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|. INTRODUCTION

La Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada a été créée
en octobre 1989 et chargée de formuler des recommandations sur un systéme
national intégré de transport des voyageurs qui réponde aux besoins des
Canadiens au XXIe siécle.

Le mandat de la Commission a amené celle-ci a entreprendre I'examen
d’une vaste gamme de pratiques et de politiques qui touchent les carac-
téristiques et les co(ts des services de transport de voyageurs au Canada,
“examen qui se faisait attendre. La présente étude fait partie des travaux
de recherche qui ont servi de base d'information a la Commission. Je

me propose d'y faire un traité concis, et de lecture facile, de la nature

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 dans son ensemble. Il importe, par
conséquent, que les travaux de recherche qui retracent I'historique des
services passagers au Canada ne's’arrétent pas a I'orientation modale

des pratiques passées. La présente aborde les caractéristiques générales




des subventions, fait 'examen des particularités des subventions qui
existent pour les différents modes et débouche sur un certain nombre de
conclusions générales.

OBJET DE L'ETUDE

Je me propose dans ces pages :

= de déterminer les liens, s'il y en a, entre les différents types de subven-
tion, les mécanismes de prestation de celles-ci et les caractéristiques
institutionnelles des services visés;

+ d’évaluer I'efficacité des types et des mécanismes de subvention; et

» d‘évaluer le réle potentiel des subventions & I'avenir.

PLAN DE L'ETUDE

La présente se divise en quatre parties. L'introduction est suivie de la Partie
Il ou sont décrites les diverses caractéristiques des subventions, y compris
les types et les objets visés, leurs conséquences économiques et les particu-
larités souhaitables des mécanismes de subvention. Il existe d’ailleurs un
éventail de formules de subvention tel que cette partie de I'étude commence
par une définition du terme «subvention». ‘

Les parameétres employés pour définir les subventions serviront de cadre a
I'examen du rdle des subventions pour les différents modes de transport
des voyageurs au Canada. Les politiques et les programmes ont été congus
en fonction d’un découpage modal pour quantité de raisons. Un examen de
ces politiques et programmes, ventilés par mode de transport, est donné,
accompagné d’un synopsis récapitulatif des subventions, a la Partie lil.

La Partie IV présente quant a elle des conclusions fondées sur I’expérience
canadienne a ce jour et pouvant servir de base a la préparation de recom-
mandations visant I'orientation de la politique et la réalisation d’autres
travaux de recherche pouvant appuyer I'élaboration et I'application de
cette politique.




Il. CARACTERISTIQUES DES SUBVENTIONS

Je me propose, dans cette partie de I'étude, de donner au lecteur un apergu
général de la nature des subventions qui touchent les services de transport
des voyageurs au Canada. Etant donné la grande diversité des subventions,
je les ai réparties, parfois de fagon quelque peu arbitraire, dans plusieurs -
catégories générales.

DEFINITION DE «SUBVENTION»

La Commission se penche sur I'incidence de toute une gamme de politiques
et de programmes gouvernementaux sur les roles qui reviennent aux
différents modes de transport qu’empruntent les voyageurs canadiens.
J'examine ici les programmes et pollthues dans lesquels interviennent

des subventions.

Les limites de la perspective adoptée ici correspondent a I'étendue du
mandat de la Commission. |l faudrait que la démarche de cette derniére
relativement a l'influence des subventions dans le transport des passagers
s’inscrive dans I'approche des ministres de I’agriculture de divers pays qui
tentent de s’entendre sur une mesure internationale commune de I'incidence
des subventions sur ’agriculture. Leur solution, baptisée «équivalent sub-
vention 3 la production», intégre une vaste gamme de politiques dans un
cadre cohérent qui permet de mesurer l'incidence de différents programmes
sur I'agriculture. Face & la multitude de subventions qui existent dans le
doemaine du transport des voyageurs, la Commission se trouve confrontée
a une tache semblable.

Le terme «subvention» a quantité de significations. Lorsqu’on pense a

des subventions, on songe le plus souvent & des paiements versés par le
gouvernement 3 un groupe particulier qui a besoin d'aide. C'est sur cette
interprétation que reposent un grand nombre d’études sur les subventions.
Or, celles-ci peuvent prendre toutes sortes de formes. Elles peuvent étre
aussi bien implicites qu explncntes fortuites que délibérées. Elles peuvent
donner lieu a I'absorption de colts privés par I'Etat plutét qu’au véritable
transfert de ressources'publiques 3 des intéréts privés. Cependant, toutes
les subventions augmentent la valeur des avantages par rapport aux cots
qui reviennent aux fournisseurs ou aux utilisateurs du service. Elles ont par




conséquent une incidence sur la production des différents services et sur
les rapports entre services concurrentiels et, partant, sur le role des diffé-
rents modes de transport dans la satisfaction des besoins des Canadiens.

Aux fins de la présente, le terme «subvention» est défini comme suit :
«un transfert d’avantages a une partie touchée par un programme ou
une politique implicite ou explicite, ou un transfert de codts d'une partie
touchée par un programme ou une politique implicite ou explicite». Cette
deéfinition est suffisamment générale pour englober la multiciplité de
types de subventions dont nous traiterons plus loin. Le résultat de tels
programmes ou politiques est en général une production du bien ou du
service subventionné supérieure a celle qui aurait été constatée en
I'absence de la subvention.

Toute subvention colite a la société, qu’elle soit 4 la charge de certains
seulement ou de tous ses membres, ou que ses effets soient absorbés par
le gouvernement. Un programme de subvention ne doit étre délibérément
maintenu que si la valeur totale des avantages qu'il procure est supérieure
a la valeur totale des couts. Une subvention peut étre offerte a toutes les
industries — par exemple, une subvention visant les dépenses de recher-
che — ou bien étre accordée sélectivement a certaines seulement. Sou-
vent, un programme de subvention supposera un traitement différent
pour une société ou une industrie par rapport a une autre. Par exemple,

le transport maritime international est libre d'imp6t au Canada, dans
certaines circonstances, depuis le 18" mars 1991. Aux fins de la présente,
nous parlerons dans ce cas-ci de subvention. Les effets de la subvention et
son bien-fondé sont des questions distinctes a8 examiner a la lumiére des
conditions nationales et internationales qui prévalent dans le secteur.

TYPES DE SUBVENTIONS

Il existe divers moyens de transférer des revenus de fagon a ce que la pro-
duction du bien ou du service soit supérieure a ce qu’elle aurait normalement
été. Ces «moyens» peuvent se classer en quatre catégories et chacune
d’elles exige une décision publique explicite ou implicite. L'Etat peut payer
des services, fournir des services, protéger des services ou absorber les
co(ts occasionnés par des servnces La figure 1 résume les différents types
de subventions traités ici.
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Je me propose, dans cette partie de I’étude, de donner au lecteur un apercu
général de la nature des subventions qui touchent |es services de transport
des voyageurs au Canada. Etant donné la grande diversité des subventions,
je les ai réparties, parfois de fagon quelque peu arbitraire, dans plusieurs
catégories générales.

DEFINITION DE «SUBVENTION»

La Commission se penche sur I'incidence de toute une gamme de politiques
et de programmes gouvernementaux sur les rdles qui reviennent aux '
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mandat de la Commission. !l faudrait que la démarche de cette derniére
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des subventions sur |'agriculture. Leur solution, baptisée «équivalent sub-
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conséquent une incidence sur la production des différents services et sur
les rapports entre services concurrentiels et, partant, sur le role des diffé-
rents modes de transport dans la satisfaction des besoins des Canadiens.

Aux fins de la présente, le terme «subvention» est défini comme suit :
«un transfert d'avantages & une partie touchée par un programme ou
une politique implicite ou explicite, ou un transfert de cots d’une partie
touchée par un programme ou une politique implicite ou explicite». Cette
définition est suffisamment générale pour englober la multiciplité de
types de subventions dont nous traiterons plus loin. Le résultat de tels
programmes ou politiques est en général une production du bien ou du
service subventionné supérieure a celle qui aurait été constatée en
I'absence de la subvention.

Toute subvention colte & la société, qu'eile soit & la charge de certains
seulement ou de tous ses membres, ou que ses effets soient absorbés par
le gouvernement. Un programme de subvention ne doit &tre délibérément
maintenu que si la valeur totale des avantages qu'il procure est supérieure
a la valeur totale des couts. Une subvention peut &tre offerte 3 toutes les
industries — par exemple, une subvention visant les dépenses de recher-
che — ou bien étre accordée sélectivement a certaines seulement. Sou-
vent, un programme de subvention supposera un traitement différent
pour une société ou une industrie par rapport & une autre. Par exemple,

le transport maritime international est libre d'impét au Canada, dans
certaines circonstances, depujs le 1°" mars 1991. Aux fins de la présente,
nous parlerons dans ce cas-ci de subvention. Les effets de la subvention et
son bien-fondé sont des questions distinctes 3 examiner & ta lumiére des
conditions nationales et internationales qui prévalent dans le secteur.

TYPES DE SUBVENTIONS

I existe divers moyens de transférer des revenus de fagon a ce que la pro-
duction du bien ou du service soit supérieure a ce qu'elle aurait normalement
eté. Ces «moyens» peuvent se classer en quatre catégories et chacune
d'elles exige une décision publique explicite ou implicite. L'Etat peut payer
des services, fournir des services, protéger des services ou absorber les
colts occasionnés par des services. La figure 1 résume les différents types
de subventions traités ici.



Cette classification regroupe une plus vaste gamme de subventions que
celle gu’on a I'habitude de voir. La plupart des études publiées 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, publié par
I'Organisation de coopération et de développement économiques, les sub-
ventions sont classées en six grandes catégaries, notamment : dépenses
directes, crédits bonifiés, dépenses fiscales, équivalent-subvention de
dispositifs réglementaires, équivalent-subvention des marchés d'Etat, et
équivalent-subvention des obstacles tarifaires et non tarifaires a la liberté
des échanges'. Dans la présente, les subventions ont été groupées dans
des catégories moins nombreuses et génériques, ce qui offre I'avantage

de mettre en relief la nature générale des politiques d’encouragement et
d’éviter le fardeau de listes techniques détaillées.

Figure 1
LES DIFFERENTS TYPES DE SUBVENTIONS AUX TRANSPORTS

A. Subventions payées par i'Etat
« compensation ex post pour services non rémunérateurs
« compensation ex ante
« soutien & la recherche et au developpement
« allégements fiscaux

B. Subventions sous forme d’installations ou de services fournis par I'Etat
» services non rémunérateurs fournis aux voyageurs
» exploitation d'installations et de services connexes non rémunérateurs
— routes :
— gares _
- véhicules {ne s’applique pas dans le cas du transport des voyageurs}
» subventions de capital implicites pour les sociétés d’Etat

C. Subventions liées a la protection de services
» subventions horizontales par des monapoles réglementés

D. Subventions sous forme d’absorption de colits
+ garanties de prét .
« effets externes environnementaux




Subventions payées par I'Etat

Les subventions payées par I'Etat peuvent pfendre diverses formes. Dans
certains cas, il s’agira de véritables paiements et dans d'autres, d’augmenta-
tions des disponibilités de caisse de certaines entreprises grace a des allége-
ments fiscaux. Les programmes peuvent s’inscrire dans l'une ou I'autre des
quatre catégories suivantes : compensation ex post, compensation ex ante,
soutien a la recherche et au développement et allégements fiscaux.

Compensation ex post . La forme la plus évidente que puisse prendre une
subvention dans le domaine des transports est celle du paiement versé a
une compagnie pour un service public commandé qui est assuré a perte,
mais qui est nécessaire dans I'intérét de la société. Il s’agit d'une indemni-
sation versée au fournisseur des services pour les pertes subies. Les pringi-
paux bénéficiaires de la subvention, dans ce cas-ci, sont les utilisateurs du
service. Aprés I'adoption de la Loi sur les transports nationaux (1967) et

. jusqu’a la création de V1A Rail en 1978, CN et CP se voyaient verser des
paiements de compensation correspondant & 80 pour cent des pertes
subies dans la prestation de services interurbains pour voyageurs. Voila
ce que I'on appelait le systéme de paiements ex post.

Compensation ex ante : La Loi de 1987 sur les transports nationaux prévoit
un régime de subventions ex ante s'il s’avére souhaitable de maintenir des
services aériens qui existaient en 1987 mais qui ne sont plus rémunérateurs.
L'article 85 de la Loi exige que les services non rémunérateurs devant étre
maintenus fassent I'objet d’appels d'offres publics.

Le versement de paiements de compensation aux transporteurs pour toute
perte résultant de I'imposition d'obligations de service public était une
importante recommandation de la Commission royale MacPherson, en 1961.
Ce principe fut incorporé dans I'énoncé de la politique nationale sur les
transports de la Loi de 1967 et a été maintenu dans la Loi de 1987. L‘alinéa
3.(1)) de cette derniére stipule qu‘il importe que : «chaque transporteur ou
mode de transport soit, dans la mesure du possible, indemnisé, de fagon
juste et raisonnable, du coit des ressources, installations et services qu’il
est tenu de mettre a la disposition du publics.

Une telle indemnisation est appropriée pour deux raisons. Tout d’abord,
les marchés des services de transport devenant de plus en plus concurren-
tiels, il n"est plus possible pour les transporteurs de réaliser des profits



suffisamment importants sur certains d’entre eux pour contrecarrer les
pertes essuyées sur d'autres. Les effets de la concurrence sur les chemins
de fer en avaient abondamment convaincu la Commission MacPherson.
Deuxidgmement, mé@me si un service peut étre subventionné par un autre,
il ne serait pas approprié qu'un groupe de la société, identifié par I'impor-
tance que revét pour lui un service particulier, paie la subvention jugée
appropriée par la société dans son ensemble. Cela reviendrait a un régime
fiscal sélectif.

Si I'on prend I'exemple des chemins de fer, et si I'on suppose, aux fins de
Iillustration, que les subventions horizontales sont poss'ibles, il y a tout

lieu de croire que ce serait 'expéditeur de ressources naturelles en vrac en
provenance de régions éloignées qui paierait les tarifs les plus élevés. Une
subvention horizontale est possible lorqu’une entreprise peut gagner des
rentes économiques ou des superbénéfices dans un marché ol la concur-
rence est limitée. Il en résulte, sur le marché «taxé», une production faible
et non efficiente.

Soutien 4 la recherche et au développement : Des subventions peuvent étre
versées aux transporteurs pour les amener a entreprendre des travaux de
recherche et de développement qui, autrement, ne les intéresseraient pas. Il
se peut fort bien qu’aucun service «véritable» ne soit offert immédiatement
au public. Il arrive cependant a I'occasion qu'intervienne bel et bien un ser-
vice, et je citerai, a titre d’exemple, le service expérimental ADAC {avion &
décollage et atterissage courts) assuré par Air Canada entre |'aéroport de
I'lle de Montréal et celui d'Ottawa de 1973 & 1976. Les utilisateurs bénéfi-
cient alors incidemment de la plus grande gamme de services disponibles
(tandis que certains fournisseurs peuvent étre perdants).

Allégements fiscaux : Différentes formes d’allégements fiscaux peuvent
&tre utilisées pour augmenter les disponibilités de caisse de certaines
organisations qui paient des impdts, stimulant ainsi certaines activités :
exonération de certaines taxes a la consommation, par exemple une taxe
sur les carburants; crédits d'imp6t pour certaines dépenses engagées,
dépenses de recherche, par exemple; ou encore accélération des déductions
pour amartissement pour certaines catégories d'avoirs d’une entreprise.

Les allégements fiscaux peuvent étre considérés comme des «dépenses

fiscales», expression utilisée pour souligner le manque & gagner. Les sub-
ventions qui se présentent sous forme d'allégements fiscaux sont moins

P



visibies que les versements directs. Elles sont par aitleurs moins faciles a
mesurer. Le mangue a gagner correspondant & une taxe & la consommation
non payée est peut-étre plus facile a évaiuer que celui correspondant a
I'accélération de I'amortissement, qui ne peut d’ailleurs s'appliquer que
dans le cas de sociétés qui réalisent des profits.

Subventions sous forme d‘installations ou de services fournis par I'Etat

Lorsque I’Etat offre des installations ou des services, il peut y avoir subven-
tion dans quantité de situations ol les revenus enregistrés par les installa-
tions ou services ne couvrent pas les colts. Les bénéficiaires immédiats
sont les utilisateurs de ces installations ou services. Si ces bénéficiaires sont
" des fournisseurs de services qui sont actifs dans un marché concurrentiel, il
se peut qu’ils soient obligés de répercuter les avantages de la subvention
sur les consommateurs. Les subventions dans la prestation d’installations
et de services aux transporteurs existent en dépit du principe avancé par la
Commission MacPherson et qui se retrouve dans ’alinéa 3(1)e) de la Loi
de 1987 sur les transports nationaux exigeant que «chaque transporteur ou
mode transport supporte, dans la mesure du possible, une juste part du
co(t reéel des ressources, installations et services mis & sa disposition sur
les fonds publics»,

Services non rémunérateurs fournis aux voyageurs : L'Etat offre certains
services directement au public sans récupérer les coilts 4 méme I'argent
versé par les utilisateurs. Les services de traversiers, qu’il s'agisse des
trajets en eau profonde de la région de I'Atlantique ou des courtes traver-
sées de riviéres un peu partout au pays, en sont un bon exemple. VIA Rail
en est un autre qui vient tout de suite a 'esprit, bien gqu’il convienne de
souligner qu’etle achéte auprés de CN et de CP Rail une part importante
de ses activités de transport.

Installations et services non rémunérateurs correspondant aux routes :
L’Etat fournit également des infrastructures et services qui doivent étre
utilisés conjointement avec d'autres biens pour livrer des services de trans-
port. Les deniers publics financent les routes, en tant que structures et que
services. Le plus important investissement public au pays est celui consenti
pour le réseau routier qu'empruntent les véhicules particuliers et commer-
ciaux. Par ailleurs, des aides a la navigation et toute une gamme d’autres
services sont assurés pour faciliter {'utilisation et garantir la sécurité des
services aériens et maritimes.



Installations et services non rémunérateurs correspondant aux gares :

Les aérogares et, dans le cas des navires de croisiére, les ports propo'sent
aux voyageurs des gares a leur intention, qui sont financées 8 méme les
deniers publics. Dans le cas tant des routes que des gares, les pertes subies
peuvent étre visibles {écart entre les recettes et les colts), bien qu’elles
puissent étre difficiles & quantifier de facon précise. Il se peut également
qu’existent des subventions cachées, par exemple le fait qu'il n'y ait pas
d'impots fonciers & payer pour des terres publiques. L'on parlera ici de
subventions, étant donné que les terres utilisées & d’autres fins ou par des
concurrents seront, elles, assujetties & I'imp6t foncier.

Subventions de capital implicites pour les sociétés d’Etat : La prestation
publique de services par le gouvernement peut supposer des subventions
qui sont cachées dans la structure du capital. Le co(t du capital pour un
organisme gouvernemental est diminué par la garantie que procure I'assu-
rance du soutien financier de 'Etat. Il ne refléte pas I'importance réelle du
risque lié & I'investissement visé. Les sociétés privées doivent, quant 4 elles,
sans cesse se soucier de I'incidence de projets a risques sur le colt de leur
capital, méme si les effets de différents projets sont étalés sur I'ensemble
de leurs activités. '

Subventions liées a la protection de services

La production d’une société peut étre rendue plus profitable s'il y a pro-
tection contre la concurrence. C’est ce qui se passe dans le cas, notam-
ment, de Fimposition de droits de douane ou de contingents qui limitent
I'entrée de produits étrangers, protégeant ainsi les biens et services
nationaux. '

Lindustrie des transports a été assujettie &8 une vaste gamme de réglements
d’ordre économigue, y compris le ¢contrdle de I'accés. On a notamment
cherché 3 écarter la concurrence destructrice, a protéger les «industries
naissantes» et & préserver la capacité des transporteurs de remplir leurs
obligations commerciales et de service pubiic. Les transporteurs ont ainsi
d( maintenir des services non rentables en les finangant 8 méme les pro-
fits tirés de services rentables. Cette structure de subventionnement
horizontal a pu étre maintenue grace a l'interdiction de la cancurrence

sur les trajets rentables. La formule retenue : maintenir un mécanisme

de subvention grice & une taxation sélective prévue dans le cadre du



processus régiementaire. Un récent exemple de cette politique est la régle-
mentation de I'accés a I'industrie du téléphone et le subventionnement
horizantal 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 réglementation des services d’autocars au Québec

et en Saskatchewan, ou I'on s’efforce de préserver les services pour les
petites localités. C'est cette méme préoccupation qui fut la raison d'étre du
mélange de services proposé par Air Canada lorsqu’elle était société d’Etat.

Les subventions horizontales peuvent étre amenées et administrées par
voie de réglementation. La réglementation peut cependant également créer
un environnement ou le subventionnement horizontal se développe du fait
du rdle passif des autorités dans la réglementation des tarifs et de la réduction
de la discipline de marché avec laquelle doivent composer les transporteurs.

Le plus souvent, une société subventionne une activité 8 méme une autre
lorsqu’elle se trouve confrontée 4 une perte de revenu dans ses marchés
protégés. C'est ce que I'on a constaté lorsque la concurrence d’autres
modes de transport a amené une baisse des revenus pour les services -
d'autocars et lorsque I'annonce de concurrence potentielle a amené un
«rééquilibrage» des tarifs pour les services téléphoniques.

Subventions sous forme d’absorption de colts

Le codt des affaires peut étre absarbé par une société de deux facons trés
différentes I'une de {'autre. La premiére est fréquemment reconnue comme
étant une forme de subvention indirecte tandis que la deuxiéme est moins
souvent considérée comme une subvention.

Garanties de prét : Les garanties de prét sont souvent utilisées par le
gouvernement pour mettre des capitaux a la disposition de sociétés au
pour assurer a celles-ci des taux inférieurs & ceux qui s’appliqueraient nor-
malement. |l en résulte que ies colts liés a la possibilité que I'entreprise
échoue sont assumeés par le gouvernement.

Effets externes environnementaux : Les effets externes sont les conséquences,

positives ou négatives, d’une activité sur d’autres et pour lesquelles le
fournisseur ne regoit ni ne verse de compensation. Cela fait longtemps que



les effets externes sont reconnus comme étant impartants dans le secteur
des transports. Les conséquences d'une augmentation de la circulation sur
une route, qu‘il s'agisse d'une autoroute, d'un couloir aérien ou d’un canal,
peuvent amener des retards pour d'autres véhicules. Les effets immédiats
de la congestion sont internes au systéme de transport concerné. Il en
résulte une perte d’efficacité, mais il n'y a pas pour autant subventions
directes pour le mode de transport concerné. La pollution atmosphérique
et par le bruit sont cependant des effets externes qui sont aggravés par la
congestion; ce sont {a des exemples de colts qui sont imposés a la société.
Ces effets externes sont subis par la société dans son ensemble, et non
par le gouvernement. Leur incidence au sein de la société varie selon

leur nature.

Les écarts dans les taux d’accidents enregistrés pour les différents modes
de transport sont eux aussi liés & une externalité dans la mesure ou les colts
de soins de santé résultant des accidents sont payés par le gouvernement
et non par les voyageurs touchés.

L‘on reconnait de plus en plus les effets des transports sur I'environnement.
Méme si diverses mesures, comme par exemple |'interdiction de vendre de
I'essence avec plomb et le port de ceinture obligatoire, font baisser ces
co(ts, ceux-ci ne sont pas pour autant éliminés. Leur valeur est difficile &
évaluer et varie d'un mode & un autre. Les effets de leur absorption par

la société sur la production modale restent incertains. (Il conviendrait de
souligner ici que le rendement environnemental des différents modes

doit étre jugé selon les effets découlant de la fréquentation réelle et non

du rendement potentiel.)

A QUOI SERVENT LES SUBVENTIONS

Etant donné la vaste gamme de subventions qui existent, il n‘est guére
étonnant que, bien qu’elles aient toutes des explications, certaines aient des
fins plus explicites que d’autres. Avant d’en traiter de fagon plus détaillée,

il importe de souligner un certain nombre de caractéristiques importantes
des programmes de subventionnement que |'on connait.

Tout d'abord, toutes les subventions ne résultent pas de programmes éta-
blis délibérément. Certaines subventions sont bien intentionnelles, mais
d’autres sont imprévues et d‘autres encore sont tout a fait accidentelles.



Un exemple de subvention délibérée : les paiements versés a VIA (mais les
économies de colt de capital réalisées par les sociétés d’Etat sont acces-
soires). L'on pourrait arguer que pareille subvention fortuite aurait pu étre
anticipée, mais la subvention découle d'un programme mis en place a
d'autres fins.

Certaines subventions ont vu le jour «par accident». C'est ce qui s’est passé
dans le cas de I'impossibilité de la voie maritime du Saint-Laurent de satis-
faire les attentes des intéressés et de couvrir ses codts. En effet, la situation
est telle qu’il y a «subvention», étant denné que les utilisateurs ne peuvent
pas payer les co0ts du systéme. Cependant, si une perte découle d’une
décision d'investissement qui s’avére plus tard avoir été mauvaise, 'on

ne doit pas considérer qu’il y a eu subvention. Les colts irrécupérables ne
comptent plus. A long terme, I'on s‘interrogera sur la capacité du service
de couvrir les colits futurs.

Deuxiémement, il arrive souvent que I'objet et les cofits d’'un programme
de subventionnement ne ressortent pas clairement. Etant donné toutes

. les considérations politiques entourant de nombreuses subventions, il est

parfois opportun de brouiller les pistes. Cependant, et nous y reviendrons
plus tard, cela mé&ne souvent a des colits plus élevés et & I'échec de la
subvention par rapport aux objectifs visés au départ. '

L'on recourt a des subventions pour quantité de raisons. Ce constat est
particulierement juste dans le cas de I'industrie des transports, qui touche
un trés grand nombre d’aspects de la société. Méme si différentes subven-
tions, prises individueliement, peuvent contribuer a plusieurs objets liés a
des buts d’ensemble de la société, les motifs des programmes de subven-
tionnement visant le transport des voyageurs se limitent 2 trois catégories :
contributions & I’édification du pays, redistribution du revenu et augmenta-
tion de I'efficience économique. Voir la figure 2 qui suit.



Figure 2 :
LES OBJETS VISES PAR LES SUBVENTIONS

A. Contributions a |'édification du pays
» défense, justice et services sociaux
« indépendance
» unité politique
» prestige
e préservation de la culture

B. Redistribution du revenu

C. Efficience économique
~ « biens et services publics
+ effets externes
 réduction des colts
- insuffisance de renseignements

Contributions a I'édification du paYs

Les transports contribuent de plusieurs fagons a I’édification du pays.
L'importance relative de ces contributions change au fil du temps et d’un
pays a un autre, mais il n’en demeure pas moins que, prises collectivement,
elles exercent une influence considérable et continue.

Défense, juétice et services sociaux : Tout Etat indépendant et souverain
doit avoir et la mobilité et les ressources nécessaires pour veiller a I'admi-
nistration de la justice et a la défense nationale. Ce sont ces deux principes
de base qui ont sous-tendu la construction des premieres routes importantes,
et elles demeurent pertinentes aujourd’hui encore. L’établissement et e

" maintien de la souveraineté du Canada dans les iles de I’'Arctique exigent
‘une présence canadienne suffisante, présence qui continue de devoir étre
financée 4 méme les budgets gouvernementaux. :

Dans le domaine social, un service qui dépend des transports et que les
Canadiens s'attendent & voir offrir a toutes les localités est I'accés aux soins
de santé. Bien qu’il ne s’agisse pas d'une caractéristique impérative pour



un pays, I'on peut comprendre que toutes les localités, quelle que soit leur
situation économique, aspirent a jouir d’un bon accés aux soins de santé.
Or, celui-ci est assuré par le transport aérien.

Indépendance : Le transport a joué des réles bien connus de tous dans
I'accession du Canada a I'indépendance et a la souveraineté. L’on peut en
trouver des illustrations pour chaque mode de transport. Le comportement
des Canadiens dans le choix actuel de leurs déplaceménts laisse entendre
qu’ils ne croient plus en la nécessité de préserver I'indépendance en «ache-
tant Canadien». Or, a I'occasion de débats politiques, la préservation 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 trés bien quelle importance revient a I'indépendance dans cet argument
et ce que signifie le terme aujourd’hui. Il n’en demeure pas moins gqu'il
s’agit d’'une question qui préoccupe Certains, méme si d'autres sont peut-
étre davantage animés par le désir de protéger leur propre capital et leur
propre emploi.

Unité politique : C'est en partie en contrecarrant le co(it économique de la
distance avec des subventions que I'on a pu établir les bases de I'unification,
en un seul Canada, d'unités géographiques trés disparates. Ces premiéres
subventions prirent la forme de service ferroviaire, puis de I'adoption de
frais de transport de marchandises réduits pour la région de |’Atlantique et
de la promesse de la construction d’un chemin de fer jusqu’en Colombie-
Britannique. L'élargissement ultérieur du programme de subventions

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 déployés par la suite
pour améliorer le rapport colts-avantages des subventions.

Prestige : Les symboles nationaux sont importants, témoins les héros des
sports que sont Pelé et Gretzky et la participation aux Jeux olympiques.
Le sont également, semble-t-il, les transporteurs aériens nationaux, étant
donné le nombre de pays qui s’en sont dotés. Bien que le Canada, au con-
traire de nombreux pays en développement, ait résisté a la tentation de se
pourvoir d’'une marine marchande, I'on-est en train de mettre a I'épreuve
I'importance que I'on attache au maintien de lignes aériennes proprement
canadiennes. (Comptent parmi les questions en cause dans le cadre du
débat sur la politique aérienne en cours la compétitivité des marchés et




I'égalité des chances pour les sociétés canadiennes et étrangéres de se
comporter et de se concurrencer de fagons comparables.)

Préservation de la culture : L'affirmation de valeurs culturelles propres a

~ sa communauté est un phénomene tres répandu qui marque I'époque que
nous vivons. Au Canada, elle peut prendre la forme non seulement de
I'expression d’'une plus forte identité au sein de divers groupes ethniques
et culturels, mais également d'une préoccupétion soutenue pour la préser-
vation de valeurs canadiennes face a I’Accord de libre-échange et a la
tendance a la mondialisation.

Le contexte est tel qu’il donne lieu a des préoccupations quant a la pré-
servation de tout ce qui est canadien, y compris, possiblement, un service

ferroviaire passagers transcontinental. D’aucuns affirment: «Le Canada ne
serait plus le méme; le chemin de fer est le fondement sur lequel.le pays
s'est bati». Si I'on doit maintenir un servi;ﬁe ferroviaire non r_émuriérateur, la
Commission aura peut-étre & décider si le service-ferroviaire a une valeur
culturelle dans une société dynamique, en évolution constante. Bien sir, il
est peut-&tre d’autres raisons de subventionner le service ferroviaire. (Ce
qui ne veut pas dire, pour autant, que I’exploitation de musees ne revét pas
une valeur autant économiqgue que culturelle, comme en témoigne le nombre
de services de locomotives a vapeur et de vapeurs a roues a aubes.)

Redistribution du revenu

Si le régionalisme est fort au Canada, c’est pour des raisons geographiques
et culturelles. A ses débuts, le pays a utilisé les chemins de fer pour attirer
et faire entrer dans la Confédération les régions éloignées. Ainsi, le subven-
tionnement du transport a servi 4 promouvoir le développement économique
régional. En définitive, il s’agit d'un mécanisme permettant de prendre

des richesses aux «nantis» et de s’en servir pour améliorer les possibilités
économiques des «démunis». Le chemin de fer de la Baie d’Hudson, qui

fut trés colGteux, en est un exemple.

Le transport peut également étre subventionné dans le but d'offrir une plus
grande mobilité a certains groupes de la société. D'aucuns arguent, par
exemple, que le maintien d'un service ferroviaire subventionné améliore

la mobilité des pauvres et des personnes atteintes de handicaps physiques.
{Le train assure en effet aux personnes han'dicapées une meilleure mobilité

PN



pendant les déplacements que l'autobus.) L’'exigence que les transporteurs
offrent des services supplémentaires pour les personnes handicapées pour-
rait donner lieu a des prix inférieurs aux colts. En l'absence d'indemnisation,
des subventions horizontales s'imposeraient.

Efficience économique
|
L’on peut invoquer quantité d’arguments en faveur du versement de sub-

ventions en vue d’améliorer I'efficience de I'utilisation des ressources d'un
pays. Les subventions peuvent étre employées pour augmenter I’ efficience
de I'économie plutdt que pour redistribuer les richesses pour des motifs
nationaux, mais il y aura alors un co(t économique. Cependant, les subven-
tions mises en place pour des raisons d’efficience auront des conséquences
sur la distribution du revenu. Elles pourraient également avoir des effets
secondaires compensatoires du coté de I'efficience économique, et-nous
reviendrons la-dessus. Les subventions visant a accroitre I'efficience
comportent et des codts et des avantages.

Les arguments économiques qui militent en faveur des subventions peuvent
étre regroupés dans quatre catégories, notamment : inefficacité de la
prestation des biens et des services publics; influence des effets externes;
réduction des co(ts; et renseignements insatisfaisants.

Biens et services publics : Les biens et services publics ne peuvent pas étre
commercialisés de fagon efficiente. Un consommateur peut tirer un avan-
tage du service sans que cela n'ait d’influence néfaste sur la consommation
des autres. L’exemple classique qu’il faut citer ici est le service assuré par
un phare, qui est mis a la disposition de tous les navires sans pour autant
que cela n‘ait d’incidence sur les colts liés au phare. Le colGt marginal est
nul, et le prix approprié est donc, lui aussi, de zéro.

La perception des routes en tant que biens publics était importante a leurs
débuts, lorsqu’elles avaient pour fonction premiere d’assurer un accés a
une propriété et lorsqu’elles n’étaient que trés peu utilisées. L'augmenta-
tion de la fréquentation des routes et leur utilisation pour de longs trajets
plutdt que pour un simple acces ont changé leur nature. Les codts liés &

. 'augmentation de la capacité d'une route sont devenus importants et le

controle de I'acceés aux routes a quatre voies grace a des péages ou autres
s’est avéré pratique.




Effets externes : Les modeles de.concurrence parfaite qu’utilisent les écono-
mistes reposent sur I'hypothése selon laquelle fournisseurs et consomma- “
teurs subissent la pleine conséquence de leurs actes. Or, la réalité est autre.
Par exemple, le transport donne lieu a quantité d’effets qui ne sont pas
ressentis que par les seuls fournisseurs et utilisateurs. Comme nous |'avons
déja souligné, les effets externes sont importants dans le contexte qui nous
occupe ici en ce qu’ils-peuvent donner lieu a des conditions nécessitant le
versement de subventions. ;

Lorsque les effets externes sont positifs, ce peut étre justifié de prévoir des
subventions pour encourager 'augmentation de la production en vue de
I'amener a son niveau optimal. Un exemple que I'on cite souvent est celui
du versement de subventions aux propriétaires de vergers pour refléter 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
régulier est telle qu'il est justifié d'augmenter la fréquence du service, ce
qui bénéficie a I'ensemble des utilisateurs. Le résultat, pour un service pour '
lequel il est demandé paiement du coGt marginal, s'il est tenu compte,
conformément a la théorie économique, des frais des producteurs et des
utilisateurs, est que le coGt marginal diminue et qu’une subvention est
nécessaire pour que le service soit viable.

Les services de transport produisent différents effets externes négatifs,
dont les plus connus sont la pollution atmosphérique et la poliution par le
bruit. L'on peut lutter contre ces effets grace a I'imposition de redevances
ou de réglements ou en privilégiant d’autres activités ou modes de trans-
port qui ne produisent pas ces mémes effets. L'on favorisera des subventions
pour I'autocar-et le train pour contrecarrer les effets négatifs externes de
I'automobile..

C’est dans la présente partie qu’il convient d’aborder la question de la con-
~ servation de I'énergie. Quatre observations s'imposent. Tout d'abord, si les
prix des produits énergétiques reflétent leur rareté, il n’y a aucune raison de
prévoir une intervention particuliere. Deuxiémernent, I’énergie n‘est qu’un
intrant parmi plusieurs: Une conservation forcée de |'énergie-aménerait
vraisemblablement un gaspillage d’autres ressources, comme par exemple
le capital. Troisiemement, la conservation de I'énergie a une étape dans la
chaine de production pourréit résulter en une consommation énergétique



supérieure & d'autres étapes. |l importe de regarder au-dela du processus
immédiat. Quatriemement, la consommation énergétique doit étre liée a
I'activité exécutée et non pas aux possibilités techniques. Par exemple, un
avion qui est complet consommera peu't-étre moins de carburant par trajet-
passager qu’un train dont seulement 20 pour cent des places sont occupées.

héduction des codts : L'imposition d'un prix efficient égal au co(t marginal
résultera en une perte lorsque le codt par passager ou par tonne du trans-
porteur baisse au fur et 8 mesure qu’augmente le trafic total. Cette condition
peut survenir lorsqu’il y a une augmentation des rendements a I'échelle —
par exemple, I'utilisation de véhicules plus gros qui sont, partant, plus
efficients — ou un surplus de capacité causé (temporairement) par des
investissements en bloc. Il y a deux fagons d’éviter 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 différents a différents utilisateurs. C’est cette solu-
tion qui a été retenue par les compagnies aériennes pour la gestion des
places et par VIA pour |'établissement de son bareme des tarifs.

L'argument de I'amélioration du rendement s’applique tout particuliére-
ment aux industries naissantes qui ne sont pas forcément tout de suite effi-
cientes ou viables a cause de leur petite taille, mais qui devraient devenir,
a la longue, des sociétés viables et tout a fait rentables. Dans leur cas, des
subventions de «démarrage» peuvent étre justifiées. La protection des Lignes
aeriennes Trans-Canada s’inscrirait peut-étre dans cette catégorie d’aide.
Insuffisances de renseignements : Une derniére condition qui pourrait
justifier le subventionnement d’une activité est I'insuffisance de données
valables sur le marché. Par exemple, certaines connaissances peuvent étre
ignorées des consommateurs, ce qui peut justifier que le gouvernement
donne un appui a des groupes de consommateurs.

LES CONSEQUENCES ECONOMIQUES DES SUBVENTIONS

Quelle que soit la raison d’étre d’une subvention, il importe de faire une
évaluation permanente de ses effets. Dés son établissement, il importe
d’examiner ses avantages et ses co(ts et la fagon dont les effets évoluent
selon I'importance de la subvention. Il y a donc toujours lieu de se deman-
der non seulement si la subvention est justifiée mais également si, dans
I'affirmative, elle a été fixée au niveau approprié.




Les effets économiques des subventions résultent d'une évidence : les

subventions modifient les comportements. La principale difficulté posée

par I'analyse des subventions est qu’il est assez malaisé de prévoir tous

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

monde dynamique, céla n’est guére étonnant, mais ce n'est pas pour
“autant rassurant. '

Une étude de I'intervention de I'Etat dans les pays de I'OCDE? fait ressortir
qu'il n'est pas pratique d’entreprendre des analyses exhaustives des
subventions qui soient justes sur le plan théorique. L'absence de données
- détaillées exige des suppositions et des hypothéses telles qu’une analyse
partielle est plus indiquée.

Les effets des subventions sont fonction des caractéristiques des acheteurs
et des vendeurs des biens et des services concernés. Nous aborderons ces
diverses caractéristiques dans les pages qui suivent, avant d’examiner la
nature des colts économiques des subventions ainsi que leurs effets non
intentionnels et, généralement, indirects. En conclusion de cette partie de
I'étude, nous nous pencherons sur certaines questions soulevées pér la
récupération incompléte des codts des installations et services fournis

par I’Etat. '

L'importance des réactions des acheteurs et des vendeurs

Les subventions ont pour objet d’'amener des changements au niveau de la
consommation de biens ou de services particuliers. La réussite dépend de
Iélasticité de I'offre et de la demande, ¢’est-a-dire du degré auqueIA le com-
portement de I'acheteur et celui du vendeur sont influencés par le prix. Si
le volume offert et le volume demandé réagissent tous deux trés fortement
“a un changement de prix, le versement d'une subvention amenera une
modification sensible de la production. Si ni I'un ni I'autre n’est sensible
a I'évolution du prix, alors la production ne changera que trés peu.

Par ailleurs, que la subvention absorbée les augmentations de co(t du four-
nisseur au lieu que les acheteurs en jouissent sous forme de consommation
accrue dépend largement de |'élasticité relative de I'offre et de la demande.
Dans une situation ot le fournisseur se trouve confronté a des codts qui
montent en fleche, le.gros de la subvention sera absorbé par lui. Si I'offre
pouvait étre augmentée de fagon illimitée a un colt constant, ce seraient
les utilisateurs qui bénéficieraient de la subvention.




L'évaluation de I'efficacité et de I'incidence des subventions est fonction,
principalement, de la connaissance deI'élasticité de I'offre et de la demande
pour le service concerné. L'élasticité de la demande est en partie déterminée
par la disponibilité de services de remplacement. Quant a celle de I’offre,
elle est également influencée par l'importance de la concurrence.

Lorsque les acheteurs ou les utilisateurs d'un service de transport béné-
ficient d'une subvention, il importe d'établir une distinction entre ceux qui
realisent un «profit fortuit» et ceux qui bénéficient véritablement de la
subvention. Les voyageurs qui auraient de toute fagon utilisé le service en
question sont ceux qui font un profit fortuit, tandis que les personnes qui
utilisent le service & cause de la subvention sont le public cible. (Etant
donné que les touristes étrangers acceptent volontiers de payer des tarifs
beaucoup plus élevés (vraisemblablement commerciaux) pour les services
ferroviaires, il serait intéressant de connaitre la proportion de touristes
étrangers qui utilisent le service VIA entre la Colombie-Britannique et I’Alberta!)

Les colits économiques directs des subventions

En théorie, le coGt économique d'une subvention n’est pas mesuré par

la dépense qu’elle représente, que ce soit sous forme de versements en
especes ou de manque a gagner. Ces dépenses ne sont que des transferts
d’un groupe de la société a un autre. Le codt économique est plutdt ia
valeur de la production abandonnée par suite du transfert. Tout dépend
de la conjoncture économique et du mécanisme grace auquel les revenus
sont obtenus. Sur le plan pratique, les versements (qui sont distincts des
dépenses fiscales) sont présumés étre des colts économiques. Mais ces
versements peuvent dépasser les coOts économiques véritables : par
exemple, le colt social de la main-d’oeuvre peut étre surévalué en
peériode de chdmage élevé. Cependant, il y a plus de chances que le

colt économique total soit sous-estimé.

Les colits qui surviennent découlent non seulement de la nécessité de
transférer-des ressources d'un secteur a un autre par le biais de taxes,
mais également de changements dans les habitudes de consommation des
services de remplacement. Par exemple, le versement de subventions aux
chemins de fer ameéne un transfert de passagers des services de transport
aérien, par autocar et en automobile. L'on estime que I'effet de substitution
est le plus fort du c6té des services d’autocar. Le résultat : un recul de la




valeur nette de certains services d’autocar, ajouté  I'effet cumulatif que
cela a sur la valeur de la fréquence des services d’autocar. Il y aura égale-
ment un déplacement de préférence de la voiture au train, ce qui peut étre
assorti d’un gain net immédiat, étant donné les effets externes néfastes liés
3 l'utilisation de I'automobile. Dans I'exemple que nous venons de donner,
la perte additionnelle de valeur pour I'autocar peut étre contrecarrée par la
réduction des effets externes imputables aux déplacements en voiture.

Cependant, une source de colits qui peut étre plus importante que I'ineffi-
cacité résultant de déplacements marginaux d’utilisations productives de
ressources vers des utilisations moins productives est le changement de
comportement des acheteurs et des vendeurs. La supposition que |'éco-
nomie est efficiente lorsque les prix s’appuient sur des concepts appropriés
ne tient peut-étre pas lorsque les fournisseurs sont protégés des forces

du marché. Il s’agit la d’'une question qui préoccupe de plus en plus la
Banque mondiale3. '

Trois aspects de la réaction comportementale nous intéressent. Tout d’abord,
grace aux subventions, les fournisseurs peuvent étre mis a l'abri des
rigueurs du marché et, partant, devenir moins novateurs et moins efficaces.
Deuxiémement, ceux qui mettent des biens et services a la disposition des
fournisseurs pourront peut-étre réaliser des «rentes économiquesn», soit des
rendements supérieurs a ce qu’exigeraient les conditions concurrentielles
du marché. Cela vaut peut-étre pour un certain nombre des intrants fournis
a VIA. Troisiemement, les consommateurs peuvent étre amadoués et tran-
quillement amenés a accepter des conditions de service et de productivité
qu'ils auraient normalement rejetées. C'est ce qui ressort de la réaction

des utilisateurs aux propositions gouvernementales visant a améliorer la
récupér'étion des codts pour le transport maritime et aérien. Confrontes a de
nouveaux frais pour les installations et services, les transporteurs exigent
une meilleure efficience en matiéere d’approvisionnement. Le résuitat global
de ces trois facteurs peut étre de nuire sensiblement a I'efficience de I'appro-
visionnement, et les colts indirects des subventions peuvent étre lourds.

Les effets indirects des subventions

La réaction comportementale des fournisseurs et des consommateurs
que nous venons d’esquisser n'est pas voulue. D'autres ramifications et
conséquences non voulues des subventions nous préoccupent également.




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 conséquences
relevées un déplacement de la transformation de la viande vers d’autres
regions que les Prairies; une concentration sur la monoculture céréaliére
dans les Prairies, assortie de quantité de conséquences économiques, envi-
ronnementales et sociales; un étouffement de I'industrie du camionnage;
et un systéme de transport du grain & co(t élevé. Ces effets sur la limitation
des tarifs pour le transport ferroviaire sont bien connus. Signalons, enfin,
qu'il n‘est guére facile d’éliminer les sources de non-efficience, étant donné
que certains groupes se mobilisent autour de leurs intéréts propres.

Le subventionnement du transport des voyageurs \peut avoir des consé-
quences comparables. Prenons le cas des subventions aux services ferro-
viaires et d'autocar dans le sud de I'Ontario visant a contrecarrer les effets
externes de |'automobile. A quoi cela a-t-il abouti? A des services de trans-
port a faible cut et & la consommation de plus de services que requis. En
effet, les choix sociaux et économiques sont déterminés par le faible coat
apparent du transport. Aujourd’hui, la croissance des localités et les com-
portements des voyageurs sont davantage axés sur les transpoﬁs qu’ils
ne I'étaient autrefois. Les longs trajets en train ainsi qu’en voiture pour

se rendre au travail seront peut-étre de plus en plus courants, alors

que I'aménagement urbain a faible densité résultera en une dépendance
a I'égard de I'automobile particuliére pour les déplacements locaux

et autres.

Les cas du transport du grain et du transport des voyageurs font ressortir
les rapports étroits qui existent entre les schémas d’utilisation du territoire
et les transports. Les effets varient selon la subvention, allant d’'une échelle
purement locale a I’échelle nationale. L’ampieur des effets est déterminée
par I'importance relative du transport dans le choix de I’endroit ol I'on
veut s'établir. Lorsque les subventions au transport influent sur ce genre
de décisions, les effets sont profonds et durables.

Les subventions et la récupération des coits

Certaines subventions dans le domaine des transports ont leur raison d'étre
dans le fait que I'argent prélevé auprés des utilisateurs d’installations et
de services payés par I'Etat ne couvre pas forcément les colts imposés au




systéme par ces mémes utilisateurs. Cela s’applique a chacun des modes
de transport et donne lieu a des préoccupations qui méritent qu’on s’y
penche de prés.

Malheureusement, I’on connait mal les raisons pour lesquelles I'intégralité
des colts n’est pas toujours récupérée. C'est peut-étre que le subvention-
nement était motivé par des considérations d’édification du pays, de dis-
tribution du revenu ou d'efficience. |l se peut cependant également que
les pratiques suivies lors de la mise en place de I'infrastructure nationale
aient été maintenues a cause des diverses difficultés d’ordres technique et
politique que suscite I'imposition de frais d’utilisation. Les subventions ont
peut-étre évolué par défaut. o ‘ ‘ '

Le role de I'infrastructure a changé au fur et 8 mesure que I'économie a
mari (et que la technologie a évolué). Les infrastructures comme les routes
et les chemins de fer qui, a I'origine, exigeaient d'importants capitaux et
n’étaient que trés peu utilisés, devaient pouvoir compter sur un important
soutien public. Or, la circulation sur les routes a sensiblement augmenté,
le probléme aujourd’hui étant plutét celui de la congestion.

Deuxiémement, la croissance économique et I'évolution technologique
ont diminué I'importance, pour I’ édification du pays, de la construction
d'installations particuliéres, et la formule de la «récuperatlon» est devenue

. pratique. Le volume du trafic est suffisant pour payer les installations, et

des méthodes pratiques pour imposer des frais d’utilisation ont commencé
a voir le jour. Il ne serait cependant pas opportun d’examiner ici ce dossier
et les différents mécanismes auxquels recourir pour que les redevances
d’usage débouchent sur une récupération des cofts. Qu’il suffise de sou-
ligner que le Canada ne déploie pas beaucoup d’'énergie dans ce domaine,
témoin I'exclusion des plaisanciers des récentes propositions gouverne-

mentales visant I'imposition de frais d’utilisation des voies navigables. Le

recours aux péages et au financement privé pour les routes illustre I'évolu-
tion technologique et les changements d’attitude qui ont une incidence sur
le financement des autoroutes, a I'étranger surtout.

En théorie, I'efficience est maximisée si les recettes fiscales proviennent
de sources qu'i exercent la moindre influence sur la répartition (censément)
efficiente des ressources dans I’économie. Conformément & ce principe,
les taxes correspondant a des biens et services 8 demande non élastique




augmenteraient. Cela militerait en faveur d’un financemént & méme les
recettes générales, formule qui offre au gouvernement la plus grande
souplesse pour lever des impdts et distribuer les revenus ainsi obtenus.
Ces avantages doivent cependant étre équilibrés par la tendance vers
I'approvisionnement non efficient lorsqu’utilisateurs et fournisseurs ne
sont pas assujettis & une discipline de prix. C'est ainsi que I'on débouche
sur des arguments en faveur de la perception de frais d’utilisation suffisants
pour couvrir les colts des installations et de versement de cet argent dans
des fonds réservés.

LA GESTION DES SUBVENTIONS

La gestion des subventions recouvre de nombreuses taches, notamment
décider si une subvention s’impose, choisir le genre de subvention appro-
prié et gérer le programme de subventionnement. Le lecteur trouvera a la
figure 3 une récapitulation des considérations de gestion qui interviennent.

Figure 3
CERTAINES CONSIDERATIONS DE GESTION DES SUBVENTIONS

A. Caractéristiques souhaitables des programmes de subventionnement
+ les subventions devraient étre versées directement
+ les subventions devraient permettre la concurrence
+ les subventions ne devraient pas déformer les co(ts des intrants
* les subventions devraient étre transparentes _
+ les programmes de subventionnement devraient étre contrdlés et les
résultats rendus publics

B. Le choix d'un programme de subventionnement

C. Administration financiére des subventions
* le recours a la concurrence
* les contrats d’exploitation
* les marchés de services négociés
* les subventions ex post




Caractéristiques souhaitables des programmes de subventionnement

La gestion des subventions devrait étre orientée vers la réalisation des
caractéristiques souhaitables des programmes de subventionnement. Un
tel programme est considéré efficace lorsque les ressources sont utilisées
de fagon efficiente pour atteindre les objectifs visés dans le programme et
lorsque le colit et I'efficacité peuvent étre contrdlés dans le temps. Malheu-
reusement, les subventions sont nombreuses a ne pas posséder ces carac-
téristiques et, souvent, les bénéficiaires de subventions préferent en cacher
I'existence méme, de crainte de les perdre. Cing caractéristiques sont
essentielles pour que les services soient offerts de fagon efficiente et que
les résultats souhaités soient obtenus. '

Les subventions devraient étre versées directement : Plus une subvention
est versée de fagon directe au bénéficiaire visé, plus elle est efficace.
Premi&rement, le processus exige la reconnaissance explicite des benefl-
ciaires, ce qui améne souvent une évaluation critique du mérite de la
subvention. (Par exemple, la subvention par téte versée aux touristes qui
montent a bord du train touristique Algoma Central pourrait fort bien
susciter des réactions négatives chez les contribuables et les entreprises
touristiques concurrentes.) Deuxiemement, I'efficacité de la subvention
serait accrue si le bénéficiaire était libre de choisir le mode de transporf
ou le transporteur qu’il préfére, au lieu que la subvention vise un mode ou
un transporteur en particulier. Si la politique du «payez I'agriculteur» est
logique dans I'intérét du transport efficace du grain, alors l'est pour le
transport efficace des passagers la politique du «payez le voyageur»,

s'il a été décidé de verser des subventions a ce groupe.

Les subventions devraient permettre la concurrence : L'efficacité des sub-
ventions sera améliorée par I'introduction de mécanismes favorables &

la concurrence. Le maintien de {a concurrence réduit le risque qu’une
subvention entrave l'innovation et I'efficience. Un exemple est I'utilisation
des appels d’offres concurrentielles pour veiller a ce qUe, méme siun
service donné est subventionné, la concurrence soit efficace périodique-
ment, c'est-a-dire au moment de I'appel a la concurrence. Les subventions
ainsi que les appels d'offres devraient étre structurés de fagon & permettre
une concurrence intermodale et intramodale maximale. Lorsque les sub-
ventions ont pour objet de favoriser la mobilité des voyageurs, I equmbre
concurrentiel sur le marché du transport et les effets de I'innovation sont
le moins touchés lorsqu’on suit la politique du «payez le voyageur».




Les subventions ne devraient pas déformer les codts des intrants : |l importe
d’eviter toute subvention susceptible de fausser les décisions de gestion
relativement aux intrants-ressources, & moins que la subvention ne soit
requise pour redresser des colts d'intrants qui, autrement, seraient-non
efficients. Exemple : prévoir des allégements fiscaux grace a des déductions
pour amortissement accéléré ou a des capitaux a faible co(t incitera une
organisation a faire une utilisation plus intensive de capital, plutét que

de main-d’oeuvre ou de carburant. Dans tous les autres cas, ce genre de
subvention est a proscrire. Lorsque les codts d'immobilisation sont subven-
tionnés, ce peut étre nécessaire de prévoir des regles d’investissement .
compensatoires pour éviter le gaspillage, témoin la controverse soulevée
par I'utilisation de capital par les entreprises de transpdrt en commun

en Ontario®.

Ce sont les versements uniques, qu’ils soient payés par suite d'un appel
d’offres ou d’une négociation avec un fournisseur, qui sont le moins
susceptibles de déformer I'efficience de I'approvisionnement. La durée
et le contréle de I'exécution des clauses du contrat sont importants pour
le maintien du rendement efficient des fournisseurs.

Les subventions devraient étre transparentes : Les subventions devraient étre
visibles et leur objet.clairement énoncé. Il est malheureux que ces caracté-
ristiques pourtant importantes fassent défaut & de nombreuses subventions.

La visibilité des subventions suppose des transferts financiers explicites.
Les subventions amenées sous forme de concessions ou de protection de la
concurrence sont difficiles a identifier et encore plus difficiles 4 quantifier.

L'objet des subventions devrait étre soigneusement défini. Le transport
_n'est pas subventionné en raison de sa valeur intrinséque propre. Des
subventions peuvent étre offertes pour le transport 4 des régions éloignées,
mais ce ne sont pas «les régions» qui sont subventionnées, mais plutot les
voyageurs et les groupes-d’intérét concernés.

Par exemple, un service ferroviaire a une région éloignée peéut servir trois
groupes de clients distincts. Tout d’abord, les résidents du coin qui n‘ont
pas forcément d'autres moyens de transport a leur disposition et qui sont
installés dans la région pour diverses raisons. Le deuxiéme groupe est com-
posé des voyageurs qui se rendent dans ces régions pour aller a la chasse
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ou a la péche et qui s'installent pour la durée de leur séjour, dans des camps
de péche, etc. Un service ferroviaire peut étre intéressant pour ces voya-

. geurs ainsi que pour les pourvoiries ou ils séjournent. Le troisiéme groupe
est celui de ce que j'appellerai les «adeptes des voyages sauvages», qui
empruntent le train pour se rendre dans un endroit isolé, pour ensuite se
débrouiller par eux-mémes. Lorsque le service ferroviaire est subventionné
et que des tarifs intéressants sont offerts a tous, I'ensemble des voyageurs
sont subventionnés par les contribuables. Est-ce la I'intention visée?

Les raisons pour lesquelles on subventionnerait la mobilité de résidents -
sont vraisemblablement différentes de celles (si méme il y en a) dui pous-
seraient a vouloir subventionner les déplacements d’autres voyageurs. Pour
pouvoir examiner I'ensemble des choix possibles, il importe de faire ressortir
les motifs explicites des subventions. (Une condition intéressante intervient

“parfois dans les régions isolées desservies par le train : les exploitants de
camps existants ne veulent pas d’un service routier a coat moindre, étant
donné que la présence d’'un nombre accru de vacanciers nuirait-au caractéere
«sauvagen» des services qu'ils offrent a leurs clients.)

Les programmes de subventionnement devraient étre contrélés et les
résultats rendus publics : Le contrble efficace d'un programme s’appuie sur
des motifs explicites de subvention. Plus un programme est direct et expli-
cite, plus son évaluation du programme est facile et probable. L'efficacité
de la subvention par rapport aux objectifs du programme et |'incidence des
co(its et des avantages devraient étre évalués et rapporteés.

L'expérience du controle des programmes de subvention n’est pas glorieuse.
Les programmes faisant |'objet de dépenses figurent dans les budgets et
dossiers des ministéres et organismes gouvernementaux. Cependant,

sans vouloir qu’une organisation telle I’Office national des transports soit
responsable d’'un programme de subvention, la visibilité des rapports
produits est limitée. Il manquera par ailleurs souvent une évaluation de
I'efficacité et de I'incidence des effets des subventions.

En ce qui concerne les programmes de subvention, il y a lieu de se demander
si leur évaluation devrait étre faite par des responsables du programme ou
par des employés spécialisés dans I’évaluation. La fagon dont les résultats
sont rapportés pose elle aussi des difficultés. En régle générale, les béné-
ficiaires et leurs représentants élus n'aiment guére que les subventions
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soient analysées et les résultats rendus publics. C’est souvent leur perspec-
tive qui I'emporte, au détriment des contribuables en général et, souvent,
des intéréts subventionnés eux-mémes, I'efficacité des subventions allant
ainsi en diminuant. Les subventions peuvent méme aller a I’ encontre de
I'objet visé au départ.

Le choix d’'un programme de subventionnement

La gestion des programmes de subventionnement est une question de
choix. Or, pour que Ies bons choix soient faits et que la gestion des pro-
grammes soit effumente la transparence et des processus décisionnels
explncntes s'imposent.

Décider si une subvention aux transports est nécessaire ou non ne peut pas

" relever d’un processus technique. Le jugement aura toujours beaucoup de
poids dans I’'évaluation des éléments intangibles et dans les choix entre
considérations hétérogénes. L'observance de certaines lignes directrices
peut néanmoins faciliter le choix de programmes efficaces. Les lignes
directrices qui suivent ont pour objet la compilation de données suffisantes
pour pouvoir appuyer des choix rationnels et efficaces :

- définition claire des objectifs du programme, qu’ils soient liés a I'édification
du pays, & la redistribution du revenu ou a l'efficience économique;

= examen de solutions de rechange propres aux transports et autres;
+ examen de différents niveaux de subvention;

+ évaluation des solutions de rechange envisageables grace a des analyses
colts-avantages ou colts-efficacité; et

» description détaillée de la distribution attendue des codts et des
avantages.

Les lignes directrices reflétent plusieurs aspects importants du choix de
programme, faisant ressortir les différents moyens envisageables pour -
réaliser les objectifs fixés. Il importe de choisir le bon type de subvention
et le bon montant. Les effets distributifs d'une subvention différent des
autres colts et avantages, mais doivent étre évalués et pondérés dans le
contexte de I'ensemble.




Il importe de toujours prévoir une marge d’incertitude pour les effets des
subventions, dans le cas, surtout, des effets secondaires non voulus. Un
programme ne peut que gagner en efficacité si les subventions sont versées
de fagon directe, si la concurrence est préservée autant que possible et si
sont mis en place de bons mécanismes de contréle.

Administration financiére des subventions

Diverses méthodes employées pour fournir un soutien financier direct a des
entreprises de transport reflétent la structure de I'industrie et les politiques
gouvernementales. Elles ont dans la présente été regroupées, dans I'intérét
de la snmphmte dans quatre catégories.

Recours & la concurrence : Le recours a la concurrence est trés populaire
pour la prestation de services subventionnés, conjointement avec une
tendance 4 la privatisation de la prestation de services publics, qui est trés
manifeste au Royaume-Uni, par exemple. Au Canada, le cas qui vient a
I'esprit est celui des transports en commun dans les petites localités. Le
processus de I'appel d’offres éxige la détermination trés précise des besoins,
ce qui est en soi benéfique pour les organismes publics (et privés) qui sous-
traitent. L'établissement de bonnes normes de service est une exigence
préalable pour la passation de contrats pour des services de soins de

santé d'urgence.

Le processus de I'appel d’offres est.censé assurer les avantages de la con- B
currence, en matiére d’innovation et d’efficience, entre plusieurs fournis-
seurs.llya avantage concurrentiel chaque fois qu'il y a a'ppel d’offres,
méme si la durée de vie et la nature des avoirs concernés ont une incidence
sur la période de contrat optimale. Méme si le détenteur d’un contrat jouit
en régle générale de certains avantages lors d'appels d'offres subséquents,
la concurrence demeure une influence importante.

Le recours a la concurrence pérmet une certaine variété dans la conception
du service & offrir. Par exemple, une localité peut permettre I'utilisation de
petits ou de gros véhicules avec des fréqhences de service différentes ou
bien définir un niveau de service incluant le-genre de matériel & employer.
La premiére formule permet une plus grande marge de manoeuvre en
matiére d’innovation. '




Les services d’autocar et aériens se prétent bien au régime des appels
d’offres. En ce qui concerne le-transport ferroviaire, le régime de service
normal offert par I'entreprise qui posséde I'infrastructure ne cadre pas avec
le systéeme d'offres concurrentielles. Cependant, si un contrat distinct pour
I"utilisation de la voie pour des services passagers est passé, alors la con-
currence peut intervenir. L’existence de services ferroviaires passagers
indépendants est trés pratique, comme en témoigne I'expérience de I'ouest
du Canada ou un service ferroviaire privé a destination de Calgary a deja
été approuvé et ol un deuxiéme est en train d’étre monté.

Les contrats d’exploitation : Les offres 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 deuxiéme élément. Le matériel,
lui, est fourni par le gouvernement. C’est le cas en Ontario, par exemple, ou
des subventions a l'investissement sont utilisées pour fournir des autocars
qui, dans certaines municipalités, sont exploités et entretenus par des entre-
preneurs. Cette fagon de faire peut présenter certains avantages découlant
de la centralisation du pouvoir d’achat et de la normalisation du matériel,
mais elle peut également étouffer I'innovation et la possibilité de réagir

- aux conditions locales, deux inconvénients de taille.

Les marchés de services négociés : Lorsque les appels d’offres concurren-
tielles ne sont pas possibles, I'on peut recourir & des marchés de services
negociés. C'est ce qui a été fait dans le cas des services passagers de

BC Rail, qui sont subventionnés par la province. Les marchés négociés
peuvent comporter des définitions trés serrées des services exigés et
préciser des investissements de capital et des subventions d’exploitation
convenus. Dans le cas d'une société d’Etat «captiven, la qualité du contrat
dépend tres largement de I'attitude et des compétences des responsables.
La concurrence n’offre aucune garantie de contrdle.

Les contrats, tout comme les soumissions, peuvent comporter des pénalités
pour manquement a un engagement de service et étre par ailleurs assortis
de mesures d'incitation a la réalisation de gains supplémentaires.

Les subventions ex post : Des subventions peuvent étre versées aux services
publics «selon les besoins». Dans ce genre de régime, le niveau de service

peut étre défini de fagon étroite ou alors trés générale. Dans les deux cas, le
manque sera compensé par le gouvernement. En régle générale, cependant,
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les budgets sont assujettis a I'approbation du gouvernement. Ce genre de
systéme fonctionne selon une formule de récupération des codts. Ainsi, les
encouragements a l'innovation peuvent étre limités, mais les risques liés

a I'innovation aussi, en tout cas pour 'organisme visé, sinon pour les per-
sonnes concernées. Dans I'ensemble, le systéme échappe aux pressions
de la rentabilisation et a tendance a favoriser le gaspillage.

IIl. HISTORIQUE DES SUBVENTIONS

La grande variété d'objets, de types et d’effets de.subventio_hs que nous
venons d’examiner rend difficile une description générale des programmes
de subvention. C’est pourquoi, bien que certains thémes soient pertinents
pour I'ensemble des modes de transport, I'on se sert d’'un découpage
modal pour examiner le rdle des subventions dans le transport interurbain
des voyageurs au Canada.

LE TRANSPORT ROUTIER

Etant donné que c’est I'automobile qui domine le transport interurbain des
voyageurs au Canada, il importe que la Commission examine attentivement
I'utilisation qui en est faite. De faibles changements, en pourcentage, dans
I'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, dans la premiére partie de cet
examen, des routes et de I'utilisation de I'automobile en général. Les caracté-
ristiques des aides financiéres visant les autocars seront étudiees séparément.,

Je n’entretiendrai pas longuement le lecteur du camionnage, bien que

la fourniture et la récupération du codt des routes pour le transport des
voyageurs soient inéluctablement liées 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 étre abordés par
la Commission dans le contexte de chaque mode.

Les voies publiques et I'automobile

La principale composante du systeme de transport reléve non pas des
pouvoirs fédéraux mais bien des provinces. Cet état de choses remonte au
XIXe siécle lorsque les routes étaient pergues comme étant de nature locale.
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Les voies qui relevent du palier fédéral sont aujourd’hui encore peu nom-
breuses. Je citerai, a titre d’'exemple, les routes qui traversent les parcs
nationaux et celles qui font partie de complexes portuaires ou aéroportuaires
fédéraux. Il n'y a jamais eu que deux programmes de voies publiques
nationales, soit la Transcanadienne et le Programme de routes d’accés aux
ressources naturelles des années 1960. L'effet du découpage des compé-
tences pour les différents modes de transport est une question sur laquelle
devra se pencher la Commission.

A I'origine, la construction des routes relevait des localités qui avaient des
régimes de corvées. Les chemins locaux étaient importants pour I'accés aux
terres. Les premiers grands axes, dont on avait principalement besoin pour
la défense et I'administration de la justice, étaient considérés comme une
charge publique. Certaines routes péage furent autorisées, comme au
Royaume-Uni et aux Etats-Unis, mais les retards causés par les 'postes de
péage étaient sources de problémes dans le cadre des systémes routiers
provinciaux. Enfin, les péages n’étaient pas pratiques pour les routes
utilisées principalement pour accéder a des terres.

C’est pourquoi I’on prit I'habitude de financer la construction des routes 2
méme les deniers publics, une part seulement de I'investissement néces-
saire provenant des utilisateurs. Pendant de nombreuses années, dans la
plupart des provinces I'on récupérait les deux tiers environ auprés des uti-
lisateurs, sous forme de droits de permis et de taxes sur les carburants.
Ces derniéres, qui étaient le principal élément, étaient pergues comme des
frais d'utilisateur devant varier selon |'utilisation telle que déterminée par
le kilométrage et le poids du véhicule. Cependant, ’'amélioration de la con-
sommation des gros camions diesels et du rendement des moteurs a
contrecarré les taxes plus élevées sur le diesel. Dans plusieurs Etats améri-
cains, |'on a opté 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 constaté que les taxes sur le carburant sont une
excellente source de revenus. Viennent ainsi s'ajouter aux taxes provinciales,
qui sont aujourd’hui & peu prés équivalentes aux dépenses provinciales au
titre des routes, la taxe d’accise fédérale sur le carburant et la taxe surle
carburant pergue par certaines localités titre d'aide aux transports en commun.
A I'heure actuelle, le total des taxes payées par les utilisateurs en guise de
frais d'utilisation est supérieur aux dépenses consacrées aux voies publiques.




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

le co(it du transport routier pour refléter certains des colts des routes et,
partant, améliorer I'efficience de leur utilisation; servir de «redevance pollu-
tion» pour la consommation de combustibles fossiles (dans les transports);
favoriser I'abandon de I'automobile en augmentant le co(t des déplace-
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.

Il semble que ce dernier objectif soit trés important pour le gouvernement
fédéral. Cela étant, la Commission sera peut-étre amenée a examiner les
ramifications économiques, sociales et politiques de programmes gouver-
nementaux qui identifient les transports, tout comme le tabac et I'alcool,
comme une importante source de revenus. |l est intéressant que le gou-
vernement pergoive peut-étre aujourd’hui les transports comme une source
spéciale de revenus méme si, autrefois, |'on s’efforcait de réduire les colts
imposés par les g'randes distances & parcourir au Canada dans le but de
favoriser le développement du pays. Le régime fiscal frappe le transport

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

Malheureusement, la simple comparaison des recettes et des dépenses fis-
cales au titre des voies publiques ne permet pas une comparaison adéquate
des revenus obtenus de la poche des utilisateurs et de la valeur des ressources
routiéres dont ceux-ci se prévalent. Ce sont les recettes fiscales annuelies
qui déterminent le niveau des revenus; les sommes (redevances provin-
ciales, surtout) qui viennent s’ajouter aux taxes normales peuvent étre.
pergues comme des frais d’utilisation. Cependant, les dépenses consacrées
a la construction, a I'entretien et & I'exploitation des voies publiques ne
refletent pas les colts réels totaux des routes. En effet, n’intervient pas le
colt du capital, et I'on ignore si le capital est consommé par un entretien
insatisfaisant et par le remplacément ou s’il est mis en valeur par des tech-
niques de construction avancées. L'étude de 1989 réalisée par le Comité
directeur de la 'politique sur le réseau routier national laisse entendre qu'il

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

L'actuelle méthode de financement des voies publiques est liée a plusieurs
questions : '

« Quel rapport y a-t-il entre les types de véhicule et les colts routiers?

. N



+ Les voies publiques seraient-elles plus efficientes si les frais d’utilisation
étaient versés dans un fonds réservé?

* Les taxes sur le carburant debouchent-elles sur des frais d’ utlllsatlon qui
sont inférieurs ou supérieurs aux co(ts pertinents?

» Comment se comparent les colits et les revenus par type de route et par
type d’utilisateur?

Au fur et 3 mesure que le systéeme de transport canadien marit, la principale
question sur laquelle on s’interroge est |'utilisation efficiente des routes. Les
préoccupations les plus souvent soulevées sont liées a la répartition des
colts entre utilisateurs. Quel type d'usure est lié a quel type de véhicule et
les différentes catégories de véhicules paient-elles, chacune, leur juste part
des colts routiers?

Les questions concernant le financement du systéme existant ne comptent
cependant que pour une partie du tableau d’ensemble. Comment faire pour
éviter une congestion excessive? Comment prévoir la bonne capacité rou-
tiere? Ces questions sont importantes étant donné la nécessité d'aborder
sous des angles différents le colt d’une capacité routiére supplémentaire.
On se les pose parce que I'imposition de frais aux utilisateurs est chose rare
dans ce domaine : il n'y a que trés peu de routes a péage.

Les taxes sur les carburants procurent des revenus aux gouvernements et
augmentent les frais d'exploitation de véhicules. Elles s’appliquent cepen-
dant a 'ensemble du systéme et ne reflétent pas les codits d’installations
précises. Bien que I'opportunité de frais d’utilisation pour de grands axes a
faible densité soit une question qui nous intéresse, ce sur quoi la Commission
doit se concentrer est I'offre de routes pour satisfaire les exigences d’une
circulation dense.

Le codt de trafic supplémentaire sur des routes a volume déja important

est élevé pour deux raisons. Tout d’abord, le trafic impose au systeme des
colts de congestion. Deuxiémement, interviennent non seulement |'usure
des voies existantes mais également le cout de la construction de nouvelles
infrastructures. L'absence de systéme de récupération des colits aupreés

des usagers résulte en I'absence de la mesure habituelle de la nécessité de
prévoir de nouvelles infrastructures. Pour les autoroutes, le volume de trafic
résulte du régime général de financement des autoroutes et non pas du
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colit de certaines voies publiques en particulier. Le colt de routes nouvelles
est de loin supérieur a celui des routes existantes. Les utilisateurs du réseau
routier devraient étre préts a payer le coit élevé des nouvelles voies publiques.

Dans de nombreux pays, I'on tient a ce' que les usagers de la route paient
le colt réel des routes a grand volume. L’électronique crée de nouvelles
possibilifés de récupération des coits auprés des usagers. Cependant,
méme les systémes traditionnels de péage bénéficient d'un regain de
faveur. Je citerai, a titre d’exemple, la Coquilhalla Highway, en Colombie-
Britannique. Il importe que la Commission se penche attentivement sur
les avantages des péages.

Non seulement 'augmentation de la capacité d’'une route exige des inves-
tissements de capital, mais cela a également d’'importantes conséquences
sur la demande de services de transports publics. Etant donné I |mportance'
de I'automobile pour les déplacements tout changement, méme petit, peut
entrainer des conséquences marquantes du c6té des transports publics.

Les services d'autocar

Les services d’autocar sont touchés par nombre des éléments qui exercent
une influence sur les utilisateurs de I'automobile, notamment le niveau
des taxes routieres; la répartition des colits des autoroutes entre les utilisa-
teurs; et le recours a des solutions efficientes a la congestion routiere. Les
services interurbains sont touchés par le trafic urbain ainsi que par les con-
ditions qui prévalent sur les grands axes. Cependant, les services d'autocar
bénéfic'ieraient d’une logique aboutissant a la conclusion que le trafic auto-
mobile (et de camions) ne contribue pas suffisamment pour contrecarrer
_le coit de la congestion routiére ou les colts d'investissement.

Le développement des services d’autocar a égalerﬁent été grandement
influencé par la réglementation provinciale, qun est demeurée inchangée
méme avec I'adoption de la Loi de 1987 sur les transports nationaux. Les
gouvernements provinciaux ont délivré des permis a d'importants transpor-
teurs dont on s’attendait qu’ils subventionnent par la suite horizontalement
les services a fournir aux petites localités. Il n’est pas certain que le pro-
gramme ait réussi. Le régime réglemehté a peut-étre entravé les améliorations
techniques et de service alors que les rendements pour 'industrie étaient
relativement élevés. Aujourd’hui, I'intensification de la concurrence rend

le subventionnement horizontal peu pratique.
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La position des services d'autocar pourrait étre sensiblement modifiée par
une politique intégrée de transport passagers qui traite de la méme fagon
tous les modes de transport. La réglementation des services d’'autocar
semble relever d'une anomalie. D'autre part, la préférence de VIA pour
des services passagers subventionnés doit étre réexaminée.

LES SERVICES FERROVIAIRES

Les services ferroviaires passagers au Canada se sont détériorés au cours
des 40 dernieres années par suite de l'intensification de la concurrence de
"automobile et de I'avion. En dépit de certaines initiatives bien intentionnées
prises par les gouvernements et les administrateurs de compagnies de
chemin de fer, la contribution des services ferroviaires a marqué un net recul.

L'absence de déclaration claire et nette sur les objets visés par les services
ferroviaires est symptomatique des problémes du service passagers. En
1967, un amendement apporté a la Loi sur les chemins de fer prévoyait
que les compagnies de chemin de fer toucheraient une compensation de
80 p. 100 des pertes approuvées par la Commission canadienne des trans-
ports. L'incitation pour les compagnies de chemin de fer & réduire leurs
pertes n’a pas eu les effets escomptés. CN a lancé des initiatives de com-
mercialisation qui ont stimulé I'activité, mais des pertes et un mécontente-
ment accrus ont amené la formation de VIA, qui a pris en main les services
passagers interurbains du CN et du CP. Les services pour voyageurs
assurés dans le nord de I'Ontario par la Commission de transport Ontario
Northland et 'Algoma Central Railway continuent d’étre subventionnés
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 étre assurés ne sont elles non plus pas trés
limpides. Pour limiter ses lourdes pertes, VIA a essayé d’augmenter son
taux de fréquentation en offrant des tarifs réduits qui reflétent le coat des
siéges subventionnés qui, autrement, resteraient vides. Ces tarifs intéres-
sants ont amené la compagnie d'autocars montréalaise, Voyageur Colonial
Limitée, a déposer des plaintes et I'Office national des transports & tenir
des audiences. La deuxiéme série d’'audiences prit fin dés la création de la
Commission royale. L'on dispose de données telle la valeur de la subven-
tion par passager sur les différents trajets, mais 'on ne s’en est pas servi
conjointement avec des profils de passagers détaillés et on ne les a pas non
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- plus comparées systématiquement au codt de la prestation des mémes
services par d’autres moyens. Méme si les subventions pour VIA sont
explicites, leurs motifs, efficacité et incidence sont trés obscurs.

LES SERVICES AERIENS

L’on trouve dans les services aériens trois types de subventions : récupera-
tion des codts incompléte, paiements pour services non rémunérateurs et
services aériens subventionnés horizontalement. Le gros des subventions
ont été amenées par la récupération partlelle des colts. Comptent parmi les
facteurs qui y ont joué un rdle: la rareté des initiatives de récupération des
colits, par exemple avec les services de navigation aérienne; les faibles
volumes de trafic 4 de nombreux aéroports; un régime national uniforme
et inefficace de frais d’atterrissage; et I'insuffisance de I'innovation dans

la construction et 'aménagement des aéropdrts et dans |'établissement
des prix pour les services d’aéroport. L’on.est en train d’examiner ces
questions dans le contexte de V'initiative de récupération des codts et de
_la réorganisation aéroportuaire. -

. Une question importante relativement au régime proposé de frais d’utilisa-
tion est la suivante : dans quelle mesure les frais doivent-ils viser la récupé-
ration des colts plutdt que l'efficience? Autres questions : les fonds pergus
devraient-ils &tre versés au Trésor ou a un fonds de l'industrie aéronautique?
Quel réle devraient jouer, dans le systéme national, les nouvelles autorités
aéroportuaires? Et les services aériens devraient-ils étre financés en tant
que systéme ou b‘ien chaque aéroport devrait-il étre traité difféeremment?

Méme si I'aéronautique reléve des pouvoirs fédéraux, les provinces consen-

" tent des aides financiéres de deux types. Certaines, comme la Colombie- '
Britannique, financent les aéroports isolés; d’autres, comme I'Ontario et Ie
- Québec, appuient des services a des localités éloignées. En Ontario, ces
services sont fournis dans le cadre de contrats d’exploitation pour la:
Commission de transport Ontano Northland. Il ne s’agit pas de services
devant faire I’objet de soumissions, tel que I’exige la Loi de 1987.

Avant la déréglementation du transport aérien, I'on s’attendait a ce que
les transporteurs nationaux, et tout particulierement Air Canada, assurent
certains services non rémunérateurs aux petites localités. Air Canada
avait accepté de remplir cette obligation publique. Lorsque les forces de
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la concurrence ont rendu peu pratique le subventionnement horizontal, cer-
tains gestionnaires (ainsi qu’un certain nombre de politiciens) ont été lents
a abandonner ce concept de responsabilité envers le public. Cependant,
I'innovation rendue possible par la déréglementation a amené une muiti-
plication des services aux petites localités, assurés par des appareils plus
petits, adaptés aux volumes de trafic, et exploités par des transporteurs
régionaux plutét que nationaux ou encore par des filiales régionales des
gros transporteurs.

LE TRANSPORT MARITIME

.

Dans la région de |'Atlantique, d'importantes subventions sont versées
aux services de traversier en vertu d’obligations constitutionnelles. En
Colombie-Britannique, les traversiers sont une responsabilité surtout
provinciale, bien que de petites subventions fédérales soient versées
pour les services dans les régions trés éloignées.

Les niveaux de service et de rendement financier des entreprises de traver-
. sier sont largement fonction du caractére saisonnier des déplacements des
vacanciers. |l n’existe apparemment pas d’énoncé de politique explicite
visant le niveau de service et la récupération de codts attendue pour le
tourisme et pour d’autres marchés.

Lorsque les traversées a faire sont courtes, comme c’est le cas des traversées
de riviere, les services peuvent étre traités comme faisant partie des
reseaux routiers provinciaux et étre fournis gratuitement.

Bien que les services maritimes soient co(iteux pour les contribuables, il ne
semble pas qu'ils soulévent de controverse au niveau national. Deux facteurs
en sont peut-étre responsables : premiérement, le principal besoin est de
nature constitutionnelle; et, deuxiémement, ces services n‘ont que trés peu
d'incidence sur les autres modes.

IV, EvaLuamion

Les programmes de subvention ont, pour les différents modes de transport,
évolué en accord avec les pratiques traditionnelles. Il n’émerge cependant
aucune perspective cohérente quant aux réles des différents modes et aux
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subventions dont ils bénéficient. Nonobstant I’énoncé de politique générale
"donné a I'article 3 de la Loi de 1987 telle qu’elle s’applique au transport des

passagers, en réalité, le comportement modal. a tout simplement évolué de
- fagon fragmentée.

SERVICES MODAUX ET TYPES DE SUBVENTIONS

Des subventions sont versées dans le cas de chacune des catégories
examinées dans la Partie Il de la présente étude. Il existe cependant des
différences marquées entre les différents modes. La figure 4 donne un
tableau d’ensemble des types de subventions, par mode de transport.

Figure 4
TYPES DE SUBVENTIONS, PAR MODE |
Paiement Prestation Protection Absorption
Automobile | — Oui ' — Oui
Autocar Mineur : — Mineur —
Train Oui ‘ — — : —
Avion . Mineur Oui “(suspendue) Oui
Transport ,
maritime ~ Mineur ~ Oui — —

L’automobile

Les subventions dont bénéficie I'automobile sont les moins bien comprises,
ce qui est un probleéme en soi, étant donne qu’elles sont cachées dans
I'absorption faite par la société des colts environnementaux et dans |'offre,
par les pouvoirs publics, de routes. :

L'importance et la signification économique des colts environnementaux
absorbés par la société nous préoccupent beaucoup a I'’époque que nous
vivons. L’on adopte des mesures de contréle environnemental pour'les'
contenir. De telles mesures directes sont tout a fait indiquées. Bien que
I'ampleur des effets environnementaux de I'automobile soient méconnue,
leur existence est manifeste. L’on connait déja les différentes formes de
réponse et de réaction qui s'imposent. Quantité d’ouvrages savants et

. de documents de vulgarisation traitent du rdie des réglements et des taxes
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dans la lutte contre la pollution et ses effets néfastes. Il est préférable de
s’attaquer & la pollution directement, et non pas par le biais de subventions
favorisant d'autres modes de transport.

La question la plus controversée 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 épineuse, est celle
de savoir quels éléments du réseau routier sont subventionnés. Les voies
a faible densité sont vraisemblablement subventionnées; 1a n’est pas le
débat, et ce peut étre justifié pour deux raisons. Tout d’abord,-ces voies
publiques assurent une maobilité et un acces essentiels qui sont en partie
financés par les taxes municipales. Deuxiémement, la subvention peut étre
justifiée sur le plan économique lorsque le co(t des automobiles sur les
routes a circulation limitée est faible.

La question premiére est donc celle de savoir si les utilisateurs sont sub-
ventionnés par la mise a leur disposition de routes & forte capacité. Il y

a peut-étre une autre fagon d’aborder la chose : les utilisateurs sont-ils véri-
tablement préts a payer pour des routes améliorées? (Ceux et celles qui
empruntent les routes attendent toujours avec impatience les améliorations
qui leur permettront d’économiser du temps et de I'argent; ils obtiennent '
plus et paient moins.) La formule la plus prometteuse pour résoudre le
probléme va dans le sens de I'imposition de frais dutilisation.

La perception de frais d’utilisation offre la possibilité de s’éloigner des
politiques axées sur I'offre, en vogue par le passé, en faveur de politiques -
ou c’est la demande qui joue le role prédominant. Le principe du «payer
pour croitre» est tout & fait vendable politiquement. L'électronique a pro-
gresse a un point tel qu'il est aujourd’hui possible d’envisager des systémes
de paiement beaucoup plus complexes que tout ce qu’on a pu imaginer
jusqu’ici. Cependant, rien n"'empéche de choisir des formules simples qui
peuvent elles aussi donner de bons résultats, témoins les routes & péage

et le systéme en vigueur a Singapour.

Un systeme efficace de paiement par les utilisateurs ameénerait I'effet
souhaité, soit rendre les colts de transport visibles aux voyageurs. Les
perspectives commerciales des services de transport public seraient ainsi
améliorées. (Le niveau des tarifs imposés au Japon et en Europe contribue
certainement a la viabilité des services ferroviaires.)
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L'autocar

Certains services d’autocar bénéficient de subventions pour des trajets
interurbains non rémunérateurs. 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 cachés de la réglementation, qui a été

en partie maintenue pour garantir la survie des services subventionnés
horizontalement. L’expérience du passé, 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
localités et favorisent moins I'innovation et I'efficience dans les services:

" protégés. Le subventionnement horizontal ne présente aucune des carac-
téristiques d’un bon programme de subvention, mais le recours a des
soumissions pour services serait possible et approprié. L'on pourrait égale-
ment prévoir de nouveaux mécanismes de subvention pour ceux et celles
qui ont besoin d'une aide spéciale pour voyager.

Le train

Bien que les services ferroviaires aient le mérite d’étre subventionnés
principalement par des paiements explicites, le programme est embourbé
dans les vestiges de son passé.

Ily a, toutd’ abord, notre amour des trains. Il importe de reconnaitre que
'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 répondre & cette question, il convient de disposer d'énoncés
d’objectifs des subventions plus précis et de meilleurs renseignements sur
les utilisateurs des trains. L'on posséde des données par passager sur les
subventions, mais qui‘'sont ces passagers? Combien de personnes, par
opposition 3 des trajets, sont subventionnées? Combien de touristes? Si les
passagers se voyaient verser la subvention implicite au transport ferroviaire,
quel mode de transport choisiraient-ils?

Le deuxiéme facteur est que I'on compte sur un fournisseur principél,'
VIA Rail, qui est handicapé par I'absence d’'un mandat clair. L'approche
novatrice au service touristique entre la Colombie-Britannique et I'Alberta
témoigne de I'innovation qui est possible dans le cadre d'un régime de
rechange. Si les objectifs des subventions étaient définis de fagon plus
précise par trajet, pourrait-on élaborer de fagon plus sélective et plus




- précise les niveaux de subvention et les mécanismes de prestation?

Les touristes devraient-ils étre subventionnés dans la méme mesure que
ceux et celles qui empruntent des services «essentiels»? Faut-il offrir des
services semblables sur différents marchés? Les services devraient-ils
étre assurés par un seul et méme fournisseur? Dans quelle mesure
doit-on recourir aux appels d’offres concurrentielles et aux marchés

de services? - '

Les services ferroviaires ont également été entravés par les subventions
cachees dont jouissent, apparemment, les usagers de fa route dans des
couloirs & forte densité et les voyageurs qui empruntent la voie des airs.

L'avion

La plupart des catégories de service aérien ont bénéficié de subventions. La .
réglementation autorisant le subventionnement horizontal pour les services
non rémunérateurs n’est plus. Le principal effet environnemental des ser-
vices aériens est la pollution par le bruit dans les environs des aéroports.
Au Canada, les propriétaires fonciers touchés n’ont généralement pas regu
de compensation, au contraire de ce qui s'est passé dans certains autres
pays. Au Japon, par exemple, I'on a versé de |'argent aux propriétaires
fonciers pour qu’ils puissent faire insonoriser leurs batiments. A Edmonton,
les propriétaires se trouvant a proximité de I'aéroport se sont vu accorder
une réduction de leurs impots fonciers. Cependant, le versement d’une
indemnisation ne supprime pas la subvention aux services aériens, 4

moins que lI'argent nécessaire y soit puisé.

Le bruit dans les aéroports augmente au fur et & mesure qu'augmente le
trafic aéroportuaire. Cependant, I'introduction de nouveaux aéronefs de
troisiéme génération, moins bruyants, réduit le rayon sonore des
trajectoires ainsi que les niveaux sonores dans les zones touchées.

Etant donné que la pollution par le bruit causée par les services aériens
continue d’étre visée par des réglements, des normes excessives ou trop
basses pourraient amener certaines inefficacités. Cependant, si I’on optait
pour un systéme de paiement par l'industrie et d'indemnisation des personnes
touchées, cela irait au-deld du domaine du transport et déboucherait sur
I'indemnisation de la société dans son ensembile.
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Le subventionnement des services aériens grace a-une récupération des
colts non intégrale pour les aéroports et les infrastructures et services

de navigation s’inscrit dans l'initiative de récupération des colts qui a été
lancée. Ce programme souléve des questions relativement aux limites de
I'efficience et de la récupération des couts : en effet, I'efficience économique
pourrait exiger que I'on s’écarte d’une formule de récupération des codts
comptable annuelle. La complexité des régimes de frais d'utilisation efficaces
a fait I'objet d'études spéciales. Eile a également soulevé des questions
relativement a I'opportunité de traiter les aéroports comme faisant partie
d’un systéme devant étre financé collectivement.

Aucun service aérien n’est visé par les subventions prévues en vertu de la
Loi de 1987 sur les transports nationaux. Cependant, certains services a

des localités isolées sont subventionnés par les provinces. En Ontario, par
exemple, la Commission de transport Ontario Northland fournit depuis 1973
des services par I'intermédiaire de norOntair. La société norOntair continue
d'assurer un mélange de trajets rentables et non rentables dans le Nord

et touche une subvention négociée ex ante. Enfin, plusieurs provinces four-
nissent des services de santé d’urgence aériens, en vertu de contrats passeés
avec des exploitants privés. '

Les services maritimes

Les services maritimes sont principalement subventionnés par |'intermé-
diaire de sociétés d’'Etat qui travaillent a perte. Les plus grosses pertes
enregistrées sont celles des services fédéraux assurés dans la région de
I'Atlantique. Les services concernés varient selon le type de localité (allant
du petit village isolé au grand centre urbain) et le genre de trafic. Les passa-
gers — résidents, gens d'affaires qui voyagent a I'occasion, banlieusards et
touristes — empruntent en proportions différentes les différents services.
Comme dans le cas des services ferroviaires, les motifs et les montants

des subventions versées dans |'intérét de groupes particuliers demeurent
vagues.

Certains services de traversier sont fournis gratuitement dans le cadre du
réseau routier provincial. Bien qu'il s'agisse en général de traversées de
riviere, la distinction apparemment arbitraire entre les services assurés
gratuitement et ceux qui sont payants suscite une vive controverse.
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COMPARAISON DE PRATIQUES ET DE PRINCIPES DE SUBVENTION

L’on reléve un contraste marquant entre les principes recommandés pour
la gestion des subventions et les caractéristiques 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'il y avait une meilleure
concordance entre les pratiques suivies et les pratiques recommandées.

Les causes de cet écart entre réalités et recommandations ne sont pas diffi-
ciles a trouver. Premiérement, le Canada a d’abord utilisé les transports en
tant qu’instrument au service de I'édification de la nation. Les subventions
consenties pour la construction de routes et de chemins de fer avaient pour
objet de satisfaire le besoin collectif fondamental qu‘était la mobilité, pour
la défense et la justice ainsi que pour le commerce. Le probléme est que les
besoins ont changé mais que les pratiques sont demeurées les mémes.

Deuxiémement, la nature des services de transport est telle que le gouver-
nement est intervenu selon des modalités 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 aéroports et les ports, et

la réglementation des services de voituriers publics.

Troisiemement, le réle limité des marchés concurrentiels a contenu I'influence
des pressions commerciales. La discipline du marché a été plus forte du
cOté du transport des marchandises.

Enfin, les politiciens hésitent malheureusement, mais cela se comprend,
a réveler le niveau et I'incidence des subventions, de peur de déplaire a
leurs commettants.

Tout bon programme de subvention doit permettre :
* de verser les subventions le plus directement possible aux bénéficiaires
visés;

« de verser les subventions de fagon a ne pas fausser le jeu de la
concurrence; ‘

* d’eviter les subventions qui aménent des distorsions au niveau des prix
des intrants;




« de faire en sorte que les subventions soient transparentes, c’est-a-dire
visibles et clairement ciblées; et '

» de contréler et rendre publics les résultats.

Le plus important est que les subventions soient transparentes : il s’agit la
d’une qualité qui est essentielle & un controle efficace. Pour ce qui est de
I'objet visé, il faut aller au-dela de simples déclarations de prestation de
service a une localité particuliére et de mesures de la fréquentation, des
revenus et des colits. En effet, il importe de faire une ventilation selon les
différents usagers et bénéficiaires.

Des études techniques détaillées sur I'efficacité et I'incidence de certaines -

subventions pour des services passagers donnés défricheraient 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'élaboration d’'importantes recommandations de politique.

Les caractéristiques souhaitables des programmes ne privilégient 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 critéres visés sont I'absorption et la
protection, suivies des subventions sous forme d'installations et de services
non assortis de régime de récupération de la totalité des codts. Les subven-
tions sous forme de versement pourraient sans doute satisfaire les diffé- _
rents critéres mais, malheureusement, ce n’est pas le cas a |'heure actuelle
au Canada, étant donné la fagon dont le systéme fonctionne. '

L'absorption des colits n’est pas souhaitable, étant donné qu’elle favorise
I'utilisation non efficiente de ressources. Dans le domaine des transports,
elle est principalement liée & des effets environnementaux dont on s‘occupe
directement — méme si |’on accuse un certain retard — et lentement.

Les aides financiéres par la protection, comme celles qui visent les services
d’autocar, sont cachées, souvent inefficaces et susceptibles d’amoindrir
I'efficience des services pris dans leur intégralité. Les services subventionnés
seraient fournis de fagon plus efficace si I'on recourait a des marchés de
service ou 4 des appels d’offres concurrentielles. Le recours aux soumissions



concurrentielles peut étre influencé par la structure de marché et par les
politiques visant les sociétés d'Etat ou I'entreprise privée. De plus en plus,
I'on privilégie la derniére et, partant, la concurrence. Autre possibilité a
envisager : le versement de «paiements» directs aux voyageurs.

La fourniture d’infrastructures par le gouvernement ameéne des situations
ou les subventions peuvent étre cachées et les objets visés vagues. La
récupération partielle des coiits pour les aéroports et les routes a faible
volume peut étre efficace et cadrer avec d’autres objectifs.

La fourniture d'installations a usage intensif peut elle aussi bénéficier de
subventions. Il importe de tenir compte des cofits de la congestion et du
coit élevé d’installations nouvelles. L'élaboration de recommandations de
politiques peut s’appuyer notamment, sur la ressemblance entre la poli-
tique économiquement saine voulant que les utilisateurs paient les colts
marginaux et la politique politiquement saine voulant que les utilisateurs
«paient pour la croissance». Ce principe peut étre tout particulierement utile
si I'on veut préner des frais plus directs que I'imposition de taxes sur les
carburants pour les routes a trafic élevé. Divers régimes sont tels que le
financement des voies publiques par les usagers se dessine de plus en
plus comme une option réaliste pour I'avenir.

L'imposition de frais d’utilisation congus pour améliorer la récupération

des colts poussera vraisemblablement les gens & s’inquiéter davantage de
I'efficience des installations, ce qui est une bonne chose. Par exemple, la
hausse des frais d’utilisation pour les modes aérien et maritime a sensi-
bilisé les gens a I'inefficacité de I'offre d’installations pour ces modes. Une
réaction semblable de la part des utilisateurs des voies publigues ameénerait
sans doute une augmentation de I'intérét a I’égard d’une utilisation plus
efficiente des espaces routiers, et je songe tout particulierement au recours
a des véhicules a grande capacité d’accueil.

L’eélaboration de nouvelles politiques en matiére de frais d’utilisation souléve
des questions quant au recours a des fonds modaux consacrés. Ces fonds
ne seraient pas recommandés en théorie, mais ils sont peut-étre tout

a fait souhaitables en pratique. Il importe de souligner que la discipline
qu‘imposeraient ces fonds ne ferait pas forcément I'affaire des politiciens!




Les subventions versées a VIA Rail sont sans doute les subventions passa-
gers les plus visibles au Canada. Le programme ne satisfait cependant pas
plusieurs des critéres établis pour qu‘un programme soit souhaitable. Les
voyageurs ciblés ne sont pas identifiés clairement, de sorte qu'il est impos-
sible de mesurer de fagon efficace les résultats. D'autre part, la subvention
ameéne des distorsions sur le plan concurrentiel entre les différents modes,
étant donné qu’elle est versée & un fournisseur, en 'occurrence VIA Rail,
plutdt qu’aux voyageurs. |l n'y a pas appel d’offres concurrentielles pour
les services de transport en question.

De facon générale, le versement de subventions pour le transport des voya-
geurs au Canada a évolué au fil du temps et sous différentes administra-
tions sans qu‘il y ait de cadre cohérent ayant pour objet de veiller a ce que
les subventions contribuent a I'établissement d’un systéme de transport
sar, adéquat, économique et efficient qui fasse la meilleure utilisation
possible de tous les modes de transport. Un déplacement important dans
les pratiques de subvention s'impose si I'on veut réaliser les objectifs
d'ensemble visés.

Les pratiques et les politiques actuelles refletent le besoin historique des
gouvernements de garantir la fourniture d’infrastructures et de services de
hase pour I'édification de la nation naissante. Les attitudes et les institutions
ne se sont pas encore adaptées aux exigences d’un pays mir dans lequel
les ressources doivent &tre réparties entre divers programmes qui exigent
de composer avec fa congestion et I’'expansion. L'on peut en déduire qu'il
faudrait accorder moins d’attention aux initiatives d’approvisionnement
axées sur le génie et plus d’attention aux éléments liés a la demande.
S’imposent dans ce scénario un réle plus important pour les mécanismes
du marché, comme par exemple la récupération des codts, ainsi que des
systémes de péage ou de frais d’utilisation, et une plus grande attention
pour certaines catégories de voyageurs gqui méritent une aide. Les carac-
téristiques souhaitables des programmes de subvention, esquissées
précédemment, cadrent parfaitement avec ces recommandations.

Il importe que les politiques futures en matiére de transport des voyagéurs
s'inscrivent dans une vision & long terme qui permette d'orienter 'élabora- .
tion d’une politique promotionnelle axée sur les exigences d’'une économie
mire. Ce changement sera aussi important que celui réalisé au niveau de ia



politique de réglementation depuis que la Commission MacPherson a pour
la premiére fois reconnu la nécessité de réagir et de donner suite a I'évolu-
tion du role de la concurrence sur les marchés de services de transport.
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LA POLITIQUE SUR LINFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS :
LA TARIFICATION, LES INVESTISSEMENTS ET
LE RECOUVREMENT DES COUTS

David Gillen* et Tae Hoon Oum**
Mai 1992

1. INTRODUCTION

Au Canada, durant une bonne partie des derniéres dizaines d'années, les
politiques de transport ont été plus ou moins intégrées aux politiques
éconorniques nationales et régionales. Les transports étaient pergus comme
un outil grace auquel le gouvernement pouvait promouvoir la croissance et
ie développement économiques de différents groupes, industries et régions.
Cette position a quelque peu évolué avec I'adoption de la Loi sur les trans-
ports nationaux de 1967. S’appuyant sur les recommandations de la
Commission royale MacPherson, cette loi a rompu avec la tradition et a
imposé I'idée qu'il est fondamental que le secteur des transports soit efficace
pour que la croissance et le développement économiques du Canada
s’appuient sur une base solide. La concurrence entre les modes est le méca-
nisme qui a été choisi pour réaliser cet objectif. Le rapport MacPherson a
également recommandé que toute région, tout groupe ou toute industrie
que I'on estime devoir subventionner le soit directement plutét quen

* Ecola de commerce et d’économie, Université Wilfrid Laurier et Institute of Transportation
Studies, University of California, Berkeley.
+# Faculté de commerce et d’administration des affaires, Université de Colombie-Britannique.



minorant les prix de I'infrastructure ou des services de transport. De fagon
générale, on s’est donc engagé dans cette voie dans le cadre de la Loi
sur les transports nationaux de 1967.

Depuis 1980, des pressions écanomiques et politiques auss! bien externes
qu’internes ont conduit & une déréglementation des industries du transport
aerien et du camionnage, a I'introduction d'une concurrence intramodale
et a la privatisation des transporteurs. Cette évolution des politiques a été
officialisée par la nouvelle Loi de 1987 sur les transports nationaux qui

est entrée en vigueur le 1" janvier 1988.

La nouvelle orientation des politiques laisse les forces du marché déterminer
la structure et les activités des différents modes (les transporteurs princi-
palement). On a également décidé de ne plus fixer les prix de linfrastructure
en dessous des co(ts. Le fait que Transports Canada ait récemment pro-
posé d'adopter une politique de recouvrement des colts pour I'infrastruc-
ture des transports aériens et maritimes constitue un petit pas dans cette
direction. Les politiques n‘ont toutefois pas évolué dans ce sens en ce qui
concerne les routes, probablement parce que différents paliers de gouverne-
ment partagent la responsabilité dans ce domaine. Alors que les transports
aériens sont du ressort d’un seul organisme (le gouvernement fédéral),
I'administration des routes met en jeu une combinaison d’attributions
provinciales, régionales et municipales et la mesure dans laguelle chacun
des paliers de gouvernement s'occupe des routes varie selon les provinces.
Cette répartition des compétences se retrouve également aux Etats-Unis

et différencie I'Amérique du Nord de I'Europe, ol la planification des

‘transports est davantage centralisée.

Durant cette méme période, la politique en matiére d’infrastructure a été
soumise a un certain nombre de pressions externes, et notamment I'’Accord
de libre-échange entre le Canada et les Etats-Unis et la mondialisation des
industries. Ces deux facteurs ont entrainé une croissance et une transforma-
tion de la demande qui réclament une augmentation et une amélioration de
I'infrastructure ainsi que la création de nouveaux organismes de gestion de
la demande. Ces forces se font sentir alors que la conjoncture économique
incite fortement les gouvernements 3 faire preuve de modération fiscale. lls
hésitent donc & s"engager dans des dépenses substantielles méme pour
entretenir I'infrastructure actuelle et sont par conséquent encore plus
réticents a lui donner de I'expansion.



Etant donné les réalités auxquelles I’économie canadienne est confrontée,
comment peut-on formuler des principes de tarification et des lignes de
conduite en matiére d’investissement qui répondront a la fois aux objectifs
de la Loi de 1987 sur les transports nationaux et aux besoins du Canada et
de I'économie du pays dans les années a venir? Le fait est que l'infrastructure
des transports, qui est un élément important du capital national et un fac-
teur crucial de I'économie et du bien-étre du pays, est victime & la fois des
restrictions budgétaires et du fait qu'on ne la considére pas comme un bien
économique rare. Dans le passé, tous les paliers de gouvernement ont axé
leurs politigues de transport surtout sur |‘expansion de la capacité {(offre)
plutét que sur {a gestion de la demande en infrastructure. Pour étre ration-
nelle, toute réforme des politiques doit tenir compte des codts gue les
usagers imposent au systéme et a autrui, y compris les colts de la conges-
tion et autres coflits externes. L'insuffisance de I'infrastructure, qui découle
a-la fois de la minoration des prix et du manque d'investissements,

limite la possibilité de réaliser les gains d’efficacité que promettent la
déréglementation et la privatisation dans le secteur des transports.

On ne peut fixer les prix et planifier les investissements en ce qui concerne
I‘infrastructure des transports du Canada sans prendre en considération les
forces et les prassians qui se développent aux Etats-Unis et sur d'autres
marchés étrangers. Il faut établir des liens entre I'investissement dans
I'infrastructure et la tarification des services rendus par cette infrastructure.
En fait, pour étre socialement optimale, la tarification modale doit inclure
les facteurs externes gue sont la congestion et la pollution atmosphérique
et par le bruit. Dans la présente étude, nous insistons sur la congestion mais
les modales et les notions s’appliquent aussi aux autres facteurs externes.
Le bien-étre économique ne sera pas optimal si I'on ne tient pas compte

de ces facteurs dans |a tarification des modes de transport parce que la
demande pour des investissements publics massifs dans l'infrastructure ne
flechira pas, que l'infrastructure se détériorera prématurément et que la
répartition du trafic entre les modes ne correspondra pas aux co(ts réels de
chacun. Lz solution ne consiste pas nécessairement a investir davantage
mais plutdt & investir plus rationnellement. Or, des investissements plus
rationnels doivent commencer par une tarification efficace.

La présente étude a principalement pour objectif d'examiner les principes et

les méthodes grice auxquels le Canada peut garantir d’'une part que les ser-
vices d'infrastructure de transport seront efficacement fournis pour tous les



maodes et, d’autre part, qu'il en sera fait une utilisation optimale. Nous insis-
tons par ailleurs sur la question du recouvrement des cofits. Cela tient a
diverses raisons, et notamment aux contraintes financiéres auxquelles le
gouvernement se trouve confronté, au désir de réduire les colts daffecta-
tion du financement des déficits d'infrastructure par des rmesures fiscales

et & la tendance générale a la décentralisation.

La guestion du recouvrement des colts est abordée de deux fagons diffé-
rentes. Nous étudions tout d'abord les possibilités de recouvrement des
colts qui sont liées 3 une tarification et & des investissements optimaux en
matiére d'infrastructure avant de les comparer aux circonstances dans
lesquelles les colts peuvent effectivement &tre recouvrés. Nous examinons
ensuite les méthodes qui permettent d’atteindre un objectif exogéne donné
de recouvrement des codts minimisant les pertes d'efficacité. Méme si les
principes et les méthodes sur lesquels nous nous appuyons peuvent étre
appliqués a tous les modes de transport, notre analyse (qui est émaillée
d’exemples empiriques) porte principalement sur infrastructure routiére et
aéroportuaire. Cette étude souligne également que 'on ne peut arriver a
accroitre I'efficacité de I'allocation et de la production en finangant simple-
ment un recouvrement des colts mais qu’il faut plutdt recouvrer les

colts grace a une tarification efficace.

La partie 2 présente une analyse et une évaluation des principes de tarifi-
cation de l'infrastructure et des diverses méthodes possibles. Il examine
également les difficultés que peut poser la mise en oeuvre de gertains des
principes idéaux. Les résultats empiriques de certaines études appliquant
les principes de tarification optimale sont aussi mentionnés. La partie 3
passe en revue les textes qui traitent des structures de colits des transpor-
teurs et des organismes qui fournissent l'infrastructure. L’accent est placé
sur les résultats empiriques concernant les économies d’échelle, de diversi-
fication et de densité du trafic. Nous y présentons une analyse des frais
optimaux qui peuvent étre imposés aux usagers des aéroports et des routes

-alors que la partie 4 suggére quelques facons de réaliser des objectifs opti-
maux de recouvrement des colts. Cette derniére partie étudie de plus les
frais actuellement imposés aux usagers et les conditions de recouvrement
des codts par principales catégories d'usagers pour les transports aériens et
routiers. Les diverses possibilités de financement de I'infrastructure routiére
actuellement utilisées sont analysées dans la partie 5. La partie 6 résume
les constatations de la présente étude.



2. LA TARIRCATION DE L'INFRASTRUCTURE : THEORIE, PROBLEMES
ET APPLICATIONS |

Cette partie examine les principes de tarification de I'infrastructure et les
diverses méthodes utilisables. Méme s’il analyse ces principes, les caracté-
ristiques et les répercussions de chacun d’eux font également I'objet d’une
_discussion dans le cadre général de I'ensemble des biens et services. Les
difficultés de la mise en oeuvre de certains des principes idéaux sont identi-
fiées et passées en revue. Ce document présente également les résultats
empiriques de certaines études 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 aéroports,
reflete une rareté économique parce que sa construction et son entretien
exigent des ressources rares. Pour pouvoir utiliser efficacement les
ressources de I’économie, il faut trouver des mécanismes et des criteres de
répartition des ressources entre l'infrastructure des transports et les autres’
parties de I'économie mais aussi entre les modes au sein du secteur du
transport des voyageurs. Combien de kilométres de route faut-il construire? '
Combien d'aéroports? Quelle taille devraient avoir ceux-ci? Voila quelques-
unes des questions auxquelles les principes de tarification s’efforcent

de répondre.

Pour I'essentiel, il existe deux fagons de répondre a ces questions. L'une
consiste a s'appuyer sur les forces du marché en se servant de la tarification
pour affecter des ressources rares a leurs usages les plus précieux en fonc-
tion de ce que chacun est disposé & payer. Mais, pour pouvoir optimiser le
bien-étre social grace aux forces du marché, il faut attribuer une valeur a
tous les biens publics et privés ainsi qu’aux facteurs externes (comme

la congestion et la pollution atmosphérique ou par le bruit). Ce calcul de la
valeur, ou tarification, devrait étre en rapport avec les ressources consom-
mées et mesurer le co(t de la production du bien ou service. Celui-ci doit
étre le co(it marginal et aucun acheteur ou vendeur d'un bien ou service ne )
doit avoir la capacité d’introduire un écart entre le prix imposé et le codt '
marginal de la production. Le respect de ces conditions assure une production




et une allocation optimales des ressources ou, de la méme fagon, du bien-
étre social. L'allocation optimale est la mesure du rendement des ressources
rares allouées a une utilisation finale, biens ou services, qui correspond le
mieux aux spécificités de la demande. L'allocation des ressources est opti-
male lorsque le prix de chaque produit équivaut au plus faible co(t possible
en ressources nécessaires a la fourniture d’une unité supplémentaire du
produit. L'efficacité technique ou efficacité de production se calcule par
rapport au coGt minimum de production d’un article donné.

L'autre fagon d’allouer les ressources consiste a utiliser les méthodes de
planification directe qui caractérisent certaines économies centralisées et
qui supposent un recours .a des mécanismes extérieurs au marché. Ceux-ci
peuvent revétir des formes diverses, par exemple rationnement par I’'admi-
nistration, allocation aléatoire et files d’attente. Quelqu’un doit décider com-
ment les biens ou services disponibles seront répartis 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 révéler
leurs préférences, I'organisme de décision n’a aucune fagon de déterminer
avec précision qui attribue davantage de valeur a un bien ou a un service
donné. Par conséquent, il peut en venir & offrir un bien ou un service a ceux
qui ne lui accordent pas le plus de valeur. Cela peut déboucher sur une allo-
cation particulierement inefficace des ressources. Cependant, dans la plupart
des cas d’intervention directe sur les marchés, |'objectif est rarement
d’améliorer I'efficacité. Les colts d’efficacité demeurent néanmoins impor-
tants puisqu’ils fournissent une mesure de ce que colte le renoncement
aux forces du marché. De plus, comme aucune indication n‘est fournie aux
marchés financiers, l'investissement dans la capacité ne sera pas
nécessairement optimal, sauf par hasard.

Dans une économie de marché, les prix assurent deux fonctions. A court
terme, ils servent a garantir que les biens ou services rares (la capacité
aéroportuaire, par exemple) sont attribués a ceux qui leur accordent le plus
de valeur. Cela assure |'optimisation de |'avantage social, par exemple celui
qui résulte de I'utilisation d'une capacité fixe. A long terme, les prix indiquent
aux marchés financiers qu’ils doivent orienter le capital vers les activités
qui offrent le meilleur rendement, ce qui garantit donc un investissement
optimal dans la capacité.
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Etant donné les résultats différents auxquels aboutissent les diverses pro-
positions de politique, qu'il s'agisse d’une tarification efficace ou de I'alloca-
tion des ressources par l'intermédiaire de mécanismes extérieurs au marché,
il faut pouvoir s'appuyer sur certains critéres pour en évaluer les mérites
relatifs. De fagon générale, les économistes n’ont pas tenu compte des résul-
tats en matiére de bien-étre économique et de répartition des revenus dans
leur évaluation des différentes propositions de politique ou méthodes de
tarification. Le niveau de bien-étre-économique est défini comme la somme
_ des surplus des consommateurs et des surplus des producteurs. Le surplus
des consommateurs est la valeur supplémentaire qu’un consommateur tire
de I'acquisition d’un bien ou service au dela du prix payé pour celui-ci et il
se'mesure généralement par la différence entre la valeur révélée par la
courbe de la demande et le prix payé. Le surplus du producteur est le béné-
fice net qu’il réalise par rapport au colt de production. On considére qu’un
dollar épargné par une personne n'ayant que de faibles revenus a exacte-
ment la méme valeur pour la société qu'un dollar économisé par une per-
sonne ayant des revenus élevés. Cela signifie qu’en évaluant les diverses
propositions de politique ou méthodes d’'établissement des prix sur la base
du seul critére de bien-é&tre social, on ne tient pas compte des conséquences
en termes de distribution des revenus. Autrement dit, on estime qu‘une
réorganisation ou un changement économique est bénéfique si ceux qu'il
favorise en tirent collectivement un profit supérieur au total des pertes subies
par ceux qu'il défavorise. Le recours a ce critére de bien-étre se fonde sur le
principe voulant que ceux qui tirent un avantage peuvent fournir une com-
pensation a ceux qui sont défavorisés sans pour autant encourir des colts
de redistribution. Méme si I'on considére généralement que la modification
du niveau de bien-étre (efficacité économique) est davantage pertinente du
point de vue de I'évaluation d’une politique, on ne peutignorer les conseé--
quences sur le plan de la distribution des revenus puisque, dans la plupart
des cas, la redistribution de ceux-ci entraine des co(ts. Les divers principes
de tarification et les méthodes d’allocation ne s'appuyant pas sur les forces
du marché que I'on examine sont évalués principalement par rapport a
leurs conséquences en termes d’efficacité économique (bien-étre). On
s'efforce toutefois de procéder a une évaluation préliminaire des répercus-
sions de certains principes de tarification en ce qui concerne la distribution
des revenus (équite). '




2.2 LES METHODES DE TARIFICATION

La tarification est une méthode d'allocation des ressources. Comme il est
impossible d’arriver a un juste prix sans tenir compte des objectifs et des
problémes en jeu, on élabore plutdt des prix optimaux ou des stratégies de
tarification en fonction d’objectifs particuliers que I'on souhaite atteindre.
Les prix peuvent étre fixés de maniére 3 optimiser les profits, le bien-étre ou
les recettes. lls peuvent servir @ conquérir une part donnée du marché ou a
répartir 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, & court terme, d’optimiser le bien-étre économique
en répartissant au mieux des ressources et des biens ou services rares
entre des besoins concurrentiels et ensuite, a long terme, de garantir

un investissement optimal dans la capacité.

A bien des égards, le débat qui entoure la tarification des pistes et des routes
semble confondre les objectifs d’établissement de prix efficaces et de
recouvrement des colts ou financement. La tarification et le financement
des transports sont pourtant des notions tres différentes. En ce qui con-
cerne le financement, il est uniquement nécessaire de connaitre les colts,
les frais imposés aux usagers étant fixés de maniére a recouvrer I'intégra-
lité ou une proportion donnée des colts. La tarification, par contre, suppose
une connaissance a la fois de la demande (qui fournit une mesure de la
valeur économique) et des colits puisqu’elle a pour but d’optimiser F'utilisa-
tion de la ressource et d'équilibrer la valeur révélée des transports et le colt
en ressources de I'offre des services de transport. Lorsqu’on analyse les
diverses stratégies de tarification, il est donc essentiel de bien comprendre
les différentes notions de colt puisque chaque principe de tarification

est lié a un concept de cofit spécifique.

Avant de passer a un examen détaillé des méthodes de tarification, il est
important d'aborder la question de I'utilisation des subventions tirées des
recettes générales pour compenser les manques a gagner dans le cadre de
certaines méthodes de tarification. Deux choses doivent étre expliquées.
Tout d'abord, on a soutenu que tout déficit occasionné par une tarification
au co(t marginal doit étre financé a méme les recettes fiscales générales.
Ensuite, on a également affirmé qu’il n’est pas souhaitable de recouvrer
I'intégralité des couts si cela améne a établir des prix qui ne reflétent pas




les colits marginaux. La méthode de tarification a I'optimum de premier
rang fixe les prix a égalité du codt marginal alors que celle de 'optimum

de second rang fait en sorte que les prix s’écartent du co(t marginal d'une
fagon qui minimise les pertes d’efficacité. Les deux arguments s’appuient
implicitement sur I’hypothése que la perte d'efficacité n’est pas aussi impor-
tante lorsqu’on leve des fonds pour les recettes fiscales générales que lors-
que I'on se procure des revenus dans un marché donné. Cela n’est pas
nécessairement vrai. Jorgenson (1992) a relevé que le colit des fonds publics
est effectivement élevé. Il a analysé une recherche de Jorgenson et Yun (1990)
montrant que le coGt marginal d'un dollar fiscal est de 1,46 $. En d'autres
termes, pour chaque dollar de dépenses publiques, il en colte 1,00 $ de
recettes fiscales et 46 ¢ de perte d’efficacité dans le secteur privé. Ballard,
Shoven et Whalley (1985) ont calculé un colt marginal de 1,33 $. Pour cer-
tains modes de transport, de tels chiffres semblent justifier un niveau de
subvention inférieur a celui gu’indiquent les études réalisées derniérement
dans le domaine. Fondamentalement, cela signifie que lorsqu’une subven-
tion provient des recettes générales, une tarification effectuée sur la base de
I'optimum de secorid rang peut réduire la perte d'efficacité par rapport a ce
qu’elle serait si les prix étaient établis pour un optimum de premier rang.

Les parties qui suivent décrivent diverses formules de tarification qui
peuvent étre appliquées a l'infrastructure des transports. Il s’agit de la tarifi-
cation au co(t moyen, de la tarification au coGt marginal, de la tarification
au cot marginal social, de la tarification quasi optimale de Ramsey, de la
tarification des périodes de pointe et des périodes creuses et de la tarification
polynéme. Ces descriptions précédent une partie portant sur l'allocation en
fonction de mécanismes extérieurs au marché tels que la répartition des
créneaux sur les aéroports. ’

2.2.1 La tarification au coit moyen

On calcule un prix au coGt moyen en divisant I'ensemble des colts par

une mesure pertinente de la production. Par exemple, si les cofits annuels
totaux d'un aéroport s’élévent a 1 million de dollars et que I'on s’attend a ce
que 10 000 atterrissages soient effectués sur celui-ci chaque année, les droits
d atterrissage devraient étre fixés a 100 $. Si le prix équivaut au co(t moyen,
on pourra recouvrer I'intégralité des coits. Au lieu de tarification au colt
moyen, on parle parfois de tarification au co(it complet».




Si la technologie de production d’une industrie n'offre pas des rendements
d’échelle constants pour I'ensemble des formes de production pertinentes,
la tarification au cout moyen débouche sur une inefficacité économique en
creusant un écart entre la valeur (pour la société) de la production d'une
unité supplémentaire et le colt de cette production (c’est-a-dire le co(it mar-
ginal). Il est facile de démontrer que si le co(t moyen chute (rendements
d’échelle décroissants), la tarification au coit moyen réduit le bien-étre
économique en entrainant une sous-production des services. La production
d’une unité supplémentaire a un codt ég'al au colt marginal et sa vente a
un prix dépassant celui-ci (mais néanmoins inférieur au co(t moyen) peut
fournir un supplément de profit et, potentiellement, améliorer le bien-étre
de la société. La tarification au cot moyen empéche un tel mécanisme

de jouer, ce qui est pourtant souhaitable.

Si I'éventail pertinent de demande sur le marché ne se caractérise pas par
des rendements d’échelle constants, la tarification au co(t moyen fausse le
niveau de production, aussi bien du point de vue du bien-étre social que de
celui de I'optimisation des profits. Par conséquent, sauf dans le cas spécial
ou les rendements d’échelle sont constants, la tarification au co(it moyen
n'offre pas une base valable pour I'élaboration d'une stratégie de

“tarification.

2.2.2 L a tarification au coiit marginal

La tarification au colt marginal optimise les avantages économiques dont
profite la société en faisant en sorte qu’un volume socialement optimal de
biens ou de services soit échangé au sein du marché et que les personnes
qui leur attribuent le plus de valeur en regoivent une quantité optimale.
Puisque la tarification au co(t 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 co(it marginal d'une unité supplémentaire
équivaut au prix que |'usager est disposé a verser pour celle-ci. Ce colit
marginal peut étre substantiellement différent du colit de production moyen.
Par exemple, si le total des colts des activités nécessaires &8 100 mouvements
d'aéronef est de 1000 $ mais qu’il n’atteint que 1 005 $ pour 101 mouve-
ments, le coGt moyen des services requis par ces 100 mouvements est de
10 $, mais le codt marginal de I'accueil d’'un mouvement supplémentaire
(lorsque 100 mouvements sont desservis) n‘est que de 5 $. Sur la base du
cot moyen, le prix par mouvement serait fixé a 10 $ alors qu’il serait établi




a5 $ (pour I'ensemble des mouvements) en fonction du co(t marginal. Ce
principe de tarification permet de résoudre les problémes d’inefficacité de la
production et de la consommation que souléve I'application du principe de
‘tarification au co(t moyen. Lorsque les rendements d’'échelle sont constants,
les co(its unitaires ne fluctuent pas dans I'éventail de production pertinent.
Dans ce cas, le co(t marginal est égal au coGt moyen. Par conséquent, la tari-
fication peut s’effectuer indifféremment au cot marginal ou au codt moyen.

Par contre, lorsque les co(ts unitaires changent, la tarification donne des
résultats différents selon qu’elle est effectuée au colt moyen ou au colt
marginal. On préfére généralement recourir a la tarification au colt margi-
nal en partant du principe que la perte d’efficacité suscitée par tout écart
avec le prix ainsi établi est supérieure a celle d’un accroissement des recettes
par un alourdissement de la fiscalité. Alors que la tarification au colit moyen
permet toujours d’arriver au seuil de rentabilité, la tarification au co(t mar-
ginal peut obliger a subventionner une entreprise jusqu’a concurrence de

" son seuil de rentabilité si les cots unitaires déclinent au sein de I'industrie.
Cela tient au fait que le prix (c'est-a-dire le cot marginal) sera alors infé-
rieur au co(t moyen. La tarification au colt marginal permet d’atteindre le

" seuil de rentabilité lorsque.les colits sont constants et de réaliser un

profit lorsque les colts unitaires s'élévent.

La tarification au co(t marginal souléve un autre probléme dans la mesure
ou il est difficile de quantifier les colts marginaux appropriés. Dans le cas
de la tarification au co(it moyen, par contre, il suffit d’additionner I'ensemble
des colits pertinents, d'exploitation et en capital, variables et fixes, directs
et indirects, et de diviser la somme par le niveau de production prévu pour
arriver au prix. Toutefois, avec la tarification au codt marginal, il n’est pas
toujours facile d'identifier les co(ts qui varient en fonction de la production,
méme dans le cas d'un seul produit. Par exemple, les co(ts de capacité peu- -
vent étre fixes a trés court terme mais varier a plus long terme. Par consé-
quent, la quantification et la variabilité des colts marginaux dépendra du
cadre temporel choisi. La présente étude soutient, et les textes de référence
s’accordent sur ce point, que le court terme est le cadre temporel qui se
préte le mieux a l'établissement de prix efficaces.

2.2.3 La tarification au codit marginal social

Lorsque la production ou |‘utilisation de biens ou de services engendre des
facteurs externes négatifs (positifs), par exemple le fait de faire subir a

.



autrui une pollution atmosphérique ou par le bruit ou encore des retards
provoqués par la congestion des routes, le colit marginal social s’écarte du
colt marginal privé (le coit assumé par le producteur ou I'usager). Dans ce
cas, la tarification au codit marginal privé engendrera trop (trop peu) de pro-
duction par rapport au niveau qui est socialement optimal. Lorsque cela se
produit, la tarification au coGt marginal social optimise le bien-étre (efficacité
économique) en internalisant les colts des effets externes dans le processus
décisionnel de I'usager. La tarification au colGt marginal social étend le prin-
cipe de la tarification au colGt marginal aux cas ol il existe des co(ts d'effets
externes. Elle tient compte des colts qu’un usager impose a autrui (colts
d’effets externes) en plus de ceux qu’il assume lui-méme. Par exemple, un
véhicule supplémentaire utilisant un trongon de route encombré occasionne
des colits pour les conducteurs qui le suivent en leur faisant subir des retards
supplémentaires. |l engendre aussi une pollution atmosphérique et par le
bruit. Dans le cas des aéroports, |'usager d'une piste peut imposer un effet
externe de congestion en plus de créer des co(its de pollution atmosphérique
et par le bruit. La tarification au colt social marginal internalise ces colits
d’effets externes en obligeant les usagers a payer le plein co(t social. L'inter-
nalisation des co(ts des effets externes améne |'usager a prendre des
décisions qui vont dans le sens de I'optimisation de |’avantage social.

Il a été démontré que I'application de ce principe de tarification optimise
I'utilisation d’une installation (si la capacité disponible est fixe) et le niveau
d’investissement dans celle-ci (voir par exemple Morrison, 1983). Deés les
années vingt, ce principe a été décrit dans le contexte des transports, et
plus particulierement de la congestion des routes (Pigou, 1912; Knight,
1924). En 1961, Walters a structuré le travail d'étude de la tarification des
périodes de pointe réalisé par Boiteux (1960) et Steiner (1967) au moyen de
fonctions de colt. La méme année, Strotz a développé les mémes idées
mais en utilisant quant a lui des fonctions d’utilité. Le modele de base a
depuis été complété 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 montré qu'il
suffit de modifier légérement le modeéle classique des usagers homogeénes
pour pouvoir I'appliquer a des usagers hétérogénes.

2.2.4 La tarification quasi optimale de Ramsey

. Comme nous I’'avons déja indiqué, il existe des cas ou la tarification au co(t
marginal ne peut étre maintenue a long terme. Par exemple, si la fonction




de production se caractérise par des rendements d’'échelle croissants, le
col(t marginal est inférieur au colt moyen et les recettes globales ne suffi-
sent pas & couvrir I'intégralité des colts. Dans ce cas, de fagon générale,
on a le choix entre trois options :

» procéder a une tarification au co(it marginal en la complétant par une
subvention gouvernementale;

« utiliser une forme de tarification par optimum de second rang comme
la méthode de Ramsey;

= recourir a une tarification polynéme.

Nous décrirons maintenant les caractéristiques de la tarification par la
méthode de Ramsey. Nous aborderons uitérieurement la question de
la tarification polynome. :

Les économistes ont démontré que toute déviation dans la tarification au
co(t marginal (social} peut réduire les avantages sociaux et entrainer une
mauvaise répartition des ressources se traduisant par une sur ou une sous-
production du service. L'idée fondamentale de la méthode de Ramsey est
de minimiser la perte d’efficacité économique qu’entraine I’écart entre les
prix et les coits marginaux correspondants en s’arrangeant pour que le
seuil de rentabilité puisse étre atteint. Cette méthode utilise une regle
d’élasticité inverse pour augmenter les prix au dela du co(t marginal tout
en s'assurant que la quantité de services fournis s’écarte le moins possible
de la quantité optimale déterminée par la tarification au co(it marginal. La
méthode de Ramsey tient donc compte de ce que les segments du marché
sont préts a payer. En d’autres termes, elle optimise le bien-étre social dans
la mesure de l'obligation qu’a |'entreprise de parvenir au seuil de rentabi-
lité financiére. C'est donc pour cela qu’on la décrit généralement dans les
documents de référence comme une stratégie 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 différence
entre le prix de vente et le coit marginal) doit étre proportionnelle a I'inverse
des sensibilités au prix pour le produit en question. Autrement dit, les divers
groupes d’usagers peuvent payer des prix différents selon leur propre sen-
sibilité au prix, et ce, méme pour un produit ou un service identique. Appli-
qué aux aéroports, ce principe peut mener a la conclusion que les droits
d’atterrissage doivent étre fonction de la durée du vol, de la taille de




I'aéronef ou du type d'usage qui en est fait parce qu’on peut s’attendre a ce
que chacune de ces caractéristiques (demande) fasse I'objet d’une élasticité
différente de la demande par rapport au prix. Une méthode simple de
recouvrement des colts fixes consiste a réclamer a tous les types d’usagers
un prix égal dépassant celui qui est calculé au codt marginal. Méme si elle
est simple, cette fagon de procéder est inefficace et conduit & une perte
d’'avantages sociaux plus importante que lorsque les colts sont répartis par
I'intermédiaire de la méthode de tarification de Ramsey. Selon le principe
qui est a la base de cette méthode, on recouvre les colits fixes en attribuant
proportionnellement une plus grande part de ceux-ci aux usagers pour
lesquels |'élasticité 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 différents du
marché qui ne sont pas disposés de la méme fagon a payer pour le méme
bien ou service'. Les prix établis par la méthode de Ramsey doivent couvrir
les colts variables. lls minimisent la perte totale de bien-étre social en attri-
“buant la différence entre les colits variables et les colts d’ensemble a diffé-
rents segments du marché. Pour que la tarification de Ramsey débouche sur
des prix socialement optimaux, il est essentiel que le producteur ait quelque
influence sur le marché; autrement, il est impossible de maintenir la série
de prix établis en vertu d'une régle Ramsey?2.

On peut généraliser la tarification Ramsey en en faisant un moyen de calcu-
ler la série optimale de prix quelles que soient les contraintes qui s’exercent
sur les recettes. De telles contraintes peuvent se manifester par I'obligation
de demeurer a l'intérieur d’un certain niveau de subvention, d‘arriver au
seuil de rentabilité ou méme d’atteindre une quantité donnée de surplus de
recettes par rapport aux co(ts3. Chaque fois qu’une contrainte cesse d’étre
active, la série de prix optimaux calculés a partir de la tarification de Ramsey
devient identique a celle que I’'on obtient par la tarification au co(t marginal.

2.2.5 La tarification des périodes de pointe et des périodes creuses

Les compagnies d’électricité utilisent fréquemment une méthode de tarifica-
tion des périodes de pointe. Une telle formule de tarification fait que, durant
de telles périodes, les usagers doivent payer un prix plus élevé qu’en dehors
de celles-ci. Tout d’abord, les usagers des périodes de pointe imposent des

colts plus élevés a I'organisme qui assure le service que ceux qui I'utilisent




a d’autres moments parce qu’ils imposent un accroissement de la capacité,
ce qui fait qu'ils devraient s’attendre a payer l'intégralité des co(ts de cette
expansion. Deuxiemement, les usagers des périodes de pointe peuvenf

~également engendrer des co(ts de congestion et il faudrait donc leur faire
assumer leurs colts sociaux marginaux. Troisiemement, puisque la demande
qui émane des usagers des périodes de pointe est généralement moins
élastique quant aux prix que celle des usagers des autres moments, le fait
d'imposer des tarifs plus élevés a ces usagers des périodes de pointe (c’est-
a-dire a ceux qui accordent le plus de valeur au service) est conforme a
I'esprit de la méthode de Ramsey. Autrement dit, cette méthode sert de

' justification a une tarification des périodes de pointe.

Quelle que soit la justification économique retenue, le résultat final est pour
I'essentiel le méme : les usagers des périodes de pointe paient des tarifs
plus élevés que ceux des heures creuses. Cela stimule I'efficacité économique
en les incitant a faire des choix rationnels et en contribuant a résoudre les
problemes de financement de I’'expansion de la capacité. Enfin, la tarification
des périodes de pointe n’est pas fondamentalement injuste ou inique. On
attribue en effet ainsi les colts a ceux qui les engendrent. Il est économique-
ment absurde de restreindre |’utilisation d'une installation en dehors des
périodes de pointe parce que cela aboutit tout simplement a une sous-
exploitation de cette installation. Si les prix sont socialement efficaces, les '
usagers des périodes de pointe ne sont pas défavorisés, dans la mesure ou
il existe un prix plus faible pour les périodes creuses, alors que les usagérs
de ces derniéres périodes assument au moins les colts variables qu’ils
engendrent.

2.2.6 La tarification bindme des prix*

La tarification polyndme est une autre méthode qui a été élaborée pour
établir le prix de I'infrastructure et recouvrer les frais fixes (y compris les
frais généraux). Un des deux termes, un droit d'accés a une installation (ou
infrastructure), est fixe. Un deuxiéme terme, le droit d’'usage, est un prix cal-
culé par unité d’utilisation de l'installation. Une redevance kilométrique en
constituerait un exemples. L'attrait fondamental du prix bindme est qu’il
permet d’établir une distinction entre la valeur de la demande potentielle
d’accés a un produit ou a un réseau et la demande effective. Les prix de
I’acces et de I'utilisation doivent étre mis en corrélation avec les proportions
de codts fixes et variables tout en répondant aux contraintes en matiére de




recettes. On peut ainsi demander un droit d’accés & une personne méme si
elle nutilise pas le systéme. Par exemple, les gens peuvent tirer avantage
de I'existence d’une route parce qu’elle permet 4 d'autres personnes de leur
rendre visite. lls pourraient eux-mémes décider d’utiliser cette route a une
date ultérieure et le fait de disposer d'un accés continu & une installation au
lieu d"avoir a payer pour I'accés chaque fois qu’ils décident d'utiliser la route
réduit peut-étre les colts de transaction. La faculté d’adapter les prix a la
demande, par lI'intermédiaire d'évaluations différentes de I'accés et de 1'uti-
lisation, débouche sur un niveau de bien-étre économique supérieur & ce
qu'il aurait été si I'on avait imposé un prix unique. Train (1991) résume
divers textes démontrant qu’une structure tarifaire &8 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 supérieur au colt marginal et que ce dernier
s'écarte du colt moyen.

Dans un tarif & deux termes, le niveau auquel chacun de ceux-ci est fixé (et
le rapport, entre les recettes émanant de chacun) dépendent d’un certain
nombre de facteurs. Si la demande d'accés est complétement rigide, I'idéal
sera d'imposer un droit d'accés égal au co(t fixe et un droit d’utilisation
correspondant au coiit marginal social de cette utilisation. En pratique, le
droit d’acces constitue une taxe forfaitaire. Lorsque la demande d’accés est
sensible aux prix et qu’elle n‘est donc pas indépendante de |'importance du
droit d’accés, celui-ci ne peut étre considéré comme un simple mécanisme
permettant de recouvrer les colts fixes. Toute augmentation des frais
d’accés suppose une perte de surplus des consommateurs ainsi que de
recettes tirées de |'utilisation puisque certains consommateurs choisiront de
ne pas utiliser le service (ligne téléphonigue ou immatriculation de véhicule,
par exemple) si le prix d’accés est plus élevé. Tout d'abord, 8 mesure que les
droits d'acces s'élévent, un plus grand nombre d’utilisateurs sont écartés du
marché. Cela réduit les surplus de consommateurs et les recettes fournies
par les droits d’accés si la demande d’acces est un tant soit peu élastique.
Deuxiémement, la demande d’utilisation décline en fonction de la réduction
du nombre d'usagers; la courbe de la demande se déplace vers la gauche.
Cela signifie qu’il y aura moins de surplus de consommateurs et que I'utili-
sation produira moins de recettes. |l faut tenir compte de ce fait lorsqu’on
détermine des prix optimaux.

Lorsque I'importance du droit d’acces a des répercussions sur le nombre
d’usagers du réseau, de |'installation ou du systéme, |'organisme qui est




chargé d’établir les prix doit équilibrer les gains et les pertes relatifs en bien-
étre a mesure que les droits d’accés et d’utilisation relatifs sont augmentés
ou réduits. Si I'on abaisse le droit d’accés afin d’accroitre le nombre d’usagers,
le droit d’utilisation doit étre accru pour compenser la perte de recettes

que I'on crée ainsi. Le montant de cette augmentation, lorsque I'on cherche
a optimiser le bien-étre économique tout en recouvrant I'intégralité des
colts (seuil de rentabilité), s'éléve avec I'élasticité absolue du nombre d'usa-
gers par rapport au prix d'accés et diminue avec |'élasticité absolue de
I'utilisation par rapport au prix de cette derniére (Ng et Weisser, 1974).

Les valeurs absolue et relative des deux élasticités sont importantes dans la
détermination des niveaux auxquels les droits d'acceés et d’utilisation doivent
&tre fixés. Le droit d'acces limite effectivement le nombre d'usagers et per-
met de recouvrer une partie ou la totalité des couts fixes. Le droit d"utilisa-
tion, quant & lui, répartit les installations entre les usagers tout en couvrant
les codts variables et une partie des couts fixes. Si le rapport entre les codts
fixes et les co(its totaux est élevé, il est souhaitable de compter un aussi
grand nombre de membres que possible, ce qui suppose d'abaisser les
droits d'accés et d'imposer des frais d'utilisation supérieurs aux codts mar-
~ ginaux de celle-ci. Toutefois, on ne peut continuer ainsi indéfiniment puisque
les recettes et le bien-étre diminuent lorsque les frais variables réclamés
sont accrus au dela des codts variables. Le ratio des contributions aux
recettes des frais variables et des frais fixes dépend a la fois des valeurs
relatives et absolues de I'élasticité de I'acceés et de I'utilisation.

Lorsque la demande d’accés est sensible aux prix et que I'on est confronté &
une contrainte de financement, on peut utiliser la méthode de Ramsey pour
calculer les tarifs optimums de second rang pour les services d’acces ou
d’utilisation. La régle de Ramsey amene a fixer les droits d'utilisation et
d'acces au-dessus du codt marginal correspondant. Train (1991) a dérivé la
formule Ramsey suivante afin de déterminer quels sont les droits d’acces

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

de rentabilité. | |
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Dans I'équation, a désigne I'acces et u I'utilisation. g, est I'élasticité de la
demande d'accés par rapport au droit d’'acces, g, est I'élasticité croisée de
la demande d’utilisation par rapport au droit d'accés et g, est Iélasticité ,
croisée de la demande d’accés par rapport au droit d'utilisation. Dans ce cas,
la régle indique que le pourcentage d’augmentation du droit d’acces au dela
du coOt marginal de I'accés, multiplié par I’élasticité «nette» du droit d’accés,
est égal au pourcentage de prix majoré du droit d’utilisation multiplié par
I'élasticité «nette» de la demande d'utilisation. La méthode consistant a
ramener le droit d’accés a zéro et & accroitre les droits d’utilisation au del3
du colt marginal, qui est par exemple utilisée dans les aéroports et par les
compagnies d’électricité et de gaz, n’est optimale que si la demande d’utili-
sation est fixe et que le colt marginal de I'accés est égal a zéro. La demande
d’utilisation est généralement plus sensible aux prix que la demande d’accés
puisque I'accés est une condition de I'utilisation. On peut donc s’attendre a
réaliser certains gains d’efficacité économique si I'on apporte des modifica-
tions grace auxquelles une partie des recettes proviendra des droits d’accés
(Train, 1991). La Nouvelle-Zélande a ainsi introduit une telle modification
dans la tarification des services de contrdle de la circulation aérienne’.

On peut utiliser un tarif binéme si les usagers sont relativement homogeénes.
Il est toutefois possible qu’une installation comme une route ou un aéroport
soit fréquentée par divers grOUpes d’usagers dont les préférences varient
notablement. Il pourrait donc étre souhaitable que le tarif bindme et les
droits d’accés/d’utilisation varient en fonction de ces différents groupes. Par
exemple, certains d’entre eux pourraient se voir imposer des droits d’accés
faibles et des droits d’utilisation élevés alors que la situation serait inversée
pour d’autres. De fagon générale, on améliore le bien-étre en proposant

aux consommateurs toute une gamme de tarifs bindmes.

En résumé, lorsque la demande d’accés est sensible aux prix, le droit d’accés
optimal est plus faible et le droit d’utilisation optimal est plus élevé que
lorsque la demande d‘accés est fixe®. A I'inverse de ce qui est le cas lorsque
la demande d’accés est fixe, 'optimum de premier rang n'est pas atteint
lorsque la demande d'accés est sensible aux prix et que I'entreprise doit
parvenir au seuil de rentabilité. Cela tient a une raison évidente. Lorsque la
demande d'accés est sensible aux prix, le droit d’accés ne peut servir unique-
ment de mécanisme de subvention puisqu’il a également des répercussions
sur la demande d'acces et, indirectement,\sur I'utilisation®.




2.3 LES MECANISMES N'UTILISANT PAS LES FORCES DU MARCHE

Lorsqu’il n‘existe pas de mécanisme de tarification, on utilise des moyens
administratifs ou extérieurs au marché pour distribuer les biens et les ser-
vices rares et pour procéder aux nouveaux investissements qui permettront
d’accroitre la capacité. Divers instruments de ce typé sont utilisés depuis
longtemps pour répartir les biens, les services et les ressources. |l s’agit
notamment du rationnement administratif, de I'allocation aléatoire par des
loteries et des files d’attente. Malgré leur diversité, tous les mécanismes qui
ne sont pas fondés sur les forces du marché présentent une caractéristique
commune : ils ne répartissent par les ressources, les biens et les services
par l'intermédiaire de prix. Le résultat, en termes de distribution des res-
sources et de niveau d’investissement, ne ressemble guére a ce que pro-
duit la distribution par des prix efficaces. Mesurés en termes d’efficacité
économique, de tels mécanismes de répartition ne sont généralement pas
aussi intéressants que ceux qui s’appuient sur les forces du marché.

En général, les méthodes qui n’exploitent pas les forces du marché débou-
chent sur des résultats inefficaces parce qu’elles ne parviennent pas a
établir une distinction adéquate entre les utilisations de forte et de faible
valeurs. Les prix que les particuliers sont disposés a payer, par contre, sont .
une indication directe de ces valeurs. L'impossibilité de distinguer entre les
utilisations de forte et de faible valeurs conduit souvent, lorsque I'on utilise
des méthodes qui ne s’appuient pas sur les forces du marché, 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 inférieure a
ce qu'il colite. Cela se traduit pour la société dans son ensemble par une
réduction du niveau de bien-étre. Les mécanismes qui ne sont pas fondés
sur le marché posent par ailleurs un autre probléme dans la mesure ou ils
ne suscitent pas de pressions intrinséques signalant quels sont le moment
et la quantité optimaux pour une expansion de capacité. En conséquence,
cette capacité peut étre trop faible ou trop grande. Enfin, 'absence d'une
«discipline du marché» peut déboucher, et c’est généralement ce qui se
produit, sur des codts qui sont plus élevés qu’ils ne le devraient.

La répartition administrative pose deux problémes supplémentaires. Tout
d’abord, le principe de répartition tend a étre arbitraire et peut évoluer sui-
vant le climat politique et I'administration en place. Deuxiemement, la distri-
bution 4 un moment donné des créneaux ou droits d'utilisation d'une instal-
lation qu’elle suppose peut entrainer la création de certains monopoles sur
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les marchés secondaires (par exemple pour les services de transport aérien)
en restreignant I'arrivée de nouveaux concurrents sur le marché, surtout en
période de pointe. Quand la répartition a lieu par I'intermédiaire des forces
du marché, de tels problémes de discrimination ne se posent pas puisque les
prix sont fixés de maniére a ramener |'équilibre sur le marché et qu’il est
probable que la capacité installée est optimale. Le probleme des obstacles
placés sur le chemin de ceux qui pourraient s’intégrer au marché devient
particulierement grave lorsque les usagers actuels ont la haute main sur
les comités qui sont chargés de la répartition, comme c’est le cas pour les
comités chargés d'allouer les créneaux dans les principaux aéroports
canadiens.

On peut améliorer le bien-étre social en autorisant la vente des créneaux
apres leur répartition. Cela conduit & une amélioration parce que ceux qui
attribuent le plus de valeur & des créneaux donnés finissent par étre ceux
qui les utilisent. Toutefois, ceux auxquels les créneaux de haute valeur
avaient été initialement attribués en tirent un gain fortuit. Cela engendre
une grave injustice. Une solution de rechange consiste a autoriser 'aéroport
a vendre ses créneaux aux enchéres de fagon & ce que ce soit lui qui

profite de ces gains fortuits.

L’un ou l'autre type de marché des créneaux présente également un avan-
tage puisqu’il signale a l'aéroport & quel moment il faudrait accroitre la
capacité. Lorsque le prix du créneau est supérieur au coiit de I'augmentation
de la capacité, I'investissement accroitra le bien-étre de la société'®. Cepen-
dant, méme la mise aux enchéres des créneaux ne garantit pas toujours
que les colts sociaux marginaux seront répercutés sur les acheteurs
puisque ceux-ci ne s’occupent pas des colts des effets externes.

2.4 LES DIFFICULTES POTENTIELLES DE LA MISE EN OEUVRE

Nous avons donc présenté les diverses méthodes de tarification des ser-
vices de transport ou des services d’infrastructure. Les parties qui suivent
identifient et analysent diverses difficultés potentielles et pratiques
inhérentes a la mise en oeuvre de certaines de ces méthodes.

2.4.1 La tarification pour un seul mode et pour plusieurs

Tous les services de transport peuvent étre assurés par plus d’'un mode ou
d’une technologie de transport qui ont chacun des caractéristiques de




qualité et de cot différentes. L'un des objectifs de toute politique de trans-
ports est donc de mettre en oeuvre des mécanismes de tarification appro-
priés pour les différents modes afin d’optimiser I'efficacité économique
globale du secteur des transports. Par exemple, si certains autocars, qui
concurrencent les chemins de fer, paient plus qu’ils ne le devraient pour les
colits qu'ils engendrent, par exemple |'utilisation des routes, cela peut con-
duire a une répartition inefficace des passagers entre I'autocar et le rail. Pour
étre efficace, cette répartition exige que les prix soient calculés au coat mar-
ginal pour tous les modes concurrents puisque cela incite les usagers a faire
des choix «socialement optimaux» entre les divers moyens de transport.

Des problémes surgissent si la tarification au cot marginal plonge un ou
plusieurs modes de transport dans le déficit. Dans ce cas, on peut subven-
tionner chaque mode a partir des recettes fiscales générales ou, en principe,
répartir le déficit combiné de I'ensemble des modes en utilisant la méthode
de tarification de Ramsey. La premiére solution n’est peut-étre pas pragma-
tique si les gouvernements s’efforcent de minimiser les impéts. D'un autre
coté, il est difficile de mettre en oeuvre la deuxiéeme puisque la méthode

de Ramsey ne peut étre appliquée a une combinaison de modes que si un
seul organisme gére 'de fagon centralisée I'intégralité de I'infrastructure

des transports. Or, actuellement, différents paliers de gouvernement ont
juridiction sur les divers éléments de celle-ci.

Méme si les gouvernements devaient coopérer pour appliquer une tarifica-
tion de Ramsey dans un contexte multimodal, il faudrait connaitre le codt
combiné des services modaux (par exemple les services des compagnies
aériennes) et de l'infrastructure (par exemples les services aéroportuaires)
de chaque moyen de transport ainsi que les élasticités des demandes par
rapport aux prix. Jusqu’'a présent, aucune étude empirique concluante n'a
examiné la structure des colts combinés des services et de l'infrastructure
pour un mode donné. Cela complique le calcul effectif de prix optimaux qui
optimiseraient I'efficacité économique dans le contexte multimodal (voir
Oum, 1981 et Winston, 1985, qui se sont efforcés de fagon imparfaite de
réaliser de tels calculs).

2.4.2 Le probleme de l'indivisibilité — I’'expansion en bloc de la capacité

De fagon générale, les économistes supposent que la capacité est divi-
sible lorsqu’ils étudient les prix optimaux, 'aménagement de la capacité
et le recouvrement des co(its. Par exemple, Mohring et Harwitz (1962) et

A



Mohring (1970, 1976) ont montré que les recettes qui sont tirées d’une tarifi-
cation optimale de la congestion équivalent exactement au codt de I'inves-
tissement dans la capacité lorsque la construction (et I'expansion) des routes
est parfaitement divisible et se caractérise par des rendements d’échelle
constants. Le débat qui entoure la question de la divisibilité de I'expansion
de la capacité demeure toutefois ouvert et les divers résultats théoriques
auxquels on est parvenu en prenant pour acquis que la divisibilité est par-
faite doivent étre affinés dans les cas ou I'expansion de la capacité se
caractérise par un investissement en bloc, par exemple pour les aerogares

les pistes d'aéroport et les voies rapides.

Les documents de référence sur la tarification des routes présentent

deux points de vue opposés au sujet de la divisibilité de I'expansion de

la capacité. Certains économistes estiment que tout accroissement de la
capacité des routes se caractérise par des investissements en bloc (Walters,
1968; Kraus, 1981; Starkie, 1982) alors que d’autres affirment que I'on peut
accroitre la capacité d'une route de fagon relativement progressive en
améliorant simplement certaines caractéristiques de conception ou encore
le systéme de gestion de la circulation. Kraus (1981) a montré que le théo-
reme de recouvrement des colits de Mohring et Harwitz doit &étre modifié
lorsque I'aménagement et I'expansion de la capacité ne sont pas divisibles.
Le rendement financier des routes lorsque les politiques d'investissement et
la tarification sont optimales dépend du type de route, c’est-a-dire du fait
qu’il s'agit de routes a forte ou a faible capacité. Il a constaté que, pour les
routes principales, le ratio de recouvrement des colits est plus élevé lorsque

......

I'on tient compte de I'indivisibilité que lorsque la divisibilité est parfaite.

Oum et Zhang (1990) ont étudié la relation a long terme entre les recettes
tirées de la tarification de la congestion et le codt en capital d’un aéroport.
Leur modele tient compte du fait que I’expansion de la capacité est effec-
tuée en bloc et que la demande fluctue a I'intérieur d’une journée et au fil
du temps. lls ont montré que les ratios de recouvrement des co(its auxquels
on parvient lorsque la tarification est établie en fonction du co(t social mar-
ginal et que l'investissement est optimal dépendent 2 la fois de la répartition
de la croissance de la circulation dans le temps et de la capacité initiale. Le
plus significatif de tous les résultats obtenus par des voies empiriques, pour
I’aéropdrt_ international Pearson a Toronto, est que plus la capacité existante
est importante et plus la tarification de la congestion produit de recettes

par rapport aux colts d'expansion de la capacité.




Le fait de prendre pour hypothése que la construction et I’expansion de la
capacité sont divisibles a des répercussions sur la détermination des objec-
tifs de récupération des colts et de frais a réclamer aux usagers. |l faut alors
établir dans quelle mesure une divisibilité imparfaite de |'expansion de
capacité ameéne les résultats obtenus du point de vue du recouvrement des
colts a s’écarter du résultat classique de Mohring et Harwitz. Personne

n’a répondu de fagon concluante a cette question.

Ces résultats sont le reflet d’'un pur-probléme général de tarification au colt
social marginal lorsque les colts fluctuent ou évoluent. Les prix ne seront
pas un signal aussi utile pour les usagers et les marchés financiers si les
codits changent substantiellement et souvent parce que la variance sera
plus forte et que l'incertitude sera donc plus grande en ce qui concerne la
valeur des colts & un moment donné. L'investissement en bloc n’est pas le
seul élément qui ameéne les codits a fluctuer. Les économies de diversifica-
tion et les économies d’utilisation de capacité font également varier les
co(its en fonction des niveaux de production ou d’investissement et engen-
drent donc des fluctuations dans les prix qui sont basés sur le co(t marginal.
La mesure dans laquelle des prix socialement efficaces peuvent permettre
de recouvrer les colts dépend du degré auquel ceux-ci changent en fonction
de I'expansion et de la contraction de la capacité et de la production. Une
croissance en bloc de la capacité entraine des fluctuations des prix et peut
conduire & un sur- ou a un sous-financement. Il faut donc évaluer quels sont
les coiits en bien-étre qui s’écartent d'une stricte tarification au coit social
marginal par rapport au gain en bien-étre résultant d'une plus grande stabi-
lité des prix, qui minimise I'incertitude et abaisse les colts des transactions.

2.4.3 La tarification de I'infrastructure et la question de I'équité
L’équité d’une tarification efficace

Les textes économiques étudient de plus en plus les conséquences de I'appli-
cation de méthodes sélectives de tarification du point de vue de I'équité
pour les divers groupes d’usagers et de non-usagers, ¢’est-a-dire |'incidence
d'une méthode de tarification sur la distribution des revenus. Des problémes
surgissent en effet lorsqu’une méthode de tarification optimisant I'efficacité
économique n'aboutit pas nécessairement a ce que I'on estime étre un

* résultat juste ou équitable. Le cas le plus évident 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 améliorerait I'effica-
cité de la répartition des ressources, elle amenerait aussi les automobilistes
dont I'horaire de travail est le plus rigide (et que certains auteurs classent
surtout dans 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 généralement aux groupes ou les revenus sont les plus élevés)
puisque ceux-ci pourraient se soustraire a de telles redevances en se dépla-
cant en dehors des heures de pointe. La tarification des périodes de pointe
pour les services de transport en commun a d‘ailleurs elle aussi une
incidence négative similaire sur la répartition des revenus.

Small (1983) a étudié cette question afin d'évaluer les répercussions nettes
de la tarification de la congestion sur la répartition des revenus. ll a constaté
qu’en l'absence de toute redistribution des recettes ainsi produites, les
groupes a faible revenu sont plus pénalisés que les groupes a revenu élevé
parce que la valeur plus grande du temps économisé par ces derniers com-
pense largement le montant des redevances versées. Toutefois, lorsque
I'on tient compte de la fagon dont les recettes tirées de ces redevances sont
dépensées, I'incidence de ces derniéres sur la distribution des revenus change.
Small a analysé les effets sur la répartition des revenus d’une distribution
des recettes tirées de telles redevances qui serait effectuée de maniére a
réduire les impots, a8 subventionner le transport en commun ou & servir
quelqu’autre fin. Les résultats 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 «régressive».

La tarification des périodes de pointe, que I'on estime nécessaire a |'effica-
cité économique, a été pergue comme ayant une incidence négative sur la
répartition des revenus entre les divers usagers. Winston (1991) a soutenu
que la tarification de la congestion et des périodes de pointe pourrait profi-
ter & toutes les catégories de revenus si les sommes ainsi pergues étaient
affectées a I'une des fins suivantes : abaisser les taxes fonciéres, investir
dans les transports en commun ou supprimer les droits d'immatriculation
ou les taxes sur les carburants. Par conséquent, comme |'a souligné Foster
(1974, 1975), les effets de la tarification d'une infrastructure, par exemple
une route, une piste ou une aérogare, sur la répartition des revenus dépen-
dent de la maniére dont I'organisme qui préléve les redevances utilise les
recettes qu’il en tire. Il est donc possible de mettre au point des mécanismes




de tarification de la congestion et des périodes de pointe permettant d’amé-
“liorer & la fois I'efficacité économique et I'équité. entre les différents groupes.

Les conséquences de la tarification de Ramsey sur la répartition
des revenus ‘

La tarification de Ramsey répartit les colts fixes ou communs en fonction
du degré auquel les usagers sont disposés a payer. Cette disposition est
une indication de la valeur du bien ou service pour |'usager et on la mesure
en fonction de !'élasticité de la demande par rapport aux prix. On a recom-
mandé d'utiliser ce principe de tarification lorsque |’on souhaite recouvrer
la totalité ou une partie des colits des aéroports, des routes et des installa-
tions portuairés sous-employés ou il est possible de réaliser des économies
de densité de trafic ou d’échelle (voir Morrison, 1982).

On utilise le principe de Ramsey afin de modifier les prix établis au cout
marginal (social) de maniére & minimiser la perte d’efficacité que l'on asso-
cie avec tout écart 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 élas-
tique. Certains soutiendront que cela est injuste et inique. Les économistes
ne sont pas mieux placés que les autres pour déterminer ce qui est juste ou
non. On peut toutefois avancer I'argument suivant. Il n'est pas plus juste

ou équitable de demander a chacun de payer exactement le méme prix que
d'imposer des prix différents. Il semble par contre relativement équitable de
demander aux usagers de verser une somme correspondant aux codts qu’ils
occasionnent. Une responsabilité différente sur le plan des colts justifie
I'adoption de prix différents. De plus, si ceux qui paient les prix les plus
élevés peuvent améliorer leur bien-étre économique en permettant a ceux
qui paient les prix les plus bas de participer au marché, il n'y a pas non

plus inéquité.

L’équité dans la capacité de financement

La nécessité de lever des fonds pour accroitre la capacité souléve le pro-
bleme de I'équité. A prime abord, il semble juste de réunir les fonds dont on
a besoin pour financer I'accroissement de capacité en pratiquant une tarifi-
cation au codt moyen, une méthode fréquemment employée, puisque chaque
usager verse un montant égal. En fait, cette méthode est tout aussi inique -




qu’inefficace puisque I'on améne ainsi les usagers des périodes creuses a
subventionner ceux des périodes de pointe. A court terme, il est plus équi-
table de trouver les fonds nécessaires au financement de la capacité par
une tarification au co(t marginal qui fait que les prix appliqués en périodes
de pointe sont fixés a un niveau plus élevé que ceux des périodes creuses.

L’équité exige également de répartir aussi bien les colits fixes que les co(its
variables entre les usagers qui sont a l'origine de ces cots. Certaines par-
ties de l'infrastructure sont congues pour des sous-groupes d’usagers et il
est injuste d’en répartir le colt entre tous sauf dans la mesure ou les avan-
tages pouvant profiter a d’'autres usagers, directement ou indirectement,
peuvent étre pris en compte dans une méthode de tarification de type Ramsey.

Le financement de la capacité par des prélevements effectués sur les.
usagers plutdt que sur les recettes générales (tous les contribuables) est
une question qui souléve un probléme d’efficacité aussi bien que d’'équité.
Si le codt marginal est inférieur au cot moyen, une tarification efficace
occasionnera un déficit qu’il faudra combler. Si I'on recherche un équilibre
partiel dans le cadre de ce probléeme, on adoptera une politique de finance-
ment du déficit 8 méme les recettes générales alors que si I'on préfére un
équilibre général, on considérera qu'il faut prendre en compte les pertes
relatives de bien-étre inhérentes au financement du déficit par les usagers
plutdt que par le contribuable en général. Comme nous I'avons déja indi-
qué, des études récentes (Jorgenson, 1992; Jorgenson et Yun, 1990; Ballard,
Shoven et Whalley, 1985) ont montré que le coGt marginal des fonds
publics se situe entre 1,33 $ et 1,45 $. Cela signifie que de 33 ¢ & 45 ¢ par
dollar sont perdus a cause d’une réduction de I'efficacité par rapport au
secteur privé. Il n'est donc pas évident que I'on améliorera nécessairement
le bien-étre économique en proposant une politique de tarification au co(it
social marginal ne tenant pas compte des co(ts des fonds publics utilisés
pour financer un déficit. Un mécanisme de tarification de second rang inté-
grant une contrainte de recouvrement des colts pourrait déboucher

sur un niveau plus élevé d'efficacité économique.

- 2.5 LES APPLICATIONS DES PRINCIPES DE TARIFICATION

Méme si les économistes pronent depuis longtemps le recours & une tarifi-
cation efficace pour l'infrastructure des transports, les gouvernements n‘ont
guere réalisé de progrés sur ce plan. Cela tient en partie au fait qu’ils (ainsi




que le grand public) estiment que l'infrastructure devrait étre fournie
gratuitement ou moyennant une trés faible redevance, que les investisse-
ments dans les routes et les aéroports favorisent le développement écono-
mique et donc qu’un surplus de capacité constitue un bien public. L'efficacité
avec laquelle I'infrastructure est aménagée et exploitée du point de vue de
I'allocation et de la production n'a donc guere soulevé de préoccupations
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 I'on n'a pas adopté de
mécanismes de tarification de ce genre.

Jusqu’a une date récente, la capacité n’a été notablement insuffisante qu’a
des moments limités de la journée et dans un nombre restreint d’endroits.
Toutefois, la croissance des transports aériens ainsi que la réorganisation
de I'industrie aéronautique survenues ces derniéres années et le fait que
I'on n’a pas investi ou fixé les prix de fagon efficace ont occasionné des
pénuries notables aussi bien pour les portes d'aéroport que pour les cré-
neaux d‘atterrissage. Durant les quelque vingt derniéres années, une grave
congestion s’est installée sur nombre d'artéres 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 I'on adoptait un systéeme de
tarification efficace pour les routes ou les pistes? Qui y gagnerait? Quiy
perdrait? Quel serait 'avantage global net? |l s’agit de questions légitimes
et les économistes se sont efforcés d’y répondre dans un nombre croissant
d’études sur la tarification des transports. De fagon générale, ces analyses
ont porté sur deux aspects différents : les effets d'une telle tarification sur
I'utilisation de I'infrastructure et son incidence sur I'investissement

dans cette derniére.

Certains gouvernements ont introduit une tarification pour que les routes
ou les pistes soient utilisées efficacement, méme la ou la congestion est
grave. La tarification des routes & Singapour (Holland et Watson, 1978) et
I'expérience effectuée a Hong Kong (Harrison, 1986) sont deux exemples
fréquemment cités. Une telle tarification a récemment été mise en place
en Norvége (Larsen, 1988). Bergen, Oslo et Trondheim prélévent une rede-
vance sur les véhicules qui pénétrent a l'intérieur d’une certaine partie

de la ville. Oslo et Trondheim ont respectivement adopté des systéemes de
collecte manuels et électroniques alors que Bergen utilise un systéme '
manuel. En Grande-Bretagne, les heures de pointe sont tarifées depuis le




début des années soixante-dix a Heathrow afin de rationner la capacité des
pistes et de I'aérogare. Le systéme a été étendu aux autres aéroports, y
compris Gatwick et Stansted, au début des années quatre-vingts afin de
favoriser une utilisation efficace des installations. Le tableau 2.1 indique les
droits qui sont prélevés aux heures de pointe et dans les périodes creuses
(la combinaison des droits d'atterrissage et des taxes aéroportuaires) dans
les trois aéroports de la régidn londonienne. Il est important de relever que
le tableau montre que le droit prélevé a I'aéroport de Heathrow en période
de pointe est de 2,5 a 4 fois supérieur a celui qui est exigé en période
creuse, selon le type d'aéronefl.

Tableau 2.1
DROITS D'ATTERRISSAGE DANS LES AEROPORTS LOKDONENS DE LA BRISH AIRPORTS AUTHORITY (BAA Pic)
(TOUS LES CHIFFRES SONT EN £ BRITANMIQUES DE 1921)

Aéroport Heures de pointe Périodes creuses Moyenne pondérée
Heathrow

B 7572 ' 1680 658 844
Shorts 360 654 153 318
B 747 6 259 1747 . 3336
Gatwick

B 757 1122 450 634
Shorts 360 444 m 211
B 747 4 866 1867 2709
Stansted

B 757 734 365 507
Shorts 360 123 71 88
B 747 3807 1806 2810

Source : Arthur Reed, «The Unlocking of Heathrow», Air Transport World, septembre 1991,
pp. 28-31.

a. Le Boeing 757, qui accueille 140 passagers, est un aéronef de chapitre lll auguel on
impose des frais inférieurs pour le bruit. Le Shorts 360 accueille 22 passagers. Le
Boeing 747, qui accueille 270 passagers, est un aéronef de chapitre Il auquel on
impose des frais plus élevés pour le bruit.

De nombreuses études utilisant des simulations et des données artificielles
se sont efforcées de déterminer I'incidence de I'introduction d’une tarifica-
tion de l'infrastructure. En quoi modifie-t-elle I'utilisation de l'installation
par différents groupes d’usagers? L'infrastructure peut-elle s'autofinancer?
Que se produit-il & long terme s'il faut accroitre la capacité? Que gagne-t-on




(ou que perd-on) avec une telle politique? Ces études intégrent dans un
cadre de modélisation les informations sur les colits et la demande actuels
afin de répondre aux questions que nous venons de soulever.

Levine (1969) a été I'un des premiers & recommander I'adoption d'une tarifi-
cation efficace pour les pistes d’aéroport. Il a soutenu que c’est le fait que
I'on n’ait pas fixé de prix efficaces qui a conduit a des pénuries, 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 examiné différentes conséquences du fait que les
prix et les investissements ne soient pas optimaux sur les aéroports. Newberry
(1988), Lee (1982) ainsi que Small, Winston et Evans (1989) ont entrepris
des études similaires mais pour les routes'2. ' .

Les conclusions de ces études, qui portent sur des périodes différentes et
qui ne s’appuient pas sur les mémes données, se recoupent sur plusieurs
plans'3. Tout d’abord, la structure tarifaire actuelle a entrainé une mauvaise
répartition du trafic et donc une utilisation inefficace de I'infrastructure {aéro-
ports et routes) au cours de la.journée. Pour les aéroports, la structure des
droits pergus, qui dépendent du poids de I'aéronef, respecte raisonnable-
ment la nécessité d’optimiser I'avantage net sur les aéroports ou la capacité
est suffisante ou excessive. Elle ne convient toutefois pas pour les installa-
tions congestionnées (Morrison, 1987). La structure actuelle avantage cer-
tains groupes par rapport 4 d’autres. L'aviation générale et les transporteurs
régionaux et locaux notamment tirent avantage de la situation alors qu'elle
pénalise les compagnies internationales et les grands transporteurs natio-
naux (Morrison, 1983, 1987). Les résultats sont similaires pour les routes.
Newberry (1988) a relevé que la circulation des véhicules impose quatre
colts a la société : les colts de la dégradation des routes, ceux de la conges-
tion, 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 entrainé, tout comme pour les aéroports, une mauvaise réparti-
tion du trafic durant la journée tout en n’étant pas cohérent entre les types
de véhicules. Les droits exigés pour les automobiles des campagnes

sont trop élevés alors que ceux qui sont pergus pour les automobiles qui
circulent en ville aux heures de pointe ainsi que pour les poids lourds

a quatre essieux qui empruntent des routes rurales sont trop faibles.



Lee (1982) indique, pour un échantilion de véhicules, une série de frais effi-
caces pour les usagers qui circulent sur les routes interurbaines améri-
caines'. Elle est exposée dans le tableau 2.2. Gillen, Oum et Tretheway
(1988) ont effectué une analyse similaire pour V'infrastructure aéroportuaire
(aéroport international Pearson & Toronto). Leurs résultats sont donnés dans
le tableau 2.3. Ces deux études montrent bien a quel point les prix actuelle-
ment imposés aux différents groupes d'usagers sont inférieurs a ce qu'ils
devraient étre et I'ampleur des changements auxquels on peut s’attendre
si la tarification est établie sur une base d'efficacité sociale. Ces études
mettent également en évidence les catégories d'usagers qui bénéficient du
systeme actuel et celles qu’il défavorise. De plus, elles font comprendre de
fagon intuitive I'idée voulant que le systéme actuel de tarification engendre
des inefficacités en ce qui concerne le choix du type de véhicule et du
moment du déplacement.

Gillen, Oum et Tretheway (1988) ont examiné ce que pourrait étre un sys-
téme de tarification efficace & I'aéroport international Pearson. lis ont élaboré
une série de prix socialement optimaux pour les périodes de pointe en fonc-
tion de mesures des colts variables de I'utilisation des pistes et de mesures
des effets externes de la congestion et du bruit ainsi que des colits fixes des
activités aéroportuaires. Une comparaison des colts sociaux marginaux qui
ont été calculés et des droits d'atterrissage actuels pour des aéronefs choi-
sis est fournie ci-aprés. Ces auteurs ont fait remarquer que la structure de
droits utilisée par Transports Canada est appliquée a tous les aéroports du
groupe | quelle que soit la capacité disponible et la variation de la demande.
De plus, les droits sont fonction du poids de I'aéronef et défavorisent les
vols en provenance ou a destination de I'étranger. Dans les deux cas,

cela engendre des inefficacités's.

Dans le cadre d’une simulation, on a appliqué cette structure de prix a des
mouvements d'aéronefs légers dont le nombre annuel a été ramené de

63 000 & 28 000 avec une réduction proportionnellement plus importante
pour les périodes de pointe. La tarification de I'utilisation des pistes en fonc-
tion du codt 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'aéroport en question
durant I'exercice 1985-1986. Les auteurs ont également calculé une série
de frais a imposer aux usagers de |'aérogare en faisant varier ces frais selon
la période. lls ont été établis a 2,82 $ et 6,49 $ par voyageur en période de
pointe sur les vols intérieurs et internationaux respectivement et & 1,54 $ et
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3,54 $ en dehors des périodes de pointe. {Les frais actuellement pergus sont
. de 1,00 $ par siége pour les vols intérieurs et 2,30 $ par siége pour les vols
internationaux.) Les gagnants et les perdants sont les mémes que

ceux qui ont été identifiés par Morrison.

Tableau2.3

CoMPARAISON DES COUTS SOCIAUX MARGINAUX ET DES DROITS D'ATTERRISSAGE POUR 1985
PAR TYPE D' AERONEF A L'AEROPORT INTERRATIONAL PEARSON, 4 TORONTO

(1968 § CAN)

Tyﬁs d'avians

Avion !
d’affaires

Moteur Moteur
B747-200 DC10-40 | B737-200 Dash 8 a réaction | a piston

Droits pour 1985

Vols intérieurs 521% 355 % 80% 12% sfo 0%
Vols
internationaux 769 % 524 % 85 % 15% sfo 0%

Coiit social
marginaf

Haute saison

Période de
forte pointe 426 % 376 { 269% 213 % 211% 161%

Période de
faibie pointe 246 % 196 $ 154 $ 98§ 105 % 55 %

Basse saison
Période de i
forte pointe 213 2% 170 % 114 § 1208 70%
Période de
faible pointe 226 176 § 142% | 86% 93§ 43%

Période creuse 206 % 156 § 129 % 738 81§% 31%

Source : Gillen, Oum et Tretheway (1988].

Le financement de I'infrastructure est la deuxiéme question qui fait I’objet
d’un consensus dans les documents de référence sur la tarification. Actuelle-
ment, les routes et, dans une moindre mesure, les aéroports et les lignes
aériennes sont a l'origine d’un déficit notable pour un certain nombre d’admi-
nistrations. L'adoption d‘une tarification socialement efficace ou de prix
efficaces de second rang améliore la situation financiére de I'organisme qui



gére l'infrastructure. Si I'on applique une tarification au colt social marginal
a une installation qui nest pas congestionnée, il y aura déficit. Par consé-
qUent, pour les routes rurales ou les aéroports non congestionnes, il faut
utiliser un mécanisme de tarification de second rang pour parvenir au seuil
de rentabilité ou encore fournir une subvention si la tarification se fait au

co(t marginal. Pour les aéroports non congestionnés, par exemple, Morrison
(1982) a analysé la série de prix calculés d’apres la méthode de Ramsey qui
permettent d’arriver au maximum d’avantages sociaux dans la mesure ou
les recettes couvrent l'intégralité des codts. D'un autre coté, il est probable
qu’une installation congestionnée peut s’autofinancer. Oum et Zhang (1990)
en ont donné un exemple utile en ce qui concerne les aéroports. Un exemple
équivalent a été fourni par Small, Winston et Evans (1989) pour les routes.

On trouve également une certaine communauté de vues a propos de l'idée
voulant que l'introduction d’une tarification au coit social marginal pro-
duise des avantages notables. Borins (1982) a indiqué que les pertes d’effi-
cacité tenant au fait que les prix ne sont pas optimaux sont notables pour
I'aéroport international Pearson ainsi que pour les routes qui y ménent. Les
pertes ont été mesurées en termes de surplus économidue, celui-ci étant
défini comme la différence entre ce que les individus sont disposés a payer
pour des services de transport et les colits sociaux de I'offre de tels services.
Small, Winston et Evans (1989) ont montré que I'introduction d’une tarifica-
tion efficace sur toutes les routes américaines au niveau actuel d’investisse-
ment entrainerait un gain annuel net en bien-étre de 5,4 milliards de dollars
(en dollars de 1988), ce gain passant & 7,75 milliards de dollars par an si une
politique d’investissement efficace est couplée a la politique de tarification
efficace’s. Le gain proviendrait en majeure partie des économies réalisées
sur les colts des chaussées (colit d’entretien et en capital) qui ont été ramenés
de 20 milliards de dollars a 13 milliards de dollars en 1982. Lorigine et la
répartition des gains en efficacité est indiquée dans le tableau 2.4.

Morrison et Winston (1989) ont fourni des résultats similaires pour I'ensemble
des aéroports américains. lls chiffrent le gain en bien-étre résultant d'une
tarification efficace a 3,8 milliards de dollars par an. Si des investissements
efficaces venaient s'ajouter a cela, ce montant s’éléverait & 11 milliards de
dollars par an par rapport a la situation actuelle. Les valeurs de cette ana-
lyse varient en fonction des hypothéses retenues au sujet de I"élasticité de
la demande et de la valeur du temps. Celles qui sont indiquées ici sont pru-
dentes aussi bien pour la demande que pour le temps. Le tableau 2.5 indique
comment les gains seraient répartis.




Tableau 2.4
EFFETS ECONOMIQUES D'UNE TARIFICATION EFFICACE DE LINFRASTRUCTURE ROUTIERE AMERICAINE

(EN MILLIARDS DE DOLLARS US DE 1982)
Investissement et Tarification Investissement
tarification efficaces efficace ot efficace et
(optimum de investissement tarification
premier rang) actuel actuelle
Couts des investissements
Economies d’entretien 9,426 6,441 8,536
Economies en capital -1,276 0,0 -2,236
Total des économies 8,152 6,441 6,300
Gains des entreprises
de camionnage et
des transitaires 0,134 -5,686 0,0
Gains réalisés grice a
des changements .
de mode 0,040 0,615 0,0
Recettes )
gouvernementales -0,574 3,884 -5,190
Total des avantages 7,752 5,354 1,110

Source : Small, Winston et Evans {1989).

Tableau 25

EFFETS ECONOMIQUES ANNUELS DE L'ADOPTION D'UNE POLITIOUE EFFICACE POUR

LINFRASTRUCTURE AEROPORTUAIRE

(CHANGEMENT PAR RAPPORT A LA SITUATION ACTUELLE, EN MILLIARDS DE DOLLARS D 7968)

Poste

Investissement
dans les pistes et
prix efficaces

Investissement actuel
dans les pistes et
prix efficaces

Evolution du surplus de consommateurs
grace aux droits d’atterrissage

et de décoliage 1,10 -12,53
Réduction. des retards pour les voyageurs 7,91 3,62
Economies sur les codts d'exploitation

des transporteurs 2,77 1,23
Recettes des aéroports moins les colts -0,77 11,50
Total du changement dans le bien-étre 11,01 3,82

Source : Winston (1991).




Les textes de référence sur la tarification des aéroports montrent bien que
le fait que I'on n’ait pas introduit de droits d’atterrissage, qui refletent de
prés les colts réels de |'utilisation et les effets externes des installations, a
entrainé un gaspillage économique notable. Celui-ci est mesuré en termes
de coit réel des ressources pour les transporteurs qui utilisent du temps
d’équipage, du carburant et du capital dans les installations congestionnées'’.
Il se quantifie également en temps perdu par les voyageurs. Les colts

de ces retards peuvent atteindre des milliards de dollars.

2.6 RESUME

De nombreux documents ont examiné pratiquement tous les aspects de la
tarification de l'infrastructure grace & différents moyens qui vont de simples
modeles de congestion ol la circulation est homogeéne jusqu’a des méca-
nismes de tarification de I'infrastructure qui tiennent compte de la présence
de plusieurs groupes d’usagers, de l'incertitude, des variations de la demande
et de la congestion intermodale. Méme si les modéles utilisent des méthodes
diverses et présentent des niveaux de complexité variés, toutes les études
ont constaté que les prix optimaux pour l'utilisation en période de pointe se
situent bien au-dessus de ceux qui sont actueliement imposés. Les avan-
tages nets qui ont été calculés 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 systéme transport interurbain de voyageurs malgré
les différences qui les caractérisent. |

On cherche a établir des prix socialement efficaces parce qu'il est néces-
saire de limiter I'utilisation des installations existantes et d’optimiser
I'efficacité économique. Ce dernier objectif n'est pas une espéce de dogme
puisqu'’il repose sur I'idée voulant que cette forme de tarification profite a la
société en permettant a la fois une utilisation efficace d’une installation et
un investissement optimal dans l'infrastructure. Gillen, Oum et Tretheway
(1988), par exemple, ont montré que la structure actuelle de droits d’atter-
rissage en vigueur au Canada (et ailleurs), qui est fonction du poids de
I'aéronef, est inefficace lorsqu’il y a congestion. En fait, ils ont prouvé que
la majeure partie des codts sociaux marginaux tient aux retards dans les
mouvements des autres aéronefs et aux effets externes du bruit. Par consé-
quent, les droits d'atterrissage actuels, qui ne tiennent pas compte de |'effet -
externe de la congestion, ne sont pas assez importants pour les aéronefs et
les favorisent en proportion inverse de leur poids.



Le secteur des transports aériens est confronté a des problemes qui ne
sont pas si différents de ceux que connaissent les zones urbaines puisqu’ils
résultent d’une forte demande en période de pointe qui est le fait de plu-
sieurs groupes d’usagers. Les analyses réalisées au sujet de la tarification
des routes et des pistes d'aéroport montrent que des politiques de tarifica-
tion et d’investissement efficaces permettent de réellement résoudre les
probléemes que pose la congestion des aéroports. Il s’agit 14 d’un point
important puisque |'on s’est toujours contenté de gérer I'offre. Certains
‘économistes, ainsi que des experts du domaine des transports, ont voué la
quasi totalité de leurs efforts a la gestion de la demande par la tarification.
La présente étude soutient qu‘il faut combiner les deux, tarification et
investissements pour parvenir & un résultat efficace a long terme.

Le message fondamental est clair. Il n’est pas simplement difficile de con-
tinuer de chercher a résoudre les problémes de transport de I'économie par
la gestion de I'offre & une époque de restrictions budgétaires, on renonce
ainsi aussi a des gains économiques qui peuvent étre réalisés que I'on soit
ou non astreint a des restrictions financiéres. La gestion de la demande est
un élément d’une méthode efficace de gestion de I'infrastructure et elle
suppose d’'imposer aux usagers des frais reflétant les codts sociaux de

leur utilisation de I'infrastructure routiére, aéroportuaire ou fluviale.

Une telle stratégie de tarification a trois répercussions notables. Tout d’abord,
le bien-étre économ.ique s’éléve & mesure que la demande en infrastructure
est rationnée d’'une fagon qui reflete mieux les codts d’utilisation de cette
infrastructure. Deuxiémement, on réduit la distorsion intermodale, méme
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 répartition du trafic entre les modes débouche sur une perte d’effi-
cacité. Enfin, la politique de tarification qui est maintenant en vigueur fait
qu‘une partie de l'infrastructure est financée a méme les recettes fiscales
générales. Cela n'est pas nécessairement inefficace si la collectivité tire
avantage de I'existence de l'infrastructure (s'il existe des effets externes
positifs suffisants pour justifier une telle subvention). Le systéme en place
garantit également que les problémes d’infrastructure qui se sont répétés
dans le passé se poseront encore a I'avenir'8. Pour les installations ou la
congestion est fréquente, le fait de baser les prix de I'infrastructure sur
les colits sociaux générerait suffisamment de fonds pour que l'on puisse
fournir des installations optimales tout en rendant plus probable
I'autofinancement de I'infrastructure.



Winston (1991) a parfaitement résumé le probléme en disant :

Il est surprenant de constater que ce n’est pas par respect pour les
principes d'efficacité dans les prix et les investissements que la plu-
part des économistes croient qu'il faudrait notablement augmenter
les sommes qui sont consacrées a l'infrastructure publique. Il semble
plutdt qu’ils fondent une telle conviction soit sur des observations
personnelles, soit sur I'impression que, I'infrastructure non conges-
tionnée étant un bien public, la société a été portée a trop peu investir
dans celle-ci. Ces deux points de vue ont empéché bien des économistes
et des décideurs de s’apercevoir que I'on peut tirer des avantages
étonnamment importants mais néanmoins plausibles d’investisse-
ments et de prix efficaces en ce qui concerne l'infrastructure. (p.114)

Par ailleurs, la tarification au codt social marginal n’est pas incompatible
avec les notions de justice ou d’'équité. La tarification de la congestion ou
du trafic de pointe, si elle est conjuguée a une bonne stratégie d'utilisation
des recettes ainsi produites, peut générer des avantages nets positifs pour
la société. La tarification au coGt social marginal corrige les distorsions au
lieu d’en introduire. Elle favorise certains groupes et en défavorise d'autres
mais cela n’est pas une raison suffisante pour refuser d’adopter une telle
politique de tarification. Comme I'a relevé Hau (1991), il est peut-étre exces-
sif de s'attendre a ce qu'un mécanisme de tarification résolve les problemes
de prix, d'investissement et de distribution des revenus. Une fagon d’y par-
venir consiste a consacrer les fonds produité par une tarification efficace
des routes et des aéroports & des investissements efficaces dans la capacité
{nouvelles routes ou pistes) en se servant-des excédents pour satisfaire les
principes d’équité fiscale. Un fonds des transports pourrait donc potentielle-
ment investir dans les transports publics, dans les routes rurales ou dans
les petits-aéroports. L'importance de ce fonds dépendrait des économies
d'échelle et des indivisibilités. '

La tarification au co{t social marginal ne permet pas nécessairement
d’obtenir des surplus ou d’atteindre le seuil de rentabilité. Lorsque 'ensem-
ble des recettes fournies par une tarification au cot social marginal ne
suffisent pas a couvrir I'intégralité des couts, 'organisme chargé de gérer
I'infrastructure a le choix entre trois options :




* poursuivre la tarification au co(t social marginal en complétant les
besoins par des subventions prélevées sur les recettes fiscales générales;

* utiliser la tarification de Ramsey, qui fournit un optimum de second rang
permettant d’atteindre le seuil de rentabilité financiére; ou encore

* recourir & une tarification binéme (droits d’accés/d’utilisation).

La tarification de Ramsey minimise la perte d’efficacité économique issue
de I'écart entre les prix et leurs co(its marginaux respectifs afin d’aboutir au
seuil de rentabilité financiére. En pratique, elle majore davantage les prix
réclamés pour le segment du marché ou le produit pour lesquels I'élasticité
des prix est la plus faible en déterminant cette majoration en proportion
inverse de |'élasticité de la demande par rapport aux prix.

La tarification bindme impose des droits forfaitaires d’accés a une installa-
tion (par exemple un droit d'immatriculation des véhicules pour |'acces au
réseau routier) et un droit d’utilisation (par exemple, une redevance kilo-
métrique). La tarification binéme débouche sur un optimum de premier rang
si la demande d'accés n’est pas sensible aux prix et si les droits d’utilisation
sont établis aux colts marginaux de I'utilisation, le droit d’acces étant suff-
isamment élevé pour que |'entreprise puisse atteindre le seuil de rentabilité.
De plus, dans ces conditions, |la fonction régulatrice du droit d’acceés peut
suffire 8 amener I'entreprise qui détient un monopole a établir le prix d’uti-
lisation au co(t marginal. Lorsque la demande est sensible aux prix, on
calcule des tarifs bindmes en appliquant la régle de Ramsey aux demandes
d’accés et d’utilisation comme s'il s’agissait de deux produits distincts

pour lesquels la demande est liée. Il s'agit alors d’une forme de tarification
d’optimum de second rang.

Les études publiées sur les transports prénent depuis longtemps le recours
a une tarification d’optimum de premier rang complétée par des subventions
prélevées sur les recettes générales. Toutefois, il parait de plus en plus cer-
tain que les colts d’efficacité d'un-accroissement des recettes par des voies
fiscales risquent d’étre supérieurs aux couts d’efficacité relatifs du passage
de systémes de tarification de premier rang a des systémes de second rang.



3. LES STRUCTURES DES COUTS D'INFRASTRUCTURE ET DES TRANSPORTEURS :
ANALYSE DES DOCUMENTS DE REFERENCE

3.0 INTRODUCTION

Cette partie résume les textes de référence qui étudient de fagon théorique
et empirique la structure des colits des services modaux {transporteurs)
ainsi que de 'aménagement de l'infrastructure. Puisque le planificateur de
I'infrastructure fixe les frais d’utilisation et prend les décisions d'investisse-
ment dans la capacité en cherchant a optimiser le bien-&tre économique de
la société, il est essentiel qu'il sache quel est le colt combiné de la fourni-
ture des services du transporteur et de 'aménagement de l'infrastructure
pour pouvdir élaborer une série de prix socialement optimaux pour l'infra-
structure'®. Si les colts a court terme chutent parce que la capacité est
davantage utilisée mais que les colts a long terme se caractérisent par des
rendements d’échelle constants, il demeure possible d'établir ies prix au
co(t social marginal et de recouvrer I'intégralité des cots. Toutefois, si les
co(its a long terme permettent certaines économies, il faudra utiliser une
méthode de tarification de second rang pour que l'ensemble des recettes
couvrent les colts et pour minimiser la perte d’efficacité due a I'écart avec
la tarification de premier rang. Pour pouvoir comprendre la structure des
colts combinés, il faut d’abord comprendre celle de chaque élément,
c’est-a-dire la structure des codts du transporteur et de I"infrastructure.

L'optimisation des avantages sociaux est I'objectif des investissements dans
Vinfrastructure et de la tarification de celle-ci. Le coQt pertinent est donc le
plein codt social que I'usager des services de transport impose a I'ensemble
de la société. Ce colt englobe non seulement tous les colts en ressources
privées comme la rémunération de la main-d’oeuvre, les co(its en capital et
les coQts en énergie, mais aussi les colts externes que l'usager fait subir a
autrui, par exemple les colits de congestion et les colts de pollution atmos-
phérique et par le bruit. Le reste de cette partie décrit les différents concepts
de colit qui seront utilisés dans les parties qui suivent.

La section 3.1 résume ce que I’on trouve dans les documents de référence

" au sujet de plusieurs aspects essentiels (économies d’échelle, économies de
densité de la circulation et économies de diversification) de la structure des

colts des transporteurs de chaque mode. Les études empiriques et théoriques



de la structure des colts propre aux services d'infrastructure sont présentées
a la section 3.2. La section 3.3 examine les répercussions des résultats obte-
nus de fagon empirique en ce qui concerne la tarification de l'infrastructure.

Les colits externes et internes

Les collts internes, ce que |'on appelle parfois les co(ts privés, sont ceux
qu’assume |'organisme qui fournit le bien ou le service. |l s’agit normale-
ment, mais pas toujours, de cots financiers qu’impose I’acquisition de ser-
vices sur le marché et ils comprennent la rémunération de la main-d’oeuvre,
les intéréts sur le capital et le prix du carburant. Méme si les colits externes
sont d'authentiques co(ts en ressources, ils n’influencent pas directement
les décisions que prennent les transporteurs au sujet des services qu’ils
assurent. Les colts externes englobent les effets sociaux généraux, les
effets environnementaux ainsi que le co(t des retards que la congestion fait
subir a des tierces parties. lls comprennent aussi les effets pour ceux qui ne
sont pas des usagers. |l existe une distinction nette entre les codts internes
qui influent sur le choix optimal du fournisseur de services de transport et
les colits externes qui affectent autrui sans pour autant influer directement
sur les décisions du fournisseur. Toutefois, il faut tenir compte des deux
lorsque I'on cherche a arriver a une conception et une tarification socialement
optimales de I'infrastructure. Par exemple, lorsqu’elle choisit la fréquence
et les horaires des vols ainsi que les formes d’utilisation de I'équipement

“dans un aéroport, une compagnie aérienne ne prend normalement pas en
considération le bruit et la pollution atmosphérique qui découleront de
telles décisions.

Les colts & court et long terme

Les co(ts a long terme, d’aprés la définition économique normale, sont tous
variables; ce ne sont jamais des codts fixes. A court terme, la possibilité de
varier les co(ts en fonction d’une évolution des niveaux de production et de
la composition de celle-ci différe selon le mode de transport. Puisque cer-
tains facteurs de production sont fixes, il est probable que les colits moyens
a court terme continueront de chuter a mesure que ta production augmentera,
et ce, jusqu’a ce que la capacité de production soit intégralement utilisée.
Les économies de densité de trafic sont une autre source potentielle d'éco-
nomies de co(ts dans les transports. Les colts unitaires par kilométre-
voyageur diminuent en effet 8 mesure que la densité du trafic s'accroit sur




un réseau fixe. Puisqu’il s'agit d’un réseau fixe, on est en présence de colts
a court terme plutét qu’a long terme. On réalise des économies de densité
lorsqu’un réseau est utilisé plus efficacement. Le potentiel de telles écono-
mies dépend donc de la configuration du réseau. Dans certains modes, par
exemple les transports aériens, les transporteurs ont réorganisé leur
réseau en partie pour faire ce genre d’économies. .

A long terme, il faut procéder a des investissements supplémentaires pour
accroitre la capacité ou les autres facteurs de production fixes. Toutefois,

la courbe de colits moyens a long terme est formée par I'enveloppe des
courbes de colts moyen a court terme. Dans certaines industries, les colts
moyens a long terme décroissent fréquemment sur une large gamme de
production & mesure que I'entreprise prend de I’expansion (en production et
en capacité). C'est ce que I'on appelle «les rendements d’échelle croissants»
ou «les économies d’échelle». L'existence d’économies dans la fourchette
pertinente de tailles d’entreprises signifie que plus la compagnie de trans-
port est grosse plus le co(it unitaire de la production est bas. De telles
économies d’échelle peuvent se présenter sous bien des formes dans les
services de transport et elles peuvent aussi fortement varier en fonction

du mode de transport concerné.

Les colits communs et les couts liés

Dans la plupart des modes, la production de services de transport génére
des colts communs et des colts liés. ll y a colts liés lorsque la production
d’un bien entraine inévitablement 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 déplacement d'un train de A a B entrainera un
retour de B 4 A. Puisque e déplacement de A a B occasionne inévitablement
des colits pour le trajet de retour, il existe des codts liés. Certains d’entre
eux ne peuvent étre rattachés a la production d’un déplacement donné et il
n’est donc pas possible d'allouer I'intégralité des colts ou d'identifier les
colts marginaux propres a chacun des produits liés. Par exemple, on ne
peut identifier un coGt marginal pour un déplacement de | a J et un autre
pour un déplacement de J a |. Seul le coat marginal de |'aller-retour,

est identifiable. '

On fait face a des co(its communs lorsque les installations employées pour
la production d’un service de transport servent également a la production
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d’autres services de transport. Par exemple, les voies ferrées ou les gares’
utilisées pour la production de services de fret le sont aussi pour les
services de transport de passagers. La production d’une unité de transport
de fret n'entraine toutefois pas automatiquement la production de services
de transport de passager. Donc, a I'inverse de ce qui est le cas pour les
colts liés, I'utilisation des installations de transport pour la production d’un
bien ne conduit pas inévitablement & la production d’un autre service de
transport puisque les proportions de production peuvent varier. On est
donc amené a se demander si I'existence de colits communs et liés peut
empécher le marché de générer des prix efficaces. De nombreuses études
d’économie des transports {(Mohring, 1976; Button, 1982; Kahn, 1970) ont
clairement montré que les caractéristiques des colts liés et communs ou
des colts ne pouvant étre répartis n'interdisent pas une tarification
économiquement efficace.

3.1 LES COUTS DES TRANSPORTEURS

Il existe trois indicateurs clés des caractéristiques de co(ts d'une entreprise.
Il s’agit tout d’abord des économies d’échelle et des économies de diversi-
fication, qui sont des notions a long terme. L'autre est les économies de
densité. Comment ces caractéristiques influencent-elles les codts? En quoi
sont-elles importantes dans le cadre de la présente analyse de la tarification
de l'infrastructure des transports? Nous traiterons ces questions dans les
sections qui suivent.

Les économies d’échelle

Les textes de référence entretiennent une certaine confusion entre les
notions d’économies d’échelle et d’économies de densité. La distinction est
importante puisque I'échelle est un concept a long terme qui a donc des
répercussions sur la structure de I'industrie alors que la densité est une
notion a court terme qui revét davantage d’importance en ce qui a trait a
des initiatives comme la tarification. On dit qu‘il y a économies de densité
lorsqu’un accroissement de un pour cent de toutes les productions (en sup-
posant que I'étendue du réseau, la technologie de production et les prix des
facteurs de production restent constants) augmente les co(ts de I'entreprise
de moins de un pour cent. Par contre, il y a économies d’échelle lorsqu’un
accroissement de un pour cent de la production? et de la taille d'un réseau
accroit les colits de moins de un pour cent lorsque la technologie de
production et les prix des facteurs de production sont constants.




Les économies d’échelle peuvent s’exprimer par une courbe de colts ,
moyens é‘long terme qui descend a mesure que I'échelle de I'entreprise de
transports s'accroit. On est en présence d'économies d’échelle lorsque le
co(it moyen ou unitaire diminue quand la taille d'une société de transports
s'accroit. Puisque la plupart des industries présentent des caractéristiques
différentes de colts de rendements d’échelle, 'augmentation, la diminution
ou la stabilité des rendements d'échelle d’une entreprise donnée dépendent
de I'importance globale du marché et de la maniére dont I'industrie est
structurée.

L'existence ou |'absence d’économies d'échelle est importante pour la
structure industrielle du mode de transport. Des économies d'échelle nota-
bles font qu’un plus petit nombre de grands transporteurs seraient plus effi-
caces et que la situation évoluera naturellement dans ce sens si le marché
est concurrentiel. Les économies d’échelle sont importantes du point de vue
de la tarification puisque plus elles sont prononcées et plus I’écart est grand
entre les colits moyens et les colits marginaux. Il serait donc impossible
d’'éviter un déficit si les prix étaient établis en fonction du co(t (social)
marginal a long terme?'.

Les économies de densité du trafic

Méme si leurs fondements sont différents de ceux des économies d'échelle,
les économies de densité peuvent également contribuer a fagonner la struc-
ture modale de I'industrie et modifier la fagon dont un transporteur orga-
nise son service sur la plan spatial. L'ampleur des économies de densité
dépend aussi de I'importance du marché. Dans les transports aériens, par
exemple, la déréglementation a permis aux transporteurs de s’adapter aux
forces du marché et, a divers degrés, de profiter des économies de densité
possibles. Les transporteurs canadiens sont moins bien arrivés que leurs
homologues américains a réaliser toutes les économies de densité possibles
parce que le marché canadien est plus restreint.

Keeler (1974), Harris (1977), Friedlaender et Spady (1981) ainsi que Levin
(1981) ont tous montré que I'industrie des chemins de fer américaine se
caractérise par des rendements de densité du trafic fortement croissants.
lis ont démontré que si tous les facteurs de production varient, y compris
I'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 colts moyens substantiellement inférieurs a ceux d'un chemin
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de fer qui utilise seulement de 5 millions de tonnes-milles par mille de
voie. Harris (1977) a estimé que prés d’un tiers des économies de densité
sont dues a une réduction des colits moyens en capital, les deux autres
tiers tenant a une baisse de co(ts d’exploitation fixes comme |'entretien et
I'administration.

Gillen, Oum et Tretheway (1985, 1990) ont montré, au moyen de données
fournies par les compagnies aériennes du Canada, que les codts unitaires
diminueraient chez toutes celles-ci, a I'exception d’Air Canada, si elles
transportaient davantage de passagers sur leur réseau. Les auteurs ont
également noté qu’une forte proportion des économies de densité étaient
dues aux co(ts fixes inhérents a un réseau, c’est-a-dire a des colts qui
sont indépendants du niveau de production.

Les économies 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 présentent des diffé-
rences en termes de temps, d'espace et de qualité. Puisqu’un certain nom-
bre de productions non homogénes sont réalisées par une méme installa-
tion de production, il existe des colts liés et des colts communs qui donnent
lieu & des économies de diversification. Les textes sur les polyproduits ont
entretenu une certaine confusion entre les notions de sous-additivité de la
fonction de co(t, de convexité trans-faisceau, de complémentarité entre les
produits et d’économies de diversification. La sous-additivité est le concept
le plus général puisqu’il se traduit par une fonction de co(t exprimant le fait
qu’il est moins colteux de produire des quantités données 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 convexité
trans-faisceau est un concept quelque peu plus restreint. Il renvoit a une
fonction de colit exposant le fait que, pour toute série donnée de vecteurs
de production, les cofits de réalisation d’'une moyenne pondérée de vec-
teurs de production donnés ne sont pas supérieurs a ceux d'une moyenne
pondérée de production indépendante. On est en présence d’économies

de diversification lorsqu’un procédé technologique appliqué a plusieurs
produits au sein d'une entreprise est moins colteux qu'un procédé utilisé
pour un seul produit dans plusieurs entreprises. Elles sont donc liées a la
question du codt de I'ajout d'un produit supplémentaire a la gamme de
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productions. La complémentarité entre les produits est un indicateur secon-
daire des économies de diversification. Elle exprime quelle est I'influence
d'un produit sur le colt marginal lorsque la production de certains autres
change. Elle concerne donc le changement de quantité de production de
deux articles ou davantage et non pas le nombre d’articles. L'existence
d’économies de diversification et I'ampleur de telles économies dépend 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 économies
de diversification qui s’appuient sur des données confirmées tout en

étant réalisées de fagon théoriquement cohérente.

3.1.1 Les compagnies de transport aérien

Un nombre considérable d'études effectuées 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 cherché a déterminer quelle
est la relation fonctionnelle entre les coits d’exploitation unitaires totaux et
Iimportance des compagnies aériennes. Toutes les analyses ont montré
que les rendements d'échelle sont approximativement constants et que les
co(its unitaires ne sont donc pas plus faibles pour une grande entreprise.
Toutefois, de fagon générale, les mesures des économies de densité
montrent que les colts unitaires baisseraient pour la plupart des compagnies,
au Canada comme aux Etats-Unis, si elles transportaient plus de voyageurs
au sein de leur.réseau propre?2. Autrement dit, I'industrie bénéficie de ren-
dements de densité croissants. Les résultats de ces anablyses ont également -
montré que les économies de densité non réalisées sont particulierement
importantes pour les transporteurs qui exploitent des lignes peu fréquentées.

Caves, Christensen et Tretheway (1984) ont montré que, lorsque I'on
mesure les codts, il importe d’intégrer a la fonction de co(t, en plus de la
production, une variable exprimant la taille du réseau afin de pouvoir établir
une distinction entre les rendements d’échelle et les rendements de densité.
McShan et Windle (1989) se sont servis des mémes séries de données que
Caves et al en prenant explicitement en compte la configuration en étoile
adoptée pour les réseaux américains depuis la déréglementation de 1978.
lls ont calculé une fonction de codt & long terme incorporant toutes les
variables utilisées par Caves et al et ils ont.ainsi déterminé que les rende-
ments de densité se situaient approximativement a 1,35. La variable de




réseau en étoile indique que, toutes choses égales par ailleurs, un trans-
porteur qui fait passer méme un pour cent de plus de ses passagers par un
aéroport plaque tournante peut s'attendre & une réduction de 0,11 pour
cent de ses colts par rapport aux autres transporteurs travaillant dans des
conditions similaires.

3.1.2 Les autocars

Gillen et Oum (1984) sont arrivés a la conclusion que I'hypothése des rende-
ments d'échelle constants n’est pas valable pour I'industrie canadienne

de l'autocar lorsqu’ils ont constaté que les rendements d’échelle étaient
décroissants a la moyenne de I’échantillon (0,91). Les grandes entreprises
se caractérisaient par des rendements d’échelle fortement décroissants
alors que, pour les petites et moyennes entreprises, ces rendements
n’étaient pas tout a fait constants. Ces évaluations empiriques peuvent
toutefois étre biaisées puisqu’elles n’'incluent aucune mesure de la taille du
réseau ou de la densité du marché. Cela pourrait avoir une incidence diffé-
rente sur le calcul des économies d'échelle selon la composition du réseau
de chaque entreprise. On n’a relevé aucune complémentarité de colt entre
les trois formes de productions, c’est-a-dire le nombre de passagers régu-
liers, les milles-véhicules parcourus par les services d’affréetement, d’excur-
sion et rendus a contrat et les recettes réelles provenant du transport du
fret. Ces résultats sont cependant biaisés puisque les équations utilisées
pour les estimations ne comprennent aucune mesure du réseau. Par
conséquent, la mesure des économies d’échelle est influencée a un

certain degré par les économies de densité possibles.

Depuis la déréglementation du transport interurbain par autocar aux Etats-
Unis et au Royaume-Uni, le nombre d’entreprises exploitant ces marchés
s’est notablement réduit. S'il n'y a pas d’économies d’échelle, les écono-
mies de densité doivent donc figurer parmi les forces qui ont donné nais-
sance a cette structure de 'industrie. On a par exemple observé que la
réorganisation des lignes calque de fagon générale les réseaux en étoile et
fait intervenir sur certaines liaisons rurales des services fournis par des
autocars d’appoint plus petits.

La réorganisation de I'industrie s’est effectuée de fagon similaire a celle de

I'industrie des transports aériens. Le regroupement des entreprises est

. , . il . . . .
stimulé par des économies de densité et non pas par des économies
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d’échelle. Il existe cependant une différence notable entre les deux indus-
tries dans la mesure ou la demande de transports aériens augmente
alors que celle des transports par autocar diminue.

3.1.3 Le camionnage

Plusieurs analyses empiriques de la fonction de production du camionnage
ont montré que les courbes a long terme de colts marginal et moyen sont
relativem_eni plates en ce qui concerne les changements survenus dans le
niveau de production. En d’autres termes, les économies d’échelle sont
soit inexistantes soit trés réduites.

Koenker (1977) a démontré qu’\il existe de trés faibles économies d’échelle
jusqu’a des niveaux relativement bas de production et-que les cots uni-
taires tendent ensuite 3 augmenter graduellement. Friedlaender et Spady
(1981).ont également relevé de légéres déséconomies d’échelle dans la pro-
duction des services de camionnage ainsi que des complémentarités de
colt dans les productions multiples des entreprises de camionnage.
Friedlaender et Bruce {1985) ont noté qu’entre 1974 et 1979, les principales
entreprises ont connu des déséconomies d’échelle plus importantes que les
petites entreprises. Toutefois, en 1979, la situation s’est inversée et, dans
leur étude, les auteurs avancent que les grands transporteurs tirent sur

ce plan avantage des liaisons plus longues.

Friedlaender et Chiang (1984) ont examiné les effets de diverses variables
de réseau sur les cofits du camionnage. lls ont découvert qu’il existait des
rendements d’échelle constants a la moyenne des données alors que, pour
les autres modes, une meilleure utilisation du réseau débouchait sur des
gains notables et donc sur des économies de densité. Ying (1990) a étudié
I'incidence de la déréglementation sur la productivité de I'industrie du
camionnage de catégories | et |l aux Etats-Unis. Il a constaté qu’a la moyenne
de I'échantillon, un accroissement de un pour cent de la production entraine
une augmentation d’environ 1,073 pour cent du total des codts, ce qui donne
a penser que |'on est en présence de rendements d’échelle trés légerement
décroissants. |l est toutefois peu probable, compte tenu de 'importance

de I'erreur-type, que ce résultat soit statistiquement notablement différent
d’une valeur de 1,0, soit de rendements d'échelle constants.



3.1.4 Les chemins de fer

La structure des coflits des chemins de fer est généralement marquée par
des codts fixes élevés et par de faibles co(ts variables par unité de produc-
tion. Les installations de production essentielles de l'industrie des chemins
de fer manifestent un degré notable d'indivisibilité. Comme c’est le cas pour
les autres'modes de transport, la production des services donne lieu a des
eéconomies de diversification sur certaines gammes de production. Par
exemple, les voies ferrées et les gares utilisées pour les services de fret

servent aussi au transport des passagers.

Caves, Christensen et Tretheway (1980) ont déterminé que les rendements
d’échelle sont constants pour les gammes pertinentes de production de
l'industrie américaine des chemins de fer. L’échantillon qu’ils ont utilisé
n‘incluait toutefois pas de compagnies ferroviaires relativement petites,
c’est-a-dire des entreprises ayant moins de 500 milles de voies ferrées.
Griliches (1972) ainsi que Charney, Sidhu et Due (1977) ont noté des rende-
ments d’échelle croissants chez de telles petites compagnies américaines.
Friedlaender et Spady (1981) ont avancé qu'il pourrait exister de trés petites
économies d’'échelle dépendant de la taille de I'entreprise. Keeler (1974),
Harris (1977), Friedlaender et Spady (1981) ainsi que Levin (1981) ont tous
découvert des économies de densité de trafic importantes ou notables dans
les services ferroviaires. Friedlaender et Spady (1981) ont calculé une fonc-
tion de colt & court terme pour cinq facteurs de production variables, un
facteur pratiquement fixe (structure) et deux extrants exprimés sous la forme
de fonctions hédoniques tenant compte d’éléments comme la longueur des
lignes a faible densité et la composition du trafic. Cette analyse a mené a la
conclusion que les rendements d'échelle étaient constants mais que les
rendements de densité du trafic étaient croissants. Caves, Christensen,
Tretheway et Windle (1985) ont étudié les économies d’échelle et de densité
des chemins de fer américains. Leurs principaux résultats démontrent que
I'on n'y trouve pas de rendements de densité substantiels.

Le tableau 3.1 compare les économies de densité du trafic et les économies
d’échelle qui ont été évaluées dans le cadre de diverses études.




Tableau 3.1
RENDEMENTS DE DENSITE ET D'ECHELLE DANS LES CHEMINS DE FER AMERICAINS

Etude Densité Echelle
Friedlaender et Spady (1981) ) 1,16 0,88-1,08
Caves, Christensen et Swanson {1981) — 1,01
Harmatuck (1979) 1,92 0,93
Harris (1977) 1,72 1,03
Keeler (1974) 1,79 © 1,01
Caves et al {(1985) ) 1,76 0,98

Source : Tableau 4.3 dans Caves, Christensen, Tretheway et Windle (1985).

Nota: Les évaluations de rendements d’échelle sont fondées sur des trajets fixes pour le
transport de fret et de passagers. :

3.2 Les coiits de Vinfrastructure

Dés 1962, Mohring et Harwitz ont montré que, dans des conditions opti-
males de prix et d’investissement, la viabilité financiére d'un élément
d'infrastructure dépend dans une large mesure des caractéristiques de
sa fonction de cout. Pour citer Winston (1991) :

Si les couts de capacité et de durabilité se caractérisent conjointement
par des rendements d’échelle constants, les recettes fournies par
Iinstallation grace & une tarification au co(it marginal couvriront inté-
gralement ses cofits d’exploitation et en capital. Si les couts se carac-
térisent par des rendements d’échelle croissants, la tarification au ‘
colt marginal ne couvrira pas les colits; inversement, si les couts se
caractérisent par des rendements d’'échelle décroissants, la tarification
au co(t marginal produira des surplus. {p.115)

La partie qui suit a pour objectif de résumer les études théoriques et empi-
riques effectuées sur les caractéristiques des co(ts de l'infrastructure modale.
L'analyse porte sur les différents types d’infrastructure : aéroports, routes
et chemins de fer.

Dans I'élaboration d’une série de prix socialement efficaces pour les moyens
de transport interurbains, la structure des co(its du transporteur n‘est pas le
seul élément d'importance. Les aéroports, les routes et les ports sont autant




de formes de capital public qui sont utilisées par les transporteurs des
différents modes pour produire et fournir leurs services. |l faut également
fixer un prix efficace pour ce capital afin de réaliser les gains en bien-étre
économique que permet une tarification économiquement 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 colts qu’en fonction des caractéristiques de codt de
construction et d’entretien de l'infrastructure.

Les caractéristiques de colit comprennent les économies d’échelle, de diver-
sification, de densité et d'utilisation. Les économies d’échelle renvoient

a la taille d’une installation. Par exemple, est-il plus économique par unité
d’aménager trois pistes plutot que deux? Dans |'affirmative, la construction
de pistes peut mettre en jeu des économies d’échelle. Les économies de
diversification englobent des concepts similaires & ceux qui ont été exposés
pour les transporteurs. Small, Winston et Evans (1989) ont examiné les
économies de diversification qui peuvent étre déterminées pour les routes
lorsque I'on connait a la fois le débit potentiel et Ia durabilité. Le débit
potentiel dépend du nombre de voies alors que la durabilité est liée a la
capacité d'accueil de poids lourds. Un concept similaire est applicable aux
aéroports (petits et gros aéronefs, mouvements d‘aéronefs en vol VFR et
IFR) et aux ports {grands et petits navires). Méme si les compagnies de
chemin de fer fournissent actuellement I'infrastructure ferroviaire, des
efforts ont été déployés pour dissocier cette infrastructure des services
qu’offrent les transporteurs. Une telle dissociation ferait qu‘il faudrait établir
les prix des voies et des gares de fagon distincte de ceux des services

des transporteurs.

En principe, des économies de densité devraient également étre évidentes
dans le cadre de I'aménagement de I'infrastructure. Il est par exemple pos-
sible de donner de I'expansion aux productions et & tous les facteurs de
production des routes tout en maintenant le réseau a une taille fixe. Il
n’existe pas d’estimations empiriques des types d’économies de ce

genre pour quelque mode de transport que ce soit.

Les économies d’utilisation renvoient a la fonction de co(t & court terme.
Elles décrivent avec quelle rapidité les colts moyens et les colits marginaux
chutent a mesure que I'utilisation de la capacité s’approche de son maximum.




Méme si elles ne nous intéressent pas directement, il est important d'en
tenir compte dans toute estimation de co(ts puisque |'on peut autrement
introduire des erreurs systématiques conduisant a une surestimation des
colits marginaux et moyens a long terme. :

3.2.1 Les aéroports

Les économistes supposent généralement que I'expansion de la capacité
est divisible. Dans son analyse des investissements et .des prix optimaux
pour les pistes d'aéroport, Morrison (1983) indique que I'aménagement
d’une capacité aéroportuaire se caractérise par des rendements d’'échelle
I'expansion de la capacité, les recettes tarifaires seraient exactement égales
au codt en capital de l'investissement dans la capacité (Mohring et Harwitz,
1962). Toutefois, les résultats de Morrison sont établis d’aprés un échantil-
lon de 22 des aéroports les plus fréquentés des Etats-Unis a I’exclusion

de tout petit aéroport. Dans les textes de référence, on ne trouve aucune
indication empirique des caractéristiques de colt de 'aménagement de
nouveaux petits aéroports ou de I'expansion de la capacité de ceux qui
existent déja (par exemple, une seule piste). '

3.2.2 Les routes

De fagon générale, la production des routes s’exprime soit par le débit de la
qikculation, qui nécessite une certaine capacité en termes de nombre de
voies, soit par les charges types par essieu, qui exigent une durabilité don-
née en termes d’épaisseur de la chaussée. Dans un tel cas de production
complexe, il faut analyser les économies d'échelle pour chaque production,
c’est-a-dire les rendements d’échelle propres a chaque produit, avant de
pouvoir déterminer quelles économies d’échelle sont globalement réali-

~ sables. Small, Winston et Evans (1989) ont déclaré que des économies
d’échelle notables sont possibles du point de vue de la durabilité des routes
et de leur capacité a recevoir de-lourdes charges par essieu. Cela tient au
fait que la change que peut accueillir une chaussée s’accroit proportionnelle-
ment a son épaisseur. lls ont également relevé de légéres augmentations de
rendements d’échelle dans I'aménagement de la capacité routiére, c’est-a-
dire de la capacité a accueillir une certaine circulation. Toutefois, ils ont
indiqué que la production conjointe de la durabilité et de la capacité entraine
des déséconomies de diversification puisque, 8 mesure que |'on élargit la
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route pour qu’elle puisse recevoir davantage de véhicules, le co{it de toute
épaisseur supplémentaire augmente puisqu’il faut donner la méme a toutes
les voies. lls ont conclu que la conjugaison de ces trois facteurs fait que les
rendements d’échelle sont approximativement constants dans le cadre de la
production de routes. En d’autres termes, les économies d'échelle liées a

la production sont compensées par les déséconomies de diversification

de leur production conjointe.

3.2.3 Les chemins de fer

Il existe une différence importante entre le rail et les autres modes de trans-
port dans la mesure ou les compagnies ferroviaires aménagent elles-mémes
Iinfrastructure nécessaire et ou la tarification est établie conjointement
pour l'infrastructure et les services de transport. Toutefois, dans certains cas,
la propriété ou la gestion des voies ne dépendent plus des transporteurs. La
Suéde offre un bon exemple sur ce plan mais I’on trouve des cas de droits
d’exploitation conjoints de certaines voies méme aux Etats-Unis. Cela
donne lieu a des situations ou une entreprise peut étre responsable de
I'aménagement des voies et une autre des services de transport. Il est donc
légitime de se demander si I'aménagement de I'infrastructure ferroviaires
peut donner lieu a des économies d'échelle. Il n’existe pas d’estimations
empiriques a ce sujet mais il est peut-étre possible de jeter une certaine
lumiére sur cette question en utilisant une partie des recherches effectuées
au sujet des routes par Small, Winston et Evans (1989).

Ces auteurs ont soutenu que la production de I'infrastructure routiére
s’exprime de deux fagons, par la durabilité et par la capacité. La premiére
renvoie a I'épaisseur des routes et I'autre a leur largeur. lls ont constaté
I"'existence de rendements croissants en ce qui concerne la durabilité. Le
cas risque moins de se produire pour une voie ferrée puisque celle-ci
supportera une gamme relativement vaste de charges par essieu de wagon
pour un niveau donné de durabilité des rails, du ballast et des traverses. il
ne peut donc y avoir que des économies mineures. Les auteurs ont constaté
certaines économies d'échelle Iégérement croissantes dans I'aménagement
de la capacité. On peut s’attendre a retrouver les mémes économies pour
les voies ferrées puisque le doublement des voies fait plus que doubler la
capacité (Gillen et Oum, 1984). Small et al ont constaté I’existence de désé-
conomies de diversification dans la production conjointe de durabilité et de
capacité pour les routes. Ces déséconomies seront probablement moins




manifestes en ce qui concerne les voies ferrées du fait du plus grand nombre
de possibilités de durabilité dont il a été précédemment question et de la
capacité des compagnies ferroviaires a assigner des trains a des voies don-
nées. Dans I'ensemble, I'aménagement d'une infrastructure ferroviaire peut
donc faire 'objet de rendements constants ou légérement croissants. Cette
conclusion proceéde toutefois-d’un examen intuitif des codts de I'expansion
de la capacité et non pas d’estimations empiriques.

Les économies d’'échelle propres aux productions tout comme les désécono-
mies qui sont inhérentes a leur réalisation 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 COUTS DES TRANSPORTEURS ET
DE L'INFRASTRUCTURE

Le total des codits d'un mode de transport correspond a la somme des colts
d’infrastructure et des couts des services modaux. Puisque le choix d'une
base donnée de tarification de I'infrastructure influence les choix modaux
des utilisateurs, toute stratégie de tarification optimale et de recouvrement
des codits doit tenir compte de la combinaison du co(t de I'aménagement
de l'infrastructure et des colits des transporteurs (ou des utilisateurs) pour
pouvoir optimiser le bien-étre social. Si les marchés qu’exploitent les trans-
porteurs sont concurrentiels et si I'aménagement de I'infrastructure néces-
saire au mode donne lieu a des rendements constants, la tarification au
co(t marginal (social) donnera un résultat socialement efficace et permettra
de recouvrer l'intégralité des codts. Si 'aménagement de l'infrastructure
autorise des économies, quelle qu’en soit la source, la tarification sur la base
d'un optimum de premier rang peut déboucher sur un déficit qui obligera

a fournir une subvention prélevée sur les recettes générales, ce qui a des
conséquences du point de vue du bien-étre économique. Une tarification

a un optimum de second rang ayant' pour but de recouvrer les co{ts peut
également avoir des répercussions négatives sur le bien-étre social. Il faut
donc déterminer laquelle des deux formules minimise la perte.

3.3.1 Les transports aériens -

Un certain nombre d’études se sont efforcées d’établir quel est le compor-
tement d'une fonction de co(t d'une compagnie aérienne par rapport aux
changements apportés dans le niveau et la composition de la production.

—
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Ces études ont montré que la courbe de colit moyen a long terme est rela-
tivement constante pour toute une gamme de productions et différentes
échelies d'installation; c’est-a-dire qu'il n'existe pas d'économies d’échelle
dans l'industrie des transports aériens. Cela signifie que la taille d'un trans-
porteur ne lui permet pas d'abaisser ses colts unitaires. Gillen, Oum et
Tretheway (1985, 1990) ont cependant découvert que I'industrie canadienne
des transports aériens peut arriver a des rendements croissants de densité
du trafic, c’est-a-dire que les codts unitaires diminueraient pour tous les
transporteurs (sauf Air Canada) s'ils accueillaient davantage de passagers
au sein de leur réseau.

Les études ont conclu que 'aménagement d’une capacité aéroportuaire se

- caractérise aussi par des rendements d’échelle constants. Le codt combiné
des transporteurs et de l'infrastructure ferait donc lui aussi I'objet de
rendements d'échelle constants?3,

3.3.2 Le transport routier

Les résultats sont passablement différents pour le camionnage et les trans-
ports interurbains par autocar. Plusieurs études empiriques de I'industrie du
camionnage ont mis en lumiére des rendements d’échelle constants dans
I'industrie alors que les études de I'industrie du transport interurbain par
autocar ont rejeté I'hypothése des rendements d’échelle constants pour
indiquer plut6t I'existence de rendements d’échelle décroissants (0,91). Les
recherches effectuées n’ont pas permis de découvrir d’économies de diver-
sification entre les trois formes de production, c’est-a-dire le transport régu-
lier de passagers, les services d’affrétement et les services de transport 4
contrat. Les données empiriques ne révélent aucunement la présence d’écono-
mies de densité. Toutefois, compte tenu des fusions paralléles survenues
aux Etats-Unis et au Royaume-Uni dans I'industrie de I'autocar apres sa
déréglementation, on peut penser que de telles économies peuvent exister.

La production de l'infrastructure routiére s’exprime de deux fagons, c’est-a-
dire par un débit de circulation nécessitant une capacité (qui se mesure en
nombre de voies) et par des charges types par essieu qui réclament une
durabilité {mesurée en épaisseur des chaussées). Small; Winston et Evans
(1989) ontindiqué qu’il existe des économies d’échelle notables pour la




durabilité des routes et de légers rendements d'échelle pour le débit de cir-
culation. Toutefois, ils ont mentionné des déséconomies de diversification

pour la production de la durabilité comme de celle du débit de circulation
puisqu’a mesure que |'on élargit une route pour qu‘elle puisse accueillir
davantage de véhicules, le colit de toute épaisseur supplémentaire s’accroit
étant donné qu’'il faut donner la méme épaisseur a toutes les voies. La
conjugaison de ces trois facteurs fait que 'aménagement d’une capacité
routiére se caractérise par des rendements d’échelle qui sont approximative-
ment constants. Autrement dit, les économies d’échelle spécifiques a la ‘
production sont compensées par des déséconomies de diversification qui
tiennent au fait que ces productions doivent étre réalisées conjointement.
Puisque les auteurs ont tenu compte aussi bien des codts de l'infrastruc-
ture que des colits assumés par les usagers de la route (particuliers et
transporteurs) dans le total des co(its des modes de transport routier, les
rendements d’échelle constants dans I'ensemble qu’ils indiquent concer-
nent la combinaison des colits des routes et des collts pour les usagers.

3.3.3 Le transport ferroviaire

Actuellement, il existe une différence importante entre les chemins de fer et
les autres modes de transport dans la mesure ou I'infrastructure ferroviaire
est fournie par les transporteurs, le cot d’infrastructure étant donc reflété
dans les tarifs de transport de fret et de passagers. Puisque les compagnies
de chemin de fer aménagent leur propre infrastructure (VIA Rail faisant
exception a cette régle au Canada et Amtrak aussi aux Etats-Unis, quoique
partiellement), la structure des codts du transporteur combine les colits

de celui-ci et les colts de l'infrastructure.

Plusieurs études réalisées aux Etats-Unis ont montré que 'industrie des
chemins de fer se caractérise par des rendements d’échelle constants pour
la gamme pertinente de productions. Ces études montrent toutefois que de
petites entreprises peuvent réaliser des économies d’échelle. D'un autre
coté, toutes les études ont établi qu'il existe des économies de densité du
trafic qui peuvent étre soit importantes soit notables dans les services
ferroviaires. :




4. CADRE D'ANALYSE DES CONDITIONS OPTIMALES D'IMPUTATION DE FRAIS
AUX USAGERS ET DE RECOUVREMENT DES COUTS

4.1 CADRE GENERAL D'IMPUTATION DE FRAIS AUX USAGERS ET
DE RECOUVREMENT DES COUTS

Cette partie présente un cadre général d’optimisation des investissements
et des frais aux usagers et I'applique a I'infrastructure routiére et aéro-
portuaire. La modélisation de I'intégration des décisions en matiere de tari-
fication et d’investissement se fonde sur une méthode similaire & celle qu’ont
proposée Small, Winston et Evans {1989). Cette méthode permet en effet de
traiter simuitanément les questions du choix du prix, de la capacité et d’une
durabilité. Ce modéle peut étre appliqué a tous les types d'infrastructure
mais nous ne donnerons ici comme exemple qu’une analyse des routes.

L'avantage qu'une collectivité tire d’'une infrastructure, et qui est défini
comme la différence entre ce que le consommateur final est disposé a payer
et le colt global de la fourniture de |'infrastructure et des services modaux,
peut étre opﬁmisé par un choix de prix, de capacité et de durabilité que
I'on exprime de la fagon suivante :

MAX NB =

r
Q.W,.D =1

(Jf' F(Q)dQ - Q,- AC(Q, W,D)- M(Q, W, D) - rK{W,D) (4.1)
ou P, (Q) représente la fonction inverse de la demande en déplacements
donnée en valeur (prix) réelle actuelle; AC, la fonction de colGt moyen dans
I'année t exprimée en valeur actuelle, y compris I'intégralité des dépenses
des usagers et notamment la valeur qu’ils accordent au temps qu’ils utili-
sent pour se déplacer; M la valeur actuelle du co(t total annuel moyen de
I'entretien, y compris le co(t de la réfection de la couche de roulement et
les dépenses propres a I'organisme qui gere les routes; K le codt en capital
de la construction des routes; Q; le volume de circulation dans I'année t; W
la largeur de la route; D la norme de durabilité (épaisseur de la chaussée);
et rle taux d'intérét réel. On parvient aux regles d’optimisation des prix, de

I'investissement dans la capacité et de la norme de durabilité a partir des
conditions de premier ordre suivantes :
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La regle de tarification optimale de (4.2a) indique que le total des frais
payés par l'usager des routes devrait étre égal a la somme de ses colts
privés et des codts de la congestion ainsi que de la réparation des routes. ]
s'agit |a pour I'essentiel du colit social marginal de I'utilisation des routes,
qui varie au fil du temps. Le cot de I'infrastructure devrait etre egal ala
somme des deux derniers termes de |I'équation 4.2a, (Q‘a G +— La regle
d’optimisation de la capacité des routes donnée en (4.2b) fontre que la
capacité devrait étre portée au niveau ol les avantages marginaux d'une’
réduction des retards dus a la congestion {la partie droite de I'équation)
deviennent égaux au co(t en capital ainsi augmenté en plus du co(t de
construction et d’entretien (la partie gauche de I'égquation). Enfin, la regle
d’optimisation de la durabilité donnée en (4.2c) indique que la durabilité de
I'infrastructure doit étre établie au niveau ol I'avantage marginal de tout
accroissement de l'investissement dans la durabilité (les termes situés a
droite du signe d’égalité) équilibre le supplément de coit en capital.

On peut appliquer ces régles d’optimisation des prix, de la capacité et de la
durabilité a toute infrastructure modale, y compris aux routes et aux aéro-
ports. Les conditions d’optimisation de la tarification et de la capacité déter-
minent les niveaux d’investissement et de prix pour les aéroports puisque
le colit de I'accroissement de la durabilité d’une piste d’aéroport est négli-
geable par rapport au co(t des retards dus a la congestion. D’un autre coté,
puisque les colits d’entretien des routes dépendent dans une large mesure de
I'épaisseur de la chaussée, en ce qui concerne celles-ci, ces trois conditions
(prix, investissement et durabilité) doivent étre déterminées simultanément.




4.2 LA TARIFICATION ET L'INVESTISSEMENT DANS UN RESEAU

La section qui suit analyse la question du transfert de fonds entre différentes
parties d'un réseau (aérien, routier ou ferroviaire) du fait de I'existence
potentielle de ce que I'on appelle «les effets externes du réseaun. Elle passe
également en revue les arguments voulant que la perte en bien-étre (alloca-
tion optimale) encourue lorsque I’on ne parvient pas a assurer un inter-
financement soit mineure par rapport a la perte en bien-étre (production
optimale) découlant d’un interfinancement.

La clé de la question des régles d’investissement et de tarification pour
plusieurs routes ou aéroports consiste 4 déterminer si, du point de vue de la
tarification et de l'investissement, il faut les considérer comme des éléments
indépendants ou au contraire interdépendants d'un réseau. Par exemple, si
I'on estime que la série d’aéroports constitue un réseau, on peut arriver &
un prix moyen de |'utilisation des pistes et des aérogares pour I'ensemble
du réseau, tout comme c’est le cas pour les routes. D’'un autre c6té, si I'on
estime que le cas de chaque aéroport ou route doit étre abordé de fagon
indépendante, le prix fixé doit tenir compte des caractéristiques de coit et
de demande sur ce trongon ou cet aéroport. Bien des auteurs soutiennent
qu’il existe des complémentarités entre les liens (par exemple trongons
routiers} ou les noeuds (par exemples plaques tournantes aéroportuaires)
et que, pour étre socialement efficaces, la tarification doit refléter ces effets
externes positifs. Le calcul de prix moyens pour I'ensemble du réseau

est une fagon pragmatique d’intégrer de tels effets externes aux frais qui
sont imposés. Une autre méthode consisterait a transférer une partie

des recettes d’'une installation a une autre aprés avoir calculé des prix
socialement efficaces.

Prenons pour exemple un systéme comportant plusieurs liens ou noeuds. ||
peut s'agir d'un réseau routier, aérien ou ferroviaire. La détermination des
frais a imposer aux usagers a i peut-elle étre modifiée par la situation qui
prévaut dans quelqu’autre noeud comme j? Par exemple, si j est un petit
aéroport et i un grand, peut-on justifier par des arguments économiques le
financement de j par i? Certains répondraient oui s'il existe un effet externe
de consommation entre i et j ou encore si les colits sont décroissants a j

et les rendements constants a i, le bien-étre économique étant amélioré si
I'on détermine que P; = MC, et P; > MC,. Il n’est toutefois pas certain que

les effets externes de réseau ou les économies d’échelle suffisent a justifier
un interfinancement.




"Prenons un cas ol i et j sont exploités avec une efficacité productive opti-
male (une hypothése sur laquelle nous reviendrons) ou, ce qui est équivalent,
qu’ils sont exploités sur la base de la fonction de co(t la plus efficace. Les
prix fixés pour les pistes de i sont égaux au colt social marginal de telle
fagon que la somme des recettes équivaut aux colts. Aj, le fait de fixer les
prix au niveau des colts marginaux entraine un déficit. Quelles sont les
solutions possibles? S'il existe 'une certaine homogénéité a i, les résultats
obtenus par Oum et Zhang (1991) donnent a penser que I'on pourra utiliser
une partie des recettes qui y sont réalisées pour subventionner j. Une autre
solution consiste & augmenter les redevances a i afin de génerer des recettes
qui pourront étre affectées a j de maniere a ce que le surplus a i corres-
pohde au déficit a j. Dans ce cas, la perte de bien-étre sera supportée 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 & une tarifica-
tion de Ramsey afin de recouvrer complétement les codts. Si le trafic entre

i et j est le moins élastique par rapport aux prix, les personnes qui voyagent
sur cette ligne paieront davantage pour se servir de transports que, disons,
celles qui se rendent de j a i. La perte de bien-étre, dans ce cas, serait limitée
aux marchés de j et i. Dans le premier cas, par contre, la perte de bien-étre
est étalée sur les marchés de i, j, k, n, m et e. L'importance relative de la
perte en bien-étre selon la méthode retenue dépendra des valeurs des élas-
ticités. et du montant des modifications de prix. Méme si cette analyse est
simple, elle améne & poser les questions suivantes : le transfert se justifie-
t-il? Pourquoi y a-t-il déficit? La série d’aéroports ou les diverses liaisons
routiéres devraient-elles étre traitées comme un systéme plutét que comme
des éléments d’exploitation distincts pour lesquels les prix doivent étre
fixés séparément et indépendamment?

Tout d’abord, le transfert de fonds est-il justifié? Certains affirment qu’ily a
complémentarité en j et i puisque j apporte des passagers a i. Méme si cela
est vrai, les économies de colt représentent un gain pour les compagnies
aériennes qui fournissent le service en profitant des économies de densité
et non pas un gain pour I'aéroport. Dans la mesure ou il s'agit d'un gain
pour une entreprise privée, il devrait étre reflété dans les droits d’atterris-
sage que les compagnies aériennes sont disposées a payer a j. En d'autres
termes, I'économie de densité dont profite la compagnie aérienne devrait
étre pleinement internalisée par I'intermédiaire de droits d’atterrissage plus
élevés. Economiquement parlant, il n’est guére raisonnable de transférer les
rentes & la compagnie aérienne en n‘amenant pas j a exploiter la capacité




fiscale disponible. Cela signifie que des droits d'atterrissage devraient étre
portés au-dessus du colt marginal a j par une discrimination dans les prix
qui serait maintenue jusqu’a ce que le déficit soit couvert.

Deuxiemement, pourquoi y a-t-il déficit? Qu’en est-il des rendements d’échelle
croissants ou de toute autre forme d’économie de co(t faisant que le co(t
moyen est supérieur au codt marginal? Méme s'il s'agit la d'une source
légitime de gains potentiels, il est probable que seul le petit aéroport pourra
en tirer avantage puisque les faits donnent a penser que les rendements
d’échelle sont constants sur les grands aéroports (Morrison, 1983). La tarifi-
cation au co(t marginal entraine un déficit dans le petit aéroport et permet
d’atteindre le seuil de rentabilité sur le grand. Mais I'on retombe la dans le
probléme examiné ci-dessus au sujet des valeurs relatives de la tarification
par la méthode de Ramsey a j ou de 'accroissement de tous les prix a i afin
d’interfinancer j et rien n’indique dans quel cas la perte en bien-étre est la
plus grande. '

Les économies d'échelle a j ne constituent pas une raison suffisante pour
faire financer celui-ci par i ni pour le subventionner 8 méme les recettes fis-
cales générales. En fait, comme nous le soutenons ailleurs, une subvention
prélevée sur les recettes fiscales générales peut également déboucher sur
une perte nette en bien-étre. Donc, dans le cas des aéroports, il ne semble
pas que I'élément demande justifie un interfinancement. Il faut choisir entre
la tarification de Ramsey a j ou une subvention prélevée sur le contribuable,
selon le cas ou la perte en bien-étre est la plus faible. Qu’en est-il des routes?
Il semblerait que les mémes arguments puissent étre avancés. Des écono-
mies de densité pourraient étre réalisées pour les camions, les autocars ou
méme les véhicules particuliers mais elles devraient étre internalisées

dans le cadre de transactions commerciales normales.

Faut-il traiter les liens ou les noeuds comme un systéme ou comme des
éléments distincts? Cela dépend d'un certain nombre de facteurs et notam-
ment de la réponse apportée a la deuxiéme question évoquée préceé-
demment, c’est-a-dire pourquoi y a-t-il déficit? Les autres facteurs sont
notamment la faisabilité pratique de I'établissement de prix distincts, la
disponibilité des informations qui permettent de fixer des prix efficaces, une
certaine connaissance des pertes en bien-étre que suppose le passage, pour
les liens ou les noeuds, de prix spécifiques a un systéme de prix «moyens»
et la mesure dans laquelle il y a substitution entre les liens, les noeuds ou




les lignes. Plus cette substitution est grande et plus I‘on a de raisons de
procéder a une tarification spécifique des installations.

Il ne semble pas exister d’effets externes propres a la demande dans les
aéroports. lls présentent également des caractéristiques suffisamment par-
ticulieres pour qu’il soit possible d’identifier la demande et I'offre au sein
de chaque installation et de déterminer une série de prix efficaces. De plus,
la mise en vigueur d’une série de prix efficaces débouche pour chaque
aéroport sur des décisions d’investissement optimal reflétant la nécessité
d’accroitre la capacité. S'il existait des rendements croissants sur certains
aéroports, la décision de «taxer» les principaux aéroports afin de subven-
tionner les plus petits devrait tenir compte a la fois des gains en bien-étre
qui résultent de I'attribution d’une telle subvention a |'aéroport qui la regoit
et des pertes en bien-étre a celui qui est ainsi mis a contribution. En proce-
dant de cette fagon, on semble également donner I'impression qu'il n'y a
pas de concurrence entre les aéroports. Dans la mesure ou une telle concur-
rence existe, la capacité a trouver les fonds nécessaires a I interfinancement
se trouverait ainsi réduite.

Le systéme en vigueur jusqu’a une date récente au Canada constitue peut-
étre la meilleure illustration des répercussions du passage de droits spéci-
fiques 4 des droits généraux; les droits étaient calculés pour étre identiques
dans tous les aéroports de groupe | quelles que soient les différences dans les
caractéristiques de demande et de coiits?*. Plus les différences sont grandes et
plus la perte en bien-étre qui résuite d’'une tarification & la moyenne d'un sys-
téme est importante. La meilleure fagon d’arriver a ce qu’une tarification
spécifique soit adoptée pour chaque installation consiste peut-étre a trouver
des moyens d’inciter chacune d’elles a assurer sa production de fagon la
plus économique (efficacité productive) et a tirer profit des économies «de
diversification» possibles.

Des éléments solides et convaincants montrent que la tarification a la
moyenne d’un systéme et I'absence de discipline de marché ont instaurés
des rapports co(t-efficacité défavorables sur les aéroports canadiens
(Hamilton, 1991). De plus, s'ils sont explicitement ou implicitement subven-
tionnés, les aéroports ne sont guére incités a exploiter les possibilités qui
contribuent a leur réussite commerciale et leur permettent d’atteindre le
seuil de rentabilité. Aux Etats-Unis, nombre de petits & moyens aéroports




exploitent mieux leurs capacités commerciales et leurs possibilités de
générer des fonds grace aux concessions que les aéroports similaires du
Canada. lIs ne se contentent pas de tirer des recettes des mouvements
d’aéronefs et de I'arrivée ou du départ des passagers; ils exploitent leur
potentiel commercial ainsi que les possibilités d’économies de diversifica-
tion. On peut soutenir que les gains en bien-&tre auxquels on peut aboutir
en exploitant des installations au moindre co(t dépassent de loin toute perte
en bien-étre engendrée par I'obligation d’autofinancement qui est faite aux
petits aéroports. Il faut en effet garder a I'esprit deux caractéristiques impor-
tantes de ceux-ci : ils sont a la fois des substituts et des compléments
d’autres aéroports et peuvent tirer des revenus de bien d’autres produits
que ceux auxquels on pense normalement a propos des aéroports.

On peut avancer des arguments similaires au sujet des routes mais, en ce
qui les concerne, les raisons de les considérer comme faisant partie d'un
réseau sont peut-étre encore plus fortes. Par ailleurs, tout comme pour les
aéroports, il ne semble pas que |’on puisse soutenir de fagon convaincante
qu’il existe des complémentarités de demande justifiant, pour des motifs
d’efficacité, un interfinancement entre les éléments de liaison routiére.
Toutes les routes n'ont pas la méme capacité d’accueil et leurs co(ts ainsi
que les formes de demande que I'on y trouve sont donc différents. Cela
ameénerait donc a se prononcer en faveur d’une structure de tarification
reflétant ces caractéristiques. Il est évident que la distribution du trafic au
sein du réseau, et le niveau de bien-&tre qui s’y rapporte, seront relative-
ment différents si I'on impose un prix unique pour I'utilisation de toute
partie du systeme ou, au contraire, si le prix est établi au coQt marginal de
chaque route et noeud routier afin de refléter les caractéristiques de co(it
et de demande spécifiques a cette partie du réseau.

Les colts de transaction qu’engendre I'établissement d’une tarification dis-
tincte pour chaque trongon et le manque d’information au sujet des codts et
de la demande pour les divers trongons constituent les meilleures raisons
de considérer que les routes font partie d'un systéme. |l faut toutefois que
les systemes soient définis de fagon a ce qu'ils soient aussi homogeénes

que possible puisque, comme dans le cas des aéroports, plus il y a d’écarts
dans les coits et la demande entre les trongons du réseau routier et plus la
perte de bien-étre découlant d'une tarification & la moyenne du systéme est
importante. De fagon générale, les prix seront trop élevés pour les grandes
installations de haute qualité et trop faibles pour les installations-de qualité




inférieure peu fréquentées. On peut donc aboutir & une situation ou la
capacité de ces derniéres est trop importante, parce que des prix fixés
au-dessus du co(t marginal attireront les capitaux, et ol la capacité sera
trop restreinte dans les premiéres parce que le faible rendement du capital
découragera I'investissement. Il est également important que les services
routiers, qui doivent étre assurés de la maniére la plus efficace possible,
réalisent des économies de production. Cela signifie qu’il faudra peut-étre
abandonner certaines liaisons routiéres et consacrer les ressources -ainsi
libérées a d’autres qui offrent un meilleur rendement économique.

4.3 LA TARIFICATION ET LES INVESTISSEMENTS A L'OPTIMUM DE
SECOND RANG

La regle classique menant a un optimum de premier rang pour l'investisse-
ment dans l'infrastructure des transports est I'égalisation des co(ts et des
avantages marginaux. Si des contraintes institutionnelles empéchent de fixer
les prix au co(it marginal pour les facteurs de production ou sur les marchés
de celle-ci, il faut modifier I'investissement optimal et les régles de tarifica-
tion. L'infrastructure des transports peut étre financée au moyen de péages
(taxes a la production), de taxes sur le carburant (taxes sur les intrants) oua
méme les recettes générales. Si I'investissement dans la capacité est divisi-
ble et qu’il existe des rendements d’échelle constants dans la production, il
n'est pas difficile d’établir des prix efficaces et de financer la capacité. Toute-
fois si ces deux conditions ne sont pas respectées, et puisque I'on doit tout
d’abord faire assumer aux usagers le plein co(t de l'installation et financer
celle-ci sans utiliser les recettes générales, il faut, pour parvenir a un opti-
mum, conjuguer une régle d’investissement de second rang et des prix
optimums de second rang (taxes sur les intrants et la production). Comme
Friedlaender et Mathur (1982) 'ont montré, ces régles et niveaux d'inves-
tissement dépendent de la nature des distorsions dans les prix et des
contraintes de financement.

Une régle d’investissement de second rang différe d'une régle de premier
rang dans la mesure oU, en ce qui concerne I'investissement et la tarification,
les prix sont fixés & égalité du coGt marginal. La production ou les intrants
ne sont pas taxés et il y a investissement jusqu’au point ou les économies
de co(t marginal découlant de I'investissement dans I'infrastructure arrivent
au niveau du co(t marginal de cet investissement. Dans une situation de
second rang, la régle d'investissement dépend de la maniére dont on fixe
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le prix de l'infrastructure et de I’existence d'une contrainte de financement.
On peut se trouver en présence de deux cas substantiellement différents. Dans
un des cas, le probléme ne tient peut-étre pas a la nécessité de financer
I'installation en faisant en sorte que le total des recettes équilibre le total
des colts mais plutét au fait qu'il existe sur le marché de la production des
distorsions comme la congestion ou la pollution-engendrée par les véhi-
cules. Cela signifie qu’en I'absence de redevances destinées &4 compenser
les effets externes, les prix imposés n’aboutiront pas a un résultat écono-
miquement efficace. Par exemple, si les prix sont trop bas, les frais d’utilisa-
tion des routes seront inférieurs au coit social marginal. Une stratégie de
tarification et d'investissement de second rang comprendraient donc une
taxe sur le carburant et réduiraient I'importance de I'infrastructure par rap-
port 8 un niveau de premier rang. D'un autre ¢6té, si ’on introduit une taxe
«arbitraire» sur le carburant, comme lorsque les gouvernements cherchent
a augmenter leurs recettes générales, la régle d’optimum de second rang
amene a fixer les prix de 'infrastructure a un niveau inférieur au cofit social
marginal, ce qui se traduit par une subvention implicite ainsi que par, 13
aussi, une réduction de l'investissement dans la capacité de |'infrastructure.

Dans la situation d’optimum de second rang, on utilise la réduction dans
I'offre de capacité pour diminuer la perte d’efficacité qui résulte de la distor-
sion dans la structure des prix. Cela demeure possible tant que le carburant
et 'infrastructure sont interchangeables (Friediaender et Spady, 1981). Si
les prix du carburant sont trop élevés, les gens se tournent vers I'infrastruc-
ture puisque son prix relatif a chuté. Pour compenser cette distorsion, on
réduit I'offre d’infrastructure afin de rendre celle-ci relativement plus rare et
d’en augmenter le prix. De plus, dans la mesure ou I'élasticité de I'usage
qui est fait de I'installation par rapport a sa taille est supérieure & zéro, toute
réduction dans I'investissement entraine une diminution de la demande.
Le raisonnement est le méme lorsque les prix sont fixés sous la normale.

On se trouve en présence d’'un deuxiéme cas, qui est peut-étre plus pertinent
dans le cadre de I'analyse en cours, lorsque V’on est confronté & une con-
trainte financiére. Le probléme de I'investissement et de la tarification &
long terme consiste a définir une structure optimale de taxes sur le carbu-
rant et de prix de l'infrastructure et a déterminer quel est le niveau optimal
d’'investissement dans la capacité. La différence dans les niveaux d’inves-
tissement entre les régles d’investissement de premier et de second rang




dépend de la sensibilité des recettes par rapport a I'importance de la capa-
_cité et aux taxes sur la production. Les recettes seront sensibles au niveau
~ de capacité puisqu’a mesure que celui-ci s’accroit, le nombre d’'usagers
augmente et les recettes qu’assure la production s’élévent. Si 'utilisation
est fortement élastique par rapport a I'importance de la capacité, les recettes
seront également élastiques par rapport a l'infrastructure. Friedlaender et
Mathur (1982) ont montré que si les recettes et |’utilisation ne sont pas par-
ticulierement élastiques par rapport a I'investissement, il est souhaitable de
réduire celui-ci par rapport a ce qu'il est dans le cadre de I'optimum de pre-
mier rang parce que les distorsions résultant des frais aux usagers, dont on
a besoin pour financer la capacité dans le cas de I'optimum de second rang,
produisent une lourde perte. Si les recettes sont élastiques par rapport a

la capacité, ce qui pourrait bien étre le cas pour certains aéroports servant
de plaque tournante, il est souhaitable d’étendre la capacité au dela de
: I’obtirhum de premier rang.

La régle d’investissement optimum de second rang fournit un lien entre :

« la différence optimale entre les coits et avantages marginaux de
I'infrastructure et la sensibilité des recettes aux prix de la production et
aux taxes sur le carburant; et

« les changements dans le niveau de capacité de l'infrastructure.

Les simulations que I'on a effectuées afin d'étudier les différences de bien-
étre que produisent les régles d’investissement optimum de premier et de
second rang lorsqu’on se trouve en présence de distorsions dans les prix ou
de contraintes de financement ont régulierement montré que la perte de
bien-étre résultant de I'application des regles d’investissement optimum
de premier rang est relativement faible. Friedlaender et Mathur (1982) ont
procédé a une telle simulation pour le rail et la route alors que Borins (1978)
a effectué une analyse similaire pour les transports aériens. Dans les
deux cas, le graphique de bien-étre est relativement plat principalement
parce que la fonction d’avantage est relativement plate. Par conséquent,
dans la pratique, les régles de tarification de second rang peuvent s'appuyer
sur les régles d'investissement de premier rang pour déterminer quel est
I'investissement optimal dans la capacité.




4.4 LES FRAIS IMPOSES AUX USAGERS ET LE RECOUVREMENT
DES cOUTS

Pour passer des principes définis dans la partie 2 et précisés dans la section
4.1 a la pratique en matiére de tarification de I'infrastructure de transports, il
faut élaborer des mécanismes pragmatiques qui se rapprochent d'un systeme
de tarification au colt social marginal tout en permettant aux usagers et
aux marchés financiers de savoir & quoi ils peuvent s’attendre. Nous exami-
nons ci-dessous de tels mécanismes de tarification en fournissant certains
renseignements sur les types de c'hangements aquuels les différents
groupes d'utilisateurs des modes de transport peuvent s’attendre si I'on
passe des principes actuels de tarification & d’autres plus efficaces du point
de vue économique. Les exemples que nous fournissons n’ont pas pour but
d’indiquer quels prix seraient pratiqués si I'on convenait de modifier les
principes de tarification. lls ont plutét pour objet de préciser quels seraient
I'ampleur et le type des changements qui surviendraient pour différentes
installations et divers groupes d’usagers si |'on passait & un systéme de
tarification plus efficace?s.

4.4.1 Les frais imposés aux usagers des aéroports

Dans les grands aéroports, les pistes sont généralement construites en fonc-
tion des aéronefs les plus gros et les plus lourds actuellement utilisés par
les transporteurs commerciaux. Les colts supplémentaires de construction”
que neécessite l'augmentation de la durabilité d’une piste sont faibles par
rapport aux co(ts des retards dus a la congestion?8, Par conséquent, on
peut ignorer la condition de durabilité optimale dans I'équation (4.2¢) lors
de I'analyse de I'investissement et de la tarification pour un aéroport.

Les grands aéroports

Le tableau 4.1 donne le baréeme des droits d'atterrissage de la plupart des
aéroports canadiens pour 1991. Il s’applique & tous les aéroports de groupes |
et Il ainsi qu'aux grands aéroports internationaux exploités par Transports
Canada en tout temps, y compris durant les périodes de pointe. Les aéro-
ports de Vancouver et Toronto constituent les seules exceptions puisque
des droits d’atterrissage minimums y ont été imposés a partir de 1991. Le
fait d'imposer les mémes droits d'atterrissage dans tous les aéroports est a



la fois inique et inefficace puisque le codt social marginal tout comme les
inélasticités par rapport aux prix varient notablement entre les aéroports
canadiens. Par ailleurs, hormis le fait que I'on applique des droits d'atterris-
sage plus élevés aux vols internationaux, les droits actuels n’établissent
aucune distinction entre les vols.court et long courrier?’.

Tableau 4.1
DROITS D’ATTERRISSAGE
AEr0PORTS DE GROUPES | ET Il ET PRINCIPAUX AEROPORTS INTERRATIORAUX
CanApA .
Vols intérieurs
Droits : $/1 000 kg ou fraction de 1 000 kg
Appareils a
Poids (kg) Appareils a réaction turbopropulseurs
Moins de 21 000 227%$4252% ’ 1,92$42,13%
21 00045 000 287$43208% 233%42260%
Plus de 45 000 3,40$4378% 287%$43209%
Vols internationaux
Droits : $/1 000 kg ou fraction de 1 000 kg
Appareils a
Poids (kg) Appareils a réaction turbopropulseurs
Moins de 30 000 294$4327% 239%3266%
30 000-70 000 363$3534,03% 3,15$2351%
Plus de 70 000 4,0134458% 438%$34879%

Source : Transports Canada (1991).

En ce qui concerne de grands aéroports comme ceux de Toronto, de
Vancouver, de Calgary et de Dorval a Montréal, les déséconomies externes
dues a la congestion constituent le principal élément des colts sociaux
marginaux de I'utilisation des pistes. Par conséquent, une tarification de la
congestion pourrait devenir la principale source de financement de I'expan-
sion de la capacité. Le niveau de congestion varie toutefois substantielle-
ment selon I'heure de la journée. Cela signifie qu’il pourrait étre intéressant
d'établir les prix en fonction des périodes de pointe puisque cela permettrait
de s’approcher d’une tarification des pistes et des aérogares au co(t social
marginal. Par exemple, la British Airports Authority (qui a été privatisée



sous le nom de BAA Plc.) établit maintenant ses prix de cette fagon pour
ses sept aéroports. Dans des grands aéroports comme ceux de Heathrow 3
Londres, les droits d'atterrissage et de stationnement en période de pointe
sont environ cinq ou six fois plus élevés que durant les heures creuses. Au
Canada, la tarification en fonction des périodes de pointe pourrait déboucher
sur une évolution radicale de la structure des droits d’atterrissage/décollage
et des taxes d'aéroport dans les principaux aéroports canadiens ol I'on est
confronté a des problémes de congestion. Ce type de tarification entraine-
rait une augmentation prononcée des droits d'atterrissage et des taxes
d’aéroport pour les périodes de pointe, la suppression des droits d’atter-
rissage calculés d'aprés le poids et la réduction des droits d’atterrissage
pour les heures creuses.

Le tableau 4.2 expose les principaux résultats obtenus grace a une simula-
tion de I'introduction d’une tarification des périodes de pointe a I'aéroport
international Pearson, (Gillen, Oum et Tretheway, 1988). Les auteurs précités
ont étudié les fluctuations horaires et quotidiennes du trafic pour cet aéro-
port et ils sont arrivés a la conclusion que l'introduction d’un baréme
trindme serait rationnel; il y aurait donc des droits différents pour les heures
de pointe des soirs de semaine (17 h 4 21 h), pour les matinées de semaine
(7 h & 10 h), pour les heures de pointe de soirée 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 réclamés seraient particulirement élevés en plein coeur des
périodes de pointe, un peu moins importants durant les heures de faible
pointe, les droits les plus faibles étant demandés durant les périodes
creuses. L'analyse a également montré que les mouvements d’aéronefs
peuvent étre divisés en deux saisons distinctes : mars a octobre, ce que I'on
appelle la haute saison, et novembre a février, la basse saison. Les auteurs
ont donc recommandé une structure annuelle de droits a six prix, un pour
chacune des périodes de forte pointe, de pointe normale et d’heures
creuses pour les deux saisons {la haute et la basse).

Aprés avoir procédé a une estimation des colits sociaux marginaux, les
auteurs les ont comparés avec les droits d’atterrissage pergus pour des
aéronefs choisis en 1985 (voir tableau 4.2). Si les prix étaient établis au co(it
social marginal, les aéronefs de I’aviation générale (AG) (représentés dans
I'analyse par les avions légers a moteur a pistons), qui pouvaient auparavant
utiliser gratuitement les pistes? auraient a verser 31 $ pour tout atterrissage
durant les heures creuses, 161 $ au coeur des périodes de forte pointe durant
I'été et 43 $ durant les périodes de faible pointe de I’hiver. L’exploitant d’un




aéronef lourd comme le B747-200, qui devait verser 769 $ et 521 $ respec-
tivement pour un décollage/atterrissage de vol international ou intérieur,
devrait verser 426 $ durant le coeur de la période de forte pointe en été,
246 $ en période de faible pointe de I'été, 271 $ durant le coeur de la
période de forte pointe de I'hiver, 226 $ en période de faible pointe de
I'hiver et 206 $ en période creuse. La tarification au codt social marginal
aurait pour effet de réduire les droits d'atterrissage et de décollage pour les
gros aéronefs et de les augmenter substantiellement pour les petits, surtout
en période de pointe.

Tableau 4.2
COMPARAISON DES COUTS SOCIAUX MARGINAUX ET DES DROITS D'ATTERRISSAGE POUR 1985

PAR TYPE D'AERONEF A L'AEROPORT INTERNATIONAL PEARSON A ToRONTO
(1988 § CAN)

Type d’avions

Avion
d’affaires
Moteur Moteur
B747-200 | DC10-40 | B737-200 Dash 8 & réaction | a pistons

Droits pour 1985

Vols intérieurs 521% 355 % 80% 12% SO 0%
Vols
internationaux 769 $ 524 % 85% 5% SO 0%

Codt social
marginat

Haute saison

Période de
forte pointe 426 $ 376 $ 269 % 213 % 211$ 161$

Période de .
faible pointe 246 $ 196 $ 154 $ 98 $ 105 % 55 %

Basse saison
Période de :
forte pointe 271$% 221 % 170$ 114 $ 120$ 708%
Période de ’
faible pointe 226 $ 176 $ 142 % 86 % 93$% 43%

Période creuse 206 $- 1568 | 1298 | 73% 81$ 31%

Elasticité par
rapport aux prix SO -0,068 . -0,075 -0,086 SO -0,585

Source : Gillen, Qum et Tretheway (1988).




L'introduction d’une tarification des périodes de pointe et des co(ts sociaux
marginaux par type d’usagers déplacerait probablement la demande en ser-
vices aéroportuaires vers des aéroports moins congestionnés. Le nombre
d’atterrissages d'aéronefs a moteur a pistons, c¢’est-a-dire du type d’appareil
qui est a l'origine de la vaste majorité des mouvements d’aéronefs de I'avia-
tion générale, serait pratiquement réduit a zéro durant les périodes de pointe.
Les estimations des élasticités par rapport aux prix réalisées par Gillen, Oum
et Tretheway indiquent de plus que la tarification des périodes de pointe ne
déboucherait probablement que sur des modifications mineures des horaires
des transporteurs aériens. Ce sont les transporteurs de troisiéme niveau qui
apporteraient le plus de changements a leurs horaires afin d’éviter d’avoir

a verser les droits correspondant au coeur des périodes de pointe et les
périodes creuses; par conséquent, le nombre de mouvements d'aéronefs
lourds s'accroitrait Ilégérement lorsque les droits baisseraient.

Si I'on avait mis en vigueur en 1986 un systéme de tarification au co(t social
marginal, les recettes tirées de I'exploitation des pistes de I’AIP auraient

pu doubler pour atteindre 26,6 millions de dollars. L'aéroport serait ainsi
parvenu a produire des surplus aprés soustraction des intéréts et de I'amor-
tissement. Ces surplus auraient pu servir a accroitre la capacité lorsqu'il
aurait été économiquement efficace de le faire.

Les petits aéroports

Les droits imposés sur les petits aéroports peuvent aussi étre calculés en
fonction du colit social marginal. Toutefois, puisque la congestion y est trés
faible, les droits imposés aux usagers en période de pointe ne seraient
gueére différents de ceux réclamés durant les périodes creuses. Par consé-
guent, il est trés probable que la tarification au co(t (social) marginal débou-
cherait sur des déficits puisque le cot marginal serait inférieur aux codts
moyens pour les raisons évoquées dans la partie 2. Deux autres formules
de modification débouchant sur des prix efficaces permettant de fixer un
objectif de recouvrement des colits ont également été décrites dans la
méme partie. Tout d'abord, on peut appliquer le principe de tarification de
Ramsey pour atteindre un objectif de recouvrement des colts (y compris le
seuil de rentabilité). Puisque I'importance d’une majoration quasi optimale
par rapport au colt marginal se détermine en fonction de la mesure dans
laquelle les usagers sont préts a payer (c’est-a-dire de I'élasticité par rapport
aux prix), il est raisonnable d'imposer des droits d’atterrissage/décollage



plus élevés pour les gros aéronefs qui emportent des charges utiles plus
élevées. C'est peut-étre ainsi que I’on a justifié sur le plan économique la

" structure de droits d'atterrissage calculés en fonction du poids qui est
actuellement en vigueur dans nombre de pays, et notamment au Canada.
Cette structure perd ses fondements économiques lorsqu’une congestion
s'installe. Deuxiémement, il est possible d’appliquer un tarif bindme (frais
o’ utilisation/d’accés) destiné 3 compenser un manque a gagner a ’échelle
du systéme ou d’un aéroport donné en imposant des droits d'accés (permis)
tout en recouvrant les couts sociaux marginaux propres a un site par
I'intermédiaire de droits d’utilisation29.

En principe, le choix entre les structures de tarification de Ramsey ou binéme
est fonction des caractéristiques de la demande et des proportions de colts
fixes et variables dans le total des codts. Ce sont |a les éléments qui condi-
tionnent les gains en bien-étre. Il est préférable d'utiliser la tarification de
Ramsey plutdt que d'introduire des structures de tarification bindbmes si
I'élasticité de I'entrée dans le systéme ou de |'accés a un aéroport n'est pas
égale a zéro. Si I'acces est sensible aux prix, la partie variable du prix poly-
nome doit étre portée au delad du colt marginal. Lorsqu’il y a plusieurs utili-
sateurs, cette augmentation serait pour |'essentiel calculée par une formule
Ramsey. D'un autre coté, on accordera la préférence aux droits d'utilisation/
d’acces, du point de vue des gains en bien-étre, si I'élasticité de la demande
par rapport a I'acces est égale & zéro ou, de la méme fagon, si la demande
est fixe.

. La tarification de second rang théorique et «appliquée» peut déboucher sur
la sélection de différents principes de tarification, du moins a court terme.
Il pourrait étre nécessaire de procéder progressivement afin de minimiser
la complexité et de se familiariser avec le nouveau systéme. Les usagers
comme les fournisseurs auraient alors le temps de s’adapter. Si un nouveau
principe de tarification engendre de I'incertitude, il pourrait en effet, au bout
du compte, produire une perte nette de bien-étre. Il existe un juste milieu
entre une modification brutale de la structure, qui bouleverse les marchés
et fait que I'on perd les gains potentiels en bien-étre, et une évolution si
lente que les intéréts en place s’enracinent et que les organismes respon-
sables ne parviennent pas 4 mettre pleinement en oeuvre une structure de
prix socialement efficaces, ce qui fait la aussi que |'on ne parvient pas a
réaliser les gains en bien-étre.



L'aéroport de London, un petit aéroport national du sud-ouest de I'Ontario,
fournit I'exemple de ce qui peut se produire lorsque I'on introduit de nou-
veaux systémes de tarification dans les petits aéroports. Celui-ci dépend dans
une large mesure des activités de I'armée. C’est I'aéroport d‘attache d'un
transporteur de troisieme niveau. Durant I'exercice 1984-1985, cet aéroport
n'a recouvré qu’environ 20 pour cent de I'ensemble de ses colts grace aux
droits d'atterrissage. Gillen, Oum et Tretheway (1986} ont illustré gréce a cet
aéroport la mise en oeuvre d'une tarification au cout social marginal et de
I'application du principe de tarification de Ramsey par type d'usagers. Le
tableau 4.3 est extrait de leur étude. La partie supérieure de ce tableau réca-
pitule les recettes que les droits d’atterrissage y ont produites en 1985.

Le milieu du tableau montre que la tarification au coGt marginal par type
d’usagers conduirait a la disparition des aéronefs & moteur a pistons et
réduirait dans une forte proportion les mouvements d’'aéronefs a turbopro-
pulseurs. Les mouvements des avions & réaction diminueraient aussi mais
uniquement dans de faibles proportions. Pour cet aéroport, les colits margi-
naux du coté pistes ont été estimés a 193 $, 110 $ et 78 $ pour les aéronefs
a réaction, a turbopropulseurs et a pistons respectivement alors que la
moyenne actuelle des droits d'atterrissage s'éléeve a 164 $, 20 $ et 0 $ respec-
tivement. On a calculé qu’avec une tarification au coit social marginal, les
recettes tirées de |'exploitation du coté pistes devaient atteindre 862 000 $,
ce qui est supérieur aux recettes effectives de 1985. Cela ne représente
néanmoins qu’environ 39 pour cent des colts du coté pistes pour 1985.

On peut parvenir & recouvrer une plus forte proportion des colts sans pour
autant trop perdre d’efficacité économique en appliquant un principe de
tarification de Ramsey. Une tarification Ramsey visant a recouvrer 62,5 pour
cent des co(ts, par exemple, nécessiterait d’'imposer des droits de 361 $,
166 $ et 85 $ respectivement aux appareils a réaction, a turbopropulseurs
et a pistons. Les résultats montrent aussi-que l'introduction de tels droits
éliminerait a toutes fins pratiques les mouvements d’aéronefs a pistons et
ferait passer le nombre effectif d’atterrissages d’appareils a réaction et a
turbopropulseurs de 1 788 et 4 464 a4 1 856 et 6 512 respectivement.

Les recettes totales s’éléveraient a 1,4 million de dollars, soit environ

62,5 pour cent des co(ts effectifs du c6té pistes en 1985.




Tableau 4.3
TARFCATION AU COUT SOCIAL MARGINAL ET TARIFICATION DE RAMSEY PAR TYPE D'USAGERS
.- POUR L'AEROPORT DE Lonpon (OnTaRio)

Avion
" Avion Avion & turbo- a moteur
& réaction propulseurs a piston Total
1. Situation en 1985
Nombre d’atterrissages 1856 6512 16 982 23 350
(7.3 %) (25,7 %) (67,0 %)
Estimations des droits
d’atterrissage moyens 163,66 $ 200% 0% —
Recettes 303760 % 130240 % 0% 434000 %
Cout du coté piste en 1985 — —_ — 2223000%
2. Tarification au coGt marginal ]
Estimation du coGt marginal | 192,51 $ 110,29 $ 77,94 % —
Elasticité par rapport aux prix -0,04 -0,065 -0,325 —
Nombre d’atterrissages
(prévus) 1843 4 601 6 444
Recettes (prévues) 354778 % 507 398 $ 0 862176 %
Ratio de recouvrement ’
des colits — — — 39%
3. Tarification de Ramsey sur
la base d’'une estimation
des colts marginaux
Prix Ramsey 360,95 $ 166,41 % 85299% —
Pourcentage de majoration 87 % 50 % 9,4 % —
Nombre d’atterrissages
{prévus) 1788 4 464 0 6 252
Recettes (prévues) 645378 $ 742854 $ 0 1388232%
Ratio de recouvrement
des colts — — — 62,5 %

Source : Gillen, Oum et Tretheway (1986).




Une fois encore, il faut souligner que |'on s’attend a ce que ces colts baissent
lorsque le gouvernement fédéral cessera d’administrer ces aéroports. Enfin,
il est important de préciser que la tarification au co(t social marginal ne
débouchera pas nécessairement sur des déficits dans les petits aéroports

si les rendements d‘échelle y sont constants et si I'investissement dans

la capacité ne s'y fait pas trop en bloc.

4.4.2 Résumé des principes de tarification et de recouvrement des coiits
sur les aéroports

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 résumer comme suit3° ;

* Le systéeme d'imputation uniforme des frais aux usagers devrait étre
remplacé par un systéme d'imputation propre a chaque installation.

+ Le systéme actuel de calcul des droits d’atterrissage d'aprés le poids des
aéronefs fait que ces droits sont trop faibles pour les petits appareils
{principalement les aéronefs de I'aviation générale et les avions d’affaires)
et trop élevés pour les gros durant les périodes de congestion.

* Sur les aéroports congestionnés, il faudrait mettre en oeuvre un systéme
d’'imputation des frais aux usagers établi en fonction des périodes de
pointe et les différences dans les droits réclamés pour les périodes
de forte pointe, les périodes de faible pointe et les périodes creuses
devraient refléter leurs colts sociaux marginaux respectifs, y compris les
colts des effets externes de la congestion. Cela aurait tendance a creuser
des différences importantes entre les droits imposés pour les périodes
de pointe et les périodes creuses?®’.

» Les droits d’atterrissage calculés d’aprés le poids, s’ils sont établis de
fagon appropriée, peuvent étre conformes au principe de tarification
de Ramsey et donc étre économiquement justifiés sur les petits aéroports
non congestionnés. Cela tient au fait que la demande en services aéropor-
tuaires émanant des gros appareils (les plus lourds) est moins élastique
par rapport aux prix que celle qui est le fait des avions plus petits (plus
légers). Un systéme de tarification en fonction du poids cesse toutefois
de se justifier lorsque I'aéroport devient congestionné et que les prix sont
établis en fonction de la congestion,




« |l peut étre économiquement justifié d'imposer des droits d’atterrissage
plus élevés pour les vols internationaux long courrier sur les aéroports
non congestionnés puisque cela est conforme a I'esprit de la tarification .
de prix de Ramsey; la demande en services aéroportuaires des vols long
courrier est en effet moins élastique par rapport aux prix que celle des
vols court courrier.

45 LES FRAIS IMPOSES AUX USAGERS DES ROUTES

Les recherches précédentes ont mené a la conclusion que la meilleure fagon
de réaliser des économies sur I'entretien et I'utilisation d'une route consiste
a réclamer aux usagers des frais égaux aux co(its sociaux marginaux, c’est-
a-dire aux colts que chacun impose effectivement a la société, y compris
I'effet de sa présence sur I'état des routes, le bruit, ta pollution et les retards
subis par autrui. L'imputation de tels frais garantirait que les décisions prises
de fagon indépendante par les usagers reflétent les intéréts de la société.
D’un autre coté, le colt social de I'utilisation d'une route dépend dans une
large mesure de la conception de celle-ci. L'infrastructure routiére se carac-
térise par une cap.cité représentée par le nombre de voies de circulation et
une durabilité qui prend la forme de I’épaisseur qui est donnée a la chaussée
pour faciliter sa fréquentation par des véhicules lourds. Les investissements
effectués dans la capacité et la durabilité d’une route sont coliteux et mobi-
lisent des ressources rares. La rareté qui est associée a la capacité produit
des colts de congestion alors que celle qui s'attache a la durabilité fait

que les colits d'usure et de détérioration de la route sont plus importants
gue ceux que suppose la construction de routes plus durables.

Les frais imputés pour les routes devraient varier selon les usagers; par
exemple, ils ne devraient pas étre les mémes pour ies véhicules lourds et
pour les véhicules légers, pour les services de transport de passagers et de
transport de fret ou encore pour les usagers commerciaux (transporteurs)
et privés. Les résultats auxquels deux études antérieures parviennent a ce
sujet d'un point de vue empirique sont résumés afin de donner une idée du
type d’ajustements qu'il faut apporter aux frais imposés aux usagers des '
routes, surtout par type d’usagers : il s'agit d'une étude de Nix {1989} inti-
tulée Road-User Costs, qui s’appuie sur les données canadiennes les plus
récentes, et d'une étude américaine entreprise par Small, Winston et

Evans (1989) qui s'intitule Road Work.



4.5.1 L'étude de Nix {1989)

Haritos (1973) est I'auteur qui s’est le plus efforcé destimer les colts engen-
drés par les usagers de la route au Canada. |l s’est servi de données de 1968
et a utilisé des calculs techniques et une analyse de régression pour répartir
les colits des routes. Nix (1989) a mis I'étude de Haritos a jour grice &

des données plus récentes recueillies par I'Association des routes et des
transports du Canada (ARTC) et aux derniers renseignements sur les
caractéristiques des véhicules.

Haritos a retenu une structure de prix binéme composée des coflits d'entre-
tien {qui sont considérés comme des colts annuels} et des colts en capital
(qui sont fixes a court terme). Les colits que I'on ne semblait pas tenu
d‘assumer & l'intérieur d'urt délai d'un an ont été considérés comme évi-
tables et ont donc été ajoutés au co(t marginal {& court terme). Cette base
de référence devrait étre utilisée pour fixer les frais a imputer aux usagers
par véhicule-kilométre. Les colts qui doivent &tre assumés dans I'année
sont considérés comme inévitables et ils sont donc assimilés & un cofit fixe
a court terme. Haritos a soutenu que les co(ts fixes & court terme devraient
étre recouvrés grice a des droits percus annuellement, par exemple les
droits d‘immatricufation des véhicules.

Le tableau 4.4 résume les résultats de I’étude de ventilation des co(its de
Nix32. Il compare les frais imposés aux usagers des routes en 1986 avec les
colts des routes par catégorie de véhicules. On peut ainsi constater que
les droits annuels fixes réclamés aux usagers (droits d’immatriculation)
pour les automaobiles et les camions ne suffisent pas & couvrir les colits
fixes & court terme des routes. En fait, les recettes tirées des droits annuels
fixes prélevés sur les usagers ne représentent qu’environ un tiers des co(ts
fixes des routes. Une comparaison des frais imposés aux usagers et des
colts des routes par groupe d'utitisateurs (tableau 4.4) révéle que les frais
versés pour des automobiles et autres véhicules légers sont trois fois
supérieurs au co(t financier que ces véhicules engendrent en ce qui con-
cerne les routes alors que ces frais sont trop faibles pour les camions. En
d’'autres termes, les véhicules légers, qui n‘endommagent guére les routes,
sont astreints a des droits trois fois supérieurs aux colits qu’ils engendrent
par kilométre alors que les droits réclamés pour les véhicules lourds sont
insuffisants. On ne peut toutefois considérer que les-droits imposés aux
véhicules |égers sont trop importants puisque ni Nix ni Haritos n'ont tenu



compte des colts des effets externes du bruit, de la pollution atmosphérique
et des retards qu‘un conducteur fait subir a autrui du fait de la congestion.
Toutefois, il est raisonnable d'estimer que le résultat montre que les droits
réclamés pour les véhicules lourds sont insuffisants. Nix a également fait
remarquer qu’au cours des vingt derniéres années, les frais imputés aux
usagers des routes au Canada n’ont pas augmenté aussi vite que les

colts de construction des routes.

Tableau 4.4
CoMPARAISON DES FRAIS IMPUTES AUX USAGERS-DES ROUTES ET DES COUTS?
($ Can D 1986)
Frais aux usagers Colts des usagers
Fourchette |Point médian Fourchette |Point médian
Comparaison des frais
et des couts annuels
Automaobiles 86 % 253$-316 % 2845%
Camions 4 trois essieux 250 $-675% 46259% 1881$-2606%| 22435%
Tracteurs 3-S2 (32,1 1) 450 $-1600 % 1025% | 2897$-4014%| 34555%
Tracteurs 3-S3 (46-49 t) 600$-2700% 1650% | 4140557393 49395%
Train double type B
& 8 essieux (62,5 t) 1450 $-4 000 $ 2725% | 5394%$-7478%| 6436%
Train double type B,
avide (18,1 1) 1450 $-4000% 2725% | 1575%-2182%| 18785%
Comparaison des frais .
{combustible) et des colits
par déplacement
et au kilomatre®
Automobiles 0,012$-0,020 % © 0,016% | 0,004 $-0,006 % 0,005 %
Camions & 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 essiaux ) 0,086 $-0,141 % 0,114 % | 0,084 $-0,172% 0,128 %
Train double type B,
a vide 0,051 $-0,084 $ 0,068 $ | 0,020 $-0,046 $ 0,033%

Source: Nix (1989).

Les coits annuels comprennent les frais annuels appropriés par véhicule Sinsi

qu’une redevance annuelle pour chaque essieu du véhicule.

b.

Les codts par déplacement comprennent le coGt approprié du véhicule par kilométre

compte tenu de son poids et d’un coit par essieu-kilométre pour chaque essieu.




L'étude de Nix représente une contribution conceptuelle importante. Bien
sar, on peut contester dans une certaine mesure I'exactitude des chiffres
qu'il utilise puisque ceux qu'il indique se fondent sur une série d’hypothéses.
Son étude révele toutefois que I'adoption d'un systéme de tarification des
routes au colt 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 'augmentation récente des taxes sur le carburant par les
gouvernements provinciaux, il est tout a fait possible que les utilisateurs
d’automobile assurent I'intégralité de leur part des colts sociaux de la
fréquentation de routes non congestionnées. La tarification sur la base des
codts sociaux marginaux modifierait la répartition des colts entre les auto-
mobiles et les camions et, surtout, entre les différents types de camions.
L'étude suivante le confirme.

45.2 L'étude de Small, Winston et Evans (1989)

Small, Winston et Evans ont calculé quels devraient étre les frais imputés

aux usagers de la route dans le cadre d’une politique d’investissement

optimal (du point de vue de la capacité de |a route et de I'épaisseur de la
chaussée) en tenant compte du total des codts pour les propriétaires des
véhicules et les organismes qui fournissent lI'infrastructure. Par rapport

a celles qu’ont effectuées Haritos (1973) puis Nix (1989), cette étude se dis-
tingue par le fait qu’elle prend en compte ce que les différences dans la
capacité et la durabilité des routes colitent aux propriétaires des véhicules.
Cela a permis a Small, Winston et Evans de prendre en considération les
effets d’une norme moins rigoureuse d’entretien des routes sur le co(it
d’entretien et de consommation des véhicules.

Les colts d’usure des routes et ceux des retards découlant de la congestion
constituent les deux principaux déterminants de la tarification de I'utilisa-
tion des routes actuelles. Les colts d'usure comprennent les co(ts d’entre-
tien des routes ainsi que les codts d’exploitation des véhicules par les
usagers, y compris les réparations, la dépréciation, les dépenses en carbu-
rant et la valeur du temps d’utilisation des véhicules. Les auteurs ont calculé
une durabilité optimale pour les routes en ramenant & un minimum la
somme des colts annualisés d’entretien des routes, des colts des usagers
(passagers et transporteurs) et des co(ts en capital de la construction des
routes. Cette fagon de procéder revient a déterminer quel est le niveau
optimal d’investissement dans la qualité des routes (épaisseur) par une
série d'analyses colit-avantage. L'étude a permis de constater que les




Etats-Unis construisent des routes d’une quaiité inférieure (épaisseur trop
faible) a ce qui est économiquement optimal. Cela a pour effet d'accroitre a
la fois les colits assumés par les exploitants et les colts de I'infrastructure
routiére, ce qui rend le secteur des transports routiers moins économique
qu'il ne le serait si les routes étaient construites en fonction de normes opti-
males. Les calculs ont été efféctués pour les chaussées rigides comme
pour les chaussées souples.

Une des grandes conclusions de I'étude est qu’une politique de tarification
des routes américaines devrait s’efforcer de réduire le poids par essieu puis-
que ce sont les véhicules qui imposent les plus lourdes charges a I'essieu
qui endommagent le plus les routes. Les auteurs ont souligné le fait que c’est
le poids par essieu qui compte et non pas le poids total du véhicule. Par
exemple, un camion a essieux tandem de 50 000 livres dégrade davantage
la route qu’un énorme train double répartissant 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'étude a utilisé le concept de coéfficient d'équivalence voiture particuliere
(EVP) a I'heure pour mesurer les colits de congestion occasionnés par la
circulation des véhicules. L'EVP de chaque véhicule a été déterminé en
fonction de I'espace qu’il occupe effectivement sur la route, y compris
I'espacement entre les véhicules qui est nécessaire pour des raisons de
sécurité, par rapport a une automobile moyenne. Un camion ou un autobus
typiques, par exemple, équivalent a deux a cinqg voitures. Tout comme Nix,
les auteurs ont utilisé des calculs techniques pour quantifier la relation
entre la vitesse et le débit de la circulation. Cette relation est essentielle a la
mesure du retard supblémentaire qu’engendre I'ajout d'un équivalent de
voiture particuliére a la circulation. Les auteurs ont recommandé que |'on
modifie de fagon notable la politique de tarification routiére pour les poids
lourds en abandonnant les droits d'immatriculation calculés au poids et les taxes
sur le carburant au profit de frais kilométriques directs augmentant fortement
en proportion des charges par essieu. lis ont estimé que, conjugué a une
augmentation modeste des fonds consacrés a I'amélioration de I'épaisseur
des routes («une politique d’investissement sensée»), un tel systéme de
tarification pourrait réduire les co(ts d’entretien de quelque 9,4 milliards

de dollars par an.

Le tableau 4.5 présente des estimations des effets qu’aurait I'adoption de
la politique qu’ils recommandent sur les codts d’entretien et les «recettes




fiscales» (recettes provenant des frais imposés aux usagers) attribuables a
chaque type de camion en proportion de I'ensemble des couts d'entretien.
Ce tableau révele que, pour la majeure partie des catégories de camions,
les recettes actuellement tirées des frais imposés aux usagers ne couvrent
absolument pas les colts d’entretien qui‘leur sont attribuables. En effet,
poUr les routes interurbaines et urbaines, ces recettes («les taxes») ne cou-
vrent que 29 pour-cent et 14 pour cent respectivement des colts d'entretien
des chaussées. Par contre, si I'on adoptait la politique recommandeée, les
recettes fournies par les frais imputés aux usagers couvriraient l'intégralité
des colts d’entretien des routes urbaines et interurbaines. Ce plus, les
auteurs ont montré que la politique qu’ils proposent d’instituer entrainerait
un gain en bien-étre chiffré a 8 milliards de dollars par an par rapport a

la politique actuelle d'investissement et de tarification.

4.5.3 Résumé des caractéristiques de recouvrement des coiits des routes
par groupe d'usagers

Les études effectuées au Canada et aux Etats-Unis révélent que :

« Les propriétaires d’automobile et autres véhicules légers paient une
part disproportionnée des colts 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 systéme actuel ne préléve pas
des frais suffisants sur les usagers des routes congestionnées. Les frais
assumés par les usagers pourraient également étre trop faibles en ce qui
concerne les colts environnementaux. Cela est surtout probable aux
Etats-Unis ou les taxes sur les carburants sont inférieures de moitié a ce
qu’elles sont au Canada. Suite a I'accroissement de ces taxes I'an dernier,
il est trés possible qu’au Canada, les utilisateurs d'automobile paient
approximativement les-colts sociaux marginaux qu’ils occasionnent
sur les routes non congestionnées.

* Les études canadiennes et américaines révelent qu’un systéme de tarifi-
cation économiquement efficace modifierait a la fois le niveau moyen
des prix des routes et la répartition du fardeau financier entre les groupes
d’usagers. Si I'on considére qu’un systéme de tarification juste ou équi-
table fait que les frais payés par les usagers reflétent les co(ts qu'ils
occasionnent, il est également possibie d'affirmer qu’un systéeme de tarifi-
cation efficace qui modifie la répartition du fardeau est lui aussi équitable.




Tableau 4.5
CONTRIBUTION DE DIVERS VEHICULES? AUX COUTS D'ENTRETIEN ATTRIBUABLES

Tarification et Tarification et
‘investissement actuels . investissement optimaux
Contribution Contribution
Part des fiscale Part des fiscale
colts aux colts colts aux colts
d’entretien d’entretien d’entretien d’entretien
attribuables attribuables attribuables - attribuables
Type de véhicule (%) : (%) (%) (%)
Déplacements
interurbains
P12 45,19 9,81 10,07 19,38
PI3 0,74 1,31 1,33 1,35
RR4 0,43 0,11 0,21 0,21
RR5 0,19 0,09 0,33 0,33
CNA3 2.1 0,63 1,70 1,71
CNA4 0,76 0,33 0,72 0,72
CNAS 43,02 13,51 60,32 60,38
CNA6 6,34 2,83 14,60 14,62
TR5 1,18 0,42 1,68 _ 1,68
TR6 0,04 » 0,01 0,04 0,05
Total 100,0 29,05 100,0 100,43
Déplacements
urbains )
P12 88,24 11,88 67,52 67,92
PI3 3,10 1,25 9,61 9,67
RR4 0,61 0,13 0,96 ) 0,96
RR5 0,06 0,01 0,09 0,09
CNA3 0,58 0,18 2,49 2,50
CNA4 0,25 : 0,07 0,61 - 0,61
CNAS 5,82 0,40 6,95 6,96
CNA6 0,90 . 0,13 10,51 10,52
TRS . 0,38 0,07 0,87 0,87
"TR6 0,06 - 0,01 0,39 0,39
Total 100,0 14,13 100,0 100,49

Source :

Small, Winston et Evans (1989).

Type de véhicules : P12, porteur isolé 2 essieux; PI3, porteur isolé 3 essieux; RR4,

remorque routiére 4 essieux; RR5, remorque routiére 5 essieux; CNA3, camion

non articulé classique 3 essieux; CNA4, camion non articulé classique 4 essieux;
CNAS, camion non articulé classique 5
6 essieux; TR5, train double 5 essieux; TR6, train double 6 essieux.

1x; CNAB, camion non articulé classique




* Les colts totaux des routes {la somme des colits en capital et en entretien)
sont sensibles au niveau d'investissement dans la capacité et la durabilité
ainsi qu'aux facteurs environnementaux. Aux Etats-Unis, lI'insuffisance de
I'investissement dans la durabilité (c’est-a-dire le fait que I'on y a construit
des routes d'une qualité insuffisante) a débouché sur une perte écono-
mique qui se chiffre en milliards de dollars par an parce que I'on a ainsi_
accru les colts d’entretien des routes et les dommages causés aux véhi-
cules. L'étude de Nix, Boucher et Hutchinson (1992) montre qu‘au Canada,
les routes sont faites pour étre plus durables parce que le climat y est plus
rigoureux. Les colts de la dégradation due au climat des routes équivalent
a une somme comprise entre 50 et 80 pour cent des colits totaux. Par con-
séquent, il faut interpréter les résultats de Small, Winston et Evans (1989)
avec une certaine prudence dans le contexte canadien.

5. AUTRES METHODES DE FINANCEMENT DE L'INFRASTRUCTURE ROUTIERE

5.1 INTRODUCTION

Dans cette partie, nous décrivons et évaluons d’autres méthodes de finance-
ment de l'infrastructure routiére qui ont été proposées par des analystes et
des intervenants du domaine. Cette évaluation est effectuée sur la base de
plusieurs critéres : I'effet en termes d’efficacité de I'infrastructure de la
capacité actuelle, I'effet sur I'efficacité de I'investissement, les répercussions
en matiére d'équité, de faisabilité administrative, de facilité et de coit de
perception, la mesure dans laquelle la méthode 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 divisés en trois catégories en fonction de trois critéres
principaux : I'utilisation des véhicules; |'acquisition et la propriété de ceux-ci;
le bénéfice de I'accés aux routes®. Les taxes sur le carburant ainsi que les
droits annuels d'immatriculation sont les instruments les plus communé-
ment utilisés pour percevoir des frais auprés des usagers. Ces méthodes,
ainsi que le prélevement de sommes sur les recettes générales des gouver-
nements, sont les sources traditionnelles de financement des routes dans

fa plupart des pays3*. Cette section décrit les diverses catégories de préléve-
ments effectués auprés des usagers de la route. La section 5.2 évalue chacune
d’elles en tant que méthode de financement des routes. Enfin, plusieurs
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autres séries d'instruments de perception sont examinés et évalués dans
la section 5.3.

5.2 LES TROIS CATEGORIES DE SYSTEMES ACTUELS DE FINANCEMENT
PAR L'USAGER

Les frais qui se rattachent & I'utilisation d’un.véhicule

Les taxes sur le carburant sont a |'origine d’une forte proportion de I'ensem-
ble des recettes prélevées sur le secteur du transport routier. En 1989, elles
représentaient 77 pour cent de ce total au Canada. La taxation du carburant
se justifie de diverses fagons, et notamment par des considérations d'utili-
sation des routes, de conservation de I'énergie et de pollution de I'environ-
nement. Le niveau de taxation du carburant peut avoir une incidence sur
I'utilisation des véhicules ainsi que sur le nombre et le type de véhicules
immatriculés. De telles taxes constituent par ailleurs un moyen rentable et
administrativement pragmatique de répartir des frais variables. Certaines
personnes soutiennent qu’elles permettent de couvrir approximativement
les codits d’utilisation des routes interurbaines non congestionnées puisque
le montant total de taxes payées varie en proportion directe de utilisation
qui est faite des routes. Que les taxes sur le carburant soient ou non un
moyen raisonnable de recouvrer le co(t des routes dépend du type de
routes et de I'intensité de la circulation. ' :

Les frais liés a la propriété d’un véhicule

Cette catégorie englobe les droits d’'immatriculation initiaux et annuels, les
frais d'inspection des véhicules, les taxes de transfert de propriété ainsi que -
les taxes d’accise sur I'achat des véhicules, etc. Les droits d'immatriculation
peuvent étre substantiels et ils sont habituellement couplés 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 prélevements qui sont liés & I'acquisition d’un véhicule
compensent généralement les colts routiers qui ne varient pas, du moins a
court terme, en fonction de I'utilisation de la route et permettent de mieux
mettre en rapport les sommes prélevées sur les exploitants de véhicules
lourds avec les colits qu’entraine le passage de ces véhicules sur les routes.
Les autres prélévements entrant dans cette catégorie sont généralement con-
sidérés comme des frais pergus pour des services rendus par le gouvernement et
I'on n‘estime donc pas qu'il s'agisse d‘une source de financement des routes.




L’imputation de frais aux bénéficiaires d’une amélioration de I'accés routier

Au Canada comme aux Etats-Unis, les codts de construction des routes
d’accés sont habituellement financés 3 méme les recettes fiscales générales
(des gouvernements central et locaux). Dans le passé, on a également eu
recours a des taxes d’amélioration locales. Mais, maintenant que leur situa-
tion fiscale se détériore, les gouvernements cherchent de plus en plus a
faire supporter ces colts de construction par les bénéficiaires, ce qui peut
se faire de bien des fagons. Pour les nouveaux lotissements, certains gou-
vernements obligent les promoteurs 4 aménager eux-mémes les routes en
les finangant gréce a leurs ventes. Pour les améliorations fondamentales
des routes d’accés a une ville, certains gouvernements locaux lévent des
taxes sur la plus-value fonciére dans le secteur qui profite manifestement
de la réalisation de tels travaux (taxes fonciéres spéciales). Dans une étude
récente, Allen et Floyd (1991) ont conclu que les taxes fonciéres spéciales
ainsi que les péages routiers constituaient les seules nouvelles sources
prometteuses de financement de projets d’aménagement routier

'grande échelle.

5.3 L'EVALUATION DES DIVERS MOYENS DE FINANCEMENT

Nous examinons ci-aprés les avantages et les inconvénients de chacun des
instruments de prélévement : les taxes sur le carburant, une taxe progres-
sive au kilomeétre basée sur les charges bar essieu, la tarification de la con-
gestion, les construction de routes a péages, les droits d'immatriculation
ainsi que les taxes qui se rattachent a |’acquisition d’un véhicule d’un type
donné et enfin les méthodes d'imputation aux bénéficiaires du colt de
I'amélioration des routes d’accés.

Les taxes sur les carburants

D’un point de vue administratif, les taxes sur le carburant sont faciles a
prélever et permettent de réunir des sommes importantes que 'on pourra
consacrer a l'infrastructure routiére puisque la demande en carburant est
relativement inélastique par rapport aux prix. A prime abord, de telles taxes
semblent également étre économiquement efficaces puisque plus Finfra-
structure routiére est utilisée et plus les usagers paient un montant total
élevé de taxes sur le carburant. Ces taxes constituent donc un moyen rela-
tivement efficace et pratique de tarification de I'utilisation des routes mais
uniquement pour les automobiles et pour les équipements qui ne sont pas




congestionnés. Méme 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 réduire la fréquentation des routes par les usagers
pour lesquels une telle fréquentation 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
péri-urbaines congestionnées. Tout d’abord, le codt des effets externes de
la congestion est le principal élément du colt social de ces équipements.
Sur ce plan toutefois, la consommation de carburant est pour I'essentiel
indépendante de I'importance des effets externes de la congestion.

Deuxiémement, comme Small, Winston et Evans (1989) I'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
I'on finance les routes principalement par I'intermédiaire de taxes sur le
carburant. Or, quand la charge par essieu augmente, la détérioration de la
chaussée s’accroit aussi de fagon exponentielle (Winston, 1991). Comme le
montant de taxes sur le carburant que paie un camionneur dans le cadre du
systeme actuel s’éléve en fonction du nombre d’essieux d'un véhicule, puis-
que les camions qui comportent le plus d’essieux nécessitent des moteurs
plus gros et consomment plus de carburant, les exploitants sont incités a
réduire le nombre d’essieux et donc a accroitre la charge par essieu. Ces
arguments montrent clairement que le systéme actuel de taxation du carbu-
rant n'est pas un moyen économiquement efficace de financer les réseaux
routiers. La taxe sur le carburant n’est efficace ni en ce qui concerne la tarifi-
cation de la dégradation des routes (co(t d’entretien) ni pour celle des effets
externes de la congestion. Par conséquent, le mécanisme de tarification de
I'utilisation des routes doit étre différent selon les types d’usagers. Le fait

de limiter les droits-dutilisation a la taxe sur le carburant pour I'ensemble
des usagers pourrait bien se traduire par une perte nette de bien-étre.

Les taxes progressives au kilométre en fonction du poids a I'essieu

Small (1990) a affirmé que, pour pouvoir fixer des prix efficaces pour la
dégradation des routes, il faut réformer le systéme actuel de taxes routieres
en vigueur aux Etats-Unis en adoptant «une taxe au mille fortement
progressive basée sur les charges a I'essieu»3®.

Un tel systéme de tarification de la dégradation des routes est économi-
quement rationnel puisqu’a mesure que la charge par essieu s'accroit, la




dégradation de la chaussée augmente de fagon exponentielle. De plus,
une étude exhaustive réalisée par la Federal Highway Administration des
Etats-Unis a conclu qu’il serait administrativement possible d’introduire un
tel systéme de taxation progressive. Il ne nécessiterait en effet qu’un peu
plus d'administration que la tarification composite poids-distance en usage
en Islande, en Norvége, en Suéde et dans plusieurs Etats des Etats-Unis.
Small fait remarquer qu’une telle taxe tenant compte a la fois du poids

et de la configuration d’essieux est systématiquement appliquée en
Nouvelle-Zélande depuis des années.

Plusieurs études récentes, et notamment celles de Nix, Boucher et
Hutchinson (1992) et de Nix {(1989) ont montré qu’une partie substantielle
des colits d’entretien et de réfection de la couche de roulement des routes
au Canada est attribuable a des «facteurs environnementaux» comme le
vieillissement et les conditions climatiques. Par conséquent, si I'on suppose
qu'il n'y a pas d’interaction entre la dégradation qui résulte des facteurs
environnementaux et celle qui tient & I'usage, la mise en oeuvre d’une taxe
kilométrique fortement progressive fondée sur la seule charge par essieu
ne suffira pas a atteindre une efficacité maximum. Pour arriver a un tel résul-
tat, il faudrait recouvrer la partie des colts d’entretien et de réfection 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 véhicules, qui ne modifiera peut-étre pas notablement Iutilisa-
tion qui est faite des routes, selon la valeur des élasticités en jeu.

La maniére dont les codts fixes ou non attribuables sont répartis entre les
frais variables et les frais fixes dépend des valeurs relatives de trois élastic-
ités : |'élasticité d'accés par rapport aux droits fixes, I’élasticité d’accés par
rapport aux droits variables et |'élasticité d’usage par rapport aux droits
fixes. Si I'usage et I'accés sont complétement inélastiques par rapport

aux droits d’accés ou aux droits forfaitaires, ce droit devrait correspondre
aux couts fixes moyens. Toutefois, si les élasticités que nous venons de
mentionner ne sont pas égales a zéro, |'efficacité économique impose de
réduire les droits fixes et d'accroitre les droits variables. En fait, on peut
s’attendre a ce qu’une plus forte proportion des recettes nécessaires soient
tirées des frais variables plutét que des frais fixes puisqu’ils offrent & ceux
qui créent les demandes les plus élastiques davantage d’occasions d’éviter
les frais les plus élevés en consommant moins sans pour autant ramener
leur consommation a zéro. Par contre, un droit d'accés élevé pourrait élimi-
ner un certains nombre de gens du marché. Manifestement, il faut parvenir




a un équilibre puisqu’un droit d’'usage trop élevé pourrait également inciter
des usagers & passer a d’autres marchés.

La tarification de la congestion

Depuis prés d’un siécle, les spécialistes de I'économie des transports recom-
mandent aux gouvernements d‘introduire une tarification de la congestion.
Pigou (1912) a été le premier a jeter les bases analytiques d’une tarification
des périodes de pointe (en fonction d’une tarification de la congestion), ces
bases ayant été structurées dans un cadre a court terme par Walters (1961).
Comme nous |'avons indiqUé, Mohring et Harwitz (1962) ont replacé I'ana-
lyse dans un cadre & long terme en définissant la relation entre la tarification
optimale et le recouvrement des codts. D'autres économistes qui ont exa-
miné cette question ont recommandé que la tarification soit faite en fonction
des périodes de pointe puisqu’il s’agit d’'un moyen pratique de recouvrer les
colts de la congestion ou des variations de la demande lorsque la capacité
est fixe. On recommande traditionnellement une tarification en fonction des
périodes de pointe pour les cas ou il n'y a pas interaction entre les usagers
d’une installation. Par conséquent, I'utilisation de celle-ci par un usager
donné n’entraine pas un codt pour d'autres usagers comme c’est le cas
lorsqu’il y a congestion. Par exemple, les particuliers qui consomment de
I'électricité en soirée n‘imposent aucun co(t aux usagers industriels qui en
ont besoin durant la journée. De la méme fagon, les automobilistes qui
fréquentent une route en soirée ne génent pas ceux qui I'empruntent durant
la journée puisque, dans les deux cas, la demande est indépendante. On
recommande de tarifer la congestion lorsque |’utilisation d’une installation
par un uéager. entraine un co(t pour d’autres. Par exemple, un aéronef qui
emprunte une piste ou une bande de roulement interdit a un autre de s’y
trouver en méme temps et ce dernier doit donc attendre, ce qui engendre
un coit. Les demandes sont alors interdépendantes. Dans le cas de la con-
gestion, il y a une différence entre les colts privés et les colts sociaux alors
_que, en ce qui concerne la demande en période de pointe, les colts privés
et sociaux sont les mémes; la question est alors de déterminer qui devrait
assumer le fardeau des co(ts de capacité. Lorsqu’on estime pratique de
recourir & une tarification des périodes de pointe, on le fait afin de combler
approximativement la différence entre les colts privés et sociaux.

Il est avantageux de financer le réseau routier par une tarification de la con-
gestion surtout parce que |'on parvient ainsi a une plus grande efficacité
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économique puisque les usagers assument les colts sociaux marginaux de
leurs choix en matiére de transports. Cela conduit & un usage efficace d’une
capacité donnée a court terme tout en ouvrant la voie a des programmes
d'investissement efficaces dans la capacité & long terme. Pourtant, malgré
ces avantages, aucun gouvernement n‘utilise la tarification de la congestion
comme source fondamentale de financement de I'infrastructure routiére,

si 'on excepte le systéme de tarification électronique des routes mis en
place a titre expérimental & Hong Kong (voir Hau, 1990)3€.

On a énuméré plusieurs problemes qui pourraient empécher que la popu-
lation accepte une tarification de la congestion. Tout d’abord, il n’est pas
facile de calculer une tarification socialement optimale de la congestion par
trongon de route et par moment de la journée ou jour de la semaine. Puis-
que la congestion consomme des quantités énormes d'une ressource pré-
cieuse (le temps des gens), il serait probablement préférable de s’appuyer
.Sur une approximation raisonnable, ce qui peut étre fait relativement facile-
ment, plut6t que de rejeter complétement cette méthode de tarification qui
est fondamentalement saine. Le deuxiéme probléme évoqué est'qu’il fallait
auparavant obliger les véhicules a s'arréter {ou du moins a ralentir) aux
péages. Ce probléme est maintenant dans une large mesure résolu puisque
les techniques d’identification électronique des véhicules sont devenues
passablement fiables, ainsi que I'a montré I'expérience réalisée a Hong
Kong. Heggie (1991) consideére que !'utilisation de péages électroniques
peut ramener &8 moins de cing pour cent des recettes brutes les couts de la
perception des péages sur les ponts et les routes interurbaines. Comme

les techniques d’identification, de facturation et de collecte électroniques
progressent rapidement, il est vraisemblable que la tarification de la conges-
tion deviendra une nouvelle source importante de financement des routes.

On mentionne un troisiéme probléme : la répartition 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 pénalisés par un systéme de tarification de
la congestion. On peut répondre 4 cela qu’une bonne gestion des recettes
ainsi produites permettrait d’offrir une compensation a ceux que le systéeme
est censé défavoriser. Par exemple, Small (1990) a soutenu que, dans des
grandes régions urbaines comme celle de San Francisco, Los Angeles ou
Toronto, les recettes seraient si importantes qu'il n’est guére douteux que
I'on puisse fournir a la quasi totalité des groupes concernés, y compris les




pauvres qui travaillent et les entreprises commerciales installées dans le
centre-ville, une compensation qui équilibrerait complétement les effets

de lintroduction d’un systeme de tarification de la circulation en période de
pointe. On serait aussi en mesure d’éliminer 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 résumé, la tarification de la congestion peut devenir une source importante
de financement des routes. Toutefois, méme si I’'on résout les problemes
évoqués précédemment, sa fonction en tant que source de financement
demeure limitée a certaines parties des principales routes interurbaines
(celles qui sont péri-urbaines), aux ponts et aux grandes artéres urbaines.
Un tel systéme ne serait pas intéressant sur les routes peu fréquentées, y
compris sur les routes de campagne. '

La construction de routes a péage

A une époque de prudence fiscale qui se manifeste par un déplacement des
services du secteur public au secteur privé, par le fait que les gouvernements
peuvent de moins en moins décider de I'utilisation qui doit étre faite des
ressources et par une tendance généralisée a insister davantage sur I'effi-
cacité, il est probable que 'aménagement de routes & péage deviendra un
moyen important de faire face a la nécessité croissante d’investir dans une
expansion des réseaux routiers. Les réseaux de routes 4 péage sont actuel-
lement en pleine croissance puisqu'ils totalisent 5 400 kilométres en France,
plus de 5 100 kilométres en ltalie, 4 700 kilomeétres au Japon et plus de

7 100 kilometres aux Etats-Unis (Heggie, 1991). Les péages routiers peuvent
donc constituer une source de plus en plus importante de financement de
nouveaux équipements routiers. De nombreux Etats, et notamment la
Californie, le Colorado, la Virginie et le Texas, utilisent déja ou prévoient
utiliser les péages comme source de financement de substitution (voir Allen
et Floyd, 1991). Le gouvernement de la Colombie-Britannique a construit
‘une route a péage (la Coquihalla) entre Hope, Kamloops et la vallée de
I'Okanagan. Nombre de ces routes a péage imposent des tarifs différents
pour les heures de pointe et les heures creuses et la politique de tarification
qui y est appliquée est donc conforme a |'esprit de la tarification de la con-
gestion. Un réseau routier a péage adéquatement géré et réglementé (y
compris en ce qui concerne la nature monopolistique de la détermination



du niveau des péages) peut stimuler & court terme I'efficacité d’utilisation
d’une capacité routiére donnée alors qu’a long terme, les forces du marché
inciteront I'organisme responsable a installer une capacité optimale. On
s’attend a ce que les progrés réalisés dans les techniques de collecte favo-
risent I'installation de péages ayant pour but de financer la construction
des grandes routes interurbaines et des routes d’accés urbain.

Les droits annuels d’immatriculation et les taxes sur ’acquisition
de véhicules

Les études empiriques de I'incidence de I'augmentation des droits d'imma-
triculation sur I'utilisation des automobiles aux heures de pointe (I'accroisse-
ment du co(it fixe de I'utilisation d'une automobile par rapport a la fréquen-
tation des transports en commun) ont conclu que I'on n’est pas parvenu
grace a ces droits a résorber la congestion de fagon substantielle (Allen et
Floyd, 1991). Elles affirment que les gouvernements devront les augmenter
notablement pour pouvoir réduire de fagon tangible I'utilisation de I'auto-
mobile. Une augmentation conséquente a la fois du droit d'immatriculation
initial (payé a I'acquisition d'un véhicule)’ et des droits d'immatriculation
annuels pourraient améliorer I'efficacité économique de.l'utilisation de la
capacité actuelle dans la mesure ol les conditions examinées précédemment
au sujet des valeurs de |’élasticité seraient remplies. Si I'on est confronté a
des colits fixes substantiels qui ne varient pas en fonction de la densité de
la circulation et que I'organisme responsable des routes décide de recou-
vrer ces colts fixes auprés des usagers de la route (au lieu de les subven-
tionner 8 méme les recettes générales), il sera plus efficace de le faire par
I'intermédiaire de droits annuels forfaitaires plutdét qu’en augmentant les
frais d'utilisation (redevances kilométriques) au dela des colts marginaux
respectifs si |"élasticité par rapport a I'acceés est égale a zéro. Autrement, les

" conditions décrites préecédemment prévaudront. Plus précisément, il faudra

réduire les droits d'accés et augmenter les prélévements variables jusqu’a
ce que le changement net de bien-étre d( a la permutation entre les deux
types de droits soit égal a zéro; en définitive, le bien-étre est amélioré
lorsqu’on exploite les gains potentiels en modifiant 'importance relative
des deux sources de financement.

Méme s’ils risquent d’étre impopulaires, de tels droits, tout comme les

taxes sur le carburant, sont administrativement faciles a évaluer et a pré-
lever. Si elles sont optimales, les taxes et redevances, annuelles et initiales,



sur la propriété des véhicules peuvent générer des recettes importantes
dans le secteur routier. Elles représentent en effet actuellement 42 pour cent
de I’ensemble des redevances payées 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 bénéficiaires de I'amélioration des routes d’accés

Lorsque des routes d’accés locales doivent étre aménagées en banlieue, il
est raisonnable de demander aux promoteurs de les construire et d’en incor-
porer le colit au prix de vente final de I'édifice ou du site de service. D'un
point de vue économique, il s’agit 1a d'une solution efficace aux problémes
que pose I'investissement dans les routes puisque |’on attend du promoteur
qu'il trouve un équilibre entre la facilité d’acces routier et la valeur des
parcelles restantes qu'il peut vendre.

Dans le cas des améliorations majeures des réseaux routiers urbains, on
peut mettre en balance une partie des colits de construction et une identifi-
cation adéquate de la valeur prise par les terrains. Le concept de taxe fon-
ciere spéciale (en vertu duquel on identifie des zones géographiques ol
seront levées ces taxes), qui est mis en application dans plusieurs Etats, -
donne la possibilité de réunir de fagon raisonnablement équitable les fonds
nécessaires aux grands programmes de reconstruction des routes. Cette
forme de taxation nécessite cependant une coordination étroite entre le
gouvernement qui préléve cette taxe et celui qui a ia charge de la construc-
tion des routes. L'identification des zones soumises a une taxe fonciére spé-
ciale et le prélevement effectif de telles taxes peuvent en effet donner nais-
sance & une controverse. Par exemple, dés qu’une amélioration importante
est apportée au réseau routier, les entreprises et les résidants de la localité
peuvent tirer profit de I'utilisation de la route, ce qui justifie I'introduction
de telles taxes spéciales d’un point de vue économique. Toutefois, le préleve-
ment de cette taxe ponctuelle ne garantit pas que l'infrastructure routiere
sera efficacement utilisée et une combinaison de taxes fonciéres ponctuelles
spéciales destinées a couvrir les colts de construction et I'introduction
d'une tarification de la circulation (redevances variables) déboucherait sur
une utilisation de la route et un niveau d’investissement plus efficaces. |l
pourrait &tre intéressant d'explorer cette possibilité.




5.4 RESUME DES DIVERSES METHODES DE FINANCEMENT DES ROUTES

Nous résumons ci-aprés plusieurs possibilités prometteuses de financement
des routes. Chaque méthode est évaluée par rapport a des critéres de pro-
motion d'une utilisation efficace de la capacité routiére et de !a durabilité
des routes, d'efficacité de |'investissement (dans la capacité), d'importance
potentielle des fonds qui pourraient &tre générés, de facilité d’administration,
de colt du mécanisme de prélevement, d'équité entre les divers groupes
et de fonctionnalité. Nous évaluons et comparons également diverses
combinaisons de méthodes de tarification.

5.4.1 Résumé de I'évaluation des méthodes de financement
Les taxes sur les carburants

Cette évaluation est limitée a |'application de cette taxe aux automobilistes.
On considére qu’elle tend «moyennement» & promouvoir une utilisation
efficace des routes non congestionnées puisqu’il n’existe qu’une faible cor-
rélation entre le montant de taxes sur le carburant payées par un individu et
les colts de dégradation des routes attribuables a un usager. On estime par
ailleurs qu’elle contribue «peu» a promouvoir une répartition efficace de

la capacité en période de pointe puisqu’il n'y a pas de corrélation entre
I'importance de cette taxe et |'utilisation des routes. On pense qu’elle stimule
«peu» l'efficacité de I'investissement dans les routes congestionnées puis-
que cette taxe n’incite guére a construire des routes congues de fagon opti-
male (épaisseur et capacité). Par contre, sa facilité d’administration est un
atout puisque I'on peut réunir aisément des sommes importantes moyen-
nant des colts de prélévement et d’administration relativement faibles. Les
taxes sur le carburant peuvent servir a financer I'aménagement de réseaux
routiers a I'échelle du pays ou d’un Etat. Elles sont considérées comme une
méthode équitable de financement des équipements non congestionnés
puisque chaque usager paie en fonction de sa consommation de carburant.
Elles ne sont cependant pas équitables pour une installation congestionnée
puisque leur corrélation avec les colts de congestion est faible.

Les taxes kilométriques progressives fondées sur la charge par essieu

Cette taxe contribue de fagon «raisonnablement importante» & promouvoir
I'efficacité dans la tarification de la dégradation des routes et I'optimisation




de l'investissement dans la durabilité de ces derniéres puisqu’elle peut étre
congue de maniére a refléter de pres les colts que chaque usager occasionne
en termes de dégradation des routes et que I'organisme responsable sera
ainsi suffisamment incité a construire des routes d’une épaisseur optimale.
Toutefois, si une proportion substantielle de la dégradation des routes est
due a des «facteurs environnementaux», cette taxe ne sera probablement
d’une efficacité optimale que si elle est combinée avec une taxe forfaitaire
comme, par exemple, les droits d'immatriculation des véhicules. Une telle
taxe n’est pas congue comme une redevance sur la congestion ou une
mesure tarifaire qui répartirait de fagon idéale la capacité routiére entre les
différents usagers. Elle peut toutefois fournir des sommes importantes si
elle se substitue aux taxes actuelles sur le carburant mais son administra-
tion et son préléevement donneront lieu a certaines dépenses. Il est donc
possible de gérer un tel outil fiscal. Puisque les usagers assumeront les
colts qu’ils engendrent; on peut estimer qu'il est équitable. Cependant,
pour étre efficace, ce mécanisme de taxation doit étre appligué a toutes les
parties du réseau géré par une administration donnée, provinciale ou natio-
nale, et non pas, par exemple, simplement & une région. Si elle frappe de
fagon uniforme toutes les routes qui sont pIacees sous la responsabilité
d’une administration, cette taxe favorisera une utilisation efficace du réseau
routier par les camions ainsi qu’un choix des véhicules de camionnage effi-
cace compte tenu du réseau routier. Si cette taxe est au contraire appliquée
de fagon fragmentaire, les exploitants seront moins portés a s'équiper de
camions qui minimisent la dégradation des routes. On pourrait ainsi égale-
ment augmenter le codt global des routes si les camionneurs qui s’efforcent
de se soustraire a cette taxe empruntent des routes ou elle n'est pas appliquée,
augmentant par le fait méme la détérioration des chaussées.

. La tarification de la congestion

Les péages routiers contribuent fortement & accroitre I'efficacité aussi bien
du point de vue de la répartition de la capacité routiére que de I'optimisation
de I'investissement dans cette capacité (nombre de voies). La tarification de
la congestion n’est pas congue comme une redevance destinée a compenser
la dégradation de la route mais plutét comme un moyen de rendre efficaces
I'utilisation des routes et I'investissement dans celles-ci. Dans les grandes
régions urbaines ou péri-urbaines, une tarification de la congestion per-
mettrait de lever de grosses sommes. L'expérience réalisée a Hong Kong a
démontré de fagon convaincante qu’un tel systéme peut étre mis en oeuvre
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mais il faut s’attendre a ce que le colit de I'identification électronique des
véhicules et de la collecte des péages soit substantiel. Certaines personnes
soutiennent que la tarification de la congestion n’est pas équitable parce qu’elle
frappe tout particulierement les «pauvres qui travaillent» et les entreprises
situées dans le centre-ville. Il est possible d’offrir une compensation 4 ceux
qui seraient ainsi pénalisés en subventionnant les services de transport en
commun a méme les recettes tirées de la tarification de la congestion. Une
fois prise en compte la maniére dont les recettes ainsi générées sont dépen-
sées, I'inéquité effective et pergue de la tarification de la congestion dispa-
raitrait peut-étre. Il ne faut cependant pas s’attendre a ce que la tarification

. de la congestion ou de la circulation de pointe résolve en elle-méme les

problémes d'investissement et de tarification en général. La tarification
n’est qu'un des outils dont disposent ceux qui établissent les politiques

ou planifient les transports. Pour étre efficace, elle doit étre conjuguée a
d’autres stratégies, 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 n'ait pas I'impression
que le gouvernement a simplement trouvé 13 une autre maniére 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 imposées.

Les routes a péage

Dans la mesure ou elles constituent une application de la tarification des
périodes de pointe, les routes a péage ont pour I'essentiel les mémes effets
que la tarification de la congestion sur les routes existantes. La construction
de routes a péage permet au secteur privé de contribuer au financement
des grands projets d’équipement. Compte tenu de I'amélioration des moyens
techniques a cet égard, les colts du prélévement des péages deviennent
relativement raisonnables. La construction de nouvelles routes a péage
profite non seulement a ceux qui se mettent a les emprunter mais aussi 4
ceux qui continuent de fréquenter les autres routes (puisque le temps de
déplacement y est réduit). |l s'agit d’'une application du critére de Pareto.
On peut estimer que la construction de routes & péage respecte le principe
d’équité puisque les usagers a faible revenu en tirent un avantage lorsqu’ils
se déplacent sur des routes sans péage. Cependant, en pratique, les routes
a péage ne permettent de résoudre les problémes de financement que
dans des cas bien particuliers. '
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Les droits d’‘immatriculation.annuels

On peut utiliser ces droits pour payer les colits des routes qui ne varient

pas avec le débit routier a court terme. S'ils ne sont pas conjugués a un pre-
levement variable, par exemple une redevance bindme reflétant les colts
sociaux, les droits annuels d'immatriculation n’auront pas d’effet direct sur
I'efficacité de I'investissement dans les routes. Comme on peut le constater
dans bien des pays, on peut ainsi lever de grosses sommes moyennant

des colts de prélevement 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 considérer qu’il soit équitable d'imposer
des droits d'immatriculation élevés. Certains Etats américains ont donc
choisi de calculer ces droits sur la base du prix d'achat de I'automobile en
imposant, pour les années suivantes, un baréeme dégressif de renouvelle-
ment de I'immatriculation qui raméne ces droits a un niveau plancher iden-
tique pour tous. Un systéme de droits d'immatriculation peut étre mis

en oeuvre de la méme fagon par un gouvernement national, provincial

ou municipal.

La taxation des bénéficiaires

Il est probable que I'imposition d’une redevance ponctuelle aux bénéficiaires
(taxe fonciére spéciale payée par les promoteurs, les propriétaires fonciers
et les entreprises) favorise un niveau efficace d’'investissement dans la capa-
cité routiére mais cela n'a pas d'effet sur I'efficacité de I'utilisation des routes
(utilisation de la capacité routiére ou durabilité) apres leur construction. Il
s'agit 13 d’une bonne source de financement pour un projet d’équipement
routier.bien défini mais il est difficile de fixer les limites géographiques
d‘'application d’une taxe fonciére spéciale ainsi que le montant de celle-ci.
Par définition, la taxation des bénéficiaires est équitable. Cette méthode de
financement ne peut étre mise en oeuvre que pour un projet donné.

5.4.2 L'évaluation des diverses combinaisons d’instruments de financement

Les gouvernements doivent temperer la mise en oeuvre des principes en fonc-
tion des circonstances prathues et recourir & une combinaison de méthodes
de tarification qui leur permet d’améliorer 'efficacité économique du sec-
teur des transports routiers et aussi d’atteindre I'objectif de recouvrement



des colts qu'ils se sont fixés. Par ailleurs, ils sont obligés de tenir compte
du degré pergu d'équité de la combinaison d’instruments qu‘ils choisissent.
Nous évaluerons 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 kilométriques progressives, tarification de la congestion et
droits d'immatriculation; et

* tarification au co(t social marginal (taxes kilométriques progressives
calculées 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’immatriculation

Le Canada, comme la plupart des autres pays, tire actuellement la majorité
des fonds qu'il consacre a I'infrastructure routiére 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'inté-
gralité de l'infrastructure routiere. Ces prélévements sont également faciles
a administrer. Les droits d'immatriculation, s'ils sont fixés a un niveau
approprié, peuvent permettre de recouvrer une partie ou I'intégralité des
colts fixes & court terme, y compris la portion des colits d’amortissement
et de réparation des routes qui n’est pas liée 2 |'utilisation qui est faite

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 colts de I'infra-

- structure et des usagers. Il en va ainsi parce que les transporteurs s’efforcent
de réduire leur consommation de carburant, qui tend a augmenter en pro-
portion du nombre d’essieux, alors que la dégradation des chaussées
s’accroit de fagon exponentielle avec la charge moyenne par essieu. Les
taxes sur le carburant présentent un deuxiéme inconvénient en ce qui con-
cerne la tarification des routes urbaines et péri-urbaines dans la mesure ou
il n'y a qu’une faible corrélation entre les codts de congestion et la consom-
mation de carburant, et par conséquent avec les taxes sur le carburant qui




sont pergues. La taxe sur le carburant est donc un mauvais substitut d'une

taxe sur la congestion et elle ne permet aucunement de répartir la capacité
en période de pointe. Dans I’ensemble, la combinaison des taxes sur le car-
burant et des droits d’immatriculation n’est pas un moyen économiquement
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 péri-urbaines)

Dans cette combinaison, il est probable que la tarification de la congestion
améliorera |'efficacité de la répartition de la capacité en période de pointe
tout en favorisant une optimisation de l'investissement dans la capacité.
Toutefois, cette combinaison n’incite pas les exploitants de véhicules
commerciaux a optimiser la charge par essieu.

Les taxes progressives au kilométre, la tarification de la congestion et
les droits d’'immatriculation

On peut considérer que cette combinaison constitue un systéme de transition
lorsqu’on cherche a instaurer un mécanisme de tarification socialement effi-
~ cace. La présente étude a déja indiqué 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 congestionnées. Elle pose
toutefois un probléme dans la mesure ou elle ne fait pas adéquatement
payer la dégradation des routes par les camions et ou elle n’incite pas les
-exploitants d’entreprises de transport a privilégier des charges par essieu
économiquement efficaces. La taxe sur le carburant devrait donc étre
limitée aux automobiles, le systéme étant complété par une redevance
prélevée sur les camions.

Une taxe kilométrique progressive calculée en fonction de la charge de
I'essieu devrait compléter les droits d'immatriculation et les taxes sur le car-
burant appliqués aux camions ou méme fes remplacer. Cela répartira efficace-
ment et adéquatement la responsabilité non seulement entre les automobiles,
les camions et les autocars mais aussi entre les divers types de camions.

Les droits d’‘immatriculation prélevés refléteront, quoique pas nécessaire-
ment de fagon parfaitement spécifique, I'ampleur des colts fixes. Les droits




d'immatriculation doivent étre répartis a la fois entre les groupes d'usagers
et a I'intérieur de ceux-ci. Cela signifie que, pour que le systéme soit équi-
table et efficace, les camions, les automabiles et les autocars doivent

assumer une portion des codts fixes du réseau routier qui dépendra de la
mesure dans laquelle ils sont a I'origine de ces cofits ainsi que de I'élasticité
de I'accés et de I’élqsticité de I'utilisation par rapport aux droits d'immatri-
culation. La répartition entre les groupes d’usagers devrait étre fondée sur
une méthode de type Ramsey; par exemple, les automobilistes pourraient
étre astreints a payer un droit d'immatriculation calculé d'aprés le prix
d’achat du véhicule, une méthode qui est employée par certains Etats
américains. La présente étude ne recommande pas que la contribution des
camions et des autocars soit prélevée par I'intermédiaire d'un-droit d'imma-
triculation. En fait, il est trés possible que ce prélevement doive étre effec-
tué uniquement par l'intermédiaire d’une redevance progressive d’utilisation
calculée au kilométre et correspondant & |a fois aux co(ts fixes et aux

couts d’utilisation.

En ce qui concerne les routes urbaines et péri-urbaines, cette formule de
tarification ne sera ni équitable ni efficace. Il faut introduire une certaine
forme de tarification de la congestion pour pouvoir répartir efficacement la
capacité et garantir que les investissements dans |I'expansion de la capacité
seront eux aussi efficaces. L'équité dépendra toutefois de la maniére dont
les recettes tirées de la tarification de la congestion seront dépensées et
aussi de la mesure dans laquelle le probléeme sera traité dans son intégra-
lité. I est en effet contre-productif de concentrer toute son attention sur un
seul instrument en espérant qu'il suffira & résoudre le probleme. |i faut
aborder la question de fagon globale en proposant des solutions de rechange
a ceux qui doivent verser une redevance de période 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 services

de transport communs d‘un type ou d’un autre.

La tarification au colt social marginal

Les taxes kilométriques progressives qui sont fonction des charges par
essieu refletent le colt de la dégradation des routes par les usagers alors
que la tarification de la congestion et les taxes sur les effets externes {bruit
et pollution atmosphérique) correspondent aux co(its que les usagers
imposent a la collectivité. L'ensemble de ces colts constituent le colt social
marginal de I'utilisation du réseau routier et leur tarification optimise le



bien-étre social. Méme si les résultats auxquels Small, Winston et Evans
(1989) sont parvenus donnent & penser que ce systéme de tarification permet
d’arriver approximativement au seuil de rentabilité financiére, en prenant
pour hypothése que les rendements d'échelle sont constants dans la pro-
duction conjointe de capacité et de durabilité 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 I'on n’est pas
certain d'atteindre le seuil de rentabilité. Au Canada, ol la majorité des
routes non urbaines sont peu fréquentées (et sont de faible capacité) et ou
ivisibilité de la construction de capacité joue un certain réle, la mise en
oeuvre d'une tarification au coQt social marginal risque dans bien des cas

de conduire a un déficit financier:

Comme nous I'avons indiqué, la mise en ceuvre des taxes sur les effets
externes (tarification de la congestion, taxe sur le bruit et la pollution atmos-
phérique) ainsi que des taxes kilométriques progressives fondées sur la
charge par essieu présente également certaines difficultés pratiques et
administratives. Il n’est pas douteux que les colts d’administration etde
prélevement seront plus élevés 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 & emprunter pour optimiser le bien-étre économique
dans.le secteur routier. Par ailleurs, il est probable que I'administration et
le prélevement de cette taxe présenteront moins de difficultés qu'aI’heure
actuelle 3 mesure que la technique d’automatisation de l'identification des
véhicules progressera et que le colt de traitement de l'information baissera.

6. RESUME ET CONCLUSIONS

6.1 OBJECTIF ET STRUCTURE DE L'ETUDE

Au cours des cinquante derniéres années, la politique sur les transports a
été substantiellement modifiée. Le Canada est passé d'une situation de
réglementation, de gestion et de propriété gouvernementales dans la tota-
lité ou dans certaines parties de chacun des modes de transport & une situa-
.tion de déréglementation, de privatisation et d’élargissement général du
role imparti aux forces du marché. L'essentiel de la transformation a touché
les transporteurs alors que les derniéres initiatives ont été concentrées sur
I'infrastructure : routes, aéroports, voies ferrées et gares. '



Cette évolution de la situation tient en bonne partie au fait que le Canada a’
da réévaluer ses politiques traditionnelles et modifier ses positions afin de
demeurer concurrentiel sur les marchés de I'Amérique 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 développent aux Etats-Unis et sur d’autres marchés
étrangers. |l faut mettre en relation I'investissement dans I'infrastructure et
la détermination des prix des services fournis par celle-ci. En fait, pour que
la tarification modale soit socialement optimale, il faut que la pollution
atmosphérique 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 réduction du bien-étre économique puisque la
demande d’investissements publics massifs dans I'infrastructure ne fléchira
pas, que l'infrastructure se détériorera prématurément et que la répartition
du trafic entre les modes ne reflétera pas les couts réels de ceux-ci. Les
solutions a ce probléme ne résident pas nécessairement dans un accroisse-
ment de l'investissement mais plutdt dans 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 publié une
étude intitulée Paying for Highways, Airways and Waterways: How Can
Users be Charged? qui arrive exactement aux mémes conclusions que
le présent document. Le résumé de cette étude déclare :

Les méthodes de financement des routes, des voies aériennes et des
voies navigables ont une incidence aussi bien sur le montant de recettes
produit que sur l'efficacité de la répartition des ressources. La notion
de congruité des recettes — le fait que celles-ci couvrent les colits —
est importante pour un gouvernement fédéral aux prises avec des dif-
ficultés budgétaires mais elle a aussi des répercussions du point de
vue de l'efficacité de la répartition a long terme des ressources. Si l'on
ne peut recouvrer les cofits d'un investissement auprés de ceux qui
en bénéficient, la faisabilité du projet est mise en doute. Mais il est
néanmoins intéressant de procéder a un investissement qui profite & la
société, méme s’il n'est peut-&tre 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 fédéral et ¢’est ce qui justifie que celui-ci
se substitue au secteur privé dans certains domaines. Le fait que les




recettes soient suffisantes peut renseigner sur la demande en inves-
tissements publics qui émane des usagers mais elle ne peut étre le
seul critere de décision en matiere d’'investissements.

Le deuxieme critere d'évaluation des mécanismes de financement est
I'efficacité économique. Nous utilisons ici la définition habituelle de
I'aliocation optimale : le prix — la valeur que les consommateurs accor-
dent au produit ou au service qui se situe a la marge — équivaut-il au
cofit marginal, c’est-a-dire a la valeur des ressources utilisées pour la
production de la derniére unité? Si le prix est inférieur au cout marginal,
les consommateurs ont tendance a abuser de la ressource; s'il
dépasse celui-ci, ils I'utilisent trop peu.

Les objectifs de congruité des recettes et d’efficacité économique
s'opposent parfois. La théorie économique propose certains moyens
d’optimiser les compromis qu'il faut faire et nous les exposons donc
dans les analyses des divers mécanismes de tarification. (p. xi)

La présente étude a surtout pour objectif d’examiner les principes et les
méthodes grace auxquels le Canada peut réussir a utiliser optimalement et
a fournir efficacement des services d’infrastructure de transport. Nous met-
tons par ailleurs I'accent sur le recouvrement des couts afin de refléter la
tendance a la modération fiscale qui s'exprime de diverses maniéres : cer-
tains services qui dépendaient auparavant du secteur public sont maintenant
confiés au secteur privé; le gouvernement a de plus en plus de mal a répar-
tir les ressources; et I'on accorde générallement davantage d’importance a
I'efficacité. Le probléeme est abordé sous deux angles. Tout d’abord, nous
étudions les problémes de recouvrement des coflits que souléve I'optimisa-
tion de la tarification de I'infrastructure et des investissements dans celle-ci
avant de les comparer avec la maniére dont les codts sont effectivement
recouvrés. Nous analysons ensuite les méthodes qui permettent d’atteindre

- un objectif donné de recouvrement des colts tout en minimisant la perte
d'efficacité. Méme si les principes et les méthodes dont il est question dans
cette étude peuvent étre appliqués a tous les modes de transport, nous
plagons I'accent sur les routes et I'infrastructure aéroportuaire.

6.2 LES PRINCIPES DE TARIFICATION DE L'INFRASTRUCTURE

La tarification est une méthode de répartition des ressources. Le juste prix
n’existe pas indépendamment des objectifs. On peut par contre calculer des




prix optimaux ou utiliser des stratégies de tarification tenant compte des
objectifs particuliers qui sont visés. La tarification peut chercher a optimiser
les profits, le bien-étre ou les recettes. Elle peut aussi servir 2 capturer une
part de marché donnée ou a répartir de la fagon souhaitée la demande entre
les produits (par exemple la distribution de Ia clientéle entre les modes de
transport). Toutefois, du point de vue de la société, un des objectifs essen-
tiels de la tarification des biens et des services est |'optimisation du bien-
étre économique a laquelle on peut aboutir, a court terme, en répartissant
au mieux les biens et les services ainsi que les ressources rares entre les
besoins concurrents et, a long terme, en faisant en sorte que I'investisse-
ment dans la capacité soit optimal. Il est bien connu que la tarification de
Vinfrastructure au co(t social marginal optimise le bien-étre économique
puisqu’elle incorpore les colts des effets externes que les usagers imposent
au systeme. Les critiques des méthodes actuelles de tarification conviennent
que les gouvernements ont fait fausse route dans leurs politiques d'infra-
structure principalement parce qu'ils se sont efforcés de répondre a la crois-
sance du trafic en donnant de I’expansion & la capacité plutét qu‘en gérant
également la demande par I'intermédiaire d’un systéeme de prix efficaces.
Les études empiriques qui ont été réalisées révelent que I'avantage social
net que procure une politique efficace de gestion de la demande est relative-
ment élevé. La réduction des retards dus a la congestion ainsi que les éco-
nomies qu’elle permet sur le plan des codts d’exploitation et des codts en
temps est la principale source de gains en efficacité pour les routes péri-
urbaines comme pour les aéroports. En ce qui concerne les équipements
interurbains, I'introduction d’une tarification efficace débouche 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 imposées aux usagers
qui refléte les colts sociaux a trois conséquences notables. Tout d’abord,
on accroit le bien-étre économique puisque la demande touchant l'infra-
structure est rationnée d'une maniére plus efficace étant donné qu’elle
refléte les colts d'utilisation de cette infrastructure. Deuxiemement, on réduit
ainsi les distorsions dans la répartition du trafic entre les modes. Troisieme-
ment, ce type de tarification facilite le financement de Vinfrastructure. De
plus, la tarification au colt social marginal n’est pas incompatible avec les
notions d’équité ou de justice. Les surplus dégagés grace & la tarification de
la congestion peuvent servir 8 compenser les pertes subies par certains
groupes défavorisés par I'accroissement des redevances imposées aux
usagers. La British Airports Authority, par exemple, a utilisé les principes
de tarification au coGt marginal pour calculer les droits d’atterrissage et les



taxes d’aéroport pour les cing aéroports qu’elle gére et elle a redistribué
les recettes entre les aéroports, surtout a des fins d‘investissement.

La tarification des périodes de pointe est une variante importante de la tari-
fication au coit social marginal qui prend de fagon délibérée en considéra-
tion le fait que certains usagers ont besoin de plus de capacité que d'autres.
Ce fait se vérifie quotidiennement sur les routes et les pistes ainsi que dans
les aérogares. La tarification des périodes de pointe se fonde sur des con-
sidérations d'efficacité économique claires et saines. En imposant des prix
plus élevés a ceux qui utilisent les ressources en période de pointe, on
améliore I'efficacité économique en les incitant a faire des choix rationnels
et 'on résout de plus les problémes financiers que pose 'expansion de la
capacité. Enfin, |a tarification des périodes de pointe n’est en principe ni
injuste ni inique. Elle fait supporter les couts par ceux qui en sont a l'origine.
D'un point de vue économique, il n‘est pas rationnel de limiter I'utilisation
d'une installation en dehors des heures de pointe parce que I'on débouche
ainsi simplement sur une sous-utilisation de celle-ci. Sur un marché concur-
rentiel ou réglements, les usagers des périodes de pointe ne sont pas néces-
sairement financierement pénalisés, si des tarifs inférieurs sont appliqués
en dehors des périodes de pointe, dans la mesure ou ceux qui profitent de
I’équipement en dehors des heures de pointe paient au moins les colits
variables qu'ils engendrent. Si ceux qui utilisent I'équipement en dehors ’
des heures de pointe devaient étre éliminés du marché, ceux qui s’en ser-
vent pendant les périodes de pointe paieraient précisément la méme somme
que lorsque ceux qui profitent des installations en dehors des périodes

de pointe paient les colts variables qu’ils engendrent. Le seul cas ou les
usagers des périodes de pointe sont favorisés est celui ou ils bénéficient
d’un interfinancement au détriment des usagers des périodes 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 génére la tarification au colt social
marginal ne suffit pas a couvrir I'intégralité des colts, I'organisme ‘
responsable de I'infrastructure a le choix entre trois options :

« continuer d’utiliser la tarification au coit social marginal en fournissant
une subvention prélevée 3 méme les recettes générales;

« recourir & une tarification Ramsey qui fournit une solution optimale de
second rang permettant d'arriver au seuil de rentabilité financiere;



* adopter un mécanisme de tarification bindme (droits d’accés/d’ utilisation).

La question du financement de la capacité par les usagers plutét qu'a méme
les recettes générales (I'ensemble des contribuables) met en jeu des notions
d’efficacité et d'équité. Si le co(t marginal est inférieur au colt moyen, une
tarification efficace débouchera sur un déficit qui devra étre couvert. Si I'on
aborde ce probleme dans une optique d’équilibre partiel, on adoptera une
politique de financement du déficit 3 méme les recettes générales alors que
si 'on privilégie un équilibre général, on préférera tenir compte des pertes
relatives en bien-étre qu’occasionne le fait de faire financer le déficit par les
usagers plutdt que par le contribuable en général. Des études récentes, par
exemple celles de Jorgenson (1992), de Jorgenson et Yun (1990) et de
Ballard, Shoven et Whalley (1985) ont démontré que le co(it marginal des
fonds public se situe entre 1,33 $ et 1,45 $, ce qui signifie que I'on perd de
33 ¢ a 45 ¢ par dollar par rapport a I'efficacité du secteur privé. Il n’est donc
pas évident que I'on améliorerait nécessairement le bien-étre économique
en proposant une politique de tarification au cot social marginal sans tenir
compte du colt des fonds publics nécessaires au financement du déficit. Un
mécanisme de tarification de second rang caractérisé par une obligation

de recouvrement des colits pourrait déboucher sur un niveau d’efficacité
économique supérieur.

La tarification en fonction du principe de Ramsey minimise la perte d’effi-
cacité'économique qui résulte de I'écart entre les prix et leurs colts margi-
naux respectifs afin qu'il soit possible d‘atteindre le seuil de rentabilité
financiére. En pratique, cela conduit a imposer des majorations de prix plus
élevées pour les segments du marché ou les produits les moins élastiques
par rapport aux prix en calculant cette majoration de fagon inversement
proportionnelle a |'élasticité de la demande par rapport aux prix.

La tarification bindme consiste en un droit forfaitaire d’accés & une installa-
tion (par exemple le droit d’‘immatriculation d’un véhicule qui lui ouvre
I'acces au réseau routier) et en un droit d'utilisation (par exemple une rede-
vance kilométrique pour I'utilisation de la route). La tarification binéme peut
déboucher sur un optimum de premier rang si la demande d’accés n’est pas
sensible aux prix, si la tarification de I"utilisation correspond aux cofits mar-
ginaux de celle-ci et si les droits d'accés sont fixés a un niveau suffisamment
élevé pour que I'entreprise puisse atteindre le seuil de rentabilité. Dans ces
conditions, seule I'introduction d’un droit d’accés peut amener une entre-
prise qui se trouve en situation de monopole a calculer le prix dutilisation




sur la base du colt marginal. Lorsque la demande d’acces est sensible aux
prix, on peut déterminer quelle est la redevance binbme optimale en appli-
quant la régle 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 liées. On parvient ainsi a une tarification d’optimum de second rang.

Les textes économiques accordent de plus en plus d'importance aux con-
séquences de I'application de méthodes de tarification sélectives pour divers
groupes d'usagers et de non-usagers, c’est-a-dire aux conséquences de
I'application d’une méthode de tarification pour la répartition des revenus.
On se trouve en effet confronté a des problémes lorsqu’une méthode de tari-
fication qui optimise |'efficacité économique n’aboutit pas nécessairement
a ce que I'on considére comme un résultat juste ou équitable. La mise en
oeuvre d'une tarification de la congestion (ou des périodes de pointe) pour
les transports (urbains) est le cas le plus évident de _situ<ation ou les craintes
exprimées au sujet de la distribution des revenus semblent avoir une
importance essentielle. Les résultats des diverses études empiriques et

des simulations effectuées a ce sujet varient quelque peu mais I’'on aboutit
néanmoins a la conclusion fondamentale qu'il est fallacieux d’affirmer
qu‘une politique de tarification de la congestion ou des périodes de

pointe est régressive.

La tarification au co(t social marginal n’est pas non plus incompatible avec
les notions de justice ou d’'équité. Appliquée en conjonction avec une stra-
tégie d’utilisation appropriée des recettes, une tarification de la congestion
ou des périodes de pointé peut offrir des avantages nets a la société. La tari-
fication au colt social marginal corrige les distorsions au lieu d’en intro-
duire de nouvelles. Certains groupe sont favorisés ou défavorisés mais cela
ne devrait pas justifier un rejet de cette forme de tarification. Comme I'a fait
remarquer Hau (1991), il est peut-étre excessif de s’attendre a ce qu’un
mécanisme de tarification résolve le probleme de I'établissement des prix,
de l'investissement et de la répartition des revenus. |l est par exemple pos-
sible d'utiliser les fonds générés par une tarification efficace des routes et
des aéroports pour investir efficacement dans la capacité (construction de
nouvelles routes ou pistes) et résorber les craintes au sujet de I’'équité. La
présente étude précise bien que méme s'il est préférable d’aborder les
guestions de redistribution des revenus dans le cadre de la politique fiscale
générale, on peut apaiser certaines des craintes exprimées au sujet de
I'inéquité pergue 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 touchés 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 aéroports. L'importance
de ce fonds dépendrait des économies d’échelle et des indivisibilités.

6.3 LES COUTS DES TRANSPORTEURS ET DE L'INFRASTRUCTURE

Ceux qui planifient I'infrastructure doivent imposer des redevances aux
usagers et prendre des décisions en matiére d’'investissement dans la
capacité afin d'optimiser le bien-étre économique de la société. Or, on ne
peut élaborer une série de prix socialement optimaux pour l'infrastructure
que si 'on comprend ce qui conditionne le colt de l'infrastructure mais
aussi des services fournis par un transporteur. Si les cots & court terme
chutent parce que |'on utilise davantage la capacité mais que les coits a
long terme se caractérisent par des rendements d’échelle constants, il
demeure possible d’appliquer une tarification fondée sur le coit social mar-
ginal et de recouvrer I'intégralité des colts. Toutefois, si les colts  long
terme se caractérisent par certaines économies, il faudra faire appel a une
méthode de tarification de second rang pour que I'ensemble des recettes
couvrent les codts et pour minimiser la perte d'efficacité qui résulte de
I'écart avec les prix correspondant a I'optimum de premier rang. On ne peut
comprendre la structure des colts combinés que si I'on en connait bien
chacun des éléments, c’est-a-dire la structure des co(its des transporteurs
et la structure des colits de I'infrastructure.

Diverses études se sont efforcées de déterminer comment la fonction de
colt d'une compagnie aérienne évolue par rapport aux modifications du
niveau et de la composition de la production. Elles ont montré que la courbe
de co(t moyen a long terme est relativement constante pour une large
gamme de productions, et qu’il n’existe donc pas d'économies d’échelle au
sein de I'industrie des transports aériens. Cela veut également dire qu’un
transporteur important ne bénéficie pas de colits unitaires plus faibles.

Ces études ont par ailleurs conclu que I'aménagement d’une capacité aéro-
portuaire se caractérise par des rendements d’échelle constants. Cela signi-
fie que 1a combinaison des co(its des transporteurs et de I'infrastructure se
caractérise elle aussi par des rendements d'échelle constants.

Les études empiriques des industries du camionnage et du transport inter-
urbain par autocar ont abouti a des résultats variables. Il semble clair qu’il



existe des rendements d'échelle croissants, certaines économies de diver-
sification et sans nul doute des économies de densité dans I'industrie du
camionnage. Les études limitées qui ont été effectuées a propos de 'indus-
trie de "autocar ont relevé certains indices montrant que les rendements .
pourraient ne pas y &tre constants. ll n'est pas possible de conclure de fagon
certaine a |'existence d'économies de densité mais I'étude de la restructura-
tion de I'industrie de I'autocar dans les pays ol I'on a procédé a une dérégle-
mentation porte certainement a croire que certaines économies de densité
sont possibles. Les analyses de Small, Winston et Evans {1989) ont montré
que la construction des routes donne lieu a des rendements d’échelle cons-
tants. Ces auteurs ont indiqué que des économies d’échelie notables peuvent
étre réalisées du point de vue de la durabilité des routes et que I'on obtient
de légers rendements d’échelle en ce qui cancerne la densité de la circula-
tion. lls ont également mentionné I'existence de déséconomies de diver-
sification dans la production de la durabilité et de la densité de circulation
puisque, lorsqu’on élargit une route afin qu’elle puisse accueiliir davantage
de véhicules, toute épaisseur supplémentaire occasionne un surcroit de
co(t, 'épaisseur de la chaussée devant étre la méme pour toutes les voies.

L'influence conjuguée de ces trois facteurs fait que la construction d'une
capacité routiére se caractérise par des rendements d’échelle qui sont
approximativement constants. En d’autres termes, les économies d'échelle
spécifiques & la production sont compensées par les déséconomies de
diversification qui prennent leur origine dans le fait que la production doit
&tre conjointe. Puisque les auteurs que nous avens cités ont inclus & la fois
les colits de I'infrastructure et ies colits encourus par les usagers de la route
{les particuliers et les transporteurs) dans le co(it tota! des transports routiers,
les rendements d'échelle globaiement constants qu’ils indiquent doivent
étre mis en rapport avec le total des colits des routes et des usagers.

6.4 L'IMPUTATION DE FRAIS AUX USAGERS

Cette étude des mécanismes actuels d'imposition de frais pour I'utilisation
des routes et des aéroports et d'un systéme de tarification efficace a
débouché sur les conclusions suivantes : le systeme de frais uniformes
réclamés aux usagers du secteur des transports aériens devrait étre aban-
donné au profit d’un systéme ol les frais seraient établis en fonction du
site; de plus, les droits d’atterrissage actuels, qui sont calculés sur la base
du poids, sont trop faibles pour la plupart des petits aéronefs (principalement




pour ceux de |'aviation générale et pour les avions d’affaires) et trop élevés
pour les gros. Cela fait que les frais imposés pour les premiers sont insuffi-
sants par rapport & ceux qui sont réclamés pour les aéronefs commerciaux
{principalement les gros avions a réaction).

Sur les aéroports congestionnés, il faudrait appliquer un systéme de rede-
vances imposées aux usagers des périodes de painte et I'on pourrait fixer
les diverses redevances des périodes de forte pointe, de faible pointe et des
périodes creuses a des niveaux ol elles refléteraient les colits sociaux mar-
ginaux respectifs de ces diverses utilisations des installations, en tenant
compte des colts des effets externes de la congestion. Cela conduirait a

un systéme ol les redevances versées pour les périodes de pointe et les
périodes creuses seraient trés différentes. Dans le cadre de ce systéme, les
droits d'atterrissage imposés aux petits aéronefs se rapprocheraient de
ceux qui sont versés par les gros aéronefs en période de pointe. 1l est mani-
feste que les droits d’atterrissage réclamés pour les petits aéronefs fréquen-
tant des aéroports congestionnés sont encore plus faibles que ce gu'ils
devraient &tre. Toute disposition prise pour changer cette situation irait
totalement dans le sens des recommandations au sujet de la tarification qui
figurent dans les propositions gue Transports Canada a publiées en 1990

a propos du recouvrement des codts.,

S'il est fixé a4 un niveau approprié, un droit d’atterrissage calculé en fonction
du poids peut étre conforme au principe de tarification de Ramsey et dong¢
étre relativement justifié sur le plan économique pour les petits aéroports
non congestionnés. Cela tient au fait que la demande en services aéropor-
tuaires émanant des gros aéronefs {les plus lourds) est moins élastique par
rapport aux prix que celle des aéronefs plus petits (pius légers). Toutefois,
on ne parvient plus & justifier une tarification calculée au poids lorsque
I'aéroport commence a é&tre congestionné et que I‘on introduit une tarifica-
tion de la congestion. De la méme fagon, sur les aéroports non conges-
tionnés, on peut justifier I'imposition de droits d'atterrissage pius élevés
pour les vols internationaux long courrier dans le cadre d'un systéme de
prix efficaces puisque cela est conforme a I'esprit des principes de tarifi-
cation de Ramsey, la demande en services aéroportuaires qui émane des
vols long courrier étant moins élastique par rapport aux prix que celle qui
est |e fait des vols court courrier. Toutefois, I'imposition de droits d'atterris-
sage plus élevés aux vols internationaux long courrier ne peut pas se justi-
fier sur le plan économique lorsqu’on procéde a une tarification de la
congestion sur les aéroports trés fréquentés.



En ce qui concerne la détermination du prix des routes, les études empiri-
gues réalisées au Canada et aux Etats-Unis révéient que les voitures particu-
litgres et autres véhicules légers paient une part disproportionnée du total
des coiits d’entretien des routes par rapport aux camions et autres poids
lourds. Les études canadiennes ont montré que les co(ts fixes des routes a
court terme sont largement supérieurs aux recettes tirées des redevances
imposées aux usagers qui ne sont pas liées a la fréquentation des routes.
Cela signifie que les droits d'immatriculation des véhicules pourraient étre
trop faibles pour &tre optimaux et que les personnes qui sous-utilisent le
leur paient moins pour l'option d’utilisation du réseau routier que le prix
optimal de 'option d'utilisation du véhicule.

Les colits des routes sont sensibles au niveau d’investissement dans la
capacité et dans la durabilité. I est donc important que I'organisme respon-
sable optimise I'inyestissement, surtout dans la durabilité (épaisseur de la
chaussée). Aux Etats-Unis, le sous-investissement dans la durabilité (c'est-
3-dire le fait que \on ait construit des routes dont la chaussée n'est pas
suffisamment épaisse) a accru non seulement les colts d'entretien substan-
tiellement au dela de ce qui était nécessaire mais aussiles colts des
usagers de la route.

Actuellement, la majeure partie des redevances imposées aux usagers de la
route sont prélevées sous la forme de taxes sur le carburant. Puisque ces
taxes ne sont pas directement liées a la congestion ou & la dégradation des
routes, elles ne constituent pas un moyen efficace de tarifer la fréquentation
des routes. La tarification des routes doit &tre en rapport a la fois avec la
dégradation des chaussées et I'importance de la congestion. Par ailleurs,
la technologie actuelle permet d’administrer efficacement la tarification de
la congestion soit en fonction de I’heure de la journée, soit par trongon
de route congestionné. Par conséquent, il faut imposer une tarification de la
congestion et de la dégradation des routes aux usagers des routes urbaines
et péri-urbaines mais les usagers des routes rurales et des routes interurbaines
. non congestionnées ne doivent payer que pour la dégradation 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 méthodes de tarification pour parvenir & un haut degré d’efficacité
dans le secteur des transports routiers tout en atteignant un objectif donné

.
-



de recouvrement des co(its. Le mécanisme de tarification des routes que la
présente étude recommande comporte trois volets :

* pour les camions, un systéme de redevances kilométriques progressives
calcuiées en fonction de la charge par essieu, systéme qui améliorera
I'efficacité de I'utilisation des routes et favorisera un investissement opti-
mal dans la durabilité (épaisseur des chaussées) du réseau routier;

* une tarification de la congestion et une taxation des effets externes sur
I'environnement qui contribuera a I'amélioration de I'efficacité de I'utilisa-
tion de la capacité routiére urbaine et péri-urbaine ainsi qu'a la réalisation
d’un degré optimal d’investissement dans la capacité routiére (voies);

* une ¢combinaison de taxes sur le carburant et de droits d'immatriculation
pour les automobiles qui empruntent des routes hon ¢ongestionnées.

La proportion relative de redevances fixes et variables & adopter dépend
des valeurs relatives des élasticités par rapport aux prix de I'accés et de
I‘utilisation. On constatera généralement que les redevances variables
produisent une plus forte proportion de recettes.

Les deux premiers volets concernent essentiellement le recouvrement des
colits sociaux marginaux de |‘utilisation des routes (¢'est-a-dire la tarifica-
tion de la dégradation des routes et le recouvrement des colits des effets
externes). En majeure partie, la construction de routes a péage ou la taxa-
tion des bénéficiaires constituent des solutions de financement locales utili-
sables dans e cadre de projets spécifiques d’amélioration ou de construc-
tion de routes. Puisque les informations qui ont été recueillies donnent a
penser qu‘une partie substantielle du co(t des routes ne varie pas en fonc-
tion de leur fréquentation (densité de la circulation ou charges par essieu), il
est prabable que I'imposition de droits d'immatriculation substantiels est
un moyen efficace de recouvrer les colits fixes des routes si 'importance du
droit d'immatriculation est sans conséquence du point de vue du nombre
des usagers. Méthodologiquement parlant, il est possible d'instituer un
systéme de tarification bindme a I’échelle nationale ou provinciale afin de
prélever des droits d'immatriculation qui ouvrent accés au réseau routier et
permettent de recouvrer les colits sociaux marginaux (co(t de la dégrada-
tion des routes et colt des effets externes) de I'utilisation des routes. Il est
probable que {"on pourrait financer le réseau routier canadien gréce 4 un

tel systéme de tarification bindme.



La présente étude admet que les taxes sur le carburant ont été largement
utilisées non seulement parce qu’il est ainsi administrativement facile de
recueillir des sommes d’argent importantes auprés des usagers de la route
" mais aussi parce que I'on peut de cette maniére faciliter la réalisation d'autres
objectifs importants, notamment en matiére de protection de |‘environne-
ment et de conservation de I'énergie. Toutefois, lorsqu'ils visent un horizon
de 20 ou 30 ans, les programmes qui ont pour but d'imposer des frais
aux usagers doivent, si I'on veut mettre en place un systéme efficace, étre
fondés sur des méthodes de tarification économiguement rationnelles telles
" que la tarification des périodes de pointe et des endroits ol ces pointes se
produisent ainsi que les redevances kilométriques progressives calculées
en fonction des charges par essieu.

NOTES
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1. Lorsqu’on est en présence d’une production unique pour laquslle il ne peut y avoir de
sagmentation efficace du marché, la méthode de Ramsey raméne au calcul das prix sur
la base du colt moyen.

2. Oum at Tretheway (1988) ont étandu la ragle de tarification de Ramsey aux ¢as ou l'on fait
face 3 des colite d'effets externes. Leurs résultats montrent gue la majoration de prix est
une moyenne pondérée de I'élasticité inverse et du rapport entre le colt marginal des
effets extarnes et le prix.

3. On peut utiliser une méthode qui ast pour I'essentiel identique & cella de Ramsey afin de
découvrir quels sont les prix quasi optimaux qui permettent d’atteindre un niveau donné
de recouvrement des coilts (y compris le seui! da rentabilité). On consultera Gillen, Oum
et Tretheway (1986) au sujet de la fagon d'utiliser le cadre fourni par Ramsey pour calculer
des droits d‘atterrissage optimaux en fonction de divers niveaux de recouvrement des
codts des services fournis pour les pistes. Dans le passé, certains spécialistes de I'économie
des transports ont parlé de prix de «la valeur du service» lorsque les entreprises (compa-
ghies aériennes et compagnies de chemin de fer) facturaient des prix différents (qui opti-
misaient souvent les profits) pour ce qui était fondamentalerent les mémes services en
se fondant sur I'élasticité des prix diffarentiels par segment de marché.

4. L'analyse qui suit se situs dans le contexte des prix bindmes mais 'application des
notions n’est pas limitée & celui-ci. Elles sont tout aussi valables en ce qui concerne
les prix polyndmes.

5. |l existe un certain nombre d’exemples de prix bindmes dans I'économie : des tarifs de

service téléphonique, les cotisations de clubs de golf ou autres, les prix d’entrée dans
les parcs de loisir et les pdages routiers.



6. Train {1991) souligne qu’un droit d'accés trop élevé peut poser des difficultés aux per-
sonnes qui se situant dans les tranches de revenus les plus faibles. Si I'on arrive 4 la con-
clusion que cela est par trop inique, on peut décider de renoncer aux gains en efficacité.

7. Voir Aviation Week and Space Tachnoiogy, 27 avril 1992,

8. Ng et Weisser (1974) ont montré que la proportion de «recettes résiduelles» {la différence
entre les recettes dont on a besoin pour arriver au seuil de rentabilité et celles qui sont
tirées d’une pure tarification au co(t marginal) qui est financée en portant les droits varia-
bles au-dessus du colt marginal s'accroit avec I'élasticité absolue par rapport aux prix
du nombre d’usagers st diminue avec I'élasticité absolue par rapport aux prix de
I'importance de I'utilisation.

9. Voir Ng et Weisser (1974), Spulber (1989) et Train (1991) pour une analyse plus compléte
des aspects thécriques et techniques de I'établissement de prix polynémes et de sa
relation avec les «tarifs & tranches.

10. Les investissemsnts auxquels il faut procéder pour accroitre le nombre de créneaux
n‘snglobent pas toujours la construction d’une nouvelle piste. L’aménagement d'une sor-
tie de piste & grande vitesse, par exemple, peut réduire la temps durant lequel un avion
donné occupe une pista.

11. En fait, les droits d’atterrissage sont identiques dans les périodes de pointe pour tous
les types d'aéronefs (voir Giflen, Oum et Tretheway, 1988).

12. 1l existe diverses études de la tarification des routes urbaines et de ses conséquences
mais nous ne les aborderons pas ici puisquse nous nous intéressons a 'infrastructure
interurbaine.

13. Dans tous les cas, les évaluations ou comparaisons sont effectuées par rapport 3 une
situation ol prévaut pour I'essentisl la tarification au colt moyen. Par conséquent, la com-
paraison s’établit entre la tarification au colt moyen d’une part et au cofit social marginal
d‘autre part pour les installations congestionnées et entre Ia tarification au co0t moyen
0u au contraire par la méthode de Ramsey pour celles ou il n'y a pas de congestion.

14. Smali, Winston et Evans (1989} ont égalament élaboré une série de prix efficaces pour
les routes. ils sont analysés plus en détail ultérieurement dans la partie qui porte sur le
recouvrement des colts

15. Cetts structure a été modifiée 1991.

16. Puisque ensemble des sommaes déboursées aux Etats-Unis pour les routes se chiffrait
& 61 miilliards de dollars en 1985 (Small, Winston et Evans, 1989), cela représente une
économie de plus de 13 pour cent du colit total,

17. Une étude effectuée dernidrement & Minneapolis-St. Paul a constaté que |'ajout d’une
piste & I'aéroport international ferait économiser des sommes si importantes sur les
colits directs des transporteurs que la piste serait amortie en seulement trois ans.

18. En facturant des prix trop bas pour l'infrastructure, on entraine une utilisation excessive
de calle-ci mais, de plus, une surexpansion de cette infrastructure méne a long terme 4
des modifications structurelles qui garantissent pratiquement que les problames actusls
se reproduiront dans |'avenir.



19.

20.

21.

22,

23.

24

25.

26.

27.

28.

29,

30.

On trouvera dans Keeler et Small {1977) ainsi que dans Winston (1985) des exemples de
modélisation des frais d’utilisation optimaux et des décisions d’investissement dans
Vinfrastructure qui optimisent les avantages totaux pour les usagers (bien-étre social).

Dans le cas d'une entreprise offrant plusieurs produits, les productions seraient accrues .
dans la méme proportion ou le long d’un faisceau de production. -

En corollaire, en I'absence d’économies d’échelle, il s’ensuit qu’il est possible a long
terme d’éviter le déficit si les prix sont établis pour un optimum de premier rang.

L’exception est Air Canada puisque Gillen et al (1985} ont déterminé que cette compagnie
tire d’ores et déja avantage des économies de densité possibles sur son réseau. Cela peut
toutefois avoir changé puisque I'analyse empirique est fondée sur des données qui ne
vont pas au dela de 1981.

Puisque le Canada compte un certain nombre de petits aéroports desservant des agglo-

mérations isolées, I'indivisibilité de la capacité des petits aéroports pourrait donner lieu
a des économies d’'échelle.

Il s’agit d’un des principaux problémes que pose I'établissement des cofits pour la
moyenne d’un systéme. On est conduit & supposer qu'il n‘existe pas entre les installations
de différences notables dans les colts et la demande.

Les chiffres indiqués sont également fondés sur les colts au moment ou I'étude a été
réalisée. Un nouveau calcul donnerait des chiffres aussi élevés ou inférieurs puisque I'on
s'attend & ce que la tendance & la défédéralisation débouche sur une réduction des codts
{voir Hamilton, 1991).

Dans bien des cas, le processus de planification et de construction d’un aéroport peut se
dérouler sur plus de dix ans et 'on tient donc compte dans les plans des caractéristiques
des adronefs commerciaux qui seront mis en production peu de temps aprés.

Le tableau 4.1 montre également quelles sont les différences de prix par segment de
marché : vols intérieurs et internationaux. On respecte peut-étre ainsi I'esprit du principe
de tarification de Ramsey puisque la plupart des vols internationaux comportent des
étapes plus longues et que les élasticités de la demande par rapport aux prix sont donc
plus faibles pour les services aéroportuaires.

Les aéronefs de l'aviation générale devaient payer une taxe variant selon les aéroports qui
avait pour but de compenser le coGt des services aéroportuaires mais il ne s'agissait pas
d’un droit explicite d’utilisation des pistes.

On trouve un exemple de ce type de structure tarifaire en Nouvelle-Zélande, un pays qui a
privatisé son.systdme de contrdle de la circulation aérienne et ol les aéronefs de I'aviation
générale paient maintenant 57 $ par an (plus la taxe de vente) pour les 50 premiers atter-
rissages et de 3,67 a 4,60 $ pour chaque atterrissage ultérieur, selon I'aéroport. Voir Paul
Proctor, «For Profit New Zealand ATC System Cuts Costs and Increases Efficiency»,
Aviation Week and Space Technology, 27 avril 1992. ,

Nombre de ces changéments vont dans le méme sens qu‘une proposition de politique de
tarification faite récemment par Transports Canada. Voir Transports Canada, 1990.




31.

32.

33.

34,

35.

36.

37.

A I'aéroport de Heathraw, par exemple, les droits d’atterrissage sont identiques durant les
périodes de pointe pour tous les aéronefs, gros ou petits. De plus, pour un gros appareil
(par exemple, un Boeing 747), la combinaison des droits d'atterrissage et des taxes d'aéro-
port est cinq fois supérieure & ce qui est versé pour le méme appareil en période creuse.
Gillen, Oum et Tretheway (1988) indiquent quelles sont exactement les différences

de droits.

Nix a réparti les colts en fonction de deux scénarios différents : dans le scénario A, tous
les colits en capital sont considérés comme inévitables (on suppose qu'ils ne varient pas
avec |'utilisation des véhicules). Dans le scénario B, on estime qu‘un tiers des coits en
capital sont évitables. En ce qui concerne les co(ts en capital, les codts des chaussées
sont répartis entre divers groupes de poids par essieu alors que les colts d’entretien de la
route {ainsi qu’un tiers des colts des chaussées du scénario B) sont répartis sur la base
de I'utilisation du véhicule. Cet exercice de ventilation des colits a été réalisé pour les
catégories de véhicules suivantes : automobiles, camions a trois essieux, semi-remorques
a cinqg essieux, semi-remorques & six essieux, trains doubles chargés de type B &

huit essieux et trains doubles vides de type B & huit essieux.

Heggie (1991) a classé les instruments de perception en quatre catégories : |'utilisation
des véhicules; la propriété des véhicules; I'acquisition des véhicules et I'imputation
de frais aux bénéficiaires du réseau routier.

Le Japon fait exception dans ce cas puisqu’il tire des recettes substantielles de péages
routiers. En 1985, ces recettes représentaient presque 20 pour cent de I'ensemble des
sommes pergues auprés des usagers de la route. En fait, les trois organismes publics
d’administration des routes produisent des surplus financiers aprés recouvrement
des colits de développement des investissements.

Small, Winston et Evans (1989) ont proposé de recourir a la fois & une taxe au mille forte-
ment progressive basée sur les charges a I'essieu et & une tarification de la congestion
comme moyens principaux de tarification des routes (pp.114-119).

L'expérience réalisée & Hong Kong est notamment intéressante parce qu‘on la cite parfois
en exemple de I'échec de la tarification de la congestion. Hong Kong n’a pas érigé en sys-
téme la tarification de la congestion aprés I'expérience réalisée entre 1983 et 1985 princi-
palement a cause de facteurs politiques complexes, et notamment parce que les gens
craignaient que cela donne lieu & une trop grande intrusion gouvernementale et qu’ils
souhaitaient que la colonie mette en pratique I"'autonomie locale qu’elle venait d’arracher
au gouverneur britannique. Toutefois, la mise a I'épreuve & Hong Kong des techniques de
collecte a été un franc succés qui a largement dépassé les objectifs trés stricts de fiabilité
et de facilité d’emploi qui avaient été fixés. Plus de 99,7 pour cent des véhicules passant
par les sites de péage ont été correctement identifiés et il n'y a eu erreur de facturation
que pour moins d'un véhicule sur 10 millions.

Un tel droit d'immatriculation initial pourrait avoir une légére incidence négative a court
terme sur I'environnement puisqu’il freinerait I'acquisition de nouveaux véhicules en
incitant les gens a conserver le leur plus longtemps. |l pourrait donc étre souhaitabie
d’augmenter notablement les droits d'immatriculation annuels sans changer les droits
d’immatriculation initiale.
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