse de I'elasticite de la demande par rapport aux prix .

La tarification binome impose des droits forfaitaires d'acces a une installa-
tion (par exemple un droit d'immatriculation des vehicules pour I'acces au
reseau routier) et un droit d'utilisation (par exemple, une redevance kilo-
metrique) . La tarification binome debouche sur un optimum de premier rang
si la demande d'acces n'est pas sensible aux prix et si les droits d'utilisation
sont etablis aux couts marginaux de l'utilisation, le droit d'acces etant suff-
isamment eleve pour que I'entreprise puisse atteindre le seuil de rentabilite .
De plus, dans ces conditions, la fonction regulatrice du droit d'acces peut
suffire a amener I'entreprise qui detient un monopole a etablir le prix d'uti-
lisation au cout marginal . Lorsque la demande est sensible aux prix, on
calcule des tarifs binomes en appliquant la regle de Ramsey aux demandes
d'acces et d'utilisation comme s'il s'agissait de deux produits distinct s
pour lesquels la demande est liee . II s'agit alors d'une forme de tarification
d'optimum de second rang .

Les etudes publiees sur les transports pronent depuis longtemps le recours
a une tarification d'optimum de premier rang completee par des subventions
prelevees sur les recettes generales . Toutefois, il parait de plus en plus cer-
tain que les couts d'efficacite d'un-accroissement des recettes par des voies
fiscales risquent d'etre superieurs aux couts d'efficacite relatifs du passage
de systames de tarification de premier rang a des systemes de second rang .



3. LES STRUCTURES DES COUTS DIINFRASTRUCTURE ET DES TRANSPORTEURS ;

ANALYSE DES DOCUMENTS DE REFERENCE

3.0 INTRODUCTIO N

Cette partie resume les textes de reference qui etudient de fa~on theorique
et empirique la structure des couts des services modaux (transporteurs)
ainsi que de I'amenagement de I'infrastructure . Puisque le planificateur de

I'infrastructure fixe les frais d'utiIisation et prend les decisions d'investisse-
ment clans la capacite en cherchant a optimiser le bien-etre economique de
la societe, il est essentiel qu'iI sache quel est le coOt combine de la fourni-
ture des services du transporteur et de I'amenagement de l'infrastructure
pour pouvoir elaborer une serie de prix socialement optimaux pour l'infra-
structure19 . Si les coOts a court terme chutent parce que la capacite est

davantage utilisee mais que les coOts a long terme se caracterisent par des
rendements d'echelle constants, il demeure possible d'etablir les prix au
coOt social marginal et de recouvrer I'integralite des coOts . Toutefois, si les

couts b. long terme permettent certaines economies, il faudra utiliser une
methode de tarification de second rang pour que I'ensemble des recettes
couvrent les coOts et pour minimiser la perte d'efficacite due a I'ecart avec

la tarification de premier rang. Pour pouvoir comprendre la structure des
coOts combines, il faut d'abord comprendre celle de chaque element,
c'est-a-dire la structure des couts du transporteur et de l'infrastructure .

L'optimisation des avantages sociaux est I'objectif des investissements dans
I'infrastructure et de la tarification de celle-ci . Le cout pertinent est donc le
plein cout social que l'usager des services de transport impose a I'ensemble

de la societe . Ce cout englobe non seulement tous les coOts en ressources
privees comme la remuneration de la main-d'oeuvre, les coOts en capital et
les coOts en energie, mais aussi les couts externes que l'usager fait subir a
autrui, 'par exemple les coOts de congestion et les coOts de pollution atmos-
pherique et par le bruit . Le reste de cette partie decrit les differents concepts
de coOt qui seront utilises dans les parties qui suivent .

La section 3.1 resume ce que I'on trouve dans les documents de reference
au sujet de plusieurs aspects essentiels (economies d'echelle, economies de
densite de la circulation et economies de diversification) de la structure des
couts des transporteurs de chaque mode . Les etudes empiriques et theoriques



de la structure des couts propre aux services d'infrastructure sont presentees
a la section 3 .2 . La section 3 .3 examine Ies repercussions des resultats obte-
nus de fac,on empirique en ce qui concerne la tarification de I'infrastructure .

Les couts externes et internes

Les couts internes, ce que l'on appelle parfois les coOts prives, sont ceux
qu'assume l'organisme qui fournit le bien ou le service . II s'agit normale-
ment, mais pas toujours, de coOts financiers qu'impose I'acquisition de ser-
vices sur le marche et ils comprennent la remuneration de la main-d'oeuvre,
les interets sur le capital et le prix du carburant . Meme si les couts externes
sont d'authentiques couts en ressources, ils n'influencent pas directement
les decisions que prennent les transporteurs au sujet des services qu'ils
assurent . Les couts externes englobent les effets sociaux generaux, les
effets environnementaux ainsi que le coOt des retards que la congestion fait
subir a des tierces parties . Ils comprennent aussi les effets pour ceux qui ne
sont pas des usagers. II existe une distinction nette entre les coOts internes
qui influent sur le choix optimal du fournisseur de services de transport et
les coOts externes qui affectent autrui sans pour autant influer directement
sur les decisions du fournisseur . Toutefois, il faut tenir compte des deux
Iorsque l'on cherche a arriver a une conception et une tarification socialement
optimales de I'infrastructure . Par exemple, Iorsqu'elle choisit la frequence
et les horaires des vols ainsi que les formes d'utilisation de I'equipement
dans un aeroport, une compagnie aerienne ne prend normalement pas en
consideration le bruit et la pollution atmospherique qui decouleront de
telles decisions .

Les couts a court et long terme

Les coOts a long terme, d'apres la definition economique normale, sont tous
variables; ce ne sont jamais des coOts fixes . A court terme, la possibilite de
varier les coOts en fonction d'une evolution des niveaux de production et de
la composition de celle-ci differe selon le mode de transport . Puisque cer-
tains facteurs de production sont fixes, il est probable que les coOts moyens
a court terme continueront de chuter a mesure que la production augmentera,
et ce, jusqu'a ce que la capacite de production soit integralement utilisee .
Les economies de densite de trafic sont une autre source potentielle d'eco-
nomies de coOts dans les transports . Les couts unitaires par kilometre-
voyageur diminuent en effet a mesure que la densite du trafic s'accroit su r

.o
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un reseau fixe . Puisqu'il s'agit d'un reseau fixe, on est en presence de coots

a court terme plutot qu'a long terme . On realise des economies de densite

lorsqu'un reseau est utilise plus efficacement . Le potentiel de telles econo-

mies depend donc de la configuration du reseau . Dans certains modes, par
exemple les transports aeriens, les transporteurs ont reorganise leu r

reseau en partie pour faire ce genre d'economies .

A long terme, il faut proceder a des investissements supplementaires pour
accroitre la capacite ou les autres facteurs de production fixes . Toutefois,

la courbe de coots moyens a long terme est formee par I'enveloppe des

courbes de coots moyen a court terme . Dans certaines industries, les coots

moyens a long terme decroissent frequemment sur une large gamme de
production a mesure que I'entreprise prend de I'expansion (en production et

en capacite) . C'est ce que l'on appelle «les rendements d'echelle croissants))

ou «les economies d'echelle» . L'existence d'economies dans la fourchette
pertinente de tailles d'entreprises signifie que plus la compagnie de trans-
port est grosse plus le coot unitaire de la production est bas . De telles

economies d'echelle peuvent se presenter sous bien des formes dans les
services de transport et elles peuvent aussi fortement varier en fonctio n

du mode de transport concerne .

Les couts communs et les couts lies

Dans la plupart des modes, la production de services de transport genere
des coots communs et des coots lies . II y a coots lies lorsque la production

d'un bien entraine inevitablement la production d'un autre dans une pro-

portion fixe . Par exemple, prenons le cas d'une ligne de chemin de fer qui

relie le point A au point B . Le deplacement d'un train de A a B entrainera un

retour de B a A. Puisque le deplacement de A a B occasionne inevitablement
des coots pour le trajet de retour, il existe des coots lies . Certains d'entre

eux ne peuvent etre rattaches a la production d'un deplacement donne et il
n'est donc pas possible d'allouer I'integralite des coots ou d'identifier les
coots marginaux propres a chacun des produits lies . Par exemple, on ne

peut identifier un coot marginal pour un deplacement de I a J et un autre
pour un deplacement de J a I . Seul le coot marginal de I'aller-retour ,

est identifiable .

On fait face a des coots communs Iorsque les installations employees pour
la production d'un service de transport servent egalement a la production
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d'autres services de transport . Par exemple, les voies ferrees ou les gares'
utilisees pour la production de services de fret le sont aussi pour les
services de transport de passagers . La production d'une unite de transport
de fret n'entraine toutefois pas automatiquement la production de services
de transport de passager. Donc, a l'inverse de ce qui est le cas pour les
couts lies, l'utilisation des installations de transport pour la production d'un
bien ne conduit pas inevitablement a la production d'un autre service de
transport puisque les proportions de production peuvent varier . On est
donc amend a se demander si I'existence de couts communs et lies peut
empecher le marche de generer des prix efficaces . De nombreuses etudes
d'economie des transports (Mohring, 1976 ; Button, 1982 ; Kahn, 1970) ont
clairement montre que les caracteristiques des couts lies et communs ou
des couts ne pouvant etre repartis n'interdisent pas une tarification
economiquement efficace .

3.1 LES COOTS DES TRANSPORTEURS

II existe trois indicateurs cles des caracteristiques de couts d'une entreprise .
II s'agit tout d'abord des economies d'echelle et des economies de diversi-
fication, qui sont des notions a long terme. L'autre est les economies de
densite . Comment ces caracteristiques influencent-elles les couts? En quoi
sont-elles importantes dans le cadre de la presente analyse de la tarification
de l'infrastructure des transports? Nous traiterons ces questions dans les
sections qui suivent .

Les economies d'echelle

Les textes de reference entretiennent une certaine confusion entre les
notions d'economies d'echelle et d'economies de densite . La distinction est
importante puisque I'echelle est un concept a long terme qui a donc des
repercussions sur la structure de. l'industrie alors que la densite est une
notion a court terme qui revet davantage d'importance en ce qui a trait a
des initiatives comme la tarification . On dit qu'il y a economies de densite
Iorsqu'un accroissement de un pour cent de toutes les productions (en sup-
posant que I'etendue du reseau, la technologie de production et les prix des
facteurs de production restent constants) augmente les couts de I'entreprise
de moins de un pour cent . Par contre, il y a economies d'echelle lorsqu'un
accroissement de un pour cent de Ia production20 et de la taille d'un reseau
accroit les couts de moins de un pour cent Iorsque la technologie de
production et les prix des facteurs de production sont constants .



Les economies d'echelle peuvent s'exprimer par une courbe de coots
moyens a long terme qui descend a mesure que I'echelle de I'entreprise de
transports s'accroit . On est en presence d'economies d'echelle lorsque le
coot moyen ou unitaire diminue quand la taille d'une societe de transports
s'accroit. Puisque la plupart des industries presentent des caracteristiques
differentes de coots de rendements d'echelle, I'augmentation, la diminution
ou la stabilite des rendements d'echelle d'une entreprise donnee dependent
de I'importance globale du marche et de Ia maniere dont l'industrie est
structuree .

L'existence ou I'absence d'economies d'echelle est importante pour la
structure industrielle du mode de transport . Des economies d'echelle nota-
bles font qu'un plus petit nombre de grands transporteurs seraient plus effi-
caces et que la situation evoluera naturellement dans ce sens si le marche
est concurrentiel . Les economies d'echelle sont importantes du point de vue
de la tarification puisque plus elles sont prononcees et plus I'ecart est grand
entre les coots moyens et les coots marginaux . II serait donc impossible
d'eviter un deficit si les prix etaient etablis en fonction du coot (social)
marginal a long terme21 .

Les economies de densite du trafi c

Meme si leurs fondements sont differents de ceux des economies d'echelle,
les economies de densite peuvent egalement contribuer a fagonner la struc-
ture modale de l'industrie et modifier la fagon dont un transporteur orga-
nise son service sur la plan spatial . L'ampleur des economies de densite
depend aussi de l'importance du marche . Dans les transports aeriens, par

exemple, la dereglementation a permis aux transporteurs de s'adapter aux
forces du marche et, a divers degres, de profiter des economies de densite
possibles. Les transporteurs canadiens sont moins bien arrives que leurs
homologues americains a realiser toutes les economies de densite possibles
parce que le marche canadien est plus restreint .

Keeler (1974), Harris (1977), Friedlaender et Spady (1981) ainsi que Levin
(1981) ont tous montre que l'industrie des chemins de fer americaine se
caracterise par des rendements de densite du trafic fortement croissants .

IIs ont demontre que si tous les facteurs de production varient, y compris
l'information mais a I'exclusion de la longueur des lignes, un chemin de fer
qui utilise 10 millions de tonnes-milles par mille de voie, par exemple, fera
face a des coots moyens substantiellement inferieurs a ceux d'un chemi n
i i



de fer qui utilise seulement de 5 millions de tonnes-milles par mille de
voie . Harris (1977) a estime que pres d'un tiers des economies de densite
sont dues a une reduction des couts moyens en capital, les deux autres
tiers tenant a une baisse de coOts d'exploitation fixes comme I'entretien et
I'administration .

Gillen, Oum et Tretheway (1985, 1990) ont montre, au moyen de donnees
fournies par les compagnies aeriennes du Canada, que les couts unitaires

diminueraient chez toutes celles-ci, a I'exception d'Air Canada, si elles
transportaient daVantage de passagers sur leur reseau . Les auteurs ont
egalement note qu'une forte proportion des economies de densite etaient
dues aux coOts fixes inherents a un reseau, c'est-a-dire a des couts qui
sont independants du niveau de production .

Les economies de diversification

Habituellement, I'entreprise de transports fournit un nombre important de
produits bien distincts grace a des installations de production communes .
De plus, les produits de la plupart des transporteurs presentent des diffe-
rences en termes de temps, d'espace et de qualite . Puisqu'un certain nom-
bre de productions non homogenes sont realisees par une meme installa-
tion de production, il existe des couts lies et des couts communs qui donnent
lieu a des economies de diversification . Les textes sur les polyproduits ont
entretenu une certaine confusion entre les notions de sous-additivite de la
fonction de cout, de convexite trans-faisceau, de complementarite entre les
produits et d'economies de diversification . La sous-additivite est le concept
le plus general puisqu'il se traduit par une fonction de coOt exprimant le fait
qu'il est moins coOteux de produire des quantites donnees de divers biens
dans une usine ou entreprise que de subdiviser les produits ou les services,
quelles que soient les proportions, entre deux usines ou plus. La convexite
trans-faisceau est un concept quelque peu plus restreint . II renvoit a une

fonction de coOt exposant le fait que, pour toute seried.bnnee de vecteurs
de production, les coOts de realisation d'une moyenne ponderee de vec-
teurs de production donnes ne sont pas superieurs a ceux d'une moyenne

ponderee de production independante . On est en presence d'economie s

de diversification lorsqu'un procede technologique applique a plusieurs
produits au sein d'une entreprise est moins coOteux qu'un procede utilise

pour un seul produit dans plusieurs entreprises. Elles sont donc liees a la
question du coOt de I'ajout d'un produitsupplementaire a la gamme de



productions. La complementarite entre les .produits est un indicateur secon-

daire des economies de diversification. Elie exprime quelle est l'influence

d'un produit sur le cout marginal lorsque la production de certains autres

change. Elie concerne donc le changement de quantite de production de

deux articles ou davantage et non pas le nombre d'articles . L'existence

d'economies de diversification et I'ampleur de telles economies depend 'a la
fois du nombre de produits et du niveau de chaque production . Pour les

transports, il n'existe pas d'estimations empiriques fiables des economies
de diversification qui s'appuient sur des donnees confirmees tout e n

etant realisees de faCon theoriquement coherente .

3.1 .1 Les compagnies de transpo rt aerien

Lin nombre considerable d'etudes effectuees notamment par Douglas et
Miller (1974), Keeler (1974), Caves, Christensen et Tretheway (1984), Caves,
Christensen, Tretheway et Windle (1985), McShan et Windle (1989) ainsi
que Gillen, Oum et Tretheway (1985, 1990) ont cherche a determiner quelle

est la relation fonctionnelle entre les couts d'exploitation unitaires totaux et
l'importance des compagnies aeriennes . Toutes les analyses ont montre
que les rendements d'echelle sont approximativement constants et que les

couts unitaires ne sont donc pas plus faibles pour une grande entreprise .

Toutefois, de fagon generale, les mesures des economies de densite
montrent que les couts unitaires baisseraient pour la plupart des compagnies,
au Canada comme aux Etats-Unis, si elles transportaient plus de voyageurs

au sein de leur .reseau propre22 . Autrement dit, l'industrie beneficie de ren-

dements de densite croissants. Les resultats de ces analyses ont egalement
montre que les economies de densite non realisees sont particulierement
importantes pour les transporteurs qui exploitent des lignes peu frequentees .

Caves, Christensen et Tretheway (1984) ont montre que, lorsque l'on
mesure les couts, il importe d'integrer a la fonction de cout, en plus de la
production, une variable exprimant la taille du reseau afin de pouvoir etablir

une distinction entre les rendements d'echelle et les rendements de densite .

McShan et Windle (1989) se sont servis des memes series de donnees que
Caves et al en prenant explicitement en compte Ia configuration en etoile

adoptee pour les reseaux americains depuis la dereglementation de 1978 .

Ils ont calcule une fonction de cout a long terme incorporant toutes les
variables utilisees par Caves et al et its ont .ainsi determine que les rende-

ments de densite se situaient approximativement a 1,35 . La variable de



reseau en etoile indique que, toutes choses egales par ailleurs, un trans-
porteur qui fait passer meme un pour cent de plus de ses passagers par un
aeroport plaque tournante peut s'attendre a une reduction de 0,11 pour
cent de ses couts par rapport aux autres transporteurs travaillant dans des
conditions similaires .

3 .1 .2 Les autocars

Gillen et Oum (1984) sont arrives a la conclusion que I'hypothese des rende-
ments d'echelle constants n'est pas valable pour l'industrie canadienn e
de I'autocar Iorsqu'ils ont constate que les rendements d'echelle etaient
decroissants a la moyenne de I'echantillon (0,91) . Les grandes entreprises
se caracterisaient par des rendements d'echelle fortement decroissants
alors que, pour les petites et moyennes entreprises, ces rendements
n'etaient pas tout a fait constants . Ces evaluations empiriques peuvent
toutefois etre biaisees puisqu'elles n'incluent aucune mesure de la taille du
reseau ou de la densite du marche . Cela pourrait avoir une incidence diffe-
rente sur le calcul des economies d'echelle selon la composition du reseau
de chaque entreprise. On n'a releve aucune complementarite de cout entre
les trois formes de productions, c'est-a-dire le nombre de passagers regu-
liers, les milles-vehicules parcourus par les services d'affretement, d'excur-
sion et rendus a contrat et les recettes reelles provenant du transport du
fret . Ces resultats sont cependant biaises puisque les equations utilisees
pour les estimations ne comprennent aucune mesure du reseau . Par
consequent, la mesure des economies d'echelle est influencee a u n
certain degre par les economies de densite possibles .

Depuis la dereglementation du transport interurbain par autocar aux Etats-
Unis et au Royaume-Uni, le nombre d'entreprises exploitant ces marches
s'est notablement reduit . S'iI n'y a pas d'economies d'echelle, les econo-
mies de densite doivent donc figurer parmi les forces qui ont donne nais-
sance a cette structure de I'industrie . On a par exemple observe que la
reorganisation des lignes calque de fagon generale les reseaux en etoile et
fait intervenir sur certaines liaisons rurales des services fournis par des
autocars d'appoint plus petits .

La reorganisation de I'industrie s'est effectuee de fagon similaire a celle de
'I'industrie des transports aeriens . Le regroupement des entreprises est
stimule par des econ'omies de densite et non pas par des economies



d'echelle . II existe cependant une difference notable entre les deux indus-
.tries clans la mesure ou la demande de transports aeriens augmente
alors que celle des transports par autocar diminue .

3.1 .3 Le camionnag e

Plusieurs analyses empiriques de la fonction de production du camionnage
ont montre que les courbes a long terme de coots marginal et moyen sont
relativement plates en ce qui concerne les changements survenus dans le

niveau de production . En d'autres termes, les economies d'echelle sont
soit inexistantes soit tres reduites .

Koenker (1977) a demontre qu'il existe de tres faibles economies d'echelle
jusqu'a des niveaux relativement bas de production et que les coots uni-
taires tendent ensuite a augmenter graduellement . Friedlaender et Spady

(1981) ont egalement releve de legeres deseconomies d'echelle dans, la pro-

duction des services de camionnage ainsi que des complementarites de
coot dans les productions multiples des entreprises de camionnage .
Friedlaender et Bruce (1985) ont note qu'entre 1974 et 1979, les principales
entreprises ont connu des deseconomies d'echelle plus importantes que les

petites entreprises . Toutefois, en 1979, la situation s'est inversee et, dans
leur etude, les auteurs avancent que les grands transporteurs tirent su r

ce plan avantage des liaisons plus longues .

Friedlaender et Chiang (1984) ont examine les effets de diverses variables

de reseau sur les coots du camionnage . Ils ont decouvert qu'il existait des
rendements d'echelle constants a la moyenne des donnees alors que, pour
les autres modes, une meilleure utilisation du reseau debouchait sur des

gains notables et donc sur des economies de densite . Ying (1990) a etudie

l'incidence de la dereglementation sur la productivite de l'industrie du

camionnage de categories I et II aux Etats-Unis . II a constate qu'a la moyenne
de I'echantillon, un accroissement de un pour cent de la production entraine .

une augmentation d'environ 1,073 pour cent du total des coots, ce qbi donne
a penser que l'on est en presence de rendements d'echelle tres legerement

decroissants. II est toutefois peu probable, compte tenu de I'importance

de I'erreur-type, que ce resultat soit statistiquement notablement different
d'une valeur de 1,0, soit de rendements d'echelle constants .



3.1 .4 Les chemins de fe r

La structure des coOts des chemins de fer est generalement marquee par
des couts fixes eleves et par de faibles couts variables par unite de produc-
tion. Les installations de production essentielles de l'industrie des chemins
de fer manifestent un degre notable d'indivisibilite . Comme c'est le cas pour
les autresi modes de transport, la production des services donne lieu a des
economies de diversification sur certaines gammes de production . Par
exemple, les voies ferrees et les gares utilisees pour les services de fret
servent aussi au transport des passagers .

Caves, Christensen et Tretheway (1980) ont determine que les rendements
d'echelle sont constants pour les gammes pertinentes de production de
I'industrie americaine des chemins de fer . L'echantillon qu'ils ont utilise
n'incluait toutefois pas de compagnies ferroviaires refativement petites,
c'est-a-dire des entreprises ayant moins de 500 milles de voies ferrees .
Griliches (1972) ainsi que Charney, Sidhu et Due (1977) ont note des rende-

ments d'echelle croissants chez de telles petites compagnies americaines .
Friedlaender et Spady (1981) ont avance qu'il pourrait exister de tres petites
economies d'echelle dependant de la taille de I'entreprise . Keeler (1974),
Harris (1977), Friedlaender et Spady (1981) ainsi que Levin (1981) ont tous
decouvert des economies de densite de trafic importantes ou notables dans
les services ferroviaires . Friedlaender et Spady (1981) ont calcule une fonc-
tion de cout a court terme pour cinq facteurs de production variables, un
facteur pratiquement fixe (structure) et deux extrants exprimes sous la forme
de fonctions hedoniques tenant compte d'elements comme la longueur des
lignes a faible densite et la composition du trafic . Cette analyse a mene a la
conclusion que les rendements d'echelle etaient constants mais que les
rendements de densite du trafic etaient croissants . Caves, Christensen,
Tretheway et Windle (1985) ont etudie les economies d'echelle et de densite
des chemins de fer americains . Leurs principaux resultats demontrent que
l'on n'y trobve pas de rendements de densite substantiels .

Le tableau 3 .1 compare les economies de densite du trafic et les economies
d'echelle qui ont ete evaluees clans le cadre de diverses etudes .



Tableau 3. 1
RENDEMENTS DE DEMS!lE ET D'EpHEL1E DAfllS LES CHEBqIflIS DE FER ABfERICAINS

Etude Densit 6 Echell e

Friedlaender et Spady (1981) 1,16 0,88-1,08

Caves, Christensen et Swanson (1981) - 1,0 1

Harmatuck (1979) 1,92 0,93

Harris (1977) 1,72 1,03

Keeler (1974) 1,79 1,0 1

Caves et al (1985) 1,76 0,98

Source : Tableau 4.3 dans Caves, Christensen, Tretheway et 1Nndle (1985) .

Nota : Les evaluations de rendements d'ichelle sont fond6es sur des trajets fixes pour le

transport do fret et do passagers.

3.2 Les coots de I'infrastructure

Des 1962, Mohring et Harwitz ont montre que, dans des conditions opti-
males de prix et d'investissement, la viabilite financiere d'un element
d'infrastructure depend dans une large mesure des caracteristiques de

sa fonction de coot. Pour citer Winston (1991) :

Si les coots de capacite et de durabilite se caracterisent conjointement

par des rendements d'echelle constants, les recettes fournies par

l'installation grace a une tarification au coot marginal couvriront inte-

gralement ses coots d'exploitation et en capital . Si les coots se carac-

terisent par des rendements d'echelle croissants, la tarification au

coot marginal ne couvrira pas les coots ; inversement, si les coots se

caracterisent par des rendements d'echelle decroissants, la tarification

au coot marginal produira des surplus . (p .1 15 )

La partie qui suit a pour objectif de resumer les etudes theoriques et empi-
riques effectuees sur les caracteristiques des coots de I'infrastructure modale .

L'analyse porte sur les differents types d'infrastructure : aeroports, routes

et chemins de fer .

Dans I'elaboration d'une serie de prix socialement efficaces pour les moyens

de transport interurbains, la structure des coots du transporteur n'est pas le
seul element d'importance . Les aeroports, les routes et les ports sont autan t

I';6 :ii :\



de formes de capital public qui sont utilisees par les transporteurs des
differents modes pour produire et fournir leurs services . II faut egalement
fixer un prix efficace pour ce capital afin de realiser les gains en bien-etre
economique que permet une tarification economiquement efficace . Comme
c'est le cas pour les transporteurs, on ne peut appliquer a l'infrastructure les
principes de tarification de premier rang tout en satisfaisant aux contraintes
de recouvrement des coots qu'en fonction des caract6ristiques de coot de
construction et d'entretien de l'infrastructure .

Les caracteristiques de coot comprennent les economies d'echelle, de diver-
sification, de densite et d'utilisation . Les economies d'echelle renvoien t
a la taille d'une installation . Par exemple, est-il plus economique par unite
d'amenager trois pistes plutot que deux? Dans I'affirmative, la construction
de pistes peut mettre en jeu des economies d'echelle . Les economies de
diversification englobent des concepts similaires a ceux qui ont ete exposes
pour les transporteurs . Small, Winston et Evans (1989) ont examine les
economies de diversification qui peuvent etre determinees pour les routes
lorsque l'on connait a la fois le debit potentiel et la durabilite . Le debit
potentiel depend du nombre de voies alors que la durabilite est liee a la
capacite d'accueil de poids lourds . Un concept similaire est applicable aux
aeroports (petits et gros aeronefs, mouvements d'aeronefs en vol VFR et
IFR) et aux ports (grands et petits navires) . Meme si les compagnies de
chemin de fer fournissent actuellement l'infrastructure ferroviaire, des
efforts ont ete deployes pour dissocier cette infrastructure des services
qu'offrent les transporteurs . Une telle dissociation ferait qu'iI faudrait etablir
les prix des voies et des gares de fagon distincte de ceux des service s
des transporteurs .

En principe, des economies de densite devraient egalement etre evidentes
dans le cadre de I'amenagement de l'infrastructure . II est par exemple pos-
sible de donner de I'expansion aux productions et a tous les facteurs de
production des routes tout en maintenant le reseau a une taille fixe . II
n'existe pas d'estimations empiriques des types d'economies de c e
genre pour quelque mode de transport que ce soit .

Les economies d'utilisation renvoient a la fonction de coot a court terme .
Elles decrivent avec quelle rapidite les coots moyens et les coots marginaux

chutent a mesure que I'utilisation de la capacite s'approche de son maximum .



Meme si elles ne nous interessent pas directement, il est important d'en
tenir compte dans toute estimation de coOts puisque l'on peut autrement
introduire des erreurs systematiques conduisant a une surestimation des

couts marginaux et moyens a long terme .

3.2 .1 Les aeropo rts

Les economistes supposent generalement que I'expansion de Ia capacite

est divisible. Dans son analyse des investissements et .des prix optimaux

pour les pistes d'aeroport, Morrison (1983) indique que I'amenagement
d'une capacite aeroportuaire se caracterise par des rendements d'echelle

constants. Par consequent, dans des conditions de divisibilite parfaite de

I'expansion de Ia capacite, les recettes tarifaires seraient exactement egales
au coOt en capital de l'investissement dans Ia capacite (Mohring et Harwitz,

1962) . Toutefois, les resultats de Morrison sont etablis d'apres un echantil-
Ion de 22 des aeroports les plus frequentes des Etats-Unis a I'exclusio n

de tout petit aeroport . Dans les textes de reference, on ne trouve aucune

indication empirique des caracteristiques de coOt de I'amenagement de
nouveaux petits aeroports ou de 1'expansion de Ia capacite de ceux qui

existent deja (par exemple, une seule piste) .

3 .2 .2 Les routes

De facon generale, Ia production des routes s'exprime soit par le debit de Ia

circulation, qui necessite une certaine capacite en termes de nombre de
voies, soit par les charges types par essieu, qui exigent une durabilite don-

nee en termes d'epaisseur de Ia chaussee . Dans un tel cas de production
complexe, il faut analyser les economies d'echelle pour chaque production,
c'est-a-dire les rendements d'echelle propres a chaque produit, avant de
pouvoir determiner quelles economies d'echelle sont globalement reali-

sables . Small, Winston et Evans (1989) ont declare que des economies
d'echelle notables sont possibles du point de vue de Ia durabilite des routes

et de leur capacite a recevoir dedourdes charges par essieu. Cela tient au

fait que Ia change que peut accueillir une chaussee s'accroit proportionnelle-

ment a son epaisseur . [Is ont egalement releve de Iegeres augmentations de
rendements d'echelle dans I'amenagement de Ia capacite routiere, c'est-a-
dire de Ia capacite a accueillir une certaine circulation. Toutefois, ils ont

indique que Ia production conjointe de Ia durabilite et de Ia capacite entraine
des deseconomies de diversification puisque, a mesure que I'on elargit Ia .



route pour qu'elle puisse recevoir davantage de vehicules, le coot de toute
epaisseur supplementaire augmente puisqu'il faut donner la meme a toutes
les voies . Ils ont conclu que la conjugaison de ces trois facteurs fait que les
rendements d'echelle sont approximativement constants dans le cadre de la
production de routes . En d'autres termes, les economies d'echelle Iiees a
la production sont compensees par les deseconomies de diversification
de leur production conjointe .

3 .2 .3 Les chemins de fe r

II existe une difference impo rtante entre le rail et les autres modes de trans-
po rt dans la mesure ou les compagnies ferroviaires amenagent elles-memes
l'infrastructure necessaire et ou la tarification est etablie conjointement
pour l'infrastructure et les services de transpo rt. Toutefois, dans ce rtains cas,
la propriete ou la gestion des voies ne dependent plus des transpo rteurs . La
Suede off re un bon exemple sur ce plan mais l'on trouve des cas de droits
d'exploitation conjoints de ce rtaines voies meme aux Etats-Unis. Cela
donne lieu a des situations ou une entreprise peut etre responsable de
I'amenagement des voies et une autre des se rv ices de transpo rt . II est donc
legitime de se demander si I'amenagement de l'infrastructure ferroviaires
peut donner lieu a des economies d'echelle . II n'existe pas d'estimations
empiriques a ce sujet mais il est peut-etre possible de jeter une ce rtaine
lumiere sur ce tte question en utilisant une pa rt ie des recherches effectuees
au sujet des routes par Small, Winston et Evans ( 1989) .

Ces auteurs ont soutenu que la production de I'infrastructure routiere
s'exprime de deux fagons, par la durabilite et par la capacite . La premiere
renvoie a I'epaisseur des routes et I'autre a leur largeur . Ils ont constate
I'existence de rendements croissants en ce qui concerne la durabilite . Le
cas risque moins de se produire pour une voie ferree puisque celle-ci
supportera une gamme relativement vaste de charges par essieu de wagon
pour un niveau donne de durabilite des rails, du ballast et des traverses . II
ne peut donc y avoir que des economies mineures . Les auteurs ont constate
certaines economies d'echelle Iegerement croissantes dans I'amenagement
de la capacite . On peut s'attendre a retrouver les memes economies pour
les voies .ferrees puisque le doublement des voies fait plus que doubler la
capacite (Gillen et Oum, 1984) . Small et al ont constate I'existence de dese-
conomies de diversification dans la production conjointe de durabilite et de
capacite pour les routes . Ces deseconomies seront probablement moin s

I; .6 ;,14';'\



manifestes en ce qui concerne les voies ferrees du fait du plus grand nombre
de possibilites de durabilite dont il a ete precedemment question et de la
capacite des compagnies ferroviaires a assigner des trains a des voies don-

nees . Dans I'ensemble, I'amenagement d'une infrastructure ferroviaire peut
donc faire I'objet de rendements constants ou Iegerement croissants . Cette

conclusion procede toutefois•d'un examen intuitif des couts de I'expansion
de la capacite et non pas d'estimations empiriques .

Les economies d'echelle propres aux productions tout comme les desecono-
mies qui sont inherentes a leur realisation conjointe paraissent mineures .

Au Canada, ou VIA Rail loue les voies au CN et au CP, la question pertinente
est donc quel est le prix optimal de I'utilisation des voies pour VIA Rail ?

3.3 RESUME DE LA STRUCTURE DE COOTS DES TRANSPORTEURS ET
DE L'INFRASTRUCTURE

Le total des couts d'un mode de transport correspond 'a la somme des couts
d'infrastructure et des couts des services modaux . Puisque le choix d'une

base donnee de tarification de l'infrastructure influence les choix modaux
des utilisateurs, toute strategie de tarification optimale et de recouvrement
des couts doit tenir compte de la combinaison du cout de I'amenagement
de l'infrastructure et des coOts des transporteurs (ou des utilisateurs) pour
pouvoir optimiser le bien-etre social . Si les marches qu'exploitent les trans-

porteurs sont concurrentiels et si I'amenagement de I'infrastructure neces-
saire au mode donne lieu a des rendements constants, la tarification au
coOt marginal (social) donnera un resultat socialement efficace et permettra
de recouvrer I'integralite des coOts . Si I'amenagement de l'infrastructure

autorise des economies, quelle qu'en soit la source, la tarification sur la base
d'un optimum de premier rang peut deboucher sur un deficit qui obliger a

a fournir une subvention prelevee sur les recettes generales, ce qui a des
consequences du point de vue du•bien-etre economique . Une tarification

a un optimum de second rang ayant pour but de recouvrer les couts peut
egalement avoir des repercussions negatives sur le bien-etre social . II faut

donc determiner laquelle des deux formules minimise Ia perte .

3 .3 .1 Les transports a®riens -

Un certain nombre d'etudes se sont efforcees d'etablir quel est le compor-
tement d'une fonction de coOt d'une compagnie aerienne par rapport aux
changements apportes clans le niveau et la composition de la production .



Ces etudes ont montre que la courbe de coOt moyen a long terme est rela-
tivement constante pour toute une gamme de productions et differentes
echelles d'installation ; c'est-a-dire qu'il n'existe pas d'economies d'echelle
dans l'industrie des transports aeriens . Cela signifie que la taille d'un trans-
porteur ne lui permet pas d'abaisser ses coOts unitaires . Gillen, Oum et
Tretheway (1985, 1990) ont cependant decouvert que I'industrie canadienne
des transports aeriens peut arriver a des rendements croissants de densite
du trafic, c'est-a-dire que les coOts unitaires diminueraient pour tous les
transporteurs (sauf Air Canada) s'ils accueillaient davantage de passagers
au sein de leur reseau .

Les etudes ont conclu que I'amenagement d'une capacite aeroportuaire se
caractOrise aussi par des rendements d'echelle constants . Le coOt combine
des transporteurs et de I'infrastructure ferait donc lui aussi I'objet d e
rendements d'echelle constantsz3 .

3 .3 .2 Le transpo rt routier

Les resultats sont passablement differents pour le camionnage et les trans-
ports interurbains par autocar . Plusieurs etudes empiriques de l'industrie du
camionnage ont mis en lumiere des rendements d'echelle constants dans
I'industrie alors que les etudes de l'industrie du transport interurbain par
autocar ont rejete I'hypothese des rendements d'echelle constants pour
indiquer plutot I'existence de rendements d'echelle decroissants (0,91) . Les
recherches effectuees n'ont pas permis de decouvrir d'economies de diver-
sification entre les trois formes de production, c'est-a-dire le transport regu-
lier de passagers, les services d'affretement et les services de transport a
contrat. Les donnees empiriques ne revelent aucunement la presence d'econo-
mies de densite. Toutefois, compte tenu des fusions paralleles survenues
aux Etats-Unis et au Royaume-Uni dans I'industrie de I'autocar apres sa
dereglementation, on peut penser que de,telles economies peuvent exister .

La production de I'infrastructure routiere s'exprime de deux fagons, c'est-a-
dire par un debit de circulation necessitant une capacite (qui se mesure en
nombre de voies) et par des charges types par essieu qui reclament une
durabilite (mesuree en epaisseur des chaussees) . Small ; Winston et Evans
(1989) ont indique qu'il existe des economies d'echelle notables pour la



durabilite des routes et de legers rendements d'echelle pour le debit de cir-

culation . Toutefois, ils ont mentionne des deseconomies de diversification
pour la production de la durabilite comme de celle du debit de circulation
puisqu'e mesure que I'on elargit une route pour qu'elle puisse accueillir
davantage de vehicules, le coot de toute epaisseur supplementaire s'accroit
etant donne qu'il faut donner la meme epaisseur e toutes les voies. La

conjugaison de ces trois facteurs fait que I'amenagement d'une capacite
routiere se caracterise par des rendements d'echelle qui sont approximative-

ment constants. Autrement dit, les economies d'echelle specifiques e la

production sont compensees par des deseconomies de diversification qui
tiennent au fait que ces productions doivent etre realisees conjointement .

Puisque les auteurs ont tenu compte aussi bieri des coots de I'infrastruc-
ture que des coots assumes par les usagers de la route (particuliers et
transporteurs) dans le total des coots des modes de transport routier, les
rendements d'echelle constants dans I'ensemble qu'ils indiquent concer-

nent la combinaison des coots des routes et des coots pour les usagers .

3.3.3 Le transpo rt ferroviaire

Actuellement, il existe une difference importante entre les chemins de fer et
les autres modes de transport dans la mesure ou l'infrastructure ferroviaire
est fournie par Ies transporteurs, le coot d'infrastructure etant donc reflete

clans les tarifs de transport de fret et de passagers . Puisque les compagnies

de chemin de fer amenagent leur propre infrastructure (VIA Rail faisant
exception e cette regle au Canada et Amtrak aussi aux Etats-Unis, quoique

partiellement), la structure des coots du transporteur combine les coots

de celui-ci et les coots de l'infrastructure .

Plusieurs etudes realisees aux Etats-Unis ont montee que I'industrie des

chemins de fer se caracterise par des rendements .d'echelle constants pour

la gamme pertinente de productions. Ces etudes montrent toutefois que de

petites entreprises peuvent realiser des economies d'echelle . D'un autre

cote, toutes les etudes ont etabli qu'il existe des economies de densite du
trafic qui peuvent etre soit importantes soit notables dans les services

ferroviaires .



4. CADRE DANALYSE DES COND MONS OPIIMALES D' IMPUTA110N DE FRAIS

AUX USAGERS ET DE RECOUVREMENT DES COUT S

4.1 CADRE GENERAL D'IMPUTATION DE FRAIS AUX USAGERS ET
DE RECOUVREMENT DES COUTS

Cette partie presente un cadre general d'optimisation des investissements
et des frais aux usagers et I'applique a l'infrastructure routiere et aero-
portuaire. La modelisation de I'integration des decisions en matiere de tari-
fication et d'investissement se fonde sur une methode similaire a celle qu'ont
proposee Small, Winston et Evans (1989) . Cette methode permet en effet de
traiter simultanement les questions du choix du prix, de la capacite et d'une
durabilite . Ce modele peut etre applique a tous les types d'infrastructure
mais nous ne donnerons ici comme exemple qu'une analyse des routes .

L'avantage qu'une collectivite tire d'une infrastructure, et qui est defini
comme la difference entre ce que le consommateur final est dispose a payer

et le cout global de la fourniture de l'infrastructure et des services modaux,
peut etre optimise par un choix de prix, de capacite et de durabilite que
l'on exprime de la fagon suivante :

MAX NB =~ (JP(Q)dQ - Q , • ACr(Qt, WA - M(Qr, W, D) - rK(WD)) (4 .1)
o,,,,D

ou Pt (Q) represente la fonction inverse de la demande en deplacements
donnee en valeur (prix) reelle actuelle ; ACt la fonction de cout moyen clans
I'annee texprimee en valeur actuelle, y compris I'integralite des depenses
des usagers et notamment la valeur qu'ils accordent au temps qu'ils utili-
sent pour se deplacer ; M la valeur actuelle du cout total annuel moyen de
I'entretien, y compris le cout de la refection de la couche de roulement et
les depenses propres a l'organisme qui gere les routes ; KIe coOt en capital
de la construction des routes ; Qt le volume de circulation clans I'annee t ; W
la largeur de la route ; D la norme de durabilite (epaisseur de la chaussee) ;
et r le taux d'interet reel . On parvient aux regles d'optimisation des prix, de
l'investissement dans la capacite et de la norme de durabilite a partir des
conditions de premier ordre suivantes :
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(4 .2b )
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La regle de tarification optimale de (4 .2a) indique que le total des frais

payes par l'usager des routes devrait etre egal a la somme de ses couts
prives et des couts de la congestion ainsi que de la reparation des routes. II

s'agit la pour I'essentiel du cout social marginal de l'utilisation des routes,

qui varie au fil du temps . Le cout de l'infrastructure devrait etre egal a la
somme des deux derniers termes de I'equation 4 .2a, (Q Q+aQ. La regle

d'optimisation de la capacite des routes donnee en (4 .2b) r`nontre que la

capacite devrait etre portee au niveau ou les avantages marginaux d'une
reduction des retards dus a la congestion (la partie droite de I'equation)
deviennent egaux au cout en capital ainsi augmente en plus du cout de
construction et d'entretien (la partie gauche de I'equation) . Enfin, la regle

d'optimisation de la durabilite donnee en (4 .2c) indique que la durabilite de

l'infrastructure doit etre etablie au niveau ou I'avantage marginal de tout
accroissement de l'investissement clans la durabilite (les termes situes a
droite du signe d'egalite) equilibre le supplement de cout en capital .

On peut appliquer ces regles d'optimisation des prix, de la capacite et de la
durabilite a toute infrastructure modale, y compris aux routes et aux aero-

ports . Les conditions d'optimisation de la tarification et de la capacite deter-
minent les niveaux d'investissement et de prix pour les aeroports puisque
le coOt de I'accroissement de la durabilite d'une piste d'aeroport est negli-
geable par rapport au coOt des retards dus a ► a congestion. D'un autre cote,

puisque les coOts d'entretien des routes dependent clans une large mesure de
I'epa,isseur de la chaussee, en ce qui concerne celles-ci, ces trois conditions
(prix, investissement et durabilite) doivent etre determinees simultanement .



4.2 LA TARIFICATION ET L'INVESTISSEMENT DANS UN RESEA U

La section qui suit analyse la question du transfert de fonds entre differentes
parties d'un reseau (aerien, routier ou ferroviaire) du fait de I'existence
potentielle de ce que l'on appelle «les effets externes du reseau» . Elle passe
egalement en revue les arguments voulant que la perte en bien-etre (alloca-
tion optimale) encourue lorsque l'on ne parvient pas a assurer un inter-
financement soit mineure par rapport a la perte en bien-etre (production
optimale) decoulant d'un interfinancement .

La cle de la question des ragles d'investissement et de tarification pour
plusieurs routes ou aeroports consiste a determiner si, du point de vue de la
tarification et de l'investissement, iI faut les considerer comme des elements
independants ou au contraire interdependants d'un reseau . Par exemple, si
I'on estime que la serie d'aeroports constitue un reseau, on peut arriver a
un prix moyen de I'utilisation des pistes et des aerogares pour I'ensemble
du reseau, tout comme c'est le cas pour les routes . D'un autre cote, si l'on
estime que le cas de chaque aeroport ou route doit etre aborde de fagon
independante, le prix fixe doit tenir compte des caracteristiques de cout et
de demande sur ce trongon ou cet aeroport . Bien des auteurs soutiennent
qu'il existe des complementarites entre les liens (par exemple trongons
routiers) ou les noeuds (par exemples plaques tournantes aeroportuaires)
et que, pour etre socialement efficaces, la tarification doit refleter ces effets
externes positifs . Le calcul de prix moyens pour I'ensemble du resea u
est une fagon pragmatique d'integrer de tels effets externes aux frais qui
sont imposes. Une autre methode consisterait a transferer une partie
des recettes d'une installation a une autre apres avoir calcule des prix
socialement efficaces .

Prenons pour exemple un systeme comportant plusieurs liens ou noeuds . II
peut s'agir d'un reseau routier, aerien ou ferroviaire . La determination des
frais a imposer aux usagers a i peut-elle etre modifiee par la situation qui
prevaut dans quelqu'autre noeud comme j? Par exemple, si j est un petit
aeroport et i un grand, peut-on justifier par des arguments economiques le
financement de j par i? Certains repondraient oui s'il existe un effet externe
de consommation entre i et j ou encore si les couts sont decroissants a j
et les rendements constants a i, le bien-etre economique etant ameliore si
I'on determine que P j = MG et P ; > MC; . II n'est toutefois pas certain qu e
les effets externes de reseau ou les economies d'echelle suffisent a justifier
un interfinancement .



Prenons un cas ou i et j sont exploites avec une efficacite productive opti-
male (une hypothese sur laquelle nous reviendrons) ou, ce qui est equivalent,
qu'ils sont exploites sur la base de la' fonction de coOt la plus efficace . Les
prix fixes pour les pistes de i sont egaux au coOt social marginal de telle
fagon que la somme des recettes equivaut aux coOts . A j, le fait de fixer les

prix au niveau des coOts marginaux entraine un deficit . Quelles sont les
solutions possibles? S'il existe'une certaine homogeneite a i, les resultats
obtenus par Oum et Zhang (1991) donnent a penser que l'on pourra utiliser
une partie des recettes qui y sont realisees pour subventionner j . Une autre
solution consiste a augmenter les redevances a i afin de generer des recettes
qui pourront etre affectees a j de maniere a ce que le surplus a i corres-
ponde au deficit a j . Dans ce cas, la perte de bien-etre sera supportee par
toutes les lignes, y compris par les mouvements de j a i . Par ailleurs, au lieu
de «taxer» les usagers de i, I'exploitant de j pourrait recourir a une tarifica-
tion de Ramsey afin de recouvrer completement les coOts . Si le trafic entr e

i et j est le moins elastique par rapport aux prix, les personnes qui voyagent
sur cette ligne paieront davantage pour se servir de transpor ts que, disons,
celles qui se rendent de j a i . La perte de bien-etre, dans ce cas, serait Iimitee
aux marches de j et i . Dans le premier cas, par contre, la perte de bien-etre
est etalee sur les marches de i, j, k, n, m et e. L'importance relative de la

perte en bien-etre selon la methode retenue dependra des valeurs des elas-
ticites,et du montant des modifications de prix . Meme si cette analyse est
simple, elle amene a poser les questions suivantes : le transfert se justifie-

t-il? Pourquoi y a-t-il deficit? La serie d'aeroports ou les diverses liaisons
routieres devraient-elles etre traitees comme un systeme plutot que comme
des elements d'exploitation distincts pour lesquels Ies prix doivent etre
fixes separement et independamment?

Tout d'abord, le transfert de fonds est-il justifie? Certains affirment qu'iI y a
complementarite en j et i puisque j apporte des passagers a i . Meme si cela

est vrai, les economies de coOt representent un gain pour les compagnies
aeriennes qui fournissent le service en profitant des economies de densite

et non pas un gain pour I'aeroport . Dans la mesure ou iI s'agit d'un gain

pour une entreprise privee, il devrait etre reflete clans les droits d'atterris-
sage que les compagnies aeriennes sont disposees a payer a j . En d'autres
termes, I'economie de densite dont profite la compagnie aerienne devrait
etre pleinement internalisee par I'intermediaire de droits d'atterrissage plus

eleves. Economiquement parlant, il n'est guere raisonnable de transferer les
rentes a la compagnie aerienne en n'amenant pas j a exploiter la capacite



fiscale disponible . Cela signifie que des droits d'atterrissage devraient etre
portes au-dessus du cout marginal a j par une discrimination clans les prix
qui serait maintenue jusqu'a ce que le deficit soit couvert .

Deuxiemement, pourquoi y a-t-il deficit? Qu'en est-il des rendements d'echelle
croissants ou de toute autre forme d'economie de coOt faisant que le coOt
moyen est superieur au coOt marginal? Meme s'il s'agit la d'une source
legitime de gains potentiels, il est probable que seul le petit aeroport pourra
en tirer avantage puisque les faits donnent a penser que les rendements
d'echelle sont constants sur les grands aeroports (Morrison, 1983) . La tarifi-
cation au coOt marginal entraine un deficit dans le petit aeroport et permet
d'atteindre le seuil de rentabilite sur le grand . Mais l'on retombe la dans le
probleme examine ci-dessus au sujet des valeurs relatives de la tarification
par la methode de Ramsey a j ou de I'accroissement de tous les prix a i afin
d'interfinancer j et rien n'indique dans quel cas la perte en bien-etre est la
plus grande .

Les economies d'echelle a j ne constituent pas une raison suffisante pour
faire financer celui-ci par i ni pour le subventionner a meme les recettes fis-
cales generales . En fait, comme nous le soutenons ailleurs, une subvention

prelevee sur les recettes fiscales generales peut egalement deboucher sur
une perte nette en bien-etre . Donc, dans le cas des aeroports, il ne semble
pas que I'element demande justifie un interfinancement. II faut choisir entre
Ia tarification de Ramsey a j ou une subvention prelevee sur le contribuable,
selon le cas ou la perte en bien-etre est la plus faible. Qu'en est-il des routes?
II semblerait que les memes arguments puissent etre avances . Des econo-
mies de densite pourraient etre realisees pour les camions, les autocars ou
meme les vehicules particuliers mais elles devraient etre internalisee s
dans le cadre de transactions commerciales normales .

Faut-il traiter les liens ou les noeuds comme un systeme ou comme des
elements distincts? Cela depend d'un certain nombre de facteurs et notam-
ment de la reponse apportee a la deuxieme question evoquee prece-
demment, c'est-a-dire pourquoi y a-t-il deficit? Les autres facteurs sont
notamment la faisabilite pratique de I'etablissement de prix distincts, la
disponibilite des informations qui permettent de fixer des prix efficaces, une
certaine connaissance des pertes en bien-etre que suppose le passage, pour
les liens ou les noeuds, de prix specifiques a un systeme de prix «moyens»

et Ia mesure dans laquelle il y a substitution entre les liens, les noeuds ou



les lignes . Plus cette substitution est grande et plus l'on a de raisons de
proceder a une tarification specifique des installations .

II ne semble pas exister d'effets externes propres a la demande dans les

aeroports. Ils presentent egalement des caracteristiques suffisamment par-
ticulieres pour qu'il soit possible d'identifier la demande et l'offre au sein
de chaque installation et de determiner une serie de prix efficaces . De plus,

la mise en vigueur d'une serie de prix efficaces debouche pour chaque
aeroport sur des decisions d'investissement optimal refletant la necessite

d'accroitre la capacite . S'il existait des rendements croissants sur certains
aeroports, la decision de «taxer» les principaux aeroports afin de subven-
tionner les plus petits devrait tenir compte a la fois des gains en bien-etre
qui resultent de I'attribution d'une telle subvention a I'aeroport qui la regoit
et des pertes en bien-etre a celui qui est ainsi mis a contribution . En proce-

dant de cette fagon, on semble egalement donner l'impression qu'il n'y a
pas de concurrence entre les aeroports . Dans la mesure ou une telle concur-

rence existe, la capacite a trouver les fonds necessaires a l'interfinancement
se trouverait ainsi reduite .

Le systeme en vigueur jusqu'a une date recente au Canada constitue peut-

etre la meilleure illustration des repercussions du passage de droits speci-
fiques a des droits generaux ; les droits etaient calcules pour etre identiques
clans tous les aeroports de groupe I quelles que soient les differences dans les

caracteristiques de demande et de couts24 . Plus les differences sont grandes et

plus la perte en bien-etre qui resulte d'une tarification a la moyenne d'un sys-
teme est importante . La meilleure fagon d'arriver a ce qu'une tarification
specifique soit adoptee pour chaque installation consiste peut-etre a trouver
des moyens d'inciter chacune d'elles a assurer sa production de fagon la
plus economique (efficacite productive) et a tirer profit des economies «de

diversification)) possibles .

Des elements solides et convaincants montrent que la tarification a la
moyenne d'un systeme et I'absence de discipline de marche ont instaures
des rapports cout-efficacite defavorables sur les aeroports canadiens

(Hamilton, 1991) . De plus, s'ils sont explicitement ou implicitement subven-
tionnes, les aeroports ne sont guere incites a exploiter les possibilites qui
contribuent a leur reussite commerciale et leur permettent d'atteindre le

seuil de rentabilite. Aux Etats-Unis, nombre de petits a moyens aeroports



exploitent mieux leurs capacites commerciales et leurs possibilites de
generer des fonds grace aux concessions que les aeroports similaires du
Canada . Ils ne se contentent pas de tirer des recettes des mouvements
d'aeronefs et de I'arrivee ou du depart des passagers ; ils exploitent leur
potentiel commercial ainsi que les possibilites d'economies de diversifica-
tion. On peut soutenir que les gains en bien-etre auxquels on peut aboutir
en exploitant des installations au moindre cout depassent de loin toute perte
en bien-@tre engendree par l'obligation d'autofinancement qui est faite aux
petits aeroports . II faut en effet garder a I'esprit deux caracteristiques impor-
tantes de ceux-ci : ils sont a la fois des substituts et des complements
d'autres aeroports et peuvent tirer des revenus de bien d'autres produits

que ceux auxquels on pense normalement a propos des aeroports .

On peut avancer des arguments similaires au sujet des routes mais, en ce
qui les concerne, les raisons de les considerer comme faisant partie d'un
reseau sont peut-etre encore plus fortes . Par ailleurs, tout comme pour les
aeroports, il ne semble pas que I'on puisse soutenir de fagon convaincante
qu'il existe des complementarites de demande justifiant, pour des motifs
d'efficacite, un interfinancement entre les elements de liaison routiere .
Toutes les routes n'ont pas la meme capacite d'accueil et leurs couts ainsi
que les formes de demande que l'on y trouve sont donc differents . Cela
amenerait donc a se prononcer en faveur d'une structure de tarification
refletant ces caracteristiques . II est evident que la distribution du trafic au
sein du reseau, et le niveau de bien-etre qui s'y rapporte, seront relative-
ment differents si l'on impose un prix unique pour l'utilisation de toute
partie du systeme ou, au contraire, si le prix est etabli au cout marginal de
chaque route et noeud routier afin de refleter les caracteristiques de coOt
et de demande specifiques a cette partie du reseau .

Les coOts de transaction qu'engendre I'etablissement d'une tarification dis-
tincte pour chaque trongon et le manque d'information au sujet des coats et
de la demande pour les divers trongons constituent les meilleures raisons
de considerer que les routes font partie d'un systeme . II faut toutefois que
les systemes soient definis de fagon a ce qu'ils soient aussi homogene s
que possible puisque, comme clans le cas des aeroports, plus il y a d'ecarts
clans les coOts et la demande entre les trongons du reseau routier et plus la
perte de bien-etre decoulant d'une tarification a la moyenne du systame est
importante . De fagon 9enerale, les prix seront trop eleves pour les grandes
installations de haute qualite et trop faibles pour les installations de qualite



inferieure peu frequentees. On peut donc aboutir a une situation ou la
capacite de ces dernieres est trop importante, parce que des prix fixes
au-dessus du cout marginal attireront les capitaux, et ou Ia capacite sera
trop restreinte clans les premieres parce que le faible rendement du capital

decouragera I'investissement . II est egalement important que les services
routiers, qui doivent etre assures de la maniere la plus efficace possible,

realisent des economies de production . Cela signifie qu'il faudra peut-etre
abandonner certaines liaisons routieres et consacrer les ressources ainsi
liberees a d'autres qui offrent un meilleur rendement economique .

4.3 LA TARIFICATION ET LES INVESTISSEMENTS A L'OPTIMUM DE

SECOND RAN G

La regle classique menant a un optimum de premier rang pour l'investisse-
ment dans l'infrastructure des transports est I'egalisation des coOts et des

avantages marginaux . Si des contraintes institutionnelles empechent de fixer
les prix au coOt marginal pour les facteurs de production ou sur les marches
de celle-ci, il faut modifier I'investissement optimal et les regles de tarifica-

tion. L'infrastructure des transports peut etre financee au moyen de peages
(taxes a la production), de taxes sur le carburant (taxes sur les intrants) ou a

meme les recettes generales . Si l'investissement clans la capacite est divisi-
ble et qu'il existe des rendements d'echelle constants dans la production, il
n'est pas difficile d'etablir des prix efficaces et de financer la capacite . Toute-

fois si ces deux conditions ne sont pas respectees, et puisque I'on doit tout
d'abord faire assumer aux usagers le plein coOt de I'installation et financer
celle-ci sans utiliser les recettes generales, il faut, pour parvenir a un opti-
mum, conjuguer une regle d'investissement de second rang et des prix
optimums de second rang (taxes sur les intrants et la production) . Comme

Friedlaender et Mathur (1982) l'ont montre ; ces regles et niveaux d'inves-

tissement dependent de la nature des distorsions clans les prix et des
contraintes de financement .

Une regle d'investissement de second rang differe d'une regle de premier
rang clans la mesure ou, en ce qui concerne l'investissement et la tarification,

les prix sont fixes a egalite du coOt marginal . La production ou les intrants

ne sont pas taxes et il y a investissement jusqu'au point ou les economies
de coOt marginal decoulant de l'investissement dans I'infrastructure arrivent

au niveau du coOt marginal de cet investissement . Dans une situation de
second rang, la regle d'investissement depend de la maniere dont on fixe



I
le prix de I'infrastructure et de I'existence d'une contrainte de financement .
On peut se trouver en presence de deux cas substantiellement differents . Dans
un des cas, le probleme ne tient peut-etre pas a la necessite de financer

I'installation en faisant en sorte que le total des recettes equilibre le total
des couts mais plutot au fait qu'il existe sur le marche de la production des

distorsions comme la congestion ou la pollution engendree par les vehi-
cules . Cela signifie qu'en I'absence de redevances destinees a compenser
les effets externes, les prix imposes n'aboutiront pas a un resultat econo-
miquement efficace . Par exemple, si les prix sont trop bas, les frais d'utilisa-
tion des routes seront inferieurs au cout social marginal . Une strategie de
tarification et d'investissement de second rang comprendraient donc une

taxe sur le carburant et reduiraient l'importance de l'infrastructure par rap-
port a un niveau de premier rang . D'un autre cote, si l'on introduit une taxe
«arbitraire» sur le carburant, comme lorsque les gouvernements cherchent
a augmenter leurs recettes generales, Ia regle d'optimum de second rang
amene a fixer les prix de I'infrastructure a un niveau inferieur au cout social
marginal, ce qui se traduit par une subvention implicite ainsi que par, la
aussi, une reduction de l'investissement dans la capacitd de ['infrastructure .

Dans la situation d'optimum de second rang, on utilise la reduction dans
l'offre de capacite pour diminuer la perte d'efficacite qui resulte de la distor-
sion clans la structure des prix . Cela demeure possible tant que le carburant
et l'infrastructure sont interchangeables (Friedlaender et Spady, 1981) . Si
les prix du carburant sont trop eleves, les gens se tournent vers l'infrastruc-
ture puisque son prix relatif a chute . Pour compenser cette distorsion, on
reduit l'offre d'infrastructure afin de rendre celle-ci relativement plus rare et
d'en augmenter le prix . De plus, dans la mesure ou I'elasticite de I'usage
qui est fait de I'installation par rapport a sa taille est superieure a zero, toute
reduction clans l'investissement entraine une diminution de la demande .
Le raisonnement est le meme lorsque les prix sont fixes sous la normale .

On se trouve en presence d'un deuxieme cas, qui est peut-etre plus pertinent
clans le cadre de I'analyse en cours, lorsque l'on est confronte a une con-
trainte financiere . Le probleme de I'investissement et de la tarification a
long terme consiste a definir une structure optimale de taxes sur le carbu-
rant et de prix de l'infrastructure et a determiner quel est le niveau optimal
d'investissement clans la capacite . La difference dans les niveaux d'inves-
tissement entre les regles d'investissement de premier et de second rang



depend de la sensibilite des recettes par rapport a l'importance de la capa-
cite et aux taxes sur la production . Les recettes seront sensibles au niveau

de capacite puisqu'a mesure que celui-ci s'accroit, le nombre d'usagers
augmente et les recettes qu'assure la production s'elevent . Si l'utilisation

est fortement elastique par rapport a l'importance de la capacite, les recettes
seront egalement elastiques par rapport a l'infrastructure . Friedlaender et

Mathur (1982) ont montre que si les recettes et l'utilisation ne sont pas par-
ticulierement elastiques par rapport a I'investissement, il est souhaitable de

reduire celui-ci par rapport a ce qu'il est dans le cadre de l'optimum de pre-
mier rang parce que les distorsions resultant des frais aux usagers, dont on
a besoin pour financer la capacite dans le cas de l'optimum de second rang,

produisent une lourde perte . Si les recettes sont elastiques par rapport a

la capacite, ce qui pourrait bien etre le cas pour certains aeroports servant
de plaque tournante, il est souhaitable d'etendre la capacite au dela de

I'optimum de premier rang .

La regle d'investissement optimum de second rang fournit un lien entre :

• la difference optimale entre les couts et avantages marginaux de
l'infrastructure et la sensibilite des recettes aux prix de la production et
aux taxes sur le carburant ; et

• les changements dans le niveau de capacite de l'infrastructure .

Les simulations que I'on a effectuees afin d'etudier les differences de bien-
etre que produisent les regles d'investissement optimum de premier et de
second rang lorsqu'on se trouve en presence de distorsions dans les prix ou

de contraintes de financement ont regulierement montre que la perte de
bien-etre resultant de I'application des regles d'investissement optimu m

de premier rang est relativement faible . Friedlaender et Mathur (1982) ont
procede a une telle simulation pour le rail et la route alors que Borins (1978)

a effectue une analyse similaire pour les transports aeriens . Dans le s

deux cas, le graphique de bien-etre est relativement plat principalement
parce que la fonction d'avantage est relativement plate . Par consequent,

dans la pratique, les regles de tarification de second rang peuvent s'appuyer
sur les regles d'investissement de premier rang pour determiner quel est
l'investissement optimal dans la capacite .



4.4 LES FRAIS IMPOSES AUX USAGERS ET LE RECOUVREMENT
DES COUTS

Pour passer des principes definis clans la partie 2 et precises dans la section
4.1 a la pratique en matiere de tarification de I'infrastructure de transports, il
faut elaborer des mecanismes pragmatiques qui se rapprochent d'un systeme
de tarification au coat social marginal tout en permettant aux usagers et
aux marches financiers de savoir a quoi ils peuvent s'attendre . Nous exami-
nons ci-dessous de tels mecanismes de tarification en fournissant certains
renseignements sur les types de changements auxquels les differents
groupes d'utilisateurs des modes de transport peuvent s'attendre si l'on
passe des principes actuels de tarification a d'autres plus efficaces du point
de vue economique . Les exemples que nous fournissons n'ont pas pour but
d'indiquer quels prix seraient pratiques si l'on convenait de modifier les
principes de tarification . Ils ont plutot pour objet de preciser quels seraient
I'ampleur et le type des changements qui surviendraient pour differentes
installations et divers groupes d'usagers si l'on passait a un systeme de
tarification plus efficace25 .

4.4.1 Les frais imposes aux usagers des aeropo rts

Dans les grands aeroports, les pistes sont generalement construites en fonc-
tion des aeronefs les plus gros et les plus lourds actuellement utilises par
les transporteurs commerciaux . Les couts supplementaires de construction'
que necessite I'augmentation de la durabilite d'une piste sont faibles par
rapport aux couts des retards dus a la congestion26 . Par consequent, on
peut ignorer Ia condition de durabilite optimale dans I'equation (4 .2c) lors
de I'analyse de I'investissement et de la tarification pour un aeroport .

Les grands aeroports

Le tableau 4 .1 donne le bareme des droits d'atterrissage de la plupart des
aeroports canadiens pour 1991 ..II s'applique a tous les aeroports de groupes I
et II ainsi qu'aux grands aeroports internationaux exploites par Transports
Canada en tout temps, y compris durant les periodes de pointe . Les aero-
ports de Vancouver et Toronto constituent les seules exceptions puisque
des droits d'atterrissage minimums y ont ete imposes a partir de 1991 . Le
fait d'imposer les memes droits d'atterrissage dans tous les aeroports est a
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la fois inique et inefficace puisque le cout social marginal tout comme les
inelasticites par rapport aux prix varient notablement entre les aeroports

canadiens. Par ailleurs, hormis le fait que l'on applique des droits d'atterris-

sage plus eleves aux vols internationaux, les droits actuels n'etablissent
aucune distinction entre les vols .court et long courrier27 .

Tableau 4. 1
®ROITS D'ATTERRISSAGE

&OPORTS DE GROUPES I ET II ET PRUUCIPAUX AEROPORTS IMERINA1101VAUX

CANADA

Vols int6 rieurs

Droits :$/1 000 kg ou fraction de 1 000 kg

Appareils 6
Poids ( kg) Appareils 6 reaction turbopropulseurs

Moins de 21 000 2,27 $ h 2,52 $ 1,92 $ 8 2,13 $

21 000-45 000 2,87 $ 6 3,20 $ 2,33 $b 2,60 $

Plus de 45 000 3,40 $ b 3,78 $ 2,87 $ 6 3,20 $

Vols intemationaux

Droits :$/1 000 kg ou fraction de 1 000 kg

Appareils 6
Poids ( kg) Appareils 6 reaction turbopropulseurs

Moins de 30 000 2,94 $ 6 3,27 $ 2,39 $ ii 2,66 $

30 000-70 000 3,63 $h 4,03 $ 3,15 $ h 3,51 $

Plus de 70 000 4,01 $ h 4,58 $ 4,38 $ 6 4,87 $

Source : Transports Canada ( 1991) .

En ce qui concerne de grands aeropo rts comme ceux de Toronto, de

Vancouver, de Calga ry et de Dorval a Montreal, les deseconomies externes

dues a la congestion constituent le principal element des couts sociaux
marginaux de l'utilisation des pistes . Par consequent, une tarification de la

congestion pourrait devenir la principale source de financement de I'expan-

sion de la capacite . Le niveau de congestion varie toutefois substantielle-

ment selon I'heure de la journee . Cela signifie qu'il pourrait etre interessant
d'etablir les prix en fonction des periodes de pointe puisque cela permettrait

de s'approcher d'une tarification des pistes et des aerogares au coOt social

marginal . Par exemple, la British Airpo rts Authority (qui a ete privatisee
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sous le nom de BAA Plc .) etablit maintenant ses prix de cette fa~on pour
ses sept aeroports . Dans des grands aeroports comme ceux de Heathrow a
Londres,'les droits d'atterrissage et de stationnement en periode de pointe
sont environ cinq ou six fois plus eleves que durant les heures creuses . Au
Canada, la tarification en fonction des periodes de pointe pourrait deboucher
sur une evolution radicale de Ia structure des droits d'atterrissage/decollage
et des taxes d'aeroport dans les principaux aeroports canadiens ou I'on est
confronte a des problemes de congestion . Ce type de tarification entraine-
rait une augmentation prononcee des droits d'atterrissage et des taxes
d'aeroport pour les periodes de pointe, la suppression des droits d'atter-
rissage calcules d'apres le poids et la reduction des droits d'atterrissage
pour les heures creuses .

Le tableau 4 .2 expose les principaux resultats obtenus grace a une simula-
tion de l'introduction d'une tarification des periodes de pointe a I'aeroport
international Pearson, (Gillen, Oum et Tretheway, 1988) . Les auteurs precites
ont etudie les fluctuations horaires et quotidiennes du trafic pour cet aero-
port et ils sont arrives a la conclusion que I'introduction d'un barem e
trinome serait rationnel ; il y aurait donc des droits differents pour les heures
de pointe des soirs de semaine (17 h a 21 h), pour les matinees de semaine
(7 h a 10 h), pour les heures de pointe de soiree de fin de semaine (17 h a
21 h) et pour tous les autres moments, ce que I'on appelle les heures creuses.
Les droits reclames seraient particuliarement eleves en plein coeur des
periodes de pointe, un peu moins importants durant les heures de faible
pointe, les droits les plus faibles etant demandes durant les periodes
creuses . L'analyse a egalement montre que les mouvements d'aeronefs
peuvent etre divises en deux saisons distinctes : mars a octobre, ce que l'on
appelle la haute saison, et novembre a Wrier, la basse saison . Les auteurs
ont donc recommande une structure annuelle de droits a six prix, un pour

chacune des periodes de forte pointe, de pointe normale et d'heures
creuses pour les deux saisons (Ia haute et la basse) .

Apres avoir procede a une estimation des coOts sociaux marginaux, les
auteurs les ont compares avec les droits d'atterrissage pergus pour des
aeronefs choisis en 1985 (voir tableau 4 .2) . Si les prix etaient etablis au coOt
social marginal, les aeronefs de I'aviation generale (AG) (representes dans
I'analyse par les avions Iegers a moteur a pistons), qui pouvaient auparavant
utiliser gratuitement les pistes28 auraient a verser 31 $ pour tout atterrissage
durant les heures creuses, 161 $ au coeur des periodes de forte pointe durant
I'ete et 43 $ durant les periodes de faible pointe de I'hiver. L'exploitant d'un



aeronef lourd comme le B747-200, qui devait verser 769 $ et 521 $ respec-
tivement pour un decollage/atterrissage de vol international ou interieur,
devrait verser 426 $ durant le coeur de la periode de forte pointe en ete,
246 $ en periode de faible pointe de I'ete, 271 $ durant le coeur de la
p6riode de forte pointe de I'hiver, 226 $ en p6riode de faible pointe de

I'hiver et 206 $ en pdriode creuse . La tarification au cout social marginal
aurait pour effet de reduire les droits d'atterrissage et de decollage pour les
gros aeronefs et de les augmenter substantiellement pour les petits, surtout

en periode de pointe .

Tableau 4.2
COMPARAI,SON DES COUTS SOCIAUX MARGINAUX ET DES DROITS D~ATTERRISSAGE POUR 19 85

PAR TYPE DAfRONEF A L'AEROPORT INTERNATIONAL NARSON, A TORONTO

19988 S CAN)
Type d'avions

Avio n
d'affaires
Moteur Moteu r

B747-200 DC10-40 B737-200 Dash 8 a reaction a pistons

Droits pour 1985

Vols intgrieurs 521 $ 355 $ 80 $ 12 $ so 0 $

Vol s
intemationaux 769 $ 524 $ 85 $ 15$ SO 0 $

CoO t social "
margina l

Haute saison
Pariode de
forte pointe 426 $ 376 $ 269 $ 213$ 211$ 161 $

Pariode de
faible pointe 246 $ 196$ 154 $ 98 $ 105$ 55 $

Besse saison
Periode de
forte pointe 271 $ 221 $ 170$ 114$ 120$ 70 $

P6riode d e
faible pointe 226 $ 176$ 142 $ 86 $ 93 $ 43 $

Periode creuse 206$, 156$ 129$ 73 $ 81$ 31 $

Elasticitc pa r
rappo rt aux prix SO -0,068 -0,075 -0,086 SO -0,58 5

Source : Gillen, Oum at Tretheway (1988) .



L'introduction d'une tarification des periodes de pointe et des couts sociaux
marginaux par type d'usagers deplacerait probablement la demande en ser-

vices aeroportuaires vers des aeroports moins congestionnes . Le nombre
d'atterrissages d'aeronefs a moteur a pistons, c'est-a-dire du type d'appareil
qui est a l'origine de la vaste majorite des mouvements d'aeronefs de I'avia-

tion generale, serait pratiquement reduit a zero durant les periodes de pointe .
Les estimations des elasticites par rapport aux prix realisees par Gillen, Oum
et Tretheway indiquent de plus que la tarification des periodes de pointe ne
deboucherait probablement que sur des modifications mineures des horaires
des transporteurs aeriens . Ce sont les transporteurs de troisieme niveau qui
apporteraient le plus de changements a leurs horaires afin d'eviter d'avoi r
a verser les droits correspondant au coeur des periodes de pointe et les
periodes creuses; par consequent, le nombre de mouvements d'aeronefs
lourds s'accroitrait legerement Iorsque les droits baisseraient .

Si l'on avait mis en vigueur en 1986 un systeme de tarification au cout social
marginal, les recettes tirees de ['exploitation des pistes de I'AIP auraien t
pu doubler pour atteindre 26,6 millions de dollars . L'aeroport serait ainsi
parvenu a produire des surplus apres soustraction des interets et de I'amor-
tissement . Ces surplus auraient pu servir a accroitre la capacite lorsqu'il
aurait ete economiquement efficace de le faire .

Les petits aeroports

Les droits imposes sur les petits aeroports peuvent aussi etre calcules en
fonction du cout social marginal . Toutefois, puisque la congestion y est tres
faible, les droits imposes aux usagers en periode de pointe ne seraient
guere differents de ceux reclames durant les periodes creuses . Par conse-
quent, il est tres probable que la tarification au cout (social) marginal debou-
cherait sur des deficits puisque le cout marginal serait inferieur aux couts
moyens pour les raisons evoquees dans la partie 2 . Deux autres formules
de modification debouchant sur des prix efficaces permettant de fixer un

objectif de recouvrement des couts ont egalement 6t6 d6crites clans la
meme partie . Tout d'abord, on peut appliquer le principe de tarification de
Ramsey pour atteindre un objectif de recouvrement des couts (y compris le
seuil de rentabilite) . Puisque l'importance d'une majoration quasi optimale
par rapport au cout marginal se determine en fonction de la mesure dans
laquelle les usagers sont prets a payer (c'est-a-dire de I'elasticite,par rapport
aux prix), il est raisonnable d'imposer des droits d'atterrissage/decollage
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plus eleves pour les gros aeronefs qui emportent des charges utiles plus
elevees . C'est peut-etre ainsi que l'on a justifie sur le plan economique la
structure de droits d'atterrissage calcules en fonction du poids qui est
actuellement en vigueur dans nombre de pays, et notamment au Canada .
Cette structure perd ses fondements economiques lorsqu'une congestion

s'installe. Deuxiemement, il est possible d'appliquer un tarif binome. (frais

d'utilisation/d'acces) destine a compenser un manque a gagner a I'echelle
du systeme ou d'un aeroport donne en imposant des droits d'acces (permis)
tout en recouvrant les couts sociaux marginaux propres a un site par

I'intermediaire de droits d'utilisation29 .

En principe, le choix ehtre les structures de tarification de Ramsey ou binome

est fonction des caracteristiques de la demande et des proportions de couts
fixes et variables dans le total des couts. Ce sont la les elements qui condi-

tionnent-les gains en bien-etre . II est preferable d'utiliser la tarification de
Ramsey plutot que d'introduire des structures de tarification binomes si
I'elasticite de I'entree dans le systeme ou de I'acces a un a6roport West pas

egale a zero . Si I'acces'est sensible aux prix, Ia partie variable du prix poly-
nome doit We portee au dela du coOt marginal . Lorsqu'il y a plusieurs utili-
sateurs, cette augmentation serait pour I'essentiel calculee par une formule

Ramsey. D'un autre cote, on accordera la preference .aux droits d'utilisation/
d'acces, du point de vue des gains en bien-etre, si I'elasticite de Ia .demande

par rapport a I'acces est egale a zero ou, de la meme fagon, si la demande

est fixe .

La tarification de second rang theorique et «appliquee» peut deboucher sur
la selection de differents principes de tarification, du moins a court terme .

II pourrait etre necessaire de proceder progressivement afin de minimiser
la complexite et de se familiariser avec le nouveau systeme . Les usagers

comme les fournisseurs auraient alors le temps de s'adapter . Si un nouveau

principe de tarification engendre de l'incertitude, iI pourrait en effet, au bout
du compte, produire une perte nette de bien-etre . II existe un juste milieu

entre une modification brutale de la structure, qui bouleverse les marches
et fait que l'on perd les gains potentiels en bien-etre, et une evolution si
lente que les interets en place s'enracinent et que les organismes respon-
sables ne parviennent pas a mettre pleinement en oeuvre une structure de
prix socialement efficaces, ce qui fait la aussi que l'on ne parvient pas a
realiser les gains en bien-etre .



L'aeroport de London, un petit aeroport national du sud-ouest de I'Ontario,
fournit I'exemple de ce qui peut se produire lorsque l'on introduit de nou-
veaux systemes de tarification dans les petits aeroports . Celui-ci depend dans
une large mesure des activites de I'armee . C'est I'aeroport d'attache d'un
transporteur de troisieme niveau . Durant I'exercice 1984-1985, cet aeroport
n'a recouvre qu'environ 20 pour cent de I'errsemble de ses coOts grace aux
droits d'atterrissage. Gillen, Oum et Tretheway (1986} ont illustre grace a cet
aeroport la mise en oeuvre d'une tarification au coOt social marginal et de
I'application du principe de tarification de Ramsey par type d'usagers . Le
tableau 4 .3 est extrait de leur etude . La partie superieure de ce tableau reca-
pitule les recettes que les droits d'atterrissage y ont produites en 1985 .

Le milieu du tableau montre que la tarification au coOt marginal par type
d'usagers conduirait a la disparition des aeronefs a moteur a pistons et
reduirait dans une forte proportion les mouvements d'aeronefs a turbopro-
pulseurs. Les mouvements des avions a reaction diminueraient aussi mais
uniquement clans de faibles proportions . Pour cet aeroport, les coOts margi-
naux du cote pistes ont ete estimes a 193 $, 110 $ et 78 $ pour les aeronefs
a reaction, a turbopropulseurs et a pistons respectivement alors que la
moyenne actuelle des droits d'atterrissage s'eleve a 164 $, 20 $ et 0 $ respec-
tivement. On a calcule qu'avec une tarification au cout social marginal, les
recettes tirees de I'exploitation du cote pistes devaient atteindre 862 000 $,
ce qui est superieur aux recettes effectives de 1985. Cela ne represente
neanmoins qu'environ 39 pour cent des coOts du cote pistes pour 1985 .

On peut parvenir a recouvrer une plus forte proportion des coOts sans pour
autant trop perdre d'eff icacite economique en appliquant un principe de
tarification de Ramsey . Une tarification Ramsey visant a recouvrer 62,5 pour
cent des couts, par exemple, necessiterait d'imposer des droits de 361 $,
166 $ et 85 $ respectivement aux appareils a reaction, a turbopropulseur s
et a pistons . Les resultats montrent aussi~que l'introduction de tels droits
eliminerait a toutes fins pratiques les mouvements d'aeronefs a pistons et
ferait passer le nombre effectif d'atterrissages d'appareils a reaction et a
turbopropulseurs de 1 788 et 4 464 a 1 856 et 6 512 respectivement .
Les recettes totales s'eleveraient a 1,4 million de dollars, soit environ
62,5 pour cent des coOts effectifs du cote pistes en 1985 .



Tableau 4. 3
TARIRCATION AU COOT SOCIAL MARGINAL ET TARIFlCA110N DE RAA4SEY PAR TYPE DUSAGERS

POUR LWROPORT DE LONDON (ONiAR10)

Avio n
Avion Avion a turbo- a moteu r

a r§action propulseurs a piston Tota l

1 . Situation an 198 5

Nombre d'atterrissages 1 856 6 512 16 982 23 35 0
(7,3 %) (25,7 %) (67,0 % )

Estimations des droits
d'atterrissage moyens 163,66 $ 20,0 $ 0$ -

Recettes 303 760 $ 130 240 $ 0$ 434 000 $

CoOt du cdtg piste on 1985 - - - 2 223 000 $

2 . Tarification au cofrt margina l

Estimation du cout marginal 192,51 $ 110,29 $ 77,94 $ -

Elasticita par rapport aux prix -0,04 -0,065 -0,325 -

Nombre d'atterrissage s
(pr6vus) 1 843 4 601 0 6 44 4

Recettes (pr8vues) 354 778 $ 507 398 $ 0 862 176 $

Ratio de recouvremen t
des couts - - - 39 %

3 . Tari fication de Ramsey su r
la base d'une estimation
des coOts marginaux

Prix Ramsey 360,95 $ 166,41 $ .85,29 $ -

Pourcentage de majoration 87 % 50 % 9,4% -

Nombre d'atterrissage s
(prevus) 1 788 4 464 0 6 25 2

Recettes (pr8vues) 645378.$ 742 854 $ 0 1 388 232 $

Ratio de recouvremen t
des coOts - - - 62,5 %

Source : Gillen, Oum at Tretheway ( 1986) .



Une fois encore, il faut souligner que l'on s'attend a ce que ces couts baissent
lorsque le gouvernement federal cessera d'administrer ces aeroports . Enfin,
il est important de preciser que la tarification au coOt social marginal ne
debouchera pas necessairement sur des deficits dans les petits aeroport s
si les rendements d'echelle y sont constants et si l'investissement dans
la capacite ne s'y fait pas trop en bloc .

4 .4 .2 R®sume des principes de tarification et de recouvrement des couts
sur les aeroport s

Les principales conclusions auxquelles nous sommes parvenus et les
changements que nous pronons en ce qui concerne le systeme actuel
d'imputation des frais aux usagers peuvent se resumer comme suit3o :

• Le systeme d'imputation uniforme des frais aux usagers devrait etre
remplace par un systeme d'imputation propre a chaque installation .

• Le systeme actuel de calcul des droits d'atterrissage d'apres le poids des
aeronefs fait que ces droits sont trop faibles pour les petits appareils
(principalement les aeronefs de I'aviation generale et les avions d'affaires)
et trop eleves pour les gros durant les periodes de congestion .

• Sur les aeroports congestionnes, il faudrait mettre en oeuvre un systeme
d'imputation des frais aux usagers etabli en fonction des periodes de
pointe et les differences dans les droits reclames pour les periodes
de forte pointe, les periodes de faible pointe et les periodes creuses
devraient refleter leurs coOts sociaux marginaux respectifs, y compris les
coOts des effets externes de la congestion . Cela aurait tendance a creuser
des differences importantes entre les droits imposes pour les periodes
de pointe et les periodes creuses31 .

• Les droits d'atterrissage calcules d'apres le poids, s'ils sont etablis de
faCon appropriee, peuvent etre conformes au principe de tarificatio n
de Ramsey et donc etre economiquement justifies sur les petits aeroports
non congestionnes . Cela tient au fait que la demande en services aeropor-
tuaires emanant des gros appareils (les plus lourds) est moins elastique
par rapport aux prix que celle qui est le fait des avions plus petits (plus
legers) . Un systeme de tarification en fonction du poids cesse toutefoi s
de se justifier lorsque I'aeroport devient congestionne et que les prix sont
etablis en fonction de la congestion .

P1 .,
63.6



• II peut etre economiquement justifie d'imposer des droits d'atterrissage
plus eleves pour les vols internationaux long courrier sur les aeroports
non congestionnes puisque cola est conforme a I'esprit de la tarification

de prix de Ramsey; la demande en services aeroportuaires des vols long

courrier est en effet moins elastique par rapport aux prix que celle des
vols court courrier .

4.5 LES FRAIS IMPOSES AUX USAGERS DES ROUTES

Les recherches precedentes ont mane a la conclusion que la meilleure fagon
de realiser des economies sur I'entretien et I'utilisation d'une route consiste
a reclamer aux usagers des frais egaux aux couts sociaux marginaux, c'est-
a-dire aux couts que chacun impose effectivement a la societe, y compris
I'effet de sa presence sur I'etat des routes, le bruit, la pollution et les retards
subis par autrui . L'imputation de tels frais garantirait que les decisions prises

de fagon independante par les usagers refletent les interets de la societe .

D'un autre cote, le cout social de l'utilisation d'une route depend clans une
large mesure de la conception de celle-ci . L'infrastructure routiere se carac-

terise par une capucite representee par le nombre de voies de circulation et
une durabilite qui prend la forme de I'epaisseur qui est donnee a la chaussee
pour faciliter sa frequentation par des vehicules lourds . Les investissements

effectues clans la capacite et la durabiiite d'une route sont couteux et mobi-
lisent des ressources rares . La rarete qui est associee a la capacite produit
des couts de congestion alors que celle qui s'attache a la durabilite fai t

que les couts d'usure et de deterioration de la route sont plus importants
quo ceux que suppose la construction de routes plus durables .

Les frais imputes pour les routes devraient varier selon les usagers ; par
exemple, ils ne devraient pas etre les memes pour les vehicules lourds et
pour les vehicules Iegers, pour les services de transport de passagers et de
transport de fret ou encore pour les usagers commerciaux (transporteurs)

et prives. Les resuitats auxquels deux etudes anterieures parviennent a ce
sujet d'un point de vue empirique sont resumes afin de donner une idee du
type d'ajustements qu'i1 faut apporter aux frais imposes aux usagers des

routes, surtout par type d'usagers : il s'agit d'une etude de Nix (1989) inti-

tulee Road-User Costs, qui s'appuie sur les donnees canadiennes les plus

recentes, et d'une etude americaine entreprise par Small, Winston at
Evans (1989) qui s'intitule Road Work.



4.5.1 L'etude de Nix (1989 )

Haritos ( 1973) est I'auteur qui s'est le plus efforce d'estimer les coots engen-
dres par les usagers de la route au Canada. II s'est servi de donnees de 1968

et a utilise des calculs techniques et une analyse de regression pour repartir
les coots des routes . Nix (1989) a mis I'etude de Haritos a jour grace a
des donnees plus recentes recueillies par I'Association des routes et des
transpo rts du Canada (ARTC) et aux derniers renseignements sur les
caracteristiques des vehicules .

Haritos a retenu une structure de prix binome composee des coots d'entre-
tien (qui sont .consideres comme des coots annuels) et des coots en capital
(qui sont fixes a court terme) . Les coots que l'on ne semblait pas ten u
d'assumer a I'interieur d'ur9 delai d'un an ont ete consideres comme evi-
tables et ont donc ete ajoutes au coot marginal (a court terme) . Cette base
de reference devrait atre utilisee pour fixer les frais a imputer aux usagers
par vehicule-kilometre. Les coots qui doivent etre assumes dans I'annee
sont consideres comme inevitables et ils sont,donc assimiles a un coot fixe
a court terme. Haritos a soutenu que les coots fixes a court terme devraient
etre recouvres grace a des droits perrus annuellement, par exemple les
droits d'immatricufation des vehicules .

Le tableau 4 .4 resume les resultats de I'etude de ventilation des coots de
Nix32. II compare les frais imposes aux usagers des routes en 1986 avec les
coOts des routes par categorie de vehicules . On pout ainsi constater que
les droits annuels fixes reclames aux usagers (droits d'immatriculation)
pour les automobiles et les camions ne suffisent pas a couvrir les coots
fixes a court terme des routes . En fait, les recettes tirees des droits annuels
fixes preleves sur les usagers ne representent qu'environ un tiers des coots
fixes des routes . Une comparaison des frais imposes aux usagers et des

coots des routes per groupe d'utilisateurs (tableau 4 .4) revele que les frais
verses pour des automobiles et autres v6hicules legers sont trois fois
superieurs au coot financier que ces vehicules engendrent en ce qui con-

cerne les routes alors que ces frais sont trop faibles pour les camions . En
d'autres termes, les v6hicules legers, qui n'endommagent guere les routes,
sont astreints a des droits trois fois superieurs aux coots qu'ils engendrent

par kilometre alors que les droits reclames pour les v6hicules lourds sont
insuffisants . On ne pout toutefois considerer que les•droits imposes aux
vehicules legers sont trop importants puisque ni Nix ni Haritos n'ont tenu



compte des couts des effets externes du bruit, de la pollution atmospherique
et des retards qu'un conducteur fait subir a autrui du fait de la congestion .

Toutefois, il est raisonnable d'estimer que le resultat montre que les droits
reclames pour les vehicufes lourds sont insuffisants . Nix a egalement fait

remarquer qu'au cours des vingt dernieres annees, les frais imputes aux
usagers des routes au Canada n'ont pas augmente aussi vite que le s

couts de construction des routes .

Tableau 4. 4
NPARAISON DES Fi'tAIS INIPU~S AUX USAGERS DES ROUTES ET DES COll7Sa

(6 CAN DE 1986)

Frais aux usagers CoOts des usagers

Fourchette Point median Fourchette Point media n

Comparaison des frai s
at des coOts annuals

Automobiles 86 $ 253$-316$ 284,5 $

Camions e trois essieux 250$-675$ 462,5 $ 1 881 $-2 606 $ 2243,5 $
Tracteurs 3-S2 (32,1 t) 450$-1600$ 1 025 $ 2 897 $-4 014 $ 3455,5 $
Tracteurs 3-S3 (46-49 t) 600$-2700$ 1 650 $ 4 140 $-5 739 $ 4939,5 $
Train double type B

a 8 essieux (62,5 t) 1 450 $-4 000 $ 2 725 $ 5 394 $-7 478 $ 6 436 $
Train double type B ,

e vide (18,1 t) 1 450 $-4 000 $ 2 725 $ 1 575 $-2 182 $ 1878,5 $

Comparaison des frals
(combustible) at des coilts
par deplacement
et au kilomi treb

Automobiles - 0,012 $-0,020 $ 0,016$ 0,004 $-0,006 $ 0,005 $
Cam ions 6 trois essieux 0,051 $-0,084 $ 0,068 $ 0,026 $-0,056 $ 0,041 $
Tracteurs 3-S2 0,069 $-0,097 $ 0,083 $ 0,043 $-0,090 $ 0,067 $
Tracteurs 3-S3 0,071 $-0,117 $ 0,094 $ 0,063 $-0,130 $ 0,097 $
Train double type B

8 8 essieux 0,086 $-0,141 $ 0,114$ 0,084 $-0,172 $ 0,128 $
Train double type B ,

e vide 0,051 $-0,084 $ 0,068 $ 0,020 $-0,046 $ 0,033 $

Source: Nix (1989).

a . Les coOts annuals comprennent les frais annuals appropries par vehicule ainsi
qu'une redevance annuelle pour chaque essleu du vehicule .

b . Les coOts par diplacement comprennent le co0t approprie du vehicule par kilombtre
compte tenu de son poids at d'un coOt par essieu-kilomitre pour chaque essieu .



L'etude de Nix represente une contribution conceptuelle importante . Bien
sur, on peut contester dans une certaine mesure I'exactitude des chiffres
qu'il utilise puisque ceux qu'il indique se fondent sur une serie d'hypotheses .
Son etude revele toutefois que I'adoption d'un systeme de tarification des
routes au cout social marginal a relativement plus d'incidence sur la struc-
turation des prix entre les usagers de la route que sur le niveau des prix .
En fait, suite a I'augmentation recente des taxes sur le carburant par les
gouvernements provinciaux, il est tout a fait possible que les utilisateurs
d'automobile assurent I'integralite de leur part des couts sociaux de la
frequentation de routes non congestionnees . La tarification sur la base des
couts sociaux marginaux modifierait la repartition des couts entre les auto-
mobiles et les camions et, surtout, entre les differents types de camions .
L'etude suivante le confirme .

4.5 .2 L'etude de Small, Winston et Evans (1989)

Small, Winston et Evans ont calcule quels devraient etre les frais imputes
aux usagers de la route dans le cadre d'une politique d'investissement
optimal (du point de vue de la capacite de .la route et de I'epaisseur de la
chaussee) en tenant compte du total des couts pour les proprietaires des
vehicules et les organismes qui fournissent l'infrastructure. Par rapport
a celles qu'ont effectuees Haritos (1973) puis Nix (1989), cette etude se dis-
tingue par le fait qu'elle prend en compte ce que les differences dans la
capacite et la durabilite des routes coutent aux proprietaires des vehicules .
Cela a permis a Small, Winston et Evans de prendre en consideration les
effets d'une norme moins rigoureuse d'entretien des routes sur le coat
d'entretien et de consommation des vehicules .

Les couts d'usure des routes et ceux des retards decoulant de la congestion
constituent les deux principaux determinants de la tarification de I'utilisa-
tion des routes actuelles . Les couts d'usure comprennent les couts d'entre-
tien des routes ainsi que les coOts d'exploitation des vehicules par les
usagers, y compris les reparations, la depreciation, les depenses en carbu-
rant et la valeur du temps d'utilisation des vehicules . Les auteurs ont calcule
une durabilite optimale pour les routes en ramenant a un minimum la
somme des couts annualises d'entretien des routes, des couts des usagers

(passagers et transporteurs) et des couts en capital de la construction des
routes. Cette facon de proceder revient a determiner quel est le niveau
optimal d'investissement dans la qualite des routes (epaisseur) par une
serie d'analyses cout-avantage . L'etude a permis de constater que le s

~~..



Etats-Unis construisent des routes d'une qualite inferieure (epaisseur trop

faible) a ce qui est economiquement optimal . Cela a pour effet d'accrortre a
la fois les coOts assumes par les exploitants et les couts de l'infrastructure
routiere, ce qui rend le secteur des transports routiers moins economique
qu'il ne le serait si les routes etaient construites en fonction de normes opti-

males. Les calculs ont ete effectues pour les chaussees rigides comme

pour les chaussees souples .

Une des~grandes conclusions de I'etude est qu'une politique de tarification
des routes americaines devrait s'efforcer de reduire le poids par essieu puis-
que ce sont les vehicules qui imposent les plus lourdes charges a I'essieu
qui endommagent le plus les routes . Les auteurs ont souligne le fait que c'est
le poids par essieu qui compte et non pas le poids total du vehicule . Par

exemple, un camion a essieux tandem de 50 000 livres degrade davantage
la route qu'un enorme train double repartissant 100 000 livres sur sept essieux .

Ce sont les poids lourds qui n'ont qu'un nombre restreint d'essieux qui
endommagent le plus les routes .

L'etude a utilise le concept de coefficient d'equivalence voiture pa rt iculiere

(EVP) a I'heure pour mesurer les couts de congestion occasionnes par la

circulation des vehicules . L'EVP de chaque vehicule a ete determine en

fonction de I'espace qu'il occupe e ffectivement sur la route, y compris

I'espacement entre les vehicules qui est necessaire pour-des raisons de
securite, par rappo rt a une automobile moyenne. Un camion ou un autobus

typiques, par exemple, equivalent a deux a cinq voitures . Tout comme Nix,

les auteurs ont utilise des calculs techniques pour quantifier la relation

entre la vitesse et le debit de la circulation . Ce tte relation est essentielle a. la

mesure du retard supplementaire qu'engendre I'ajout d'un equivalent de
voiture pa rt iculiere a la circulation . Les auteurs ont recommande que l'on

modifie de fagon notable la politique de tarification routiere pour les poids
lourds en abandonnant les droits d'immatriculation calcules au poids et les taxes

sur le carburant au profit de frais kilometriques directs augmentant fo rtement

en propo rt ion des charges par essieu . Ils ont estime que, conjugue a une .
augmentation modeste des fonds consacres a I'amelioration de I'epaisseur

des routes («une politique d'investissement sensee»), un tel systeme de
tarification pourrait reduire les couts d'entretien de quelque 9,4 milliard s

de dollars par an .

Le tableau 4 .5 presente des estimations des effets qu'aurait I'adoption de
la politique qu'ils recommandent sur les couts d'entretien et les «recettes



fiscales» (recettes provenant des frais imposes aux usagers) attribuables a
chaque type de camion en proportion de I'ensemble des coOts d'entretien .
Ce tableau revele que, pour la majeure partie des categories de camions,
les recettes actuellement tirees des frais imposes aux usagers ne couvrent
absolument pas les coOts d'entretien qui-leur sont attribuables . En effet,
pour les routes interurbaines et urbaines, ces recettes («Ies taxes))) ne cou-
vrent que 29 pour cent et 14 pour cent respectivement des couts d'entretien
des chaussees . Par contre, si l'on adoptait la politique recommandee, les
recettes fournies par les frais imputes aux usagers couvriraient I'integralite
des couts d'entretien des routes urbaines et interurbaines . Ce plus, les
auteurs ont montre que la politique qu'ils proposent d'instituer entrainerait
un gain en bien-etre chiffre a 8 milliards de dollars par an par rapport a
Ia politique actuelle d'investissement et de tarification .

4 .5 .3 Resume des caracteristiques de recouvrement des couts des routes
par groupe d'usager s

Les etudes effectuees au Canada et aux Etats-Unis revelent que :

• Les proprietaires d'automobile et autres vehicules legers paient une
part disproportionnee des coOts d'entretien des routes par rapport aux
camions et autres poids lourds .

• Le fait qu'aucun des deux pays n'impose des frais pour la congestion et
les autres effets externes montre que le systeme actuel ne preleve pas
des frais suffisants sur les usagers des routes congestionnees . Les frais
assumes par les usagers pourraient egalement etre trop faibles en ce qui
concerne les couts environnementaux . Cela est surtout probable aux
Etats-Unis ou les taxes sur les carburants sont inferieures de moitie a ce
qu'elles sont au Canada . Suite a I'accroissement de ces taxes I'an dernier,
il est tres possible qu'au Canada, les utilisateurs d'automobile paient
approximativement les couts sociaux 'marginaux qu'ils occasionnent
sur les routes non congestionnees .

• Les etudes canadiennes et americaines revelent qu'un systeme de tarifi-
cation economiquement efficace modifierait a la fois le niveau moyen
des prix des routes et la repartition du fardeau financier entre les groupes
d'usagers. Si l'on considere qu'un systeme de tarification juste ou equi-
table fait que les frais payes par Ies usagers refletent les coOts qu'ils
occasionnent, il est egalement possible d'affirmer qu'un systeme de tarifi-
cation eff icace qui modifie la repartition -du fardeau est lui aussi equitable .
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Tableau 4. 5
CONTRIBUTION DE DIVERS VEHICULESe AUX COOTS DIENTRETIEN ATTRIBUABLES

Tarification et Tarification at
investissement actuels investissement optimau x

Contribution Cont ribution

Pa rt des fiscale Pa rt des fiscal e

co ots aux co8ts coUts eux co8ts

d'entretien d'entretien d'entretien d'ent retie n

att ribuables attribuables att ribuables att ribuable s

Type de v6hicule (%) N (°✓a) (90 )

Dgplacements
interurbains

P12 45,19 9,81 10,07 19,3 8

P13 0,74 1,31 1,33 1,35

RR4 0,43 0,11 0,21 0,2 1

RR5 0,19 0,09 0,33 0,33

CNA3 2,11 0,63 1,70 1,7 1

CNA4 0,76 0,33 0,72 0,72

CNA5 43,02 13,51 60,32 60,38

CNA6 6,34 2,83 14,60 14,6 2

TR5 1,18 0,42 1,68 1,6 8

TR6 0,04 0,01 0,04 0,0 5

Total 100,0 29,05 100,0 100,43

Diplacements
urbain s

P12 88,24 11,88 67,52 67,92

P13 3,10 1,25 9,61 9,67

RR4 0,61 0,13 0,96 0,9 6

RR5 0,06 0,01 0,09 0,09

CNA3 0,58 0,18 2,49 2,5 0

CNA4 0,25 0,07 0,61 0,6 1

CNA5 5,82 0,40 6,95 6,9 6

CNA6 0,90 0,13 10,51 10,5 2

TR5 0,38 0,07 0,87 0,8 7

TR6 0,06 0,01 0,39 0,39

Total 100,0 14,13 100,0 100,49

Source : Small, Winston at Evans (1989) .

a . Type de vghicules : P12, porteur isoli 2 essieux; P13, porteur isol6 3 essieux ; RR4,

remorque routibre 4 essieux; RR5, remorque routibre 5 essieux ; CNA3, camion

non articulg classique 3 essieux; CNA4, camion non articule classique 4 essieux;
CNA5, camion non articule classique 5 essieux ; CNA6, camion non articulg classique

6 essieux; TR5, train double 5 essieux ; TR6, train double 6 essieux .



• Les couts totaux des routes (la somme des couts en capital et en entretien)
sont sensibles au niveau d'investissement dans la capacite et la durabilite
ainsi qu'aux facteurs environnementaux. Aux Etats-Unis, l'insuffisance de
I'investissement dans la durabilite West-a-dire le fait que I'on y a construit
des routes d'une qualite insuffisante) a debouche sur une perte econo-
mique qui se chiffre en milliards de dollars par an parce que l'on a ainsi

accru les couts d'entretien des routes et les dommages causes aux vehi-
cules. L'etude de Nix, Boucher et Hutchinson (1992) montre qu'au Canada,
les routes sont faites pour etre plus durables parce que le climat y est plus
rigoureux. Les couts de la degradation due au climat des routes equivalent
a une somme comprise entre 50 et 80 pour cent des couts totaux . Par con-
sequent, il faut interpreter les resultats de Small, Winston et Evans (1989)
avec une certaine prudence dans le contexte canadien .

5, AUTRES METHODES DE FINANCEMENT DE L
I
INFRASTRUCTURE ROUTIERE

5.1 INTRODUCTIO N

Dans cette partie, nous decrivons et evaluons d'autres methodes de finance-
ment de l'infrastructure routiere qui ont ete proposees par des analystes et
des intervenants du domaine . Cette evaluation est effectuee sur la base de
plusieurs criteres : I'effet en termes d'efficacite de l'infrastructure de la
capacite actuelle, I'effet sur I'efficacite de l'investissement, les repercussions
en matiere d'equite, de faisabilite administrative, de facilite et de coat de
perception, la mesure dans laquelle la methode permet effectivement de
produire des recettes et le champ d'application (c'est-a-dire national ,
local ou projet) .

Dans le cadre de I'analyse, les frais qui se rattachent au secteur des trans-
ports routiers sont divises en trois categories en fonction de trois criteres
principaux : l'utilisation des vehicules ; I'acquisition et la propriete de ceux-ci ;
le benefice de I'acces aux routes33 . Les taxes sur le carburant ainsi que les
droits annuels d'immatriculation sont les instruments les plus commune-
ment utilises pour percevoir des frais aupres des usagers . Ces methodes,
ainsi que le prelevement de sommes sur les recettes generales des gouver-
nements, sont les sources traditionnelles de financement des routes dan s
la plupart des pays34. Cette section decrit les diverses categories de preleve-
ments effectues aupres des usagers de la route . La section 5 .2 evalue chacune
d'elles en tant que methode de financement des routes . Enfin, plusieurs



autres series d'instruments de perception sont examines et evalues dans

la section 5 .3 .

5 .2 LES TROIS CATEGORIES DE SYSTEMES ACTUELS DE FINANCEMENT

PAR L'USAGER

Les frais qui se rattachent a 1'utilisation d'un vehicul e

Les taxes sur le carburant sont a l'origine d'une forte proportion de I'ensem-
ble des recettes prelevees sur le secteur du transport routier . En 1989, elles

representaient 77 pour cent de ce total au Canada . La taxation du carburant

se justifie de diverses fagons, et notamment par des considerations d'utili-
sation des routes, de conservation de I'energie etde pollution de I'environ-

nement . Le niveau de taxation du carburant peut avoir une incidence sur

l'utilisation des vehicules ainsi que sur le nombre et le type de vehicules
immatricules . De telles taxes constituent par ailleurs un moyen rentable et
administrativement pragmatique de repartir des frais variables . Certaines

personnes soutiennent qu'elles permettent de couvrir approximativement
les couts d'utilisation des routes interurbaines non congestionnees puisque
le montant total de taxes payees varie en proportion directe de l'utilisation

qui est faite des routes. Que les taxes sur le carburant soient ou non un
moyen raisonnable de recouvrer le cout des routes depend du type de

routes et de I'intensite de la circulation .

Les frais lies a la propriete dun vehicule

Cette categorie englobe les droits d'immatriculation initiaux et annuels, les
frais d'inspection des vehicules, les taxes de transfert de propriete ainsi que

les taxes d'accise sur I'achat des vehicules, etc . Les droits d'immatriculation

peuvent etre substantiels et ils sont habituellement couples a des taxes sur

le carburant . Certains pays imposent des taxes relativement fortes a I'achat

d'une automobile . Les recettes que procurent les droits annuels d'immatri-
culation ainsi que les prelevements qui sont lies a I'acquisition d'un vehicule
compensent generalement les couts routiers qui ne varient pas, du moins a
court terme, en fonction de l'utilisation de la route et permettent de mieux
mettre en rapport les sommes prelevees sur les exploitants de vehicules
lourds avec les couts qu'entraine le passage de ces vehicules sur les routes .

Les autres prelevements entrant dans cette categorie sont generalement con-
sideres comme des frais perCus pour des services rendus par le gouvernement et
l'on n'estime donc pas qu'il s'agisse d'une source de financement des routes .



L'imputation de frais aux beneficiaires dune amelioration de l'acces routier

Au Canada comme aux Etats-Unis, les couts de construction des routes
d'acces sont habituellement finances a meme les recettes fiscales generales
(des gouvernements, central et locaux) . Dans le passe, on a egalement eu
recours a des taxes d'amelioration locales. Mais, maintenant que leur situa-
tion fiscale se deteriore, les gouvernements cherchent de plus en plus a
faire supporter ces couts de construction par les beneficiaires, ce qui peut
se faire de bien des faCons . Pour les nouveaux lotissements, certains gou-
vernements obligent les promoteurs a amenager eux-memes les routes en
les finangant grace a leurs ventes . Pour les ameliorations fondamentales
des routes d'acces a une ville, certains gouvernements locaux levent des
taxes sur la plus-value fonciere dans le secteur qui profite manifestement
de la realisation de tels travaux (taxes foncieres speciales) . Dans une etude
recente, Allen et Floyd (1991) ont conclu que les taxes foncieres speciales
ainsi que les peages routiers constituaient les seules nouvelles sources
prometteuses de financement de projets d'amenagement routier a
grande echelle .

5 .3 L'EVALUATION DES DIVERS MOYENS DE FINANCEMENT

Nous examinons ci-apres les avantages et les inconvenients de chacun des
instruments de prelevement : les taxes sur le carburant, une taxe progres-
sive au kilometre basee sur les charges par essieu, la tarification de la con-
gestion, les construction de routes a peages, les droits d'immatriculation
ainsi que les taxes qui se rattachent a I'acquisition d'un vehicule d'un type
donne et enfin les methodes d'imputation aux beneficiaires du coat de
I'amelioration des routes d'acces .

Les taxes sur les carburants

D'un point de vue administratif, les taxes sur le carburant sont faciles a
prelever et permettent de reunir des sommes importantes que l'on pourra
consacrer a l'infrastructure routiere puisque la demande en carburant est
relativement inelastique par rapport aux prix. A prime abord, de telles taxes
semblent egalement etre economiquement efficaces puisque plus l'infra-
structure routiere est utilisee et plus les usagers paient un montant total
eleve de taxes sur le carburant . Ces taxes constituent donc un moyen rela-
tivement efficace et pratique de tarification de l'utilisation des routes mais
uniquement pour les automobiles et pour les equipements qui ne sont pas



congestionnes . Meme si de fortes taxes sur le carburant (comme celles
qu'imposent nombre de pays d'Europe de I'Ouest) peuvent contribuer dans
une certaine mesure a reduire la frequentation des routes par les usagers

pour lesquels une telle frequentation n'a que peu de valeur, il existe au
moins deux raisons importantes qui font que ces taxes ne sont pas aussi
efficaces qu'elles le paraissent en ce qui concerne les routes urbaines et

peri-urbaines congestionnees. Tout d'abord, le cout des effets externes de
la congestion est le principal element du cout social de ces equipements .
Sur ce plan toutefois, la consommation de carburant est pour I'essentiel

independante de l'importance des effets externes de la congestion .

Deuxiemement, comme Small, Winston et Evans (1989) l'ont fait remarquer,
on encourage les exploitants a utiliser des poids lourds comportant moins
d'essieux (et qui imposent donc de plus lourdes charges par essieu) lorsque
l'on finance les routes principalement par I'intermediaire de taxes sur le

carburant . Or, quand la charge par essieu augmente, la deterioration de la
chaussee s'accroit aussi de fagon exponentielle (Winston, 1991) . Comme le

montant de taxes sur le carburant que paie un camionneur clans le cadre du
systeme actuel s'eleve en fonction du nombre d'essieux d'un vehicule, puis-
que les camions qui comportent le plus d'essieux necessitent des moteurs
plus gros et consomment plus de carburant, les exploitants sont incites a .

reduire le nombre d'essieux et donc a accroitre la charge par essieu . Ces

arguments montrent clairement que le systeme actuel de taxation du carbu-
rant n'est pas un moyen economiquement efficace de financer les reseaux

routiers . La taxe sur le carburant n'est efficace ni en ce qui concerne la tarifi-
cation de la degradation des routes (cout d'entretien) ni pour celle des effets

externes de la congestion . Par consequent, le mecanisme de tarification de
l'utilisation des routes doit etre different selon les types d'usagers . Le fait

de limiter les droits-d'utilisation a la taxe sur le carburant pour I'ensemble
des usagers pourrait bien se traduire par une perte nette de bien-etre .

Les taxes progressives au kilometre en fonction du poids a 1'essie u

Small (1990) a affirme que, pour pouvoir fixer des prix efficaces pour la
degradation des routes, il faut reformer le systeme actuel de taxes routieres
en vigueur aux Etats-Unis en adoptant «une taxe au mille fortement
progressive basee sur les charges a I'essieu»35

Un tel systeme de tarification de la degradation des routes est economi-
quement rationnel puisqu'a mesure que la charge par essieu s'accroit, la



degradation de la chaussee augmente de fa~on exponentielle . De plus,
une etude exhaustive realisee par la Federal Highway Administration des
Etats-Unis a conclu qu'iI serait administrativement possible d'introduire un
tel systeme de taxation progressive . II ne necessiterait en effet qu'un peu
plus d'administration que la tarification composite poids-distance en usage
en Islande, en Norvege, en Suede et dans plusieurs Etats des Etats-Unis .
Small fait remarquer qu'une telle taxe tenant compte a la fois du poid s
et de la configuration d'essieux est systematiquement appliquee en
Nouvelle-Zelande depuis des annees .

Plusieurs etudes recentes, et notamment celles de Nix, Boucher et
Hutchinson (1992) et de Nix (1989) ont montre qu'une partie substantielle
des couts d'entretien et de refection de la couche de roulement des routes
au Canada est attribuable a des «facteurs environnementaux» comme le
vieillissement et les conditions climatiques . Par consequent, si l'on suppose
qu'iI n'y a pas d'interaction entre la degradation qui resulte des facteurs
environnementaux et celle qui tient a l'usage, la mise en oeuvre d'une taxe
kilometrique fortement progressive fondee sur la seule charge par essieu
ne suffira pas a atteindre une efficacite maximum . Pour arriver a un tel resul-
tat, il faudrait recouvrer la partie des couts d'entretien et de refection de la
couche de roulement des routes qui est attribuable aux facteurs environ-
nementaux grace a une taxe forfaitaire comme les droits annuels d'immatri-
culation des vehicules, qui ne modifiera peut-etre pas notablement I'utilisa-
tion qui est faite des routes, selon la valeur des elasticites en jeu .

La maniere dont les couts fixes ou non attribuables sont repartis entre les
frais variables et les frais fixes depend des valeurs relatives de trois elastic-
ites : I'elasticite d'acces par rapport aux droits fixes, I'elasticite d'acces par
rapport aux droits variables et I'elasticite d'usage par rapport aux droits
fixes. Si l'usage et I'acces sont completement inelastiques par rappor t
aux droits d'acces ou aux droits forfaitaires, ce droit devrait correspondre
aux couts fixes moyens . Toutefois, si les elasticites que nous venons de
mentionner ne sont pas egales a zero, I'efficacite economique impose de
reduire les droits fixes et d'accroitre les droits variables . En fait, on peut
s'attendre a ce qu'une plus forte proportion des recettes necessaires soient
tirees des frais variables plutot que des frais fixes puisqu'ils off rent a ceux
qui creent les demandes les plus elastiques davantage d'occasions d'eviter
les frais Ies plus eleves en consommant moins sans pour autant ramener
leur consommation a zero . Par contre, un droit d'acces eleve pourrait elimi-
ner un certains nombre de gens du marche . Manifestement, il faut parvenir



a un equilibre puisqu'un droit d'usage trop eleve pourrait egalement inciter

des usagers a passer a d'autres marches .

La tarification de la congestio n

Depuis pres d'un siecle, les specialistes de I'economie des transports recom-
mandent aux gouvernements d'introduire une tarification de la congestion .

Pigou (1912) a ete le premier a jeter les bases analytiques d'une tarification
des periodes de pointe (en fonction d'une tarification de la congestion), ces
bases ayant ete structurees clans un cadre a court terme par Walters (1961) .

Comme nous I'avons indique, Mohring et Harwitz (1962) ont replace I'ana-
lyse clans un cadre a long terme en definissant la relation entre la tarification

optimale et le recouvrement des couts . D'autres economistes qui ont exa-
mine cette question ont recommande que la tarification soit faite en fonction
des periodes de pointe puisqu'il s'agit d'un moyen pratique de recouvrer les
couts de la congestion ou des variations de la demande lorsque la capacite

est fixe . On recommande traditionnellement une tarification en fonction des
periodes de pointe pour les cas ou iI n'y a pas interaction entre les usagers

d'une installation . Par consequent, l'utilisation de celle-ci par un usager
donne n'entraine pas un cout pour d'autres usagers comme c'est le cas
lorsqu'il y a congestion . Par exemple, les particuliers qui consomment de

I'electricite en soiree n'imposent aucun cout aux usagers industriels qui en
ont besoin durant la journee . De la meme facon, les automobilistes qui

frequentent une route en soiree ne genent pas ceux qui I'empruntent durant
la journee puisque, dans les deux cas, la demande est independante . On

recommande de tarifer la congestion lorsque l'utilisation d'une installation
par un usager entraine un coOt pour d'autres . Par exemple, un aeronef qui

emprunte une piste ou une bande de roulement interdit a un autre de s'y
trouver en meme temps et ce dernier doit donc attendre, ce qui engendre
un coOt. Les demandes sont alors interdependantes . Dans le cas de la con-

gestion, iI y a une difference entre les coOts prives et les couts sociaux alors
que, en ce qui concerne la demande en periode de pointe, les coOts prives
et sociaux sont les memes ; la question est alors de determiner qui devrait

assumer le fardeau des coOts de capacite . Lorsqu'on estime pratique de

recourir a une tarification des periodes de pointe, on le fait afin de combler
approximativement la difference entre les coOts prives et sociaux .

II est avantageux de financer le reseau routier par une tarification de la con-
gestion surtout parce que I'on parvient ainsi a une plus grande efficacite



economique puisque les usagers assument les coOts sociaux marginaux de
leurs choix en matiere de transports. Cela conduit a un usage efficace d'une
capacite donnee a court terme tout en ouvrant la voie a des programmes
d'investissement efficaces dans la capacite a long terme . Pourtant, malgre
ces avantages, aucun gouvernement n'utilise la tarification de la congestion

comme source fondamentale de financement de l'infrastructure routiere ,
si l'on excepte le systeme de tarification electronique des routes mis en
place a titre experimental a Hong Kong (voir Hau, 1990)36 .

On a enumere plusieurs problemes qui pourraient empecher que la popu-
lation accepte une tarification de la congestion . Tout d'abord, il West pas
facile de calculer une tarification socialement optimale de la congestion par
trongon de route et par moment de la journee ou jour de la semaine . Puis-
que la congestion consomme des quantites enormes d'une ressource pre-
cieuse (le temps des gens), il serait probablement preferable de s'appuyer

.sur une approximation raisonnable, ce qui peut etre fait relativement facile-
ment, plutot que de rejeter completement cette methode de tarification qui
est fondamentalement saine . Le deuxiame probleme evoque est qu'il fallait
auparavant obliger les vehicules a s'arreter (ou du moins a ralentir) aux
peages . Ce probleme est maintenant dans une large mesure resolu puisque
les techniques d'identification electronique des vehicules sont devenues
passablement fiables, ainsi que I'a montre I'experience realisee a Hong
Kong. Heggie (1991) considere que I'utilisation de peages electroniques
peut ramener a moins de-cinq pour cent des recettes brutes les couts de la
perception des peages siur les ponts et les routes interurbaines . Comme
les techniques d'identification, de facturation et de collecte electroniques
progressent rapidement, il est vraisemblable que la tarification de la conges-
tion deviendra une nouvelle source importante de financement des routes .

On mentionne un troisieme probleme : la repartition des avantages serait
injuste. Les adversaires de la tarification de la congestion soutiennent
que ce sont les pauvres qui travaillent et les entreprises commerciales du
centre-ville qui seraient le plus penalises par un systeme de tarification de
la congestion. On peut repondre a cela qu'une bonne gestion des recettes
ainsi produites permettrait d'offrir une compensation a ceux que le systeme
est cense defavoriser . Par exemple, Small (1990) a soutenu que, dans des
grandes regions urbaines comme celle de San Francisco, Los Angeles ou
Toronto, les recettes seraient si importantes qu'il n'est guere douteux que
l'on puisse fournir a la quasi totalite des groupes concernes, y compris les



pauvres qui travaillent et les entreprises commerciales installdes clans le
centre-ville, une compensation qui equilibrerait completement les effet s

de l'introduction d'un systeme de tarification de la circulation . en periode de

pointe. On serait aussi en mesure d'eliminer les .taxes sur le carburant, les

droits d'immatriculation ainsi qu'une forte proportion des taxes foncieres
locales et des taxes de vente dont les recettes servent maintenant a assurer

I'entretien des routes .

En resume, la tarification de la congestion peut devenir une source importante

de financement des routes . Toutefois, meme si ['on resout les problemes
evoques precedemment, sa fonction en tant que source de financement
demeure limitee a certaines parties des principales routes interurbaines
(celles qui sont peri-urbaines), aux ponts et aux grandes arteres urbaines .

Un tel systeme ne serait pas interessant sur les routes peu frequentees, y

compris sur les routes de campagne .

La construction de routes a peag e

A une epoque de prudence fiscale qui se manifeste par un deplacement des
services du secteur public au secteur prive, par le fait que les gouvernements
peuvent de moins en moins decider de l'utilisation qui doit etre faite des
ressources et par une tendance generalisee a insister davantage sur I'effi-
cacite, il est probable que I'amenagement de routes a peage deviendra un
moyen important de faire face a la necessite croissante d'investir dans une

expansion des reseaux routiers . Les reseaux de routes a peage sont actuel-

lement en pleine croissance puisqu'ils totalisent 5 400 kilometres en France,
plus de 5 100 kilometres en Italie, 4 700 kilometres au Japon et plus d e

7 100 kilometres aux Etats-Unis (Heggie, 1991) . Les peages routiers peuvent

donc constituer une source de plus en plus importante de financement de

nouveaux equipements routiers . De nombreux Etats, et notamment la

Californie, le Colorado, Ia Virginie et le Texas, utilisent deja ou prevoient
utiliser les peages comme source de financement de substitution (voir Allen

et Floyd, 1991) . Le gouvernement de la Colombie-Britannique a construit
une route a peage (la Coquihalla) entre Hope, Kamloops et la vallee de

I'Okanagan . Nombre de ces routes a peage imposent des tarifs differents
pour les heures de pointe et les heures creuses et la politique de tarification
qui y est appliquee est donc conforme a I'esprit de la tarification de la con-

gestion. Un reseau routier a peage adequatement gere et reglemente (y
compris en ce qui concerne la nature monopolistique de la determination



du niveau des peages) peut stimuler a court terme I'efficacite d'utilisation
d'une capacite routiere donnee alors qu'a long terme, les forces du marche
inciteront I'organisme responsable a installer une capacite optimale . On
s'attend a ce que les progres realises dans les techniques de collecte favo-
risent I'installation de peages ayant pour but de financer la construction
des grandes routes interurbaines et des routes d'acces urbain .

Les droits annuels d'immatriculation et les taxes sur I'acquisition
de vehicules

Les etudes empiriques de I'incidence de I'augmentation des droits d'imma-
triculation sur l'utilisation des automobiles aux heures de pointe (I'accroisse-
ment du cout fixe de l'utilisation d'une automobile par rapport a la frequen-
tation des transports en commun) ont conclu que l'on n'est pas parvenu
grace a ces droits a resorber la congestion de fagon substantielle (Allen et
Floyd, 1991) . Elles affirment que les gouvernements devront les augmenter
notablement pour pouvoir reduire de fagon tangible l'utilisation de I'auto-
mobile . Une augmentation consequente a la fois du droit d'immatriculation
initial (paye a I'acquisition d'un vehicule)37 et des droits d'immatriculation
annuels pourraient ameliorer I'efficacite economique de .l'utilisation de la
capacite actuelle dans la mesure ou les conditions examinees precedemment
au sujet des valeurs de I'elasticite seraient remplies . Si l'on est confronte a
des couts fixes substantiels qui ne varient pas en fonction de la densite de
la circulation et que l'organisme responsable des routes decide de recou-
vrer ces couts fixes aupres des usagers de la route (au lieu de les subven-
tionner a meme les recettes generales), il sera plus efficace de le faire par
I'intermediaire de droits annuels forfaitaires plutot qu'en augmentant les
frais d'utilisation (redevances kilometriques) au dela des couts marginaux
respectifs si I'elasticite par rapport a I'acces est egale a zero . Autrement, les
conditions decrites precedemment prevaudront . Plus precisement, il faudra
reduire les droits d'acces et augmenter les prelevements variables jusqu'a
ce que le changement net de bien-etre du a la permutation entre les deux
types de droits soit egal a zero ; en definitive, le bien-etre est ameliore
Iorsqu'on exploite les gains potentiels en modifiant l'importance relative
des deux sources de financement .

Meme s'ils risquent d'etre impopulaires, de tels droits, tout comme les
taxes sur le carburant, sont administrativement faciles a evaluer et a pre-
lever . Si elles sont optimales, les taxes et redevances, annuelles et initiales,



sur la propriete des vehicules peuvent generer des recettes importantes

clans le secteur routier . EIIes representent en effet actuellement 42 pour cent
de I'ensemble des redevances payees par les usagers de la route au Japon,
36 pour cent au Royaume-Uni, 38 pour cent aux Etats-Unis (Heggie, 1991 )

et 23 pour cent au Canada .

La taxation des beneficiaires de I'amelioration des routes d'acces

Lorsque des routes d'acces locales doivent etre amenagees en banlieue, il
est raisonnable de demander aux promoteurs de les construire et d'en incor-
porer le cout au prix de vente final de I'edifice ou du site de service . D'un

point de vue economique, il s'agit la d'une solution efficace aux problemes
que pose I'investissement clans les routes puisque l'on attend du promoteur
qu'il trouve un equilibre entre la facilite d'acces routier et la valeur des

parcelles restantes qu'iI peut vendre .

Dans le cas des ameliorations majeures des reseaux routiers urbains, on
peut mettre en balance une partie des couts de construction et une identifi-
cation adequate de la valeur prise par les terrains . Le concept de taxe fon-

ciere speciale (en vertu duquel on identifie des zones geographiques ou
seront levees ces taxes), qui est mis en application clans plusieurs Etats,
donne la possibilite de reunir de fagon raisonnablement equitable les fonds
necessaires aux grands programmes de reconstruction des routes . Cette

forme de taxation.necessite cependant one coordination etroite entre le

gouvernement qui preleve cette taxe et celui qui a la charge de la construc-

tion des routes . L'identification des zones soumises a une taxe fonciere spe-
ciale et le prelevement effectif de telles taxes peuvent en effet donner nais-

sance a une controverse. Par exemple, d'es qu'une amelioration importante

est apportee au reseau routier, les entreprises et'les residants de la localite
peuvent tirer profit de l'utilisation de la route ; ce qui justifie l'introduction

de telles taxes speciales d'un point de vue economique . Toutefois, le preleve-

ment de cette taxe ponctuelle ne garantit pas que l'infrastructure routiere
sera efficacement utilisee et une combinaison de taxes foncieres ponctuelles
speciales destinees a couvrir les couts de construction et I'introduction
d'une tarification de la circulation (redevances variables) deboucherait sur
une utilisation de la route et un niveau d'investissement plus efficaces : II

pourrait etre interessant d'explorer cette possibilite .



5.4 RESUME DES DIVERSES METHODES DE FINANCEMENT DES ROUTE S

Nous resumons ci-apres plusieurs possibilites prometteuses de financement
des routes . Chaque methode est evaluee par rapport a des criteres de pro-
motion d'une utilisation efficace de la capacite routiere et de la durabilite
des routes, d'efficacite de I'investissement (dans la capacite), d'importance
potentielle des fonds qui pourraient etre generes, de facilite d'administration,
de coOt du mecanisme de prelevement, d'equite entre les divers groupe s
et de fonctionnalite. Nous evaluons et comparons egalement diverses
combinaisons de methodes de tarification .

5 .4 .1 Resume de I'evaluation des methodes de financemen t

Les taxes sur les carburants

Cette evaluation est limitee a I'application de cette taxe aux automobilistes .
On considere qu'elle tend «moyennement» a promouvoir une utilisation
efficace des routes non congestionnees puisqu'il n'existe qu'une faible cor-

relation entre le montant de taxes sur le carburant payees par un individu et
les coOts de degradation des routes attribuables a un usager. On estime par
ailleurs qu'elle contribue «peu» a promouvoir une repartition efficace d e
la capacite en periode de pointe puisqu'iI n'y a pas de correlation entre
l'importance de cette taxe et l'utilisation des routes . On pense qu'elle stimule
«peu» I'efficacite de l'investissement dans les routes congestionnees puis-
que cette taxe n'incite guere a construire des routes conques de fagon opti-
male (epaisseur et capacite) . Par contre, sa facilite d'administration est un
atout puisque I'on peut reunir aisement des sommes importantes moyen-
nant des coOts de prelevement et d'administration relativement bibles . Les
taxes sur le carburant peuvent servir a financer I'amenagement de reseaux
routiers a I'echelle du pays ou d'un Etat . Elles sont considerees comme une
methode equitable de financement des equipements non congestionnes

puisque chaque usager paie en fonction de sa consommation de carburant .
Elles ne sont cependant pas equitables pour une installation congestionnee
puisque leur correlation avec les coOts de congestion est faible .

Les taxes kilometriques progressives fondees sur la charge par essie u

Cette taxe contribue de fa~on «raisonnablement importante» a promouvoir
I'efficacite dans Ia tarification de la degradation des routes et I'optimisatio n

,
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de l'investissement clans la durabilite de ces dernieres puisqu'elle peut etre
conCue de maniere a refleter de pres Ies coOts que chaque usager occasionne
en termes de degradation des routes et que I'organisme responsable sera
ainsi suffisamment incite a construire des routes d'une epaisseur optimale .

Toutefois, si une proportion substantielle de la degradation des routes est
due a des «facteurs environnementaux)), cette taxe ne sera probablement
d'une efficacite optimale que si elle est combinee avec une taxe forfaitaire
comme, par exemple, les droits d'immatriculation des vehicules . Une telle

taxe n'est pas conCue comme une redevance sur la congestion ou une
mesure tarifaire qui repartirait de fagon ideale la capacite routiere entre les

differents usagers . Elle peut toutefois fournir des sommes importantes si

elle se substitue aux taxes actuelles sur le carburant mais son administra-
tion et son prelevement donneront lieu a certaines depenses . II est donc

possible de gerer un tel outil fiscal . Puisque les usagers assumeront les

couts qu'ils engendrent ; on peut estimer qu'il est equitable . Cependant,

pour We efficace, ce mecanisme de taxation doit etre applique a toutes les
parties du reseau gere par une administration donnee, provinciale ou natio-
nale, et non pas, par exemple, simplement a une region . Si elle frappe de

fagon uniforme toutes les routes qui sont placees sous la responsabilite
d'une administration, cette iaxe favorisera une utilisation efficace du reseau
routier par les camions ainsi qu'un choix des vehicules de camionnage effi-

cace compte tenu du reseau routier . Si cette taxe est au contraire appliquee

de faCon fragmentaire, les exploitants seront moins portes a s'equiper de
camions qui minimisent la degradation des routes . On pourrait ainsi egale-

ment augmenter le coOt global des routes si les camionneurs qui s'efforcent

de se soustraire a cette taxe empruntent des routes ou elle West pas appliclude,
augmentant par le fait meme la deterioration des chaussees .

La tarification de la congestion ,

Les peages routiers contribuent fortement a accroitre I'efficacite aussi bien
du point de vue de la repartition de la capacite routiere que de l'optimisation

de l'investissement dans cette capacite (nombre de voies) . La tarification de

la congestion n'est pas conque comme une redevance destinee a compenser

la degradation de la route mais plutot comme un moyen de rendre efficaces
l'utilisation des routes et l'investissement dans celles-ci . Dans les grandes

regions urbaines ou peri-urbaines,,une tarification de la congestion per-

mettrait de lever de grosses sommes. L'experience realisee a Hong Kong a

demontre de faCon convaincante qu'un tel systeme peut etre mis en oeuvre



mais il faut s'attendre a ce que le coiut de I'identification electronique des
vehicules et de la collecte des peages soit substantiel . Certaines personnes
soutiennent que la tarification de la congestion n'est pas equitable parce qu'elle
frappe tout particulierement les «pauvres qui travaillent» et les entreprises
situees dans le centre-ville . II est possible d'offrir une compensation a ceux
qui seraient ainsi penalises en subventionnant les services de transport en
commun a meme les recettes tirees de Ia tarification de la congestion . Une
fois prise en compte la maniere dont les recettes ainsi generees sont depen-
sees, I'inequite effective et perque de la tarification de la congestion dispa-
raitrait peut-etre . II ne faut cependant pas s'attendre a ce que la tarification
de la congestion ou de la circulation de pointe resolve en elle-meme les
problemes d'investissement et de tarification en general . La tarification
n'est qu'un des outils dont disposent ceux qui etablissent les politique s
ou planifient les transports . Pour etre efficace, elle doit etre conjuguee a
d'autres strategies, par exemple a un investissement dans des modes de
transport de remplacement . Si I'on veut que la population accepte le principe
de la tarification des transports, il est essentiel qu'elle Wait pas l'impression
que le gouvernement a simplement trouve la une autre maniere de lever
des fonds ou qu'il exploite le fait que les gens n'ont pas d'autres choix . Pour
toutes ces raisons, il est important de proposer des solutions de rechange a
ceux qui verraient ainsi s'alourdir les redevances qui leur sont imposees .

Les routes a peage

Dans la mesure ou elles constituent une application de la tarification des
periodes de pointe, les routes a peage ont pour I'essentiel les memes effets
que la tarification de la congestion sur les routes existantes . La construction
de routes a peage permet au secteur prive de contribuer au financement
des grands projets d'equipement . Compte tenu de I'amelioration des moyens
techniques a cet egard, les couts du prelevement des peages deviennent
relativement raisonnables. La construction de nouvelles routes a peage
profite non seulement a ceux qui se mettent a les emprunter mais aussi a
ceux qui continuent de frequenter les autres routes (puisque le temps de
deplacement y est reduit) . II s'agit d'une application du critere de Pareto .
On peut estimer que la construction de routes a peage respecte le principe
d'equite puisque les usagers a faible revenu en tirent un avantage lorsqu'ils
se deplacent sur des routes sans peage. Cependant, en pratique, les routes
a peage ne permettent de resoudre les problemes de financement que
dans des cas bien particuliers .



Les droits d'immatriculation .annuels

On peut utiliser ces droits pour payer les coOts des routes qui ne varien t

pas avec le debit routier a court terme. S'ils ne sont pas conjugues a un pre-
levement variable, par exemple une redevance binome refletant les coats
sociaux, les droits annuels d'immatriculation n'auront pas d'effet direct sur

I'efficacite de I'investissement dans les routes . Comme on peut le constater

dans bien des pays, on peut ainsi lever de grosses sommes moyennant

des couts de prelevement et d'administration qui demeurent relativement

faibles . Puisque certaines personnes ne peuvent se permettre de conserver
une automobile lorsque les droits annuels d'immatriculation augmentent de
fagon substantielle, on ne peut pas considerer qu'il soit equitable d'imposer

des droits d'immatriculation eleves. Certains Etats americains ont donc

choisi de calculer ces droits sur la base du prix d'achat de I'automobile en
imposant, pour les annees suivantes, un bareme degressif de renouvelle-
ment de I'immatriculation qui ramene ces droits a un niveau plancher iden-

tique pour tous. Un systeme de droits d'immatriculation peut etre mi s

en oeuvre de la meme faCon par un gouvernement national, provincial

ou municipal .

La taxation des beneficiaires

II est probable que l'imposition d'une redevance ponctuelle aux beneficiaires
(taxe fonciere speciale payee par les promoteurs, les proprietaires fonciers

et les entreprises) favorise un niveau efficace d'investissement clans la capa-
cite routiere mais cela n'a pas d'effet sur I'efficacite de l'utilisation des routes
(utilisation de la capacite routiere ou durabilite) apres leur construction . II

s'agit la d'une bonne source de financement pour un projet d'equipement

routier .bien defini mais il est difficile de fixer les limites geographiques
d'application d'une taxe fonciere speciale ainsi que le montant de celle-ci .

Par definition, la taxation des beneficiaires est equitable . Cette methode de

financement ne peut etre' mise en oeuvre que pour un projet donne .

5.4 .2 L'evaluation des diverses combinaisons d'instruments de financement

Les gouvernements doivent temperer la mise en oeuvre des principes en fonc-
tion des circonstances pratiques et recourir a une combinaison de methodes
de tarification qui leur permet d'ameliorer I'efficacite economique du sec-
teur des transports routiers et aussi d'atteindre l'objectif de recouvrement



des coOts qu'ils se sont fixes . Par ailleurs, ils sont obliges de tenir compte
du degre pergu d'equite de la combinaison d'instruments qu'ils choisissent .
Nous evaluerons et comparerons maintenant les diverses combinaisons
suivantes :

• taxes sur le carburant et droits d'immatriculation (situation actuelle) ;

• taxes sur le carburant, droits d'immatriculation et tarification de la
congestion ;

• taxes kilometriques progressives, tarification de la congestion et
droits d'immatriculation; et

• tarification au cout social marginal (taxes kilometriques progressives
calculees en fonction des charges par essieu, tarification de la
congestion et autres taxes sur les effets externes) .

Les taxes sur le carburant et les droits d'immatriculatio n

Le Canada, comme la plupart des autres pays, tire actuellement la majorite
des fonds qu'il consacre a I'infrastructure routiere de taxes sur le carburant
et de droits d'immatriculation. La combinaison de la mise en oeuvre de ces
deux instruments peut produire des recettes qui suffisent a financer I'inte-
gralite de I'infrastructure routiere . Ces prelevements sont egalement faciles
a administrer . Les droits d'immatriculation, s'ils sont fixes a un niveau
approprie, peuvent permettre de recouvrer une partie ou I'integralite des
couts fixes a court terme, y compris la portion des coOts d'amortissement
et de reparation des routes qui n'est pas Iiee a l'utilisation qui est fait e
de celles-ci .

Cependant, les taxes sur le carburant n'incitent pas les usagers de la route,

et surtout les exploitants de poids lourds et d'autocars, a choisir la charge
par essieu qui minimise de fagon optimale la somme des couts de I'infra-
structure et des usagers . II en va ainsi parce que les transporteurs s'efforcent
de reduire leur consommation de carburant, qui tend a augmenter en pro-
portion du nombre d'essieux, alors que la degradation des chaussees
s'accroit de fagon exponentielle avec la charge moyenne par essieu . Les
taxes sur le carburant presentent un deuxieme inconvenient en ce qui con-
cerne la tarification des routes urbaines et peri-urbaines clans la mesure ou
il n'y a qu'une faible correlation entre les couts de congestion et la consom-

mation de carburant, et par consequent avec les taxes sur le carburant qui



. . . .. ..., .. .. .

sont perques . La taxe sur le carburant est donc un mauvais substitut d'une

taxe sur la congestion et elle ne permet aucunement de repartir la capacite

en periode de pointe . Dans I'ensemble, la combinaison des taxes sur le car-

burant et des droits d'immatriculation n'est pas un moyen economiquement
efficace de faire payer pour I'utilisation des routes et de financer celles-ci .

Les taxes sur le carburant, les droits d'immatriculation et la tarification
de la congestion (routes urbaines et peri-urbaines )

Dans cette combinaison, il est probable que la tarification de la congestion
ameliorera I'efficacite de la repartition de la capacite en periode de pointe
tout en favorisant une optimisation de I'investissement dans la capacite .

Toutefois, cette combinaison n'incite pas les exploitants de vehicules
commerciaux a optimiser la charge par essieu .

Les taxes progressives au kilometre, la tarification de la congestion et
les droits d'immatriculation

On peut considerer que cette combinaison constitue un systeme de transition
Iorsqu'on cherche a instaurer un mecanisme de tarification socialement effi-

cace. La presente etude a deja indique que les taxes sur le carburant et les
droits d'immatriculation fournissent .un moyen efficace et pratique de tarifer

I'utilisation des routes et de financer les investissements dans les routes
interurbaines qui sont peu ou qui ne sont pas congestionnees. Elle pose

toutefois un probleme dans la mesure ou elle ne fait pas adequatement
payer la degradation des routes par les camions et ou elle n'incite pas les
.exploitants d'entreprises de transport a privilegier des charges par essieu
economiquement efficaces . La taxe sur le carburant devrait donc etre

Iimitee aux automobiles, le systame etant complete par une redevance
prelevee sur les camions .

Une'taxe kilometrique progressive calculee en fonction de la charge de
I'essieu devrait completer les droits d'immatriculation et les taxes sur le car-

burant appliques aux camions ou meme les remplacer . Cela repartira efficace-
ment et adequatement la responsabilite non seulement entre les automobiles,
les camions et les autocars mais aussi entre les divers types de camions .

Les droits d'immatriculation preleves refleteront, quoique pas necessaire-
ment de fa~on parfaitement specifique, I'ampleur des couts fixes . Les droits



d'immatriculation doivent etre repartis a la fois entre les groupes d'usagers
et a I'interieur de ceux-ci . Cela signifie que, pour que le systeme soit equi-
table et efficace, les camions, les automobiles et les autocars doiven t
assumer une portion des coats fixes du reseau routier qui dependra de la
mesure clans laquelle ils sont a l'origine de ces coOts ainsi que de I'elasticite
de I'acces et de I'elasticite de l'utilisation par rapport aux droits d'immatri-
culation . La repartition entre les groupes d'usagers devrait etre fondee sur
une methode de type Ramsey ; par exemple, les automobilistes pourraient
etre astreints a payer un droit d'immatriculation calcule d'apres le prix
d'achat du vehicule, une methode qui est employee par certains Etats
americains. La presente etude ne recommande pas que la contribution des
camions et des autocars soit prelevee par I'intermediaire d'un droit d'imma-
triculation . En fait, il est tres possible que ce prelevement doive etre effec-
tue uniquement par I'intermediaire d'une redevance progressive d'utilisation
calculee au kilometre et correspondant a la fois aux coOts fixes et au x
coOts d'utilisation .

En ce qui concerne les routes urbaines et peri-urbaines, cette formule de
tarification ne sera ni equitable ni efficace . II faut introduire une certaine
forme de tarification de la congestion pour pouvoir repartir efficacement la
capacite et garantir que les investissements clans I'expansion de la capacite
seront eux aussi efficaces . L'equite dependra toutefois de la maniere dont
les recettes tirees de la tarification de la congestion seront depensees et
aussi de la mesure clans laquelle le probleme sera traite clans son integra-
lite. II est en effet contre-productif de concentrer toute son attention sur un
seul instrument en esperant qu'iI suffira a resoudre le probleme. II faut
aborder la question de fagon globale en proposant des solutions de rechange
a ceux qui doivent verser une redevance de periode de pointe ou de conges-
tion. Ces solutions de rechange peuvent prendre bien des formes, depuis
I'assouplissement des heures de travail jusqu'a la fourniture de service s
de transport communs d'un type ou d'un autre .

La tarification au cout social marginal

Les taxes kilometriques progressives qui sont fonction des charges par
essieu refletent le coOt de la degradation des routes par les usagers alors
que la tarification de la congestion et les taxes sur les effets externes (bruit
et pollution atmospherique) correspondent aux coOts que les usagers
imposent a la collectivite . L'ensemble de ces coOts constituent le coat social
marginal de l'utilisation du reseau routier et leur tarification optimise le



bien-etre social . MC-me si les resultats auxquels Small, Winston et Evans
(1989) sont parvenus donnent a penser que ce systeme de tarification permet

d'arriver approximativement au seuil de rentabilite financiere, en prenant
pour hypothese que les rendements d'echelle sont constants dans la pro-
duction conjointe de capacite et de durabilite des routes, d'autres recherches,

et notamment celles de Nix (1989), de Nix, Boucher et Hutchinson (1992), de
Kraus (1982) ainsi que de Oum et Zhang (1990) indiquent que l'on n'est pas
certain d'atteindre le seuil de rentabilite . Au Canada, ou la majorite des

routes non urbaines sont peu frequentees (et sont de faible capacite) et ou
I'indivisibilite de Ia construction de capacite joue un certain role, la mise en
oeuvre d'une tarification au cout social marginal risque dans bien des cas
de conduire a un deficit financier .

Comme nous l'avons indique, la mise en oeuvre des taxes sur les effets
externes (tarification de la congestion, taxe sur le bruit et la pollution atmos-
pherique) ainsi que des taxes kilometriques progressives fondees sur la
charge par essieu presente egalement certaines difficultes pratiques et

administratives. II n'est pas douteux que les couts d'administration et de

prelevement seront plus eleves que dans le cas de la combinaison actuelle
de taxes sur le carburant et de droits d'immatriculation . Toutefois, il s'agit

de la bonne direction a emprunter pour optimiser le bien-etre economique

dans-le secteur routier . Par ailleurs, il est probable que I'administration et

le prelevement de cette taxe presenteront moins de difficultes qu'a- I'heure
actuelle a mesure que la technique d'automatisation de l'identification des
vehicules progressera et que le cout de traitement de l'information baissera .

6. RESUME ET CONCLUSIONS

6.1 OBJECTIF ET STRUCTURE DE L'ETUD E

Au cours des cinquante dernieres annees, la politique sur les transports a

ete substantiellement modifiee . Le Canada est passe d'une situation de

reglementation, de gestion et de propriete gouvernementales dans .Ia tota-

lite ou dans certaines parties de chacun des modes de transport a une situa-
.tion de dereglementation, de privatisation et d'elargissement general du
role imparti aux forces du marche. L'essentiel de la transformation a touche

les transporteurs alors que les dernieres initiatives ont ete concentrees sur
I'infrastructure : routes, aeroports, voies ferrees et gares .



Cette evolution de la situation tient en bonne partie au fait que le Canada a
d"u reevaluer ses politiques traditionnelles et modifier ses positions afin de
demeurer concurrentiel sur les marches de I'Amerique du Nord et du monde .
En effet, la planification de la tarification de I'infrastructure des transports
du Canada et des investissements dans celle-ci ne peut ignorer les forces
et les pressions qui se developpent aux Etats-Unis et sur d'autres marches
etrangers . II faut mettre en relation l'investissement dans l'infrastructure et
la determination des prix des services fournis par celle-ci . En fait, pour que
la tarification modale soit socialement optimale, il faut que la pollution
atmospherique et par le bruit ainsi que les effets externes de la congestion
propres a chaque mode soient pris en compte . S'il n'est pas tenu compte
de ces facteurs, il y aura reduction du bien-etre economique puisque la
demande d'investissements publics massifs clans l'infrastructure ne flechira
pas, que l'infrastructure se deteriorera prematurement et que la repartition

du trafic entre les modes ne refletera pas les couts reels de ceux-ci . Les
solutions a ce probleme ne resident pas necessairement clans un accroisse-
ment de l'investissement mais plutot clans une rationalisation de celui-ci .
Or, cette rationalisation doit commencer par une tarification efficace .

En mai 1992, le Congressional Budget Office des Etats-Unis a publie une
etude intitulee Paying for Highways, Airways and Waterways: How Can
Users be Chargedl qui arrive exactement aux memes conclusions que
le present document . Le resume de ce tte etude declare :

Les methodes de financement des routes, des voies aeriennes et des

voies navigables ont une incidence aussi bien sur le montant de recettes

produit que sur I'efficacite de la repartition des ressources. La notion
de congruite des recettes - le fait que celles-ci couvrent les coats -

est importante pour un gouvernement federal aux prises avec des dif-

ficultes budgetaires mais elle a aussi des repercussions du point de

vue de I'efficacite de la repartition a long terme des ressources . Si I'on
ne peut recouvrer les couts d'un investissement aupres de ceux qui

en beneficient, la faisabilite du projet est mise en doute . Mais il est
neanmoins interessant de proceder a un investissement qui profite a Ia

societe, meme s'il n'est peut-etre pas possible d'en imputer les frais

aux usagers. C'est souvent ce qui se passe pour les biens et services

que fournit le gouvernement federal et c'est ce qui justifie que celui-ci

se substitue au secteur prive dans certains domaines . Le fait que les



recettes soient suffisantes peut renseigner sur la demande en inves-

tissements publics qui emane des usagers mais elle ne peut etre le

seul critere de decision en matiere d'investissements .

Le deuxieme critere d'evaluation des mecanismes de financement est

I'efficacite economique . Nous utilisons ici la definition habituelle de

I'allocation optimale : le prix - la valeur que les consommateurs accor-

dent au produit ou au service qui se situe a la marge - equivaut-iI au
cout marginal, c'est-a-dire a la valeur des ressources utilisees pour la

production de la derniere unite? Si le prix est inferieur au coOt marginal,

les consommateurs ont tendance a abuser de la ressource ; s'i l

depasse celui-ci, ils l'utilisent trop peu .

Les objectifs de congruite des recettes et d'efficacite economique

s'opposent parfois . La theorie economique propose certains moyens

d'optimiser les compromis qu'il faut faire et nous les exposons donc

clans les analyses des divers mecanismes de tarification . (p . xi )

La presente etude a surtout pour objectif d'examiner les principes et les
methodes grace auxquels le Canada peut reussir a utiliser optimalement et
a fournir efficacement des services d'infrastructure de transport . Nous met-

tons par ailleurs I'accent sur le recouvrement des coOts afin de refleter la

tendance a la moderation fiscale qui s'exprime de diverses manieres : cer-

tains services qui dependaient auparavant du secteur public sont maintenant

confies au secteur prive ; le gouvernement a de plus en plus de mal a repar-

tir les ressources; et I'on accorde generalement davantage d'importance a

I'efficacite. Le probleme est aborde sous deux angles . Tout d'abord, nous

etudions les problemes de recouvrement des coOts que souleve l'optimisa-

tion de la tarification de l'infrastructure et des investissements dans celle-ci
avant de les comparer avec la maniere dont les coOts sont effectivement

recouvres. Nous analysons ensuite les methodes qui permettent d'atteindre
un objectif donne de recouvrement des coOts tout en minimisant la perte

d'efficacite . Meme si les principes et les methodes dont il est question dans
cette etude peuvent etre appliques a tous Ies modes de transport, nous

plaCons I'accent sur les routes et l'infrastructure aeroportuaire .

6.2 LES PRINCIPES DE TARIFICATION DE L'INFRASTRUCTUR E

La tarification est une methode de repartition des ressources . Le juste prix

n'existe pas independamment des objectifs . On peut par contre calculer des



prix optimaux ou utiliser des strategies de tarification tenant compte des
objectifs particuliers qui sont vises . La tarification peut chercher a optimiser
les profits, le bien-etre ou les recettes . Elie peut aussi servir a capturer une
part de marche donnee ou a repartir de la fagon souhaitee la demande entre
les produits (par exemple la distribution de la clientele entre les modes de
transport) . Toutefois, du point de vue de la societe, un des objectifs essen-
tiels de la tarification des biens et des services est I'optimisation du bien-
etre economique a laquelle on peut aboutir, a court terme, en repartissant
au mieux les biens et les services ainsi que les ressoUrces rares entre Ies
besoins concurrents et, a long terme, en faisant en sorte que l'investisse-
ment dans la capacite soit optimal . II est bien connu que la tarification de
l'infrastructure au coot social marginal optimise le bien-etre economique
puisqu'elle incorpore les coots des effets externes que les usagers imposent
au systeme. Les critiques des methodes actuelles de tarification conviennent
que les gouvernements ont fait fausse route clans leurs politiques d'infra-
structure principalement parce qu'ils se sont efforces de repondre a la crois-
sance du trafic en donnant de I'expansion a Ia capacite plutot qu'en gerant
egalement la demande par I'intermediaire d'un systeme de prix efficaces .
Les etudes empiriques qui ont ete realisees revelent que I'avantage socia l
net que procure une politique efficace de gestion de la demande est relative-
ment eleve. La reduction des retards dus a la congestion ainsi que les eco-
nomies qu'elle permet sur le plan des coots d'exploitation et des coots en
temps est Ia principale source de gains en efficacite pour les routes peri-
urbaines comme pour les aeroports . En ce qui concerne les*equipements
interurbains, I'introduction d'une tarification efficace debouche sur une meil-
leure utilisation des installations au sein de chaque mode et entre ceux-ci .

La mise en oeuvre d'une tarification des redevances imposees aux usagers
qui reflete les coots sociaux a trois consequences notables . Tout d'abord,
on accroit le bien-etre economique puisque la demande touchant I'infra-
structure est rationnee d'une maniere plus e fficace etant donne qu'elle
reflete les coots d'utilisation de cette infrastructure . Deuxiemement, on reduit
ainsi les distorsions dans la repa rt ition du trafic entre les modes . Troisieme-
ment, ce type de tarification facilite le financement de l'infrastructure . De
plus, la tarification au cout social marginal n'est pas incompatible avec les
notions d'equite ou de justice. Les surplus degages grace a la tarification de
la congestion peuvent servir a compenser les pe rtes subies par ce rtains
groupes defavorises par I'accroissement des redevances imposees aux
usagers . La British Airpo rts Authority, par exemple, a utilise les principe s
de tarification au coot marginal pour calculer les droits d'a tterrissage et les



taxes d'aeroport pour les cinq aeroports qu'elle gere et elle a redistribue
les recettes entre les aeroports, surtout a des fins d'investissement .

La tarification des periodes de Pointe est une variante importante de la tari-
fication au coot social marginal qui prend de fagon deliberee en considera-
tion le fait que certains usagers ont besoin de plus de capacite que d'autres .

Ce fait se verifie quotidiennement sur les routes et les pistes ainsi que dans

les aerogares . La tarification des periodes de Pointe se fonde sur des con-

siderations d'efficacite economique claires et saines . En imposant des prix

plus eleves a ceux qui utilisent les ressources en p6riode de Pointe, on
ameliore I'efficacite economique en les incitant a faire des choix rationnels
et l'on resout de plus les problemes financiers que pose I'expansion de la

capacite . Enfin, la tarification des periodes de Pointe West en Principe ni

injuste ni inique . Elle fait supporter les coots par ceux qui en sont a l'origine .

D'un point de vue economique, il n'est pas rationnel de limiter l'utilisation
d'une installation en dehors des heures de Pointe parce que ['on debouche
ainsi simplement sur une sous-utilisation de celle-ci . Sur un marche concur-

rentiel ou reglemente, les usagers des periodes de Pointe ne sont pas neces-
sairement financierement penalises, si des tarifs inferieurs sont appliques
en dehors des periodes de Pointe, dans la mesure ou ceux qui profitent de
I'equipement en dehors des heures de Pointe paient au moins les coots

variables qu'ils engendrent . Si ceux qui utilisent I'equipement en dehor
s des heures de Pointe devaient etre elimines du marche, ceux qui s'en ser-

vent pendant les periodes de Pointe paieraient precisement la meme somme
que lorsque ceux qui profitent des installations en dehors des periode s

de Pointe paient les coots variables qu'ils engendrent . Le seul cas ou les

usagers des periodes de Pointe sont favorises est celui ou ils beneficient
d'un interfinancement au detriment des usagers des periodes de creuses .

Cela engendre une perte sociale en amenant une utilisation inefficace
des installations et en faisant perdre le surplus de consommateurs .

Lorsque I'ensemble des recettes que genere la tarification au coot social
marginal ne suffit pas a couvrir I'integralite des coots, I'organisme
responsable de l'infrastructure a le choix entre trois options ;

• continuer d'utiliser la tarification au coot social marginal en fournissant
une subvention prelevee a meme les recettes generales ;

• recourir a une tarification Ramsey qui fournit une solution optimale de
second rang permettant d'arriver au seuil de rentabilite financiere ;



• adopter un mecanisme de tarification binome (droits d'acces/d'utilisation) .

La question du financement de la capacite par les usagers plutot qu'b me-me
les recettes generales (I'ensemble des contribuables) met en jeu des notions
d'efficacite et d'equite . Si le cout marginal est inferieur au coOt moyen, une
tarification efficace debouchera sur un deficit qui devra etre couvert . Si l'on
aborde ce probleme dans une optique d'equilibre partiel, on adoptera une
politique de financement du deficit a meme les recettes generales alors que
si l'on privilegie un equilibre general, on preferera tenir compte des pertes
relatives en bien-etre qu'occasionne le fait de faire financer le deficit par les
usagers plutot que par le contribuable en general . Des etudes recentes, par
exemple celles de Jorgenson (1992), de Jorgenson et Yun (1990) et de
Ballard, Shoven et Whalley (1985) ont demontre que le coOt marginal des
fonds public se situe entre 1,33 $ et 1,45 $, ce qui signifie que l'on perd de
33 ¢ a 45 0 par dollar par rapport a I'efficacite du secteur prive . II n'est donc
pas evident que l'on ameliorerait necessairement le bien-etre economique
en proposant une politique de tarification au coOt social marginal sans tenir
compte du coOt des fonds publics necessaires au financement du deficit . Un
mecanisme de tarification de second rang caracterise par une obligatio n
de recouvrement des coOts pourrait deboucher sur un niveau d'efficacite
economique superieur .

La tarification en fonction du principe de Ramsey minimise la perte d'effi-
cacite economique qui resulte de I'ecart entre les prix et leurs coOts margi-
naux respectifs afin qu'iI soit possible d'atteindre le seuil de rentabilite
financiere . En pratique, cela conduit a imposer des majorations de prix plus
elevees pour les segments du marche ou les produits les moins elastiques
par rapport aux prix en calculant cette majoration de fagon inversement
proportionnelle a I'elasticite de la demande par rapport aux prix .

La tarification binome consiste en un droit forfaitaire d'acces a une installa-
tion (par exemple le droit d'immatriculation d'un vehicule qui lui ouvre
I'acces au reseau routier) et en un droit d'utilisation (par exemple une rede-
vance kilometrique pour l'utilisation de la route) . La tarification binome peut
deboucher sur un optimum de premier rang si la demande d'acces n'est pas
sensible aUx prix, si la tarification de I'utilisation correspond aux coOts mar-
ginaux de celle-ci et si les droits d'acces sont fixes a un niveau suffisamment
eleve pour que I'entreprise puisse atteindre le seuil de rentabilite . Dans ces
conditions, seule l'introduction d'un droit d'acces peut amener une entre-
prise qui se trouve en situation de monopole a calculer le prix d'utilisation
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sur la base du coOt marginal . Lorsque la demande d'acces est sensible aux
prix, on peut determiner quelle est la redevance binome optimale en appli-
quant la regle de tarification de Ramsey aux demandes d'acces et d'utilisa-
tion comme s'il s'agissait de deux produits distincts dont les demandes
sont liees. On parvient ainsi a une tarification d'optimum de second rang .

Les textes economiques accordent de plus en plus d'importance aux con-
sequences de I'application de methodes de tarification selectives pour divers
groupes d'usagers et de non-usagers, c'est-a-dire aux consequences de
I'application d'une methode de tarification pour la repartition des revenus .
On se trouve en effet confronte a des problemes lorsqu'une methode de tari-
fication qui optimise I'efficacite economique n'aboutit pas necessairement
a ce que l'on considere comme un resultat juste ou equitable . La mise en
oeuvre d'une tarification de la congestion (ou des .periodes de pointe) pour
les transports (urbains) est le cas le plus evident de situation ou les craintes
exprimees au sujet de la distribution des revenus semblent avoir une
importance essentielle . Les resultats des diverses etudes empiriques et
des simulations effectuees a ce sujet varient quelque peu mais l'on aboutit
neanmoins a la conclusion fondamentale qu'il est fallacieux d'affirmer
qu'une politique de tarification de la congestion ou des periodes d e
pointe est regressive .

La tarification au cout social marginal n'est pas non plus incompatible avec
les notions de justice ou d'equite . Appliquee en conjonction avec une stra-
tegie d'utilisation appropriee des recettes, une tarification de la congestion
ou des periodes de pointe peut off rir des avantages nets a la societe . La tari-
fication au coOt social marginal corrige les distorsions au lieu d'en intro-
duire de nouvelles . Certains groupe sont favorises ou defavorises mais cela
ne devrait pas justifier un rejet de cette forme de tarification . Comme I'a fait
remarquer Hau (1991), il est peut-etre excessif de s'attendre a ce qu'un
mecanisme de tarification resolve le probleme de I'etablissement des prix,
de l'investissement et de la repartition des revenus . II est par exemple pos-
sible d'utiliser les fonds generes par une tarification eff icace des routes et
des aeroports pour investir efficacement clans la capacite (construction de
nouvelles routes ou pistes) et resorber les craintes au sujet de I'equite . La
presente .etude precise bien que meme s'il est preferable d'aborder les
questions de redistribution des revenus clans le cadre de la politique fiscale
generale, on peut apaiser certaines des craintes exprimees au sujet de
I'inequite perCue d'une tarification efficace en se servant d'une partie des
fonds qu'elle produit pour fournir des solutions de rechange a ceux qui sont



le plus touches par cette tarification socialement efficace . On pourrait ainsi
par exemple constituer un fonds des transports qui servirait a investir dans
les transports publics, les routes rurales ou les petits aeroports . L'importance
de ce fonds dependrait des economies d'echelle et des indivisibilites.

6.3 LES COUTS DES TRANSPORTEURS ET DE L'INFRASTRUCTURE

Ceux qui planifient l'infrastructure doivent imposer des redevances aux
usagers et prendre des decisions en matiere d'investissement dans la
capacite afin d'optimiser le bien-etre economique de la societe . Or, on ne
peut elaborer une serie de prix socialement optimaux pour l'infrastructure
que si I'on comprend ce qui conditionne le coOt de I'infrastructure mais
aussi des services fournis par un transporteur . Si les coOts a court terme
chutent parce que I'on utilise davantage la capacite mais que les couts a
long terme se caracterisent par des rendements d'echelle constants, il
demeure possible d'appliquer une tarification fondee sur le coOt social mar-
ginal et de recouvrer I'integralite des coOts . Toutefois, si les coOts a long
terme se caracterisent par certaines economies, il faudra faire appel a une
methode de tarification de second rang pour que I'ensemble des recettes
couvrent les couts et pour minimiser la perte d'.efficacite qui resulte de
I'ecart avec les prix correspondant a l'optimum de premier rang . On ne peut
comprendre la structure des coOts combines que si l'on en connait bien
chacun des elements, c'est-a-dire la structure des coOts des transporteurs
et la structure des coOts de l'infrastructure .

Diverses etudes se sont efforcees de determiner comment la fonction de
cout d'une compagnie aerienne evolue par rapport aux modifications du
niveau et de la composition de Ia production . Elles ont montre que la courbe
de coOt moyen a long terme est relativement constante pour une large
gamme de productions, et qu'il n'existe donc pas d'economies d'echelle au
sein de l'industrie des transports aeriens . Cela veut egalement dire qu'un
transporteur important ne beneficie pas de coOts unitaires plus faibles .
Ces etudes ont par ailleurs conclu que I'amenagement d'une capacite aero-
portuaire se caracterise par des rendements d'echelle constants . Cela signi-
fie que la combinaison des coOts des transporteurs et de I'infrastructure se
caracterise elle aussi par des rendements d'echelle constants .

Les etudes empiriques des industries du camionnage et du transport inter-
urbain par autocar ont abouti a des resultats variables . II semble clair qu'iI



existe des rendements d'echelle croissants, certaines economies de diver-

sification et sans nul doute des economies de densite dans I'industrie du

camionnage . Les etudes limitees qui ont ete effectuees a propos de I'indus-

trie de 1'autocar ont releve certains indices montrant que les rendements .

pourraient ne pas y etre constants . II n'est pas possible de conclure de fagon

certaine a I'existence d'economies de densite mais I'etude de la restructura-

tion de l'industrie de I'autocar dans les pays ou l'on a procede a une deregle-
mentation porte certainement a croire que certaines economies de densite

sont possibles . Les analyses de Small, Winston et Evans (1989) ont montre

que la construction des routes donne lieu a des rendements d'echelle cons-

tants. Ces auteurs ont indique que des economies d'echelle notables peuvent

etre realisees du point de vue de la durabilite des routes et que l'on obtient
de legers rendements d'echelle en ce qui concerne la densite de la circula-

tion. Ils ont egalement mentionne I'existence de deseconomies de diver-

sification clans la production de la durabilite et de la densite de circulation

puisque, lorsqu'on elargit une route afin qu'elle puisse accueillir davantage

de vehicules, toute epaisseur supplementaire occasionne un surcroit de
cout, I'epaisseur de la chaussee devant etre la meme pour toutes les voies .

L'influence conjuguee de ces trois facteurs fait que la construction d'une
capacite routiare se caracterise par des rendements d'echelle qui sont

approximativement constants . En d'autres termes, les economies d'echelle
specifiques a la production sont compensees par les deseconomies de
diversification qui prennent leur origine clans le fait que la production doit
etre conjointe . Puisque les auteurs que nous avons cites ont inclus a la fois
les coOts de l'infrastructure et les coOts encourus par les usagers de la route
(les particuliers et lestransporteurs) dans le coOt total des transports routiers,
les rendements d'echelle globalement constants qu'ils indiquent doivent
etre mis en rapport avec le total des coOts des routes et des usagers .

6.4 L'iMPUTATION DE FRAIS AUX USAGERS

Cette etude des mecanismes actuels d'imposition de frais pour l'utilisation
des routes et des aeroports et d'un systeme de tarification efficace a
debouche sur les conclusions suivantes : le systeme de frais uniformes
reclames aux usagers du secteur des transports aeriens devrait etre aban-
donne au profit d'un systeme ou les frais seraient etablis en fonction du

site; de plus, les droits d'atterrissage actuels, qui sont calcules sur la base
du poids, sont trop faibles pour Is plupart des petits aeronefs (principalement



pour ceux de I'aviation generale et pour les avions d'affaires) et trop eleves

pour les gros. Cela fait que les frais imposes pour les premiers sont insuffi-
sants par rapport a ceux qui sont reclames pour les aeronefs commerciaux
(principalement les gros avions a reaction) .

Sur les aeroports congestionnes, il faudrait appliquer un systeme de rede-

vances imposees aux usagers des periodes de pointe et I'on pourrait fixer
les diverses redevances des periodes de forte pointe, de faible pointe et des
periodes creuses a des niveaux oia elles refleteraient les couts sociaux mar-
ginaux respectifs de ces diverses utilisations des installations, en tenant
compte des couts des effets externes de la congestion . Cela conduirait a
un systeme oiu les redevances versees pour les periodes de pointe et les
periodes creuses seraient tres differentes . Dans le cadre de ce systeme, ies
droits d'atterrissage imposes aux petits aeronefs se rapprocheraient de
ceux qui sont verses par les gros aeronefs en periode de pointe . II est mani-
feste quo les droits d'atterrissage reclames pour les petits aeronefs frequen-
tant des aeroports congestionnes sont encore plus faibles que ce qu'ils
devraient etre. Toute disposition prise pour changer cette situation irait
totalement dans le sens des recommandations au sujet de la tarification qui
figurent dans les propositions que Transports Canada a publiees en 1990
a propos du recouvrement des couts . .

S'il est fixe a un niveau approprie, un droit d'atterrissage calcule en fonction
du poids peut We conforme au principe de tarification de Ramsey at donc
etre relativement justifie sur le plan economique pour les petits aeroports

non congestionnes. Cola tient au fait que la demande en services aeropor-
tuaires emanant des gros aeronefs (les plus lourds) est moins elastique par

rapport aux prix que celle des aeronefs plus petits (plus legers) . Toutefois,

on ne parvient plus a justifier une tarification calculee au poids lorsque
I'aeroport commence a etre congestionne et que l'on introduit une tarifica-

tion de la congestion . De la meme fa4;on, sur les aeroports non conges-

tionnes, on peut justifier l'imposition de droits d'atterrissage plus 6levds
pour les vols internationaux long courrier dans le cadre d'un systeme de
prix efficaces puisque cela est conforme a I'esprit des principes de tarifi-

cation de Ramsey, la demands en services aeroportuaires qui emane des
vols long courrier etant moins elastique par rapport aux prix que celle qui

est le fait des vols court courrier . Toutefois, l'imposition de droits d'atterris-
sage plus eleves aux vols internationaux long courrier ne pout pas as justi-
fier sur le plan economique lorsqu'on procede a une tarification de la

congestion sur les aeroports tres frequentes .



En ce qui concerne la determination du prix des routes, les etudes empiri-
ques realisees au Canada et aux Etats-Unis reveient que les voitures particu-
lieres et autres vehicules legers paient une part disproportionnee du total

des couts .d'entretien des routes par rapport aux camions et autres poids

lourds. Les etudes canadiennes ont montre que les couts fixes des routes a

court terme sont largement superieurs aux recettes tirees des redevances
imposees aux usagers qui ne sont pas Iiees a Ia frequentation des routes .

Cola signifie que les droits d'immatriculation des vehicules pourraient etre
trop faibles pour etre optimaux et que les personnes qui sous-utilisent le
lour paient moins pour l'option d'utilisation du reseau routier que le prix

optimal de i'option d'utilisation du vehicule .

Les couts des routes sont sensibles au niveau d'investissement dans la
capacite et dans la durabilite . If est donc important que l'organisme respon-

sable optimise I'investissement, surtout dans la durabilite (epaisseur de la

chaussee) . Aux Etats-Unis, le sous-investissement dans la durabilite (c'est-

a-dire le fait que I'on ait construit des routes dont la chauss6e West pas
suffisamment epaissey a accru non seulement les couts d'entretien substan-
tiellement au dela de ce qui etait necessaire mais aussi les coOts des

usagers de la route .

Actuellement, la majeure partie des redevances imposees aux usagers de la
route sont prelevees sous la forme de taxes sur le carburant . Puisque ces

taxes ne sont pas directement liees a la congestion ou a la degradation des
routes, elles ne constituent pas un moyen efficace de tarifer la frequentation

des routes . La tarification des routes doit etre en rapport a la fois avec la
degradation des chaussees et I'importance de la congestion . Par ailleurs ,

la technologie actuelle permet d'administrer efficacement la tarification de
la congestion soit on fonction de I'heure de la journee, soit par tronro n

de route congestionne. Par consequent, il faut imposer une tarification de la
congestion et de la degradation des routes aux usagers des routes urbaines
et peri-urbaines mais les usagers des routes rurales et des routes interurbaines
non congestionnees ne doivent payer que pour la degradation des routes .

6 .5 LES AUTRES SOURCES DE FINANCEMENT DE L'INFRASTRUCTURE

ROUTIERE

Dans la pratique, un gouvernement doit utiliser une combinaison d'au moins
deux methodes de tarification pour parvenir a un haut degre d'efficacite
dans le secteur des transports routiers tout en atteignant un objectif donne



de recouvrement des couts . Le mecanisme de tarification des routes que la
presente etude recommande comporte trois volets :

• pour les camions, un systeme de redevances kilometriques progressives
calcufees en fonction de la charge par essieu, systeme qui ameliorera
I'efficacite de l'utilisation des routes et favorisera un investissement opti-
mal dans la durabilite (epaisseur des chaussees) du reseau routier ;

• une tarification de la congestion et une taxation des eff ets externes sur
I'environnement qui contribuera a I'amelioration de I'efficacite de l'utilisa-
tion de la capacite routiere urbaine et peri-urbaine ainsi qu'a la realisation

d'un degre optimal d'investissement dans la capacite routiere (voies) ;

• une combinaison de taxes sur le carburant et de droits d'immatriculation
pour les automobiles qui empruntent des routes non congestionnees .

La proportion relative de redevances fixes et variables a adopter depend
des valeurs relatives des elasticites par rapport aux prix de I'acces et de
l'utilisation. On constatera generalement que les redevances variables
produisent une plus forte proportion de recettes .

Les deux premiers volets concernent essentiellement le recouvrement des
couts sociaux marginaux de l'utilisation des routes (c'est-a-dire la tarifica-
tion de la degradation des routes et le recouvrement des couts des effets
externes) . En majeure partie, la construction de routes a peage ou la taxa-
tion des beneficiaires constituent des solutions de financement locales utili-
sables dans le cadre de projets specifiques d'amelioration ou de construc-
tion de routes. Puisque les informations qui ont ete recueillies donnent a
penser qu'une partie substantielle du cout des routes ne varie pas en fonc-
tion de leur frequentation (densite de la circulation ou charges par essieu), il
est probable que Vim position de droits d'immatriculation substantiels est
un moyen efficace de recouvrer les couts fixes des routes si I'importance du
droit d'immatriculation est sans consequence du point de vue du nombre
des usagers . Methodologiquement parlant, il est possible d'instituer un
systeme de tarification binome a I'echelle nationale ou provinciale afin de
prelever des droits d'immatriculation qui ouvrent acces au reseau routier et
permettent de recouvrer les couts sociaux marginaux (cout de la degrada-
tion des routes et coOt des effets externes) de I'utilisation des routes. II est
probable que !'on pourrait financer le reseau routier canadien grace a u n
tel systeme de tarification binome .



La presente etude admet que les taxes sur le carburant ont W largement

utiiisees non seulement parce qu'il est ainsi administrativement facile de

recueillir des sommes d'argent importantes aupres des usagers de la route

mais aussi parce que l'on peut de cette maniere faciliter la realisation d'autres

objectifs importants, notamment en matiere de protection de I'environne-

ment et de conservation de I'energie . Toutefois, lorsqu'ils visent un horizon

de 20 ou 30 ans, les programmes qui ont pour but d'imposer des frai s

aux usagers doivent, si Von veut mettre en place un systeme efficace, 6tre
fondes'sur des methodes de tarification economiquement rationnelles telles
que la tarification des periodes de pointe et des endroits ou ces pointes se
produisent ainsi que les redevances kilometriques progressives calculees

en fonction des charges par essieu .

NOTES

Les auteurs souhaitent exprimer lour reconnaissance a Yimin Zheng pour les idees dont il les

a fait beneficier at a Eva Lau at Nagy Eltony pour I'aide qu'ils lour ont apportee clans leurs

recherches. Touts notre gratitude va a Richard Arnott, Sandy Borins at an partidulier John
Sargent qui nous ont fourni d'utiles suggestions et commentaires sur Is plan de Is substance at

de I'interpretation . Nous assumons toutefois 1'entiare responsabilite de Is teneur du document .

1 . Lorsqu'on est en presence d'une production unique pour Iaquelle il no peut y avoir de
segmentation efficace du marche, Is methode de Ramsey ramane au calcul des prix sur
la base du cout moyen .

2 . Oum at Tretheway ( 1988) ont etendu Is regle de tarification de Ramsey aux cas ou ['on fait

face a des coCits d'effets externes . Leurs rssultats montrent qua to majoration de prix eat

une rnoyenne ponderee do I'slasticite inverse at du rappo rt entre Is coat marginal des

effets externes at le prix .

3 . On pout utiliser une m6thode qui est pour I'essentiel identique a cello do Ramsey afin do
decouvrir quels sont les prix quasi optimaux qui permettent d'atteindre un niveau donne
de recouvrement des couts (y compris le seuil de rentabilite) . On consultera Gillen, Oum

at Tretheway (1986) au sujet de Is fagon d'utiliser Is cadre fourni par Ramsey pour calculer
des droits d'atterrissage optimaux an fonction de divers niveaux de recouvrement des
couts des services fournis pour les pistes . Dans Is passe, certains specialistes de I'€conomie

des transports ont parid do prix de «Ie valeur du service)) lorsque les entreprises (compa-
gnies aeriennes at compagnies de chemin de far) facturaient des prix differents (qui opti-
misaient souvent lea profits) pour ce qui etait fondamentalernent les memes services an
so fondant sur I'elasticite des prix differentiels par segment de marche .

4 . L'analyse qui suit se situe dans le contexte des prix bin6mes mais I'application des
notions n'est pas Iimitee a celui-ci . Elias sont tout aussi valables an ce qui concerns

les prix polynomes.

5 . 11 exists un certain nombre d'exemples do prix binomes dans I'economie : des tarifs de
service telephonique, les cotisations de clubs de golf ou autres, les prix d'entree dans

les pares de loisir at les peages routiers .



6 . Train (1991) souligne qu'un droit d'acces trop eleve pout poser des difficultes aux per-
sonnes qui se situent dens les trenches de revenus les plus faibles . Si I'on arrive a la con-
clusion qua cola est par trop inique, on pout decider de renoncer aux gains an efficacite .

7 . Voir Aviation Week and Space Technology, 27 avril 1992 .

8. Ng et Weisser (1974) ant montre qua Is proportion de arecettes residuellesu (la difference
entre les recettes dont on a besoin pour arriver au seuil do rentabilite at cellos qui sont
tirees d'une pure tarification au coOt marginal) qui est financee an portent les droits varia-
bles au-dessus du coOt marginal s'accroit avec I'elasticit(i absolue par rapport aux pri x
du nombre d'usagers at diminue avec I'elasticite absolue par rapport aux prix de
I'importance de l'utilisation .

9 . Voir Ng at Weisser (1974), Spulber (1989) at Train (1991) pour une analyse plus complete
des aspects theoriques et techniques de I'etablissement de prix polyn8mes et do so
relation avec les ntarifs a tranches .

10- Les investissements auxquels il faut proceder pour accroitre Is nombre de creneaux
n'englobent pas toujours Is construction d'une nouvelle piste. L'amenagement d'une sor-
tie de piste a grande vitesse, par example, pout reduire Is temps durant lequel un avian
donne occupe une piste .

11 . En fait, les droits d'atterrissage sont identiques dens les periodes de points pour tous
les types d'aeronefs (voir Gillen, Oum at Tretheway, 1988 ) .

12 . II existe diverses etudes de Ia tarification des routes urbaines et de ses consequences
mais nous ne les aborderons pas ici puisque nous nous interessons a l'infrastructure
interurbaine.

13 . Dens tous les cas, les evaluations ou compare !sons sont effectuaes par rapport b uns
situation ou prevaut pour I'essentiel Is tarification au cout moyen . Par consequent, la corn-
paraison s'etablit entre Ia tarification au coOt moyen d'une part et au cout social marginal
d'autre part pour les installations congestionnees at entre Is tarification au coat moyen
ou au contraire par Is methods do Ramsey pour cellos ou il n'y a pas do congestion .

14 . Small, Winston at Evans (1989) ont egalement elabore une serie de prix efficaces pour
lea routes. IIs sont analyses plus on detail ulterieureinent dens Is partie qui ports sur Is
recouvrement des couts

15. Cotta structure a ete modifiee 1991 .

16 . Puisque I'ensemble des sommes deboursees aux Etats-Unis pour les routes se chiffrait
a 61 milliards de dollars en 1985 (Small, Winston at Evans, 1989), cola represente une
economie de plus de 13 pour cent du coOt total .

17 . Une etude effectuee dernierernent a Minneapolis-St . Paul a constate que I'ajout d'une
piste a I'aeroport international ferait economiser des sommes si importantes sur les
couts directs des transporteurs que Is piste serait amortie an seulement trois ans .

18 . En factu rant des prix trop bas pour I'infrastructure, on entraTne une utilisation excessive
do celle-ci mais, de plus, une surexpansion de cette infrastructure mene a long terms a
des modifications structurelles qui garantissent pratiquement quo les problemes actuels
se reproduiront dens I'avenir .
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19 . On trouvera dans Keeler at Small (1977) ainsi qua dans Winston (1985) des examples de
modelisation des frais d'utilisation optimaux at des decisions d'investissement dans
l'infrastructure qui optimisent les avantages totaux pour les usagers (bien-etre social) .

20 . Dans le cas d'une entreprise off rant plusieurs produits, les productions seraient accrues
dans la meme proportion ou le long d'un faisceau de production .

21 . En corollaire, en I'absence d'economies d'echelle, il s'ensuit qu'il est possible h long
terme d'eviter le deficit si les prix sont etablis pour un optimum de premier rang .

22 . L'exception est Air Canada puisque Gillen et al (1985) ont determine qua cette compagnie
tire d'ores at deje avantage des economies de densite possibles sur son reseau . Cela peut
toutefois avoir change puisque I'analyse empirique est fondee sur des donnees qui ne
vont pas au dele de 1981 .

23 . Puisque le Canada compte un certain nombre de petits aeroports desservant des agglo-
merations isolees, I'indivisibilite de la capacite des petits aeroports pourrait donner lieu
e des economies d'echelle .

24 . II s'agit d'un des principaux probl8mes que pose I'etablissement des coats pour la
moyenne d'un syst8me . On est conduit bi supposer qu'il n'existe pas entre les installations
de differences notables dans les coots et la demande .

25 . Les chiffres indiques sont egalement fondes sur les coots au moment ou I'etude a ete
realisee. Un nouveau calcul donnerait des chiffres aussi eleves ou inferieurs puisque I'on
s'attend h ce que la tendance 6 la defederalisation debouche sur une reduction des coots
(voir Hamilton, 1991) .

26. Dans bien des cas, le processus de planification et de construction d'un aeroport peut se
derouler sur plus de dix ans et I'on tient donc compte clans les plans des caracteristiques
des aeronefs commerciaux qui seront mis en production peu de temps apres .

27 . Le tableau 4 .1 montre egalement quelles sont les diffgrences de prix par segment de
marche : vols interieurs at internationaux . On respecte peut-etre ainsi I'esprit du principe
de tarification de Ramsey puisque la plupart des vols internationaux comportent des
etapes plus longues et qua les elasticites de la demande par rapport aux prix sont donc
plus faibles pour les services aeroportuaires .

28 . Les aeronefs de I'aviation generale devaient payer une taxe variant selon les aeroports qui
avait pour but de compenser le coot des services aeroportuaires mais il ne s'agissait pas
d'un droit explicite d'utilisation des pistes .

29 . On trouve un example de ce type de structure tarifaire en Nouvelle-Mande, un pays qui a
privatise gon .systeme de contr8le de la circulation aerienne at ou les aeronefs de I'aviation
generale paient maintenant 57 $ par an (plus la taxe de vente) pour les 50 premiers atter-
rissages at de 3,67 6 4,60 $ pour chaque atterrissage ulterieur, selon I'aeroport. Voir Paul
Proctor, For Profit New Zealand ATC System Cuts Costs and Increases Efficiency)),
Aviation Week and Space Technology, 27 avril 1992. ,

30 . Nombre de ces changements vont dans le meme sens qu'une proposition de politique de
tarification faite recemment par Transports Canada . Voir Transports Canada, 1990 .



31 . A I'aeroport de Heathrow, par example, les droits d'atterrissage sont identiques durant les
periodes de pointe pour tous les aeronefs, gros ou petits . De plus, pour un gros appareil
(par example, un Boeing 747), la combinaison des droits d'atterrissage at des taxes d'aero-
port est cinq fois superieure a ce qui est verse pour le meme appareil an periode creuse .
Gillen, Oum at Tretheway (1988) indiquent quelles sont exactement les difference s
de droits.

32. Nix a reparti les coOts an fonction de deux scenarios differents : clans le scenario A, tous
les couts an capital sont consideres comme inevitables (on suppose qu'ils ne variant pas
avec l'utilisation des vehicules) . Dans le scenario B, on estime qu'un tiers des coats an
capital sont evitables. En ce qui concerne les co0ts an capital, les couts des chaussees
sont repartis entre divers groupes de poids par essieu alors qua les co0ts d'entretien de la
route (ainsi qu'un tiers des couts des chaussees du scenario B) sont repartis sur la base
de l'utilisation du vehicule . Cet exercice de ventilation des couts a ete realise pour les
categories de vehicules suivantes : automobiles, camions a trois essieux, semi-remorques
a cinq essieux, semi-remorques a six essieux, trains doubles charges de type B a
huit essieux at trains doubles vides de type B a huit essieux .

33. Heggie (1991) a classe les instruments de perception an quatre categories : l'utilisation
des vehicules ; la propriete des vehicules ; I'acquisition des vehicules at I'imputatio n
de frais aux beneficiaires du reseau routier .

34. Le Japon fait exception dans ce cas puisqu'il tire des recettes substantielles de peages
routiers . En 1985, ces recettes representaient presque 20 pour cent de 1'ensemble des
sommes pergues aupr8s des usagers de la route . En fait, les trois organismes publics
d'administration des routes produisent des surplus financiers apres recouvremen t
des couts de developpement des investissements .

35 . Small, Winston at Evans (1989) ont propose de recourir it la fois a une taxe au mille forte-
ment progressive basee sur les charges a I'essieu at a une tarification de la congestion
comme moyens principaux de tarification des routes (pp .114-119) .

36 . L'experience realisee a Hong Kong est notamment interessante parce qu'on la cite parfois
an example de I'echec de la tarification de la congestion . Hong Kong n'a pas erige an sys-
t8me la tarification de Ia congestion apr8s I'experience realisee entre 1983 at 1985 princi-
palement a cause de facteurs politiques complexes, at notamment parce qua les gens
craignaient qua cela donne lieu a une trop grande intrusion gouvernementale at qu'ils
souhaitaient qua la colonie mette an pratique I'autonomie locale qu'elle venait d'arracher
au gouverneur britannique. Toutefois, la mise a I'epreuve a Hong Kong des techniques de
collecte a ete un franc succBs qui a largement depasse les objectifs trbs stricts de fiabilite
at de facilite d'emploi qui avaient ete fixes . Plus de 99,7 pour cent des vehicules passant
par les sites de peage ont ete correctement identifies at il n'y a eu erreur de facturation
qua pour moins d'un vehicule sur 10 millions .

37 . Un tel droit d'immatriculation initial pourrait avoir une IegBre incidence negative a court
terme sur I'environnement puisqu'il freinerait ['acquisition de nouveaux vehicules an
incitant les gens a conserver le leur plus longtemps . II pourrait donc etre souhaitable
d'augmenter notablement les droits d'immatriculation annuals sans changer les droits
d'immatriculation initiale .
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