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EXPOSE IES MOTIFS

I. Congidérations générales

1. Le probléme de la tarification de 1l'usage des infrastructures,
désigné aussi par les termes de "probléme de 1'imputation des colts
dfinfrastructure™, est considéré depuis longtemps comme un des pro-

blémes clés de la politique commune des transports.

Dans ltaccord du 22 juin 1965 sur 1l'organisation du marché des
transports, le Conseil a retenu, parmi les actions visant & rapprocher
les conditions de fonctionnement des marchés, l!'adoption d'une solution

commune & ce probléme.

Dang la résolution qu'il a adopiée lors de sa session des 19 et 20
ootobre 1966, il a souligné & nouveau la nécessité de résoudre rapide—
ment ce problame, éventuellement par 1'adoption d'une solution intéri~

maire provisoire.

Ehfin, le 14 décembre 1967(1), le Conseil a marqué son accord sur
le calendrier et la lignhe générale de premidres mesures en vue de 1'ins-
tauration d'une tarification de lfusage-des infrastructures tels qu'ils '

résultaient d'une déclaration faite par la Commission.

2. A la suite de cette dernidre décision, la Commission a présenté
deux propositions de premiséres mesures relatives 1l'une & l'instauration
. d'une comptabilité uniforme et permanente des dépenses d'infrastructure,
l'autre & 1'harmonisation des structures des taxes sur les véhicules

utilitaires.

1) Décision du Conseil du 14 décembre 1967 concernant certaines.mesures
dans le domaine de la politigue commune des transporis.
(J.Q. n® 322 du 30 décembre 1967, page 4).
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8i la premiérec de ces propositions a été adoptée le 4 Juin 1970(1)
par le Conseil, la seconde(2 ast toujours en discussion. Les Etats
membres rasssmblent actuellement, en collaboraticn avec la Commission,
les éléments chiffrés qui permettront dfapprécier les conséquences

qutentrainerait 1'application de la mesure en guestion.

I1 apparatt de toute fagon que les possibilités de progresser dans
la voie tracée par la décision du 14 décembre 1967 sont trés limitées
et qulon risque d'arriver trés rapidement au point ol il devient indis-

pensable d'aborder la question des options fondamentales.

Par ailleurs, des mesures partielles prises au niveau communautaire

risquent de s'avérer insuffisantes pour empécher des initiatives nationales
al P

en matiére dl'imputation des cofits dfinfrastructure qui menaceraient d'hy—
pothéquer non seulement la mise en place ultérieure d'un régime commun
dans ce domaine, mais encore le développement de la politique commune

des transports dans son ensenble.-

3e ‘Aussi la Commission estime~t-elle que le moment egt venu pour les
institutions de la Communauté de jeter les fondements d'un systime commun

de tarification de l'usage des infrastructures.

Le programme 4'études et dfenquétes qui a été réalisé au cours des

(3)

et du 13 mai 1965 4)fournit ! importants éléments dlappréciation d'ordre

derniéres années sur la base des décisiouns du Conseil du 22 juin 1964

(1) Réglement (CEE) n® 1108/70 du 4 juin 1970 instaurant une comptabilité
des dépenses afférentes aux infrastructures de transport par chemin
de fer, par rcute et par voie navigable.

(3.0. no L/130 du 15 juin 1970, page 4).

(2) Proposition de premidre directive du Conseil concernant 1'aménagement
des systémes nationsux de taxes sur les véhicules ubilitaires.
(7.0. n° C 95 du 21 septembre 1963, page 41).

(3) Décision du Conseil n° 64/389/GEE du 22 juin 1964, relative & 1'orga-
nisation d'une enquédte sur les colits des infrastructures servant au
transport par chemin de fer, par route et par voie navigable.

(§.0. n® 102 du 29 juin 1964, vage 159%/64).

(4) Décision du Conseil n® 65/270/CEE du 13 mai 1965 portant application
de 1'article 4 de 1a décision n® 64/369/CEE du 22 juin 1964 relative
& 1'organisation dlune enquéte sur les colits des infrastructures
servant au transport par chemnin de fer, par roubte et par voie navi-
gable.
(7.0. n° 88 du 24 mai 1965, page 1473/65).
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technique et économique qui permettent d'éclairer les décisions & cet
égard. L'étude pilote 1 en particulier, contient des indications pré-
cieuses & la fois théoriques et quantitatives sur les divers systémes
ds tarification de l'ucage des infrastructures suscevtibles d'étre er-

visagés.

Ces systémes répondent cependant & des objectifs divers. Jlest
pourquoi il est nécessaire qu'un choix g0it effectud entre les objectifs,
qui commandera a son tour le choix cntre les systemes.

Il est indispensable de retenir une solution qui assure l!'utilisa~
tion optimale des infrasiructures du point de vue de la collectivitsé,
tout en permettant de réaliser des recettes suffisantes pour financer
la totalité des dépenses entraindes par la création et le fonctionnement
de ces infrastructures. La tarification au cofit marginal social, combinée
avec la contrainte d'équilibre budgétaire, est la seule solution qui ré-

~

ponde & cettes double condition.

L'objet de la présente pronosition de décision est de faire de cette
solution le fondemont du systéme commun de tarification de l'usage des infra-
structures et d'en fixer les principes généraux. De cette fagon, une base de
départ sera oréde > partir de laquelle pourront 6tre élaborées ultérieurement
les différentes mesures destindes & mettre en oeuvre la politique choisie
dans les trois mnodes de transport et dont le contenu et l'sarticulation se
trouvent exposés dans le mémorandum de la Commision au Conseil sur la

tarification de l'usage des infrastructures.

(1) Repport sur 1'étude prévue par 1'article 3 de la décision du Conseil
n® 65/270/CIR du 13 mai 1965 (doc. SEC(69)700 final du 12 mars 1969).
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II. Considérations partioculidres

Article premier

Cet article flxe le principe da 1tinstauration d’un svs~eme commun
de tarificeticn de ltusage des infrastructures; qui doit couwvrir les trois

modes de transport intérisurs.

Article 2

re—a——

Le paragraphe premier de cet article définit les objectifs aszignés
a4 la tarification de l'usage des infrastructures. Cslle~si doit remplir
a4 la fois une fouction d'allecation des ressources et une fonction de

financement des dépenses.

Le premier de ces objectifs est atteint si 1a tarification est
fondée sur le coft marginal social. Une telle tarificafion ne permet
toutefois pas toujours'dé féalise& des rocevtes suffisontes pour couvrir
la totalité des dépenses afférentes aux infrastructures. Pour que le second
objectif puisse &ire réalisé, il est nécessaire que la régle d‘égalité
des tarifs au colii marginal social soit complétée par la contrainte

dtégalité des raceties aux dénenses,

Le paragraphe 2 prévoit que le Conseil arr8tera des réglas pour
la détermination des collts marginaux sooiaux et des péages d!'équilibroe.
De telles radgles cont indispensables pour garantir qus le systime commun
de tarification de lfusage des infrasiructurez produise des effets équi-
valents dans les divers modes de transports et les six Iiats membres et
assure ainsi 1'harmonisation des conditions de concurrence dans les irans—

" ports.
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Article 3

A Yo i—

Cet article définit les dépenses qu'il s'agit de couvrir, par les
recettes de la tarification, au cours d'une péricde dornée. Elles com-
prennent, en principe, les dbpenses effectudes au cours de la période
considérée pour la création, le maintien en état et le fonctlonnement
de 1'infrastructure. Toutefois,yla possibilité est ouverte de faire appel,
pour le financement des dépenses d'investissement, 3 des ressources d'em-
prunt. Dans cette éventualité, ce n'est pas la dépense directe d'investis—
sement qui est prise en compte, mals la charsze financiére des emprunts
contractés pour la financer. Ces deuxz possibilités correspondent & ce
qu'il est convenu de\désigner respectivement par les termes Yaf équilibre

budgétaire sans emprunt" et "d'équilibre budgétaire avec emprunt'.

I1 est & femarqﬁer‘qﬁe la période pendant laquelle doit s! §tablir
l'égalité des dépenses et des recettes ne doit pas nécessalirement étre:
égale & 1'annéey il peut au contraire &tre indiqué de rechercher 1! équi~
libre sur une période plus longue, au cours de lagquelle les fluctuations
des dépenses d'une année & 1l'autre pourront &tre comnensées. Une telle
fagon de procéder favorisera également une certaine stabilité du niveau

moyen des tarifs qui est de nature & faciliter les prévisions des usagers.

Article 4

La tarification de l'usage des infrastructures ne peut atteindre
pleinement son objectif d'utilisatioﬁ optimale. des infrastructures exis—
tantes que si les tarifs sont modulés, dans toute la mesurc du possible,
en fonction du cofit marginal social des différentes catégories de cir—
culation. Elle doit en particulier comporter une différenciation appro-
priée des tarifs dans l'espace et dans le temps, 1'élément essentiel &
cet égard étant la variation du cofit marginal de congestion. Blen enten-
du, cette différenciation trouve ses limites dans les techniques de per-

ception disponibles et dans le colit de celles-ci.



Article 5 | ' t

R

Le fonctionnement satisfaisant du systéme de tarification de lfusage
des infrastructures requiert la constitution d'umités autonomes d'exploi-
tation dotdes de tous les pouvoirs négessaires pour assurer uns gestion

conforme aux objectifs et princives de ce systéme.

Chacune de ces unités aura la responsabilité dtétablir ses tarifs
en fonction des conditions de cofits et d'utilisation des infrastructures

relevant de sa gestion.

Article 6

e 30 e S

Le paragraphe premier de cet article fixe les moyens grace auxquels
sera réalisée la mise en oeuvre de la tarification de 1'usage des infra-

gtructures.

Pour le chemin de fer, 1'intégration de la gestion permet d'inclure
directement les coflits d'infrastructure dans les tarifs de transport. Par

conséquent, aucune disposition particulidre n'est & prévoir & ce sujet.

Pour la route et la voie navigable, par contre, la gestion des
infrastructures est distincte de celle des matériels de transport, et
leur utilisation doit donc donner lieu & la verception de tarifs & payer
par les usagers.
En ce qui concerne la route, ¢ces tarifs prendront la forme & la
fois de taxes sur les véhicules, de taxes sur les carburants et de mesures
de tarification directe frappant la prestation de circulation au moment
et & l'endroit ol elle a lieu. Pour les deux premiers moyens, qui res-
sortissent actuellement & la fiscalité spécifique et dont le niveau est
fixé, dans la quasi-totalité des cas, par référence & des considérations

étrangéres & 1'imputation des colts d'infrastructure, leur utilisation

-oc/o'.



comme instruments de tarification de 1l'usage des infrastruciures aura
pour oonséquence que leur niveau aussi bien que leur structure devront
8tre déterminés conformément aux exigences dé cette tarification. Cepen—
dant, en ce qui concerne les voitures particuliéres, le paragraphe 2
ouvre la possibilité d'imposer, pour des impératifs d'ordre fiscal, une
charge supplémentaire nfayant pas le caractére d'un tarif d'usage de
l’infrastructure mais d'un impdt de consommation. Si une telle charge
est imposée, son niveau devra &tre fixé en tenant compte, en plus des
nécessités d'ordre budgétaire, d'un ensemble de considérations notamment

d'ordre social.

Pour la voie navigable, les conditions techniques d'exploitation
permettent de se limiter & l'emploi de péages de navigation, qui peuvent
faire 1l'objet dtune différenciation trds poussée en fonction & la fois

des caractéristiques des diverses voies d'eau et de celles des bateaux.

Article 7
§1

En raison tant de sa complexité et du nombre élevé de mesures
d'epplication qu'elle requiert que de l'ampleur de ses incidences d'ordre
économique et financier, la tarification de l'usage des infrastructures

ne peut &tre mise en place que progressivement.

Les problémes qui se posent dans ce contexte sont nettement plus
considérables pour la voie navigable que pour la route, car les usagers
de la premiére ne contribuent actuellement gue dans une mesure relative—
ment faible et souvent nulle 2 la couverture des couts d!infrastructure
qui lsur sont imputables. C'est la raison pour laquelle deux dates diffé-
rentes sont prévues pour ltachévement de ltaction de mise en place pour
ces deux modes de transport: celle du 31,12.1981 pour la route et celle

du 31.12.1986 pour la voie navigable.
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La premiére de ces dates correspond & une durée de la période
transitoire de 10 ans, calculée & partir de la date d'entrée en vigueur
présunée de la premidre directive du Conseil concernant 1t aménagement
des systémes nationaux de taxes sur les véhicules utilitaires, directive
qui constitue la premiére mesure véritable de tarification de 1'usage

des infrastructures.

Pour la voie navigable, il parait raisonnable de prévoir une période

de transition comptant 5 ans de plus.

Afin de permetire aux Etats membres aussi bien qu'aux agents écono-
miques de prendre les dispositions nécessaires pour s'adapter aux nou~
velles conditions, il est opportun que le Conseil arréte & 1'avance le
rrogramme d'ensemble des diverses mesures ainsi que le calendrier de

leur mise en oeuvre par étapes.

§ 2

Cette disposition vise 1'éventualité ol, au cours de la période de
mise en place de la tarification et & l'intérieur 4'une étape, l'applica~
tion des mesures décidées par le Conseil provoquerait des difficultés
économiques et sociales graves dans certains secteurs d'activités dans
1'un ou l'autre Etat membre. Elle prévoit la possibilité pour l'Etat
membre intéressé de recourir alors 3 des mesures de sauvegarde dérogeant
aux dispositions prévues.

Afin d'assurer que ces dérogatiens ne compromettent pas 1'unité du
régime de tarification, il est nécessaire de les subordonner % une auto-
risation préalable de la Commission, & accorder aprés consultation des

autres Etats membres, et d'en limiter 1l'application dans le temps.



§3

Le programe d'ensemble visé au § 1 doit présenter une certaine
souplesse et pouvoir faire l'objet des adaptafions requises par ll'expé-
rience. C'est pourquoi il est prévu que la Commission saisira, avant la
fin de chaque étape, le Congeil d'un rapport sur les résultats acquis
et sur les dérogations éventuelles accordées. S'il appralt que la mise
en oeuvre des mesures rencontre des difficultés sérieuses ou ne produit
pas les résultats escomptés, la Commission pourra proposér les aménage-

ments néoesgsaires.

§ 4

En ce qui concerne le chemin de fer, les entreprises de ce mode de
transport se trouveront placées dans une position défavorable aussi long-
temps que leurs concurrents routiers et fluviaux ne supportercnt pas la
totalité des dépenses d!'infrastructure qui leur sont imputables. C'est
pourquoi ce paragraphe prévoit 1l'octroi aux entreprises ferroviaires,
au cours de la période de mise en place de la tarification, d'indemni-

tés destinées & compenser le handicap qu'elles subissent de ce fait.

Article 8

Pas de commentaire-.

eifens
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Proposition de décision du Congeil
relative & 1'instauration d'un
"systéme commun de tarification
de 1l'usage des infrastructures

de transport '

LE CONSEIL DES COMMUNAUTES EUROPEENNES,

vu le traité instituant la Communauté économique européenne et

notamment son article 75,
vu la proposition de la Commission,
wvu 1favis du Parlemenf européen,
vu llavis du Comité économique et soecial,

considérant que 1l'instauration d'une politique commune dés trans=-
ports implique 1'établissement A'un systére commun en matiére de tarifi-
cation de l'usage des infrastructuresy que ce systeme doit s'appliquer
aux infrastructures ferroviaires, routiéres et de navigation intérieure

de fagon & assurer une saine concurrence dans les transportiss

congidérant que 1l'instauration d'une tarification de l'usage des
infrastructures comporte de nombreuses mesures, qui ne pourront 8tre
arr8tées et appliquées que progressivementy qu'il importe cependant de
fixer dds & présent l'orientation et les princlpes généraux de cette
tarification en vue de faciliter 1'élaboration des mesures d!application

et de favoriser la convergence des politiques nationales;

considérant que la tarification doit répondre au double objectif
de contribuer & l'utilisation optimale des infrastructures existantes et
de mettre & la charge des usagers l'ensemble des dépenses qui sont néces-

saires pour assurer la création et le fonctionnement des voies de commu~

o)
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nicationy que cet objectif est atteint si les diverses catégories de
circulation sont tarifées au coftt marginal social augmenté, le cas échéant,
d'un supplément dont le montant est déterminé de fagon & assurer la couver—
ture des dépenses totales relatives aux infrastructures considérées par

les recettes afférentes & leur utilisationg

considérant qu'en vue d'assurer l'utilisation optimale de la capa-
cité existante, il est souhaitable que les tarifs applicables aux diffé-~
rentes catégories de circulation soient modulés dans toute la mesure du
possible en fonction des variations des cofits marginaux sociaux Jy affé-

rentsy

considérant qu'il convieant de définir les moyens grice éuXQuels
devra &tre mise en osuvre la tarification de 1tusage des infrastructures
dans le secteur des routes et dans celui des voies navigablesy qu'en ce
qui concerne les voitures particuliéres, il y a lieu de laisser ouverte
la possibilité de leur imposer uns charge supplémentaire dont le niveau
devra étre fixé en tenant compte, en plus des nécessités‘budgétaires,

d'un ensemble de considérations notamment d'ordre socialj

considérant qu'il convient de fixer dés & présent la durée de la
période au cours de laquelle devra &tre mis en place progressivement le
systéme commun de tarification de l'usage des infrastructures dans ces
deux secteurs, en tenant compte de l'incidence des mesures envisagédes
sur la concurrence entre modes de transports qu'il importe toutefois
que le programme et le calendrier & arr8ter par le Conseil & cette fin
puissent faire, le cas échéant, 1l'objet d'un aménazement en fonction des

résultats aoquisy

considérant que pour oréer des conditions de concurrence équitables
entre modes de transpert dés la période de mise en place du systéme com—
mun, il s!impose de prévoir 1l'octroi, aux entreprises de chemin de fer,
d'indemnités compensatrices au cas ol les usagers des infrastructures
routidres et de navigation intérieure ne supporteraient pas la totalité

des dépenses relatives & ces infrastructuress

.0'/‘4[.
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considérant que 1'éventualité de diffioultés économiques et
sociales graves dans‘cgrtains secteurs d'activités d'un Etat membre
& la suite de ia mise en oeuvre de la tarification de l'usage-des
infrastructures ne peut pas &tre excluey qu'il convient de prévoir la
possibilité de faire face & ces difficultés par des dérogatiqns tempo-

raires aux dispositions communes et de définir la procédure d'octroi

de ces dérogations,

A ARRETE LA PRESENTE TECISION:

L
0../'0'
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Article premier

T1 est institué dans la Commmauté, selon les conditions et dans les
délais fixds par la présente décision, un systéme commun de tarification
de l'usage des infrastructures servant aux transports par chemin de fer,

par route at par voie navigable.
Article 2

1. La %arification de l'usage des infrastructures a pour but de promou-
voir la méilleure utilisation possible des infrastructures, tout en pro-
duisant des recettes suffisantes pour couvrir les dépenses de toute nature,
afférentes 4 celles-ci et imputables & leur fonction de transport.

A cette fin, les tarifs applicables aux diverses'oatégories de cir-
culation doivent 8trs égaux au cofit marginal social relatif & ltutilisa-
{ion des infrastructures par ces catégories. Dans le cas ol les recettes
correspondant 3 ces tarifs seraient inférieures aux dépenses, ie collt
marginal social doit &tre augmenté d'un péage d'équilibre fixé de fagon

a4 assurer la oocuveriture des dites dépenses.
2. Le Conseil, statuant & la majorité qualifiée sur proposition de la
Commission, arr®tera des régles pour la détermination des cofits marginaux
sociaux et des péages d'égquilibre,
Article 3
Les dépenses au sens de ltarticle 2 paragraphe 1 & couvrir pendant
une péricde déterminée par les recettes de cette mBme période comprennent

les ddpeonses suivantes effectuées au cours de cette période

- dépenses pour la construction, la reconstruction et le renouvellement

des insizllations, dites dépenses d'investissement,

04‘/‘..
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~ dépenses pour 1l'entretien et le fonctionnement de ces installations

et des services de gestion, dites dépenses courantes.

' 8i le financement des dépenses d'investissement est aszsurd par
des ressources d'emprunt, les recettes des tarifs, pendant une période

déterminés, doivent &tre égales & la somme des deux termes ci-aprést

—~ dépenses effectudes au cours de cette période et non couvertes par les

ressources d'emprunt,

~ charges 4'amortissement ot d'intéret des emprunts contractds au cours
de périodes antérieures pour le financement de dépenses d'investissement

et inputables évoette‘péridde.
Article 4

Les tarifs pour ltusage des infrastructures font 1tobjet afune
différenciation aussi poussée gque possible entre catégories de :circula~
tion ayant des coflits marginaux sociaux différents. Pour une méme catégo-
rie de circulation, des tarifs distiacts sont appliqués dans tous les
cas ol leur établissement est justifié par les différences quant aux con-
ditions d'utilisation des infrastruciurcs dang le temps et dans 1l'egpace
et ol leur application est possible avec les moyens disponibles, compte

tenu des cotts de perception.
Article §
Des tarifs distincts pour ltusage des ihfrastruotures‘sont déter—

minés pour les ouvrages, voiles ou réseaux faisant 1'objet d'une exploi-

tation autonone.

o.o/-oc
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Article 6
1. La tarification de l'usage des infrastructures est mise en oeuvret

- en ce qui oconcerne la route, par le moyen des taxes sur les véhicules,

des taxes sur les carburants et de mesures de tarification directe et

- en ce qui concerne la voie navigable, par le moyen de péages de navi-

. gation.

2. L'utilisation des taxes sur les véhicules et des taxes sur les car—
burants comme instruments de tarification de l'usage des infrastructures
ne fait pas obstacle 3 1'application, psur des impératifs d'ordre fiscal
notamment, de taxations supplémentaires frappant la détention des voitures
particuliéres ou la consommation de carburant pour 1'alimentation de leur

moteur.
Article 7T

1. La mise en place de la tarification de 1'usage des infrastructures
est effectuée progressivement. Sous réserve de prorogations éventuelle—
ment arr8tées par le Conseil confermément aux dispositions du paragraphe
3, elle est achevée au plus tard le 31 décembre 1981 en ce qui concerne

la route, et le 31 décembre 1986 en ce gqui concerne la voie navigable.

Le calendrier des étaves et les mesures & prendre au cours de
chacune d'elles sont fixés par le Conseil sur proposition de la Commis—

gion.

2. Si durant la période de la mise en place de la tarification 1'appli-
cation de mesures prévuss pour une étape provogue des diffiocultés écono-—
miques‘et sociales graves dans certains secteurs d'activité, la Commission
peut, sur demande d'un Etat membre et aprés consultation des autres Etats
membres, autoriser des dérogations & ces mesures pendant une période limi—
tée. Ces dérogations doivent apporter le minimum de perturbations dans la
mise en place du systéme et ne pas excéder la portée strictement indispen—
sable pour remédier aux difficultés constatées.

voe/ oce



3. Avant la fin de chaque €tape, la Commission nrésente au Conseil
un rapport sur les résultats des mesures appliquées durant cette étape.
Le raprort fait notamment état des dérogations éventuellement accordées
conformément aux dispositions du paragraphe 2 et est assorti, le cas
échéant, de propositions de prorogation de la durée de 1! étape ou de

modification des mesures & mettre en oeuvre pendant 1! étape suivante.

4. Pendant la période de mise en place de la tarification, il est
accordé aux entreprises de chemin de fer, suivant des régles communes
qui seront arrétées par le Conseil sur proposition de la Commission,
des indemnités destinées & compenser 1tinsuffisance de couverture des
dépenses afférentes aux infrastructures de transport par route et par

voie navigable par les utilisateurs de celles-ci.’
Article 8

Les Etate membres sont destinataires de la présente décision.

Fait & Bruxelles, le

Par le Coneseil

Le président



Fémorandum sur la tarification de l'usage des
infrastructures dans le vadre de la politique
- commune des transporis
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PROJEIT

" Mémorandum sur la tarifidation de ltusage des
infrastmictures dans le cadre de la politigque
- commune des transporis

(Communication de la Commission au Conseil)

1. INTRODUCTION

1.1, Importance du probléme do la tarification de 1llusage des

infrasiructures -

Lf¥instauration d%une tarification de l%usago des infrasiruciures

est importante pour deyx raisons principales,.

En premier lieu, elle ost une partic essentielle de l'action
d*harmonisation des conditions de concurrence dans les transporis. Il
ne saurait on effet y avoir de compétition équitable ni.entre les modes
de transport mi, a 1'intézieur de ‘ceux-ci, entre les diverses catégories
‘de véhicules, si un élément ausei important du.coftt que le prix d'usage
de ltinfrastructure ntest pas déterminé selon des critéres ideniiques ou
équivalents. Ces considérations sont valables tant sur le plan national

qu?d l?échelon jinternationals

En second lieu, la tarification de l'usage des infrasiructures
reldve de la recherche de la gestion optimale des équipements collectifs.
Les difficultés provoguées actucllement par la congestion de nombreuses
infrastructures requidreni impérieusement que soiaent prises des mesures
permettanf dfutiliser au mioux la capacité existante. La tarification
de ltusage des infrastructures, quibréa;ise 1'introduction du mécanisme
des prix dans le secteur des voies de communication, permet d?atteindre

cet objectif dans le respect de la liberté du choix de ltusager.

!G./..‘



I1 faut observer que la ta;ifica&ion_de ltusage des infrastructures
ntest qutun des volets de l'éctionAen matiééé d’inffastructuresg ltautre,
aussi important,étant constitué par la coordination des investissements.
Aussi le systéhe commun de tarification devra-{--il Zire compléié en temps

utile par des régles communes relatives au choix des investissements.
1.2, Rappel des_positions antérieures des institutions communautaires

En raison de son importance; le problime de la tarification de
ltusage des infrastiuctures a toujours cccupé une place considérable
dans les délibérations et travaux des insiitutions commgnautaires en

matidre de politique commune des transports.

Aprés avoir souligné la poriée de ce probléme dans scn mémorandum
sur l%orientation & donner 3 la politi%ue commune des transports (1),

ainsi que dans son programme dfaction 2 » en en montrant plus particu-
lidrement les liens avec ltharmonisation de la fiscalité spicifique, la
Commission avait proposé dés 1963, dans le cadre général de ltharmonisa~
tion des conditions ds ocoucurrsnce, d'aménager les eysitémes de taxes et

-

redevances spécifiques dans les itransporis de fagon & rdaliser par ce biais

une imputation équitable des charges dfinfrastruciure.

.Le Conseil n'a pas cru & l¥époque pouroir suivre la Commission sur
. A , {
ce peint ety en adoptant la décision diharmonisation j), a disjoint ltar-
(4),

ticle correspondant de la proposition

(1) Doc. VIT/COM(61) 50 final du 10 avril 1961,
(2) Doc. VII/COM(62) 88 final du 23 mai 1962,

(3) Décisicn du Conseil du 13 mai 1965 relative & l'harmonisation de
certaines dispositions ayant une incidence sur la concurrence dans
le domaine des transports par chemin de fer; par route et par voie
navigable {J.0, n® 132 du 25 juillet 1965, page 1500).

(4) Doc. VII/COM(63) 167 du 10 mai 1963.
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© Ltimportance du piobléme et la nécessité d'y apporter une solu-
tion rapide ont cependamt été affirmées par le Conseil chaque fois que
des délibérationk importantes sur la politique commme des transports

ont eu lieu dans son £6in, -

Cfest alnsi que l'accord du 22 juin 1965 sur 1l'organisation du
marché des transports prévoit que, pendant les doux premidres étapes
de mise en place de cette organisation, il conviendra de rapprocher les
conditions de fonctionnement des marchés dans un certain nombre de do-
maines et, & ce titre, d'adopter une sclution commune au problime de

1’1mputaiion des charges d'infrastructure.

Dans la résolution qutil a é@optée lors de sa 1943me session
tenue les 19 et 20 ootobre 1966, le Conseil a souligné a nouveau la
nécessité de rescudre ce probleme, éventuellement par lfadoption dtune’
solution interimaire provis01re. D&ssuggestions pour cette derniére
ont alors été développées par la Commission dans sa communicatlon an
Cansell du 10 février 1967 kl) N o

Enfin, par sa dpciSion du: 14 déccmbre 1957 ( ), le Conseil a
marqué son accord sur 1° calendrler et la llgne éenerale de premidres
- mepures en vue:de l'instguragtion d'une tarification de ltusage des
lnxrastruotures tels qutils“résultaiont d’une déclaratzon faite par

la Comm;sslon.:

(1) Doc. SEC (67) 346 final.
(2) Décision du Conseil du 14 décembre 1967 concernant certaines

mesures .dans le domaine de 1a'politique commune des transports
(700 n° 322 du 30 déoembre 1967, page 4)e

'
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A oBté do ces déclarations générales, il imporie de rappeler que
le Conseil, sur proposition de la Commission, a arr8té, par deux déci-
sions datant respectivement de 1964 (1) et de 1965 (2), un important
programme d'études & dtenquéies sur les dépenses relatives aux infra-
structures ainei que sur les différentes sclutions possibles en matisre
de tarification de lour usage. La Commission de son c8ié a pris deux
décisions relatives 3 la réalisation dtune série de recensements et de
sondages sur ltutilisation des infrastructures . 3), Les résulﬁats aux-
quels a abouti l'exécution de ce programme ont fait ltobjet de trois

(4),

rapports adressés par la Commission au Conseil

Enfin, le 27 janvier 1970, le Conseil a arr8té une décision qui

prévoit ltexdcution, par cing Etats membres, de nouvelles études sur

(5)

les problémes intéressant les infrastructures routidres en zone urbaine ' ‘.

(1) Décision du Conseil n® 64/389/CEE du 22 juin 1954 relative 3 1'forga~
nisation dtune engquBte sur les coflés des infrastructurss servant au
transport par chemin de fery; par route et par soie navigable (J.Oo
n° 102 du 29 juin 1964, page 1595/64)+

(2) Décision du Conseil n® 65/270/CEE du 13 mai 1965 portant application
de 1tarticle 4 de la Géoision n® 64/339/CIE du 22 juin 1964 relative
-3 ltorganisation dfune enqu€ie sur les cofitc des infrastructures
servant au iransport par chemin de fer, par rounke et par voie navi-
gable (J.0. n® 88 du 24 mai 1965, page 1473/65)e"

(3) Déeision n° 64/449/CEE de la Commission du 10 juillet 1964 relative
‘au recensement de la:circulation sur -route & effectuer en 1965, pri-
se en application de la déoision du Conseil du 22 juln 1064 relative
3 1l'organisation dVune enquéie sur les softts atinfrastmicture (J.0.
n® 123 du 30 juin 1964, page 2034/64) et
décision n® 65/253/CEE de la Commission du 27 avril 1965 relative
aux recensements et sondages & effectuer en 1966 sur lfutilisation
des infrastructures de itranspert (J.0. n® 82 du 12 mai 1965, page
1405/65)e | ‘

(4) Rapport sur l'étude prévue par 1tarticle 3 de la décision du Conseil
© 65/270/CEE du 13 mai 1965 (doss SEC{69)700 final du 12 mavs 1569);

rapport sur les résultats de llenqu@te sur les cofits des infrastruc-
tures servant aux transports par chemin de fer, par route et par
voie navigsble (doce SZC(69) 2163 final du 16 juin 1989);
vapport sur les résultats des recenscments et sondages effectués en
1966 sur l'utilisation des infrastruciures de transport dans le cadre
de ltenquite sur les cofits des infrasiructures (doc, SEC (69) 3450
final du 30 septembre 1969).

(5) Décision n°® TO/103/CEE du Conseil du 27 janvier 1970y modifiant la
décision du Conseil du 13 mei 1965, portant application de 1tarticle
4 de la décision du Conseil, du 22 juin 1964, relative & ltorgani-
sation d'une enquBte sur les cofits des infrastructures gservant aux
transports par chemin de far, par rouie et par voie navigable
(3.0. n° 23 du 30 janvier 1970, pags 24).
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Le Parlement européen et le Comité economique et social ntont
cessé, de leur c&te, de souligner lfimportance que revét, pour le Jﬂvelop-
pement de la politique cemmune des tvansports, une solution rapide du
probléme de 1fimputatlon des coﬁts d’infrastructure.

1.3+ Urgence d'une sction communautaire

Lt'examen des travaux des institutions commuhautaires qui viennent
d'&%tre rappelés bridvement ainsi que l'analyse des positions adoptées
par les membres du Conseil & l'occasion de toutes les délibérations
importantes de celui-ci- montrent que des progrés décisifs en matiére
de politique commune des transports sont conditionnés par la mise en
'place d?une tarification de l'usage des infrastructures fondée sur des
principes communs.’

(1)

| " Les déclarations faites respectivement par les membres frangais
et néerlandais (2) du Conseil & l¥occasion des sessions consadcrdes par
celui~ci aux questions de transport les 26 et 27 janvier et le 4 juin ‘

1970 accordent une place particulidrement importanfe a cette quesiiocn, -

-

u Par ai]leurs, la défau* de soluﬁzon de ce probleme au niveau
commurautalre ne peut que favoriser l?aotion unxlaterale des gouvernements
et risque ainsi de rendre encore plus dlfficzle l*indispensable harmonisa—

tion au plan de la ngmunauteg

(1) Doca R/447/70 (TRANS 40) du 26 féyrier 1970.
(2) Doe. R/1238/70 (TRANS 91) éu 12 juin 1970.. -

T
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Si une action commune s'impose ainsi avec une urgence croissante,
les résultats et les enseignements apportés par la réslisation du pro-
Pramme commmautaire dtétudes et dfenqultes rappelé plus haut, permettent
de la fonder sur des données économiques solidess Ctest pourquoi la Commis-
sion estime que le moment est venu de passer de 1lfétude & l'action el de
présenter des propositions ;iuw tne solution dfensemble.

2

le4. Nécessité d'un plan dfenserble

Un problémé aussivimportant que celui de la tarification de ltusage
des infrastructures, qui déborde au surplus 1argement le cadre de la poli-
tigue des transports et présente des impllcations considerab‘es avec la
pol 1tique fiscale notamment, ne peut @tre regle valablement par des mesu-
ras partielles prises en ordre dlsperee et sujeites a toutes lcs cont.ngen—
ces économiques et politiques. Une conception dvensemble doit &tre mise
au point de fagon & assurer la continuité de l'action. Cela implique de la
part des institutions communautaires & la fois une déoision au sujet des
opticns fondamentales et 14élaboration dfun programme de mesures fixant
les moyens et le rythme de mise en oeuvre de la politique choisie daus les

divers domaines danc lesquels elle doit sfappliquers

In soumettant av Conseil le présent mémorandum, la Commission
désire provoquer la large discussicn que dicte ltimportance du probléme.
Ells estime que, comme pour tcutes les grandes décisions concernant la
vie de la Communauté, le Parlement européen et le Comité économique et
social doivent 8t¥re associés a 1?élaboration des solutions dans le domaine
qui fait 1l%objet de ce mémorandums

Pour ®re véritablement uille; une %elle discussion ne doit pas
s2 confiner dans les generallﬁes 7 il faud qutelle soit axée sur des
questions aussi concrates guo mcssible et A&bouche sur ltaction prat;que.
Clest pourquoi la Commis»ion a ‘tenu non seulement & définir les objeutlfs -
et des principes générauz, mais également & préciser les mesures gréce

auxquelles pourra 8tre mis en plase un systéme cchérent de tarification
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de l'usage des infrastiructures. Ctest pourquoi aussi elle a décidé de
saisir le Conseil, en m@me temps que du présent mémorandum, dfune propo-
sition de décision fixant 1l'orientation et les principes généraux de ce

systdme,

1.5+ Contenu gp;yépgrgpgpg
Aprés avoir défini les ohjectifs & assigner & la tarification de
ltusage des infrastructures (point 2), le mémorandum passe en revue les
diverses possibilités de soluiion (3»10), parmi lesquelles il est proposé
de retenir le systdme d'équilibre budgétaire comme bass du régime commun §
les principsux problémes que souldve ltapplication de ce sysidme sont
analysée au plan général (3.2-).

Des propositions détaillées pour la mise en oceuvre de ce systame
dans les divers modes de transport sont ensuite présentées (44) § elles
portent, pour chacun d'eux et comple tenu de leurs caractéres spécifiques,
sur le champ d¥application de la tarification; la détermination des tarifs,

les moyens et le rythme de mise en place du régime commun.

Les questions d?ordre institutionnel qui se posent en relation
avec ltinstauration dtune tarification de l'usage des infrastructures
fondée sur la notion d'équilibre budgétaire font également ltobjet de
quelgues brefs commentaires (5.).

Enfin, le mémorandum fournit wn certain nombre 4'éléments permet—
tant une premidre appréciation des conséquences économiques et financieres

des solutions proposées (6.). .

Dans les annexes sont regroupées des données et informations
d'ordre statistique et quaniitatif dont la connalssence est susceptible
de contribuer 3 une meillesure intelligence des problimes et des solutions

proposéas,
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2, DEFINITION DES OBJECTIFS IT DES CONDITIONS A ASSIGNER A LA TARIFICATION
DE LAUSAGE DES INTFRASTRUCTURES

Ainsi qu?il a été indiqué plus haut, un grand effort de recherche
et de rdéflexion a é%4 entrepris depuis 1960 sur le plan communauntaire en
relation avec le probléme de lfimputation des cofits dtinfrestruciure.
Paralli2lement & cet effort, des études importanies ant été effectudes
dans différents pays de la Commmnauté, Des recherches de grande porice
ont été réalisdes également dans dfautres organisations internationales
ainsi que dans certains pays tiers, nojaument en Granée-Eretagne et aux

Etats~Unise

E Si ce vaste effort d'étude n'a pas été suffisant pour apporier des
solutions détaillées 3 toutes les questions; il a permis de ciardifier les
donndss générales du probldme de telle sorts qu'il est possible maintenant
de prendre, en toute connaissance de cause, des décisicns sur llcrienta-

- tion et les objectifs & assigner an systoéme commun de tarification de

ltusage des infrastructures.
La tarification de l'usage des infrastructures, ctest-a-dire l¥éla—
blicsement d%un sysitéme de prix pour lfutilisation des voles de communica~

tion, doit remplir une double fonctica @

a) Une fonction d*utilisation ophimale dos infrastructures, 4'abord,

Les tarits doivent Bire fixés de fagon 3 assurer la meilleure utilisa-
tion poesible des infrastructures du point de vue de la collactivité.
Cet objectif est atieint si les tarifs exercent wn effet de dissuzsion
sur les seuls ubagers qui atiribuent & l’usage de l?infrastrme ture une
valeur inféricire aur cofits que cet nsage oecaﬁlonneruit 4 la collec~

tivité,

b) Une foncticn de finanoement, ensuit%a

Lg tarificat ion doit" procurer les reqsOuroeb nenessaires pour financer
les dépenses relativee é 1'explox%ation des znfrastructures et & 1'ex-

pansxon des réseaux. Or, lvapplication d'un systéme de tarifs conforme
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4 ltobjectif d'utilisation optimale des infrastructures conduii, en
wison de itexistence d'indivisibilités et de rendements croissanis

dans les infrasiructures de transpert, & un volume de recettes infé-
vicur & la somme de toutes les dépenses qufil est nécessaire dteffectuer

pour rdaliser la produciion

La prise en charge par la collectivité du déricit qui peut ainsi se
produire dans un certain nombre de cas présente de multiples inconvé-~
nients. Elle risque notamment de favoriser la réalisation dtinvestisse-
menis qui ne seraieut pas justifiés sur la base d'un caleul économique
igoursux. En effet les usagers, sachant qu¥ils nten auront pa& a
supporter le cofit, exerceront une forte pression en faveur de la créa—
jon de nouvelles infrasiructures. La définition de régles en matidre
de choix d'investissements qui ne seraient pas assox rties de sanctiions
financiéres serait dtune efficacité douleuse. La fagon la plus appro-
pride A¥empBcher le gasp: lage des ressources consiste & melire 3 la
cha:ge des usagers, on pius des dépenses de gesfion des in?r@cxrucﬁﬂres,
la %o0talité des dépenses dfinvestissement. Une telle solution est en
méme temps la seule qui assure 1l%'égaliteé de traitement des divers modes

de ﬁransport.

Pour que les objectifs généraux ainsi définis soient effectivement

atteints, deux conditions doivent 8ire remplies 3

En premier lieu, il est indispensable que la solution retenue alt

des fondements théorigues solides.

En second lieu, la tarification dcit aveir un caractére opération-
nel 1, otest~a~dire se traduire par un ersemble de régles cohérentes, non

anbigiies, faciles a oomprendre et & appliquer.

(1) Ceci veut évidemment si 1fon considére liensembls de la période-
. dtpbilisation dVune infrastructure, les recettes el les depenoes
étant exprimées en valeur acw: walicd, Pour une année délerminde
an cours de cetie période, los recetvies peuvent excéder les dépenses,

*008) DOO
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3. PROPOSITIONS POUR LE CZOIX DTUN SYSTEME COMWUNAUTATRE DR TARIFICATICN
DE 1 ?U3AGE DES INFRASTRUCTURNS “

3+1s Possibilités de solution

Les divers systimes suesceptibles dt8tre envisagés en matidre de
tarifiscation de l%usage des infrastructures ont fait l%objet dtun examen
approfordi dans l¥éiude pilote que la Commission a effectudc avec ls con-
cours des experts de tous les Etats membres. Il s'agit'deé quatre syctémes

suivants t

stbme du collt marginal sooial,
- l¢ systéme des péages écomnomiques,
- le systdme de lféquilibre budgétaire,

- le gystéme du colit Sconcmique complet,.

Ces systémes pouvent 8ire caractérisés succinctement comme suit 3

..

a) Le aystéme du ¢ofit marginal social se fonde sur lz {héorie marginaliste

de formation des prix dont il représente la transposition au domain=e
des infrasiruotures. Le coli marginal social mesure le cofit qulocca-
sionne & la collectivité une eirculation supplémentaire utilisant une

infrastructure quelconque, Il comprend {rois éléments constitutifs @

- le cofit marginal dtusage de l'infrastructure, égel & 1'augmentation
des dépenses ovcanisnnée au gestionnaire de l'infrastrusiure par une

circulation supplémentaire §

-~ le cofit marginal de congestion, égal & llaugmentation des coltts impo-

sée au reste de la cirsulation par une circulation supplénentaire

- le cofty marginal exterme, qui représente lfaugmeniation de tous lss
antres cofits cocasionnée & la colleétivité par une cimculation sugid-
-mentaire. Il mesure on particulier la variation des cofiis dfaccident

et des colits d= nuisance,
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b) Le systime dos péages éoonomigues dérive lui aussi de la théorie
margiraliste. Il se distingue du systdme précédent par le Fait qutil

comporte 1tutilisation dtune contrainte quant & 1%utilisation de la
capacité de liinfrastructure. Celte contrainte consiste & limiter

cette utilisation & un nivean inférieur & la capacité physique.
Le péage économique comprend deux éléments ¢

.= le coft murginal dtusage; déterminé de la m@me fagon que dans le

systéme du cofit marginal social

- le péage pur, qui est destiné 3 égaler la demande & la capeciié. Il
est nul tant que la damanie risque @¥8tre inférieure é:la capacité
fixée préalablement ; lorsjue la demande risque de dépasser eatio
capacitéd; il est fixé & un niveau tel gue ia demande sgit ramenée
au niveau de la capacité, Le péage pur se substitue & tous les
élémenis du cofit marginal social autres que le cofit marginal dfusa-

ECe

¢) Le eystdme de 1'écuilibre brdgétaire est fendé sur le systéme dun

ecdt morginal cocial. Towiefols, dans le cas ol ce dernier pro-
duirait des recettes insuffisantes pour couvrir, pendant une période
de référencs donnée,; les dépenses afférentes 3 ltinfrastructure, le
cclit marsinal social est augmenté d?un pdage destiné & prosurer le
supplément de receties ndcessaire pour fquiliyrer le compte dYexzploi-
tation.

R

d) Le systime du colt égonomique compiet a pour objet la détermination,

selon des principes dérivés de l?économie dienireprise; des cofits
cccasionnés par la mise A disposition et 1l'utilisation des infre-
structures existanies. I1 procdéde dong dfune conception tout a fait
différente de celle qui es% & la Lase des trois systémes préoédents,
Le oot économigue oomplef se compos2 des cofits dfeniretien et de
foerctionnement de liinfrastructiure augmentés des collis de eapdial,

- correspondant & ltemoriissement et aux initéxé@is sur Lle capital inves~

tia Il est imputé aux usagsrs sslon des méihodes basdes sur ie principe de

. eeo/ sen
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causalité, et en disiinguant entre oclis d?usage variables avec ltin-
tennité de 1l¥utilisation et cofits-de capncité indévendants de ceftte
utilisation, Les premiers sont conventionnellement pris égaux au cofit

marginal dtusage. : . L L . S

I1 faut également remarguer que le systéme du cofit économique complet,
contrairement aux trois autres systémes, ntest qufune méthode de cal-
cul des cofite et non pas une sclution de:tarification de l'usage des
Anfrastructures, pour l?élaboration de lagquelle il ne représenterait

gutun élément d'azppréciation parmi dtautres.

3420 le_sysitme de 1l'équilibre. budgétaire comme base d'une solution

P R T i e e e )

gommane

3.2,1, Avantages du systéme de 1'équilibre budediaire

»

Dans ltintiroduction au rapperi sur liétude pilote, la Commission
a déja présenté un certain nombre drobjections techniques & l'encontre

du sysidme des -péages-8conomiques et de celui du colit économique com-

-

plet, ilais ilexamen-des diffévents systémes 3 la lumidre des critéres

~

qui on% %6 fixés au point 2 ci-~dessuc aboutit 3 la conclusion quiun
seul satizfait pléinement aux exigences posées : il stagit ‘du systéme

de 1'équilibre budgéiaire. Au céurs de ces dernidres anndes, un courant
diopinion tris puissant s'est nanifesté en faveur de lvadopiion de cette
solution de la part aussi bien des théoriciens de 1téconomie des trans—
ports gue des praticiens et des organisations professiénnellesn‘ll con-
vient de rappeler 3 cet égard en particulier les positions prises par
les auteurs de deux rappcris qué’ la Commission. a fzit étadlir sur le

)2
prebléms de la tarification de lVusage des infrasiructurss ° >< ).

(1) Optictis de 1a politique tarifaive dans les transporis. Etudes, série
transports, 1 - Bruxslles, 1965« Rappori établi par les professeurs
ALLAIS, DEL VISCOVO, DUQUESNE DE LA VINELLE, OORT et SEILENFUS.

(2) Problémes posés par l'application nrat1$ue dtune tarification pour
ltusage des infrastructures routidres, Rapport établi psr k., René-
KMALCOR (A parafire prochainement dans la collection Etudes , série
ﬁransports??

cesfons
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Le systdme de 1!'équilibre budgétaire tel qu'il a été défini dans
1tétude pilo%elet tel que la Commission propose de ltadopter ccmme base
,géhéralé de 1a solution commune en matidre Ge tarification de 1tusage
des infrastructures, répond bien aux deux objectifs principavx dont

ltimportance a été mise en évidence plus haut.

' Il stagit en premier lieu d'un systdme d'allocation des ressour-
0es. La'baée des tarifs est en éffet constitude par le cofit marginal
social, et les prix & payer par les ﬁs&gefs ne peuvent jamais 8tre infé-
ricurs & ce colli. Cette rigle est dfune importance capitale, car elle
‘gignifie que le systéme d'équilibre budgétaire ne se limite pas unique-
‘ment 3 réaliser la simple égalité des dépenses et des receties, mais
vise avant tout & assurer la meilleure utilisation possible des infra-

structures existantes,

En second lieu, il sfagit d'un sysiéme de financement, Cela

impligue une double conséquence t

~ d'une part, chaque mode de¢ transport et, & ltintérieur de coux-oi,
chague catégorie d'usagers doivent couvrir, par leurs propres mcycns,
-1%intégralité des colits gui lsur sont imputebless Ce principe. exclud
aussi bien scute ‘aide de la part des pouvcirs publics que le subven-
tionnement d'une actiwiié par une autre j

~ dtautre part, la totaliis des ressources procurées rar la tarifica-
tion doit Bire employéde dans 1%intsr®t de la gestion eb de lamélic-

retion des infrastructures.

3,242, Principoux problames dltapplication

I1 faut éviter que la régle d?équilibre budgéiaire, au lbu de
favoriser l'efficacité, coustitue une glne pour les gestionnaires de
I?infraétructure ou produise des effeis antidconomiques. Les points
suivants sembient devoir 4 cet égard retenir plus particulidremsnt

1liattention ¢

Q-no/aao
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Période sur lequells doit Stre_réalisé L'équilibre

Des périodes annuelles peuvent stavérer oomméﬁbonstituant un éédré $rop
étroit pour réaliser 1'égalité des dépenses et des receties. Comme cela
est normal dens ls cas de sociétés industrielles ou commerciales, des

ccmpensations doivent pouvoir intervenir eﬂfrg Tes résultats dfexercices

successifs,

Le choix d'une période pluriannuelle présenterait par ailleurs 1tavan-
tage de permettre une plus grande stabilité des tarifs. Si ceux~ci
étaient déterminés sur la base de prévisions de cofits et de trafic
portant sur plusieurs anndes, il ne serait pas nécessaire de les modi~
fier & l'occasion de chaque changement affectant ces éléments. Une
telle fagon de procéder permetirait en outre de placer la tarification
de l'usage des infrastructures dans le cadre de la politique économique

a moyen terme.

Regours 3 1'emprunt
La possibilité dtun étalement dans le temps des dépenses dtinvestisse~
ments grice au recours & lfsmprunt doit &tre ouverte. En effet, la mise
& la charge des usagers des dépenses relatives & des investissements
importants au moment m8me ol elles sont effectudes risquerait; dans de
nombreux cas, de faire peser sur le trafic des charges exorhitanies et
de créer des distorsions sérieusea par rapport & une allocation optimale

des ressources,

—— . am -

~ Ltétendue des réseaux d'infrastructures au niveau desquels il y a

lieu dtimposer la contrsinte dtéquilibre budgétaire doit &tre fixée

de fagon telle que l'application de cette contraintec n'entraine pas

de distorsion trop sensible par rapport & une tarification au cofit
marginal socials: En dfautres termes; la différence entre les recettes
correspondant au cofit marginal social et des dépenses totales & couvrir
doit 8tre répartie, graBe 3 une péréquation appropriée dans ltespace,
sur un nombre d'usagers suffisamment grand pour qutil nt y ait pas

eo./o-o
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dtécart trop important per rapport a Lfoptimum. Ii ne faut pas perdre
de vue le fait que des %arifs trop élevés, en décourageant la demande

~de fagon excessiva, risqueraient de compromettre la réalisation mé&me de

" 1téquilibre budgétaire.

La péréquation dans l*espaqg doit toutefois trouver ses limites dans
1a nécessité de maintenir & 1fobligation d'équilibre budgétaire son
" rBle de barriére contre des décisions dfinvestissement injustifiéés.
. I1 faut donc empBcher que le cofit de teils investissements puisse 8tre

mis & la charge d'usagers qui nfen tirent aucun bénéfice.

.../QSG
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4, MISE EN OEUVRE DU SYSTEME COMMUN SELON LES MODES DE TRANSPORT

. 51 1'objectif et les principes de base doivent &ire les mémes pour
tous les modes de transport, en vevanche les moyens et le rythme d’insfau—
ration de la Yarification de ltusage des infrastructures devront Btre défi-
nis en fonotion de la situation de départ de ohagun dteux et des caracté~
ristiques de son exploitation en tenant compte des réperoussions sur la
situation éoconomique des entreprises et sur les trafics en cause.

Au’stade actuel, on ne saurait avoir la prétention de présenter
- des prepositions détaillées pour la sclution de tous les prqblémes qus
pose la mise en place dfune tarification commms de 1’u§age des infra-
structures, Par contre; il est possible de donner des indications suffi-
santes pour définir avec précision le type de solution prégonisé, dégaggr
la nature des moyens & employer et montrer les implications des mesures

proposées  sur d'autres plans, notamment sur celui .de la fiscalité.

e W e G ww

4.1le)s Considérations générales

Pour le chemin de fer, 1'app110a+ion de la régle d'équillbre budgétai~

ala tarifiqation de l'usage des 1nfras%ructures découle d&ja implxclte-
ment de 1'orientatzon générale que le Consell & dcnnée la politique ferro-
vinxre de la Communauté en sdoptant les disposifions de la section II de la
decas1on n®° 65/271/CEE du 13 mai 1965, relative & l'barmonisation de cer-

tainee dispositions ayant une 1ncidence sur la concurrence dans le do?aine
(1.

s

des transports par chemin de fer, par route et par voie navigable.

(1) 7.0, n° 38 du 24 mai 1965, page 1500/65.

00./‘0!
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Dtaprés ltarticle 8 de cette déoision, il sera precédé & lY¥harmoni-
sation progressive des régles régissant les relations financisdres enire
les enireprises de chemin de fer et les Etats; 1ltobjectif étant dtassurer
1'autcnomie financigére de ces entreprices, Il serait impensable que cette
autonomie plt Bire réalisée pour une partie- seulement de l'exploitation
ferroviaire et que l¥infrastructure en fiit exclue, car la gestion du che-

min de fer constitue un tout indivieible.

11 résulto aussi de 12 qu'il ne saurait y avoir d'action isolée et
autonome pour instaurer une solution d'éguilibre budgétaire en ce qui con-
cerne la tarification de ltusage des infrastructures ferroviaires, La mise
en osuvre de cette solution est indissociable de ltaction générale d'assci-
nicssment de la situation économique et financidre des entreprises de che-
min de fer et.les &tapes de sa réalisation seront fonction du calendrier

de cette actiocn.

'4.1;2; Caractéristiques de la solution proposée

4s1e241e Champ dtapplication

Toutes les infrastructures ferroviaires devront &tre soumises aux
régles concernant la farification de lfusage des infrastructures. La seule
exception sera constituée par les voies ferrées non raccorddes au réseau
principal de cheque Etat membre, que la Conseil a exclues également du
champ dfapplication du réglement (CZE) n° 1108/70 du 4 juin 1970 instaurant
une somptabilité des dépenses afférentes auxvinfrastrﬁotures de transpori
par chemin de fer, par route ed par voie navigable 1 + Ces voles ne pré-
sentent ean effed quinn intér%i tout & fait secondaire pour la politique

commune des transporis,

(1) J.0¢ n® L 130 du 15 juin 1970, page 4.

00-/00.



4,1:2,2, Bténdue de la contrainte d*éguilibre hudgitalive

La régle d’équilibre budgitaire exclut toute subvention de la paort
des pouvdirs publics quelles qu'len soiént la forme et les mbdalités
dfootroi. Il va de sol que iss dépenses dont la prise en charge par liEtat
résulte de 1%application de régzles communautairesne constituent pas de
subvenilons dans ce sens. Tel est le cas des dépenses afférentes auvx ins-
tallations de oroisement, dont le rdglement CIE n° 1192/69 du Ccnseil du
25 juin 1969 relatif aux rdgles communes pour la normalisation des comptes
des entreprises de chemin de fer (1), fixs les normes suivant lesquelles

‘elles doivent 8tre réparties enire leé:cheminé de fer et les Tiats.

Pendant la période de mise en ﬁlace du régime oommﬁn, les différen~
ces de situation entre modes de transpoit au regaxd de la couveriure des
colits dtinfrastructure pourront justifier'l?application de ragles diffé-

rentes ; elles seront examinées au point 4.1l.3, ci-aprés.

4ele2434 Recours a ltemprunt

Dans le cas du chemin de fer, une tarification au cofit marginal
social entrafneraii un découvert inportant. Ce résultat est dfi A4 la

conjonction de deux faits 3

-~ d*une part, les dépenses dventretien, de fonctionnement et de remouvelle~
~ment de ltinfrasiructure ne dépendent que dans une faible mesurs du

volume du trafic ..

- dtautre par%, la piénificaﬁion de 1faccés a4 ltinfrasiructure permet de
limiter trés foritement, sinon dféliminer; les phénnmdnes de congestion.
La“plupartfdes installations ferré#iaires présentent une marge de capa~
cité qui met les enéreprisas en mesure de faire face & un acoroissement
deAtrafic sans qutil enﬁrésul%é vms augmertation des coftts 1liés & ltuti-

lisation de 1'infrastruciure.

(1) J.Ce n°® L 156 du 23 juin 1969, page 1.

I.l/.@.
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Compte tenu de l'ampleur des dépenses d’investissement 3 tinfrastruo-
ture et de la durée d'utilisation généralement trés longue des installa-
tions, le chemin de ferAdoif ayoir la possibilité de recourir & llemprunt
dans toute la mesure néoegssaire dans 1Vintér&t de son exploiiation. Les
dispositions applicables & cel é&gard seront arr8tées dans ie cadre de
1tharmonisation des régles régissant les ralations financidres entre les
Etats et les entreprises ferroviaires, conformément & l'article 3 de la
déoision n® €5/271/CER déja oitée. ‘

4ele2444 Définition des dépenses dfinfrastructure-

-

La détermination des dépenses dVinfrastructure & couvrir par les
recettes ne souldve gudre de problémes dans le cas du chemin de fer.
Selon qu’11 est faitl renou‘ 17emprunu ou. non pour le firancement dfune
par%ie des dcpenses, le montant global & couvrir au cours dl'une période

de temps daéterminée est égal

- soit aux dépenses d'entretien, de fonctionnement et diinvestissement

effectudes au cours de ceite période {équilibre budgétaire sans empruni);

- s0it & la somme des dépenses d'entretien; de fonotionnement et dtinves-
tissement effectudes au cours de cette périocde et non couvertes par des
ressources diemprunts.e¢t des charges d'amortissement et dVintérdt rela-

tives aux emprunits contrectés antérieurement (equ Libre bquebalre avec

emprunt }.

A-ce sujet; ltattention doit @tre attirde sur la néeessité dladapter
les dispositions communautzires en maiiére de compiabilité des dépenses
d¥infrastructure contenues dans le rdglemsnt (CEE) ne® 1108/70 déja cité

& la définition de lféquilitvre budgdtaire effeciivement retenue,

Confo*mement au princips général défini plus haut, ia période au
covrs de laguelle doit @tre xdalicé 1téquilinhre recetias~ddpenses ne sera
pas nécessairement limitde & un an. £lle pourra s!étendre sur ylus1eurs
années de fagon & rendre possible la compensziion des fluctuations qui

affectent normalement le veolume des dépenses et & assuver une certaine

aoa/osn
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stabilité, Encore ne faudra-tmillpas exagérér‘cétté dernidre préocoupation,
car la tarification de l'usage des infrastructures doit conserver une trés
grande souplesse et pouvoir 8ire adaptée rapidement aux conditions chan-

geantes,

Contrairement aux autres modes de transport, 1l'infrastructure ferro-
viaire ne remplit qu'une fonciion de Yransport, Par conséquent, il ne se
pose pas de probldme de répartition des cofits entre différentes fonctions
et la totalité des dépenses dlinfrastructure devra Btre supportée par
ltentreprise et répercutée par elle sur les usagers.

441.245. Détermination des tarifs et moyens & mettre en

oeuvre -

Le tarif pour l'usage de v nfrasc:uoture doit comporter deux
éléments constl utifs repﬂesentes respectlvement par le ooﬂ marginal
social et un véage d‘uquillbre. Ce dernier doit étre flxe en tenant comote
de la sifuation de la demande “eldtlve aux differentes ca+égovies de

prestatlons.

La gestion integree du chemin de fer permet une dmfferencxa%ion
tves poussée des tarifs. Les possibilités 3 cet ega:d sont frés nette-
 ment supérieures & ce gu'lelles sont pour lesyautres &odes de transport,
dans lesquels la gestion des infrastruaturesteét disgocide de ltexploi~
tation des moyens de transport, In fait, les redevances pour lfusage de
liinfrastructure ferroviaire feront 1tobjet de la m@me différenciation

cue les prix de tran@port, dont elles constztuent une partie integranﬁe.
“Daus la pret*que, les prlx et tarifs seront fixes en bloc sans qu'une
distinction soit fa1te entre l‘element "exploitatlon" et 1’elemen+ tinfra~

ﬁrauture“

QGQ/..O
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. 4els3, Régime transitoire

- Tant que la mise en place du régime commun de”tarification de
ltusage des infrastructures ne sera pas achevée, la concurrencé entre
les divers modes de transport restera sujetie & des distorsions, Les
entreprises de chemin de fer, gérant elles-m8mes leur infrastruciure,
en supportent en effet en général direotcment toute la charge&‘Le fait
que ltexploitation de ces entreprises puisse 8tre déficitaire et que
1%insuffisance des recettes soit couverte par des versements des Ltats.
ne change rien & cette situation et ne sauraii dispenser les autorités
responsables de rechercher des correctifs & cette distorsion en wvue de
faire ressortir le déficit réel, clest-a-dire le déficit qui est imputa~-

ble 3 la fagon dont le chemin de fer est géré.

Le rdglement (CEE) n® 1107/70 du Conseil du 4 juin 1970 relatif
aux aideé accorddes dans le domaine des transporis par chemin de fer,
par route et par veie navigable 1 autorise les Itats membres & accorder
des aid§s 3 des entreprises ayant & leur charge les dépensas relatives
3 ltinfrastructure qu'elles utilisent, alors que dVautres eniveprises
ne supportent pas de telles charges, le montant de ces aildes devant Stre
apprécié en tenant compte des coflis d'infrastructure que les transports
'concurrenﬁs ne supportent pas. Cette cisposiltion est valable jusqu'ad
1'entrée en vigueur d¥une réglementaticn commune en matidre dlimputation

- des cotts dtinfrastrusiure.

Lfadoption dtune soiuiion commune de tarification ds ltussge das
infrastructures fondée sur le principe ce 1#équilibre budgétaire entral-
nera la caducité de cette disposition, qui permet & chaque Itat membre
de fixer son propre régime dfaides conformément & =a politigue nationale
des 4ransporis, et son remplacement par des normes commmnavtaires concer—
nant dtune part l'octroi et dlauire part le caloul du montant des aides

d2 ltecpéce.

(1} JeO¢ n° L 130 du 15 juin 1970, page l.

UQ./QQ.



En ce qui concerne le premier aspect, ces aides devront 8tre accor—
dées aux entreprises ferroviaires dans le cas ol leurs concurrents ne cous
vrent pas ltintégrité de leurs dépenses dtinfrastruciures Pour la routs et
la voie navigebdle; le degré de couverturs est égal au rapport entre les

recettes et les dépenses relatives & ltinfrasiructure.

Etant donné le caractére indivisible de 1téquilibre budgébaire, qui
a été souligné plus haut, avcune distinction ne sera nécessaire selon les

catégories dlactivitée.

Quant au second aspect, le montani des indemnités devra 8tre caleulsd
par référence & la sifuation des transporie par route et par voie navigable
avec lesquels le chemin de fer se frouve en concurrence, Il sera fonction

des deux éléments suivants 3

~ part des recettes du trafic ferroviaira en conourrence avec chacun des
deux modes considérés ; celte part sera caloulde sur le total des ger—

vices voyageurs et marchandises j

~ degré de couveriure des ddépenses dtinfrastructure de chacun de ces modes.

L¥indemnité sera alors dgale & la somme des deux %ermes suivants, qui
se référent respectivement aux activiiés concurrencées par la vuie naviga-

ble et la route 3

R P .
1 N\
D_.‘XM (l__ -..-m)
R Dy
et ‘
R P
Bpxg (1- 5 )
* R

Les notations ont la signification sulvante s

= dépenses dtinfrastructure totalss du chemin de fer

Dy
DN = dépenses dtinfrasiruciure totales de la voie navlgable
DR = dépenses dlinfrastructure totales de la route

ceefeee



R = recettes totales du trafic ferrcviaire-

R1 = reoettes du trafic ferrnvialﬂe concurrencé par la voie navigahle
R2 « vecettes du trafic fervoviairs concuvrencé par la route

PN = produit total de la tarifioation de ltusage des voles navigables

Pr = produit total de la tarification de lfusage des routes,
Le montant des indemnités revenant aux entreprises de chemin de
fer & ce titre devra Btre déterminé avec précision sur la base des

14

données relatives 4 chague année. Il s?imposera dten prévoir la ;‘qui~

dation par des avances, 1e raglement définitif sfeffectuant aprés la

| pl8ture de 1Yexercices

Ceg indemnités iront bien entendu en diminuant & mesure que la
tarification de l'usage dee infrastruciures sera mise en place Cans les
autres modess

4e2. VYoie ravigable

4:2+%e Considérations générales

La conciliation des deux cbjectifs de la tarification d: lfusage
des infrasiructures, 3 savoir lfutilisa$ion optimale de celles-ci et
le financement ces dépenses afférentes & leur construntion et & leur
gestion, soulive des probldmes particulidrement difficiles daus le cas
das woies navigablee, Ces difficultés sont duns aux caracstéristiques

techniques et économigues propres & ce mode do transport.

En fait, chaque voie dteau et parfois mBme chaque section de voie
cornstituent des cas dlespéce et devraient Stre traitées comme tels du
point de vus de la tarification, Les dif*v;anes de gabarit du chenal
et des ouvrages de franchissement eﬁtratnent dans maints ¢as un cloison-
nement des diverses parties des réseaux nationsux. Le trafic varie forte-
mert d®une voie & ltauire quant & son volume, sa composition et ses pers-

pectives dvavenir,

50‘/00'
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Ltapplication du sysiéme de 1%équilibre budgétaire au niwvesn des
différentes voies considérées comme des entités écono aiques risquerait,
en raison de cette situation, de domner lieu & des difficultés irés sé-
rieuses dans un certain nombre de cas. U volume de dépenzss reletivement
importani devrait en effei Sire véparti sur ui traf .o relativemernt faiblie.
Il en résulierait des charges unitaires élevées dépassant de loin e oot
marginal social et qui ne pourraient que do“’axaﬂer daw “*age Léutilisa~
n ds voies navigzbles dé;3 délaissdes et aggrover ensore la situation.
- Un tel résuliat niest évidemment pas souhesitable du point de vue de la

collectivité,

les difflcu1+es entrainées par le canfllt entre les deux
obisctifs assignés & la tarification de lfusage dee infrasiructures puls-

sérieuses, il est possible de les surmonter par des moda~
1i%és appropriées. Les points principaux & prandve en cons idération % oot
égard seront examinés plus en ddtail dans les raragra““es/suivants $ ils
concernen’ la périmetion entre voles dfeau grdcs & la constitution de
bassins formant des - entités éoonomiques et 1ls recours & llemprunt qui,
en raison de L¥inmperiance des capitaux inveétis? doit &tre particuliére-

ent large dans le cas des voies navigztles .

4262, Cargotdristicues de la soludion proposse

4.24 2 l. Champ d’a splication

La tarification de l'usage des infrestructures devra souvrir

ltensemble du rEsszau des voifs ravig "bles de la “ommungn*’ uels guten

2

.soient ia nature et le réginms. jurid;que, 11 semble ,cu%a; is indiqué
dizn exclure les voies navigables dont lfutilisation eeh 11mitée aux
bateanx d¥un port en lourd infériaur A 250 tonnes zinsi que certaines
voies navigables & caractdre maritime sur lesquelles la c#W~ulatd‘n de
bBtiments de navigation intérieure est tout & fait secondaires. Ces deux
xclugions currespondent i celles retenues dans is rdgiemeat (CED
1103/70 du Conseil déja cité ; elles ont trait & des voies ne pré-
sentant que pen dtintér8t au regard de la politique commmne des txans—

ports.
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Ltapplication de ce princips souldve la question de la compatibilité
de 1lua percep%ien de péages aves ‘les actes du Rhin, Lfarticle 3 alinéa ler
de la conveniion de Monnheim prévois qut “aascun drooit basé unilquement sur
le fait de la navigalion ne pourra Bire prélevé sur les bateaux ou leurs
chgrgemanﬁs non plus que sur les radeaux naviguant suxr le Rhin, sur ses
affluents, en tent qu'ils sont situds sur le territoire des hautes par-

tics nontractantes see’fe

Cette disposiiion pourraii, & premidre wue, Tire coneidérée comme
faisant obstacle A toute mesurs de $arification de l'usaze de lvinfra-
strusture sur le Bhine la Commigsion estime toutefois guiune telle inter-
prétation doit @tre édoarids, car les pduges qulelle propose diiniroduire
ntent pag du tout le nm¥ue caractire que les droite de nay igatiocn qui
&4ajent pergus sur le Bhin avant 1068 st dont la convention de menuheim
& stipulé la suppressicn. la percepilon de ces d“Oltow qui renpxéseniaicnt
tne ertrave considdrable 3 ltexcrcice ot au développemcni de la naviga-
fion; na corxespondait en effet pas & la rémunération dfun sexrvice rendu,

mals constituait uce manifestation de la souvaraineté des ilads riverains.

he202.24 Rugours & 1iemprunt

Les considéresticns prérentdes dans le pavagrarbs 4=1.2.2. & propos

dn chemin de fer stappliquent a fortiori aw cas de la voie navigable.

Compte tenu 2o la durés dtutilisation trés longue des installaiions
&e la navieaiion intéricure et de l'imperiance des dépeuses correspondan-
tes, il sove néuessairs dtétaler la charge de ces de rniéres dens lo teumps
grice au recdtrs A des emprunts; qui devna1°nt pouvoir &ire renouvelés
périodiquement & leur échéance dauns la limite de la durdée de vie des

cuvragee
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402:2:35 Définition des dépenses d¥infrastructure

Sur ce poini comme sur le point précédent, les indications donndes
au paragrapie 4.la2,3. relativement au chemin de fex sont valables aussi
pour les voies d'eau. Totiefois, le tait que ces dernilres remplissent
des fonctions multiples, dans Lvintér®t notamment de 1véconcmie hydrau-
lique et de la production diénergiaz electriqa,, souldve uvn probleme de
répartition des dépenses, Une pariis de celles~ci doit en effet Bire

impuiée aux fonciiocns étrangdres aux transnoris.

Des critéres communs devront 8btre arr8iés pour la détermination
de la part des dépenses ir putable & a fonction le tr”nspﬁ*i, Ltarticle 9
du rédglement {JEE) n® 1&OQ/fo du Cvuﬁail déja cits gon”m& 4 la Commission
la t8%che d‘zfrgfer ces critives, ‘

2

44242544 DElimitalion des zones de pérdguation

Pour les raisons qui ont été exposdes sous 4.2.). il est exaliuy
-dans la grande majoriié des cas, de reuhefﬂhe" IQequAlz“re budgitalire
voie par voie, Il s*imposera done de formar des zones de péréquation &
_1‘1nterieur desqualies la charge du dez;cl« enfrdﬁﬁse par une tavifioa~-
tion au colli margina; ;okzal pulsse etre reparilv SuUr un nombre d@jsagers

suffisamment importanm.

\ Ces zones de péréquation pourront Stre censtitﬁéespaf des hassins
réunissant, aatour dtune ou de plusieurs g*andea arset esg des vcies de
moindre impcriance qui en constitueni le prolongesment ra%urelq Ces bas-
gins devraieni former des ensemibles aussi cohérenis que possible du point
de vue écomomigue et technique. o

Les décisions élcef"égardvpourront ttre laissées & l'apprésiatien

des Btais membres,

s
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442.2.5. Détermination des tarifs et moyens & metire en
oeuvre

A 1'intérieur de cheoun des bessins, la tarification devra Bire
différencide selon les voies en fonotion du colit marginal social relatif
3 ieur viilisation dans la mesure ou ce derhier présente des variations
significativss. Les péagss dléquilibre seront & calculer sur la base du
déticit pour 1l'ensemble du bassin considiré et selon des régles & arrGter

par le Conseil,

- la fixatien des tarifs ne devra se référer qu'a des oritéres en
rappory aveo 1*uiilisation dé 1tinfrastruciure, Clest dire 1€importance
prépondérante qui siabache au type de batéau, car ctesi celui-ci qui
détermine le niveau & la fois du colit marginal d*usage et du colt margi-
nal de gongesiion. Les tarifs stappliqueront aussi bisn aux bateaux

charzées qulauy b85iments vides.

Quan® sux moyens & metire en ceuvre, le recours & des péages Ge
nevigation est facile en raisoun des conditicns dtexploitation des voies
navigabies. On peat donc écarter tous les anbres moyens de %arification,
en particulier les taxes sur les bateaux, déja avandonnjes dans Fous les
Etats membres '’ et les %axes sur les carbarants} quiil conv%en&ra de
supprimer complétement deés 1¢introduction de la tarifjcation \ ). Ces
taxes ne frappent dtailleurs plus ¢uiune petite partie des mouvements de
bateaux »3: et leur rendement, qui ezt négligeéblé, ne leur confére qu'un

r8ie insignifiant dans 1téquilitre général des budgeis publics.

(1) Sauf en Ttalie, ob leur taux est trds faible ¢t leur produit négligeablea

. )

(2} Cette proposition n: vise pas los bateaux de plaisance, qui pourront
continuer & faire liobjet de mesures 3 caraciére fiscal tant du fait
des carbuzrants uiilisés que de la détention, '

(3) LeT4alie constitue une exceplion 3 cet égard. Les carburanis utilisés
par la navigation intérieurd, 4 l'excepiion des services publics sur
les lacs de CBme, liajeur et de Garde qui bénéficient de 1texcnération
ccmplite, sont taxés au taux plein. Ces taxes ont rapportd, en 1966,
pius de 11 milliiards de lires au Tréscr. (Ce chiffre est A rapprocner
de ceini de 927 milliards de lires; qui représente le produiv des

taxes sur les carburants routiers pour 1a méme année).

oa&/ceo
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4e2+3e Mise en place du régime commun

La situation actuelle des voies navigables, qui est caractérisée
en général par une contribution peu importante et souvent nulle des uso-
gers aux cofits d!infrastructure qu'ils occasionnent, rend nécessaire une
application progressive des mesures de tarification de lfusage des infra-
styuctures. Il semble que la mise en place du régime commmn proposé puis—
se se faire en trois phases dont la durée devrait &ire suffisamment lon-
gue pour permettre une adaptation sans heurts & la situation nouvelle,
sans cependant &ire excessive au point de ne plus faire apparalire les
échéances comme inéluctables. Une durde iotale Qe 15 ane para%4 répondre

a4 cotteé double exigences”

-~  Dans une premidre phase, tous les péages devront Sire fixés au moins

au niveau du coltt marginal sociale

I1 convient de souligner que la %arification devra &ire différenciée
en fonction du cofit marginal social par voie ou catégorie de voies
ainsi que par type de bateau, Il ne suffira donc pas qus le produit
global des péages solt égal ou supérieur & la somme des coftis margi-

RauT B0CiauXe.

Dds le début de cette phase, la tawation des carburanis utilisés par
les bitiments de navigation devra 8tre supprimée, éiant entendu qus
la diminution des charges qui en résuliera pour la ravigation devra

ttre compensée par un relévement simultané des péagas.
La durée de cette phase pourrait &ire comprise entre 3 et 5 ans.

- Dans une deuxidme phase, il sfagira de relever progressivement les

{erifs de fagon & porter la recetts totale au niveau des dépensss

courantes.

Sa mise en oeuvre supposs résolus deux problimes 3 celui de la rdpar-
tition des dépenses entre les diverses fonoiions des volss navigables,
dtune part,; et celui de la ventilation du dééficit eur les diverses

catégories de bateaux, dtauire part.
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la Compissicn a dé3a mis en route les études ndcessaires en vues de

dégager des solutions opératiomnelies a4 ces deux problémes.

'C¥egt au plus tard pendant cette phase également que éevront 84re déli-
mités les bassins au niveau dosquﬁls sera appelée a Jouer la cont ralqte

w

d¥é&muilibre bua zdtaire.

Cette phase pourrait avoir la mdme durde que la premidre, clest-a-dire

entre 3 et 5 ans.

- Dans wne iroisidme phase, enfin, 1’objectif final de couverture de

1l'encemble des dépenses (d$peuses courantes et &é?enses d?invést¢~se-
ment) par les receiies versdées par les usagers devra Gtre atteint.
Les problémes gqul se poserbnt au cours cde ceﬁfe phase sont de m?me
nature que ceux indiqués & propos de la deuxidme phase, la différense

aves cetle dernié re étant simplement une différence de degré,.
La durée de cette phase ne devrait pas exrede” S anss

T1 pourra &favérsr que ce schéma géaéral ne convicndra pas; malgmé
sa souplesse, & toutes les situations. Dens certains cas, notasment en
ce ¢ui concerme les grandes voies dfeau modernes, uue mige en place pius
rapida de la terification pourrsa pen»«éu;e #tro envisazde, Cette évmnina-
1346 aurait évidemmens une portée considérable en raison du rfle qui re-

rient & ces voies dleau dans la consurrence aves le chemin de fer,

4.39 EQE#E

4s3s1le Considéretions gindrales
Clest dans le secteur routier que 1lfintrodusiicn dfune tarification

de l'uszge dos infrastructures a la portée la plus conzlaegaule, en mfme

tamps gqutelle pose les problimss les plus compleXes,

ooa/ooa
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Sa portée résulte notamment des faits suivanis 3

-~ ‘les cofiis dfusure de ltinfrastructure varient beaucoup plus fortement
avec la circulation que cela nfest le cas pour les autres modes de
transport, De plus, la variation de ces cofits est trés prononcée selon
les catégories de circulation puisqutelle est une fonction des charges

dtessieu

- les phérioménes de congestion ef de gsaturation sont. trés fréquents en
yzison du caracidire aldatoire de ltaccds aux infrastructures routiéres j
ils présentent cependant des discontinuités marquées dans le temps

(pointes horaires, journaiiires, saisonnidres) ;

-~ la circulation automobile est génératrice dtimportantes nuisances

sous la forme de bruit et d¥émission de gaz polluanis j;

~ - 1tusage croissant de la voiture individuelle pour les déplacements -
urbains orée des problémes qui obligent & repenser toute la question
de 1'aménagement des grandes agglomérations et-du mode de vie dans

celles~ci,

La complexité des problémes & résoudre tient & la multiplicité des
aspects en cause, dont les principaux viennent d18tre évoquéss Il stajoute
3 cela des complications suppléman%airesvdues a ltimbrication de la tari-
fication de l'usage des infrasiructures et de la fimcaliils spécifique das
transports, En fait, la tarifiostion impose la nécesciié dlune profonde
réforme de celte dernidre, c'est-3~dire des taxes sur les véhicules el
- des, taxes sur les carburanis. Le r8le considérable gue jousat nohamment
ces dernidres taxes dans 1'économie des finances publiques, permet de

mesurer liampleur des difficultés de cette ifche,

4:i342. Pringipes d'acticn génédraux

La multiplicité et la diversité des problémes & résovdre imposent
qutul classement soit effectué en fonction de leur naturs el que des

ordres de priorité soient fixés. Ces derniers devront tenir compte & la

ocm/aaa
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fois des nécessitds générales de la politique commune des transpor%s et
de 1'état d'avencement des études et recherches dont les résultats four—
niront des éléments indispensables pour la mise eu point des mesures

dfapplication.

On peut distinguer deux grands groupes de problémes. Le premier
concerne, la tarification selon le type de véhicule : wéhicules utilifaires
et voitures particulidres, Le second a trait & la différenciation de la

arifzea*;cn selon le typp dtinfrastructure § routes de rase campagne et

voxrxe urbaine.

4632241 Distination entre vénicules utilitaires et

v01t res pe~t10u1$éres

Dans le cadrs ds la politique commune des {ransports; la tarifice
{ion de la circulation des véhicules ubtilitaires, cfesi-d~dire de ceux
qui sont affectés au t?énspdrt, rémunéré ou non, de personnes et de mar-

chandises; revdi une importance primordiale.

Pour ces véhicules, la ordation de conditions de concurrence équi-
tebles vis-a-vis des autres medes de transpora exige quton lesur impute
tous leurs cofits dvinfrastruciure et rien que ces éoﬁts, Dans la mesure

ou wetbe imputalion steffectus & 1l%aide de moyené de e¢arastére fiscal -
‘sela paralt nécessaire - le niveau des taxes devra &ire déterminé en
Toncticon dn nivean des coltts dtinfrasiraciurs. Il résulte de 1a cue la
taaz” wwation de Hufgage des infrasirustures réalise en mdme temps pou%
cos véhicules 1'objectif de neutralité fiscale en ce qui Qonae;“e la fisca-

1iié spéeifique.

Pour les voiturses particulidres; dent l?usage reléve en majeure
partie du domaine de la consommation finaley il paralt possidle dfenvi-
BagZer une moindre rigueur dans 1¥application des principes d= tarifica-
iion. Bien gue pour ses voitures égzlement Lltobjectif dominant doive &ire
l%imputation dss ﬁoﬁts d*inf?%ﬂﬁrnﬁiurei on pourra admebire, dans la mesure

¢es néuessités budvut@ires, la possibilité de maintenir une taxe de
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consommation qui s'azjouterait an tarif d'usage de l¥infrastructure

Lésnsemils des problémes su“ﬂ:pﬁibles e @3 poser & cet égard sara

!v(

aming en d4tail plusz loina

443+2,2¢ Distinction enire roulten de rase compagms et

voirie urbaine ' :

i-q
(G

Tl oxiste eatre ces deux iypes dvinfrastruciurs des diffdrences
J
O’u$f4&?&JLEB gui commandant'liado;tion de formules de solution distinvtﬁ"

Paral ies prineipales diffésences; on peut civer g

- la conposition du trafio, qui comprend une proportion neilemen $ plus

Eievdn de véhicules ntilitaires en rase campagne quien ville

-~ iYusure plus prenoncéde et plus raplde d“b chauseéas en ragse cenpagns
gous Ll¥effel précisément de la circulation plus forte des véhicules

- ltimportence $rds grande en ville des nuisances dues au bruit % &2 la

poilution de l'alr, peu sensibles encore en rese campagnes

Par allleurs, alors que dans le sectour wytain il y a presque zoten

de gituations partisuliadres quiil y a . de grandsz zgelomdrajions; la diffé-
renciation est beaucoup moins pronconeés en Tase campagne.
Cea différensas ont des consdquences importantes tant sur la shruc-

$ure e la tarification gque sur le chioiz dss moyens & mativrs en cruvre.

5

Q

Len pronlémes de rase campagne ont été exeminée de fagon approfoniie

Qene 1%éinde nilote, La Commizsion 2 estimé gqus les enseignements fowrnis
ey cablie diudse ies éulalraient sufizsamm»u«,tamt du point de vue théori-
cue cue do cclul des applisations, Par contre, les probldmes posés par la
Sarification de la veirie urbaine n'ont pas encore felil 1lobjel dtétulss

commrattalres. OYest la vaison pour lagquelle le Consell; pax ze (dorisio
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n? TO/IOS/CEE du 27 janvier 1670, visée au point 1.2, ci-deszsusy a pres-
orit 1ltsxéeution de nouvelles études portant sur cing aggle méputions dans
la Communauté. Leurs résuliats devraient Stre disponibles dsas le courant
de ltannée 1973,

fe3e2+3¢ Cheix Aes priorités

Compte tenu 2 la fois des exigsnces du ddveloppament de la pelitiqus
commne des transporis ot de 1tétat dlavancement des éiudes préparaliclres;
1taccent devra, au cours des années a venic, 8tre mis inconiesiuhlement;
t'une .part, sur les problidmes velatifs aur véhioules utiliteires ely dfa
tre part, sur la tarificaticn des infrastructures en rasge campagne. La

Commiseion stect dfailleurs, dds 1963, engsgde dans cette voie on présen~

tant au Consell une proposiiion de premidre directive conce arnant 1iaméus~
) . ()
gemeany des sys»emes naticnaur de taxss sur les veuicuis utiiitadres ’,

dont ie champ dfapplication est limifé aux infrastruciures situéss i

Ltextériour des agglomérations,

La priorité aocordée anx problimes des wvénisules utilitairas et de
1e circulation en rase campegne ne doit toutefois pas Bive inferpre &tée
idz

comne signifiant quiaucune mesure ayant trait aux voitures partiouli

res
et & 15 circulation urbaine ne dcive 8%re prise paralldlement, Une telle
interprétation méscnnaltirait en effel & la foisz ’fin%er@éyendanse'des
dirférenis probidmes of 1llurgsnos de mesurse eoncrdtes dans les grande
sgglomérations, La Commission estine oepanfent que des prﬂccdu:ee giffé~
rertes devront, dzns une premieére phaseg stappliquer dans ces divers
domainas et gue la Dart des initiatives nationsles devra ot pourra Slre
nettoment plusz importante dans le sesteur dés voiturse particuliires et

de 1a tarification de llusage d2 la voirie urbains,

(l) Fo06 n® € 95 du 21 Septembre‘l968, page 4le

pre; 209



203430 Caractéristigues de la soluiion proposée

44362els Chomp dlapplication

La tard f&oat&Oﬁ de l?usaue des 1nfgastructurns devra s'appxiquer,

airnsi qutil réemlte des considérations développes dans les poxnts pre—

[¢]

céients, & l'encemble de la voirie urbaine el de rass campagne. u17e devra
porier également sur les ouvragss diart da grande amgleuh feisant hah tuelle-
ment L¥fcbjet dYune expleitation autonome tele que notamm st les tunuels

jn I .
alpins. -,

.
%

Comme pour les auires modes &e trdnkwo Tty la taxlf«oation ne portera
pas sur les infrasiruciures exclues de ltapp klcatlon du reg;ement (Cdu) v
'108/70 du Cuonseils I1 sfagit des catigories snzvantesg qui sont sans
impuriaase poar la politiqus commine da3 Yransports ¢

-

- routzs fermées & la czrrulatlon automobile, c*estuawdire 3 la circula- -

_ ] 3
tion des véhistles dfune cv*mndrne égale ou supérieure EY 50 cm” 3

-~ routes empruntées uniquement par des véhicules des expioitations agri-

coles ou forestiéres ou ne servant quid la des erte de cas exploiﬁa»

X

4ion

4
0

& ¢

PR

«3e3,2¢ Recours & 1femprunt
3

Pas plus gu2 pour les autres modes de transport, 1l ne faudra flxer

de régles rigiﬁes pour la route & cet égurd, &toud snlendu qulen fous
23
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POBBOUL TN d* rur dovrra tire limitle
aux dépenses dlinvesiiscement. LVexpérioncse mon tre quz 1l'appel & 3 1iem-
.prant permed, dans de nombr&ux £as, un ryitbme de ccnstruatlcn de routes

qui ne serzit pas réalisable autrement.

Fient donnd ltampleur des resscurces nicsasaires su finansement dee
investissecuents routiern, 11 est 1égitims que le recours au marohé finan-
cizr fasse 1'obiet dtuna planification, gqui dsvra Tire &tablie da conscert

CLal L

par les pestionnaires das infrastruciures ei les pouvoirs publics.
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4o2e363s Déterminaticn des dépaneses ﬁ‘infrasﬁfuctura

Les indications géuérales donndes p?écédemmeht pouy le chemin ds
for ausei bien que pour la vois navigable s*appliquent 8galement au 2as

ds la route.

L'ex1stence de fcnﬁ%ioﬁs autres que la fonction de transport ns
devra &Yre prise en compte que dans le cas des infrastrusiures urbaines,
Elle devra donner lieu alors 3 ua abattement des aépenses glokales &
couveir par les usagers, qu2 la Commission proposs de fixzer unifcrméme

3 un pourcentagze détermind, Ltapplicalion ce ndthodes de caloul plus éla-

B
:

bordes ne présenie en effet que des avaniages sans CUmMNUnG mesure aved les

Gifficultéds de mise en ceuvre,

Dans ce contexte, il conviendra de ienir compie dgulement du fait
s,

gue certaines cabtégories dlusagers dss infmagtructures telliss gu¥en par-

ticulier les pidtons et les cyslistss, ne seront pas taxdess

4e3.3.4, Délimitation des zoaes de péréauation

Liinterdépendance d3ja soulignde enire les dif férentes parties des
réseaux ne JuguATLQ pas, en principe, la constituiion de réseaux dighinets
& 1l%intér l&h? desquels devrait Btre »éalisé 1'8quilibre receiles -G EPRnSes,s

t

Toutefois, la crdation dlunités dverploitaticn autcuomes pourr

@t a envisagée dans @ 1q“w sag. et nobtamrent pour 1e yéseau diauioroutes
{comr1été &ventuellemsnt par o= ines routes ordinaires paralliles ) et

les grands ouvrages diard men%‘onnéd an point 463310

o

I1 ve de sci qus les réseaux urbains devron’ constitusr eubant dtuni~

téz avtonomes,
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| 432345, Détermination des %arifs

La structure des tarifs dtusuge des infrastructures routidres est
pertiouliérement complexe. Le coflt marginal social compirend-en -effet, ovutre
le coflit marginal dfusage et le coflt marginal de congestion, deux éldments
qui sont inexistants ou négligeables dang le cas des infrasiructures ferro~-
viaires et de navigation intérieure, 2 savoir le cofit marginal dtaccident

et le cofit marginal de nulsence, ’ ’

I1 fauffnoter~que les problémes concernant le chiffrement de ce -
dernier élément sont dfune trés grande complexité j; ils n'cnt pas encore
pu &tre résolus de fagon satisfaisante et il n'’est pas vertain qu'ils
pourront 1'8tre dans un avenir rapproché, Un important effort: ds. recher—
che & cet égard est effectué dans le cadre des études sur les infrastruc-
tures routidres en zoneé urbaine qui sont actuellement en cours dans cing
Etats membres avec le concours de la Commis 51on, conformément 3.1z déci.-
sion n° 70/108/CEE du Conseil du 27 janvier 1970.

I1 va de soi que tant qu'il n'existera pas de méthode incontestable
de caleul du ocoft marginal de nuisance, il ne saurait 8tre question dtin-
clure cet élément dans la %tarification de ltusage .des infrastructures sous

quelque forme que ce s0it,

En tout état de cause, l'imputation des coltts de nuisahce auX usa~
gers ne constitueraii quiun scomplément & la lutie anti-nuisanced, Celle~ci
doit avant tout repcser sur des mesures dYordre réglementaire et dechnique

.

visant & supprlmer les sources de nuisances.
Quant aux péages d'équilibre, qui viendront stajouter au cofit mar-
ginzl social dens le cas ol la prise en oompte de celui~ci entrafnerzit
un- déficit, ils devront Etre déterminésiselon des régles'a arrBier an
niveau:commumnautairé, ‘Les études nécessaires a cette fin ont déja-été

mises en route par la Cemmissiome”
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La d‘"féwenc;aiAon des tarifs pour. 1tusage des routes sera essentiel-
lement fonction des muyens de perceptlon qui pourront &tre mis en oeuvre
dans .ce ses tehr Ils seront examimés_au point suivent., Treis types de Airfé-

. »

renoiazz .ﬁ x'cn* %nre a:otlrwues :”
10 ﬂlf nrencxa fon gelcon la natu=e du veh*oule

Ceﬁ N de srenciation implique en premier lieu une distinciion entre
les voitures pariiculidres et les véhicules utilitaires dont les responsa-

bilités quant sux colts ccoasionnés scant évidemment ir &s différentesa

"Flle comports en second lieu une distinetion entre les diverses
;ca%egqrzes,dg véhicules utilitaires. Le critére principal ‘de différencia~
~fion & de# égarﬁ est le colit marginal dtusage et suriout sa compesante.
qQuk mesure: } fusure des chaussées, dont la forie variation en fonsiion du

poids des essieux a dega 88 sonlignée.
2° Différengiation selon le lien de oirculation

La distinction fondamentale & faire & .cet égard est celle entre infra-

striuctures ds rase campagne et voirie urbaines

En ce qui concerne cotte derniére; il a déja été observé que chaque
ville constitue en fail un cas pariiculier exigeant ltapplication de mesu~-
res,déﬁini§5'en fonckion des caraciéristiques ds lg situation qui lui est
proosre. Le principal élément e différenciaztion est évidemment le cofit
marginal de congestion., Par contre, le cclit marginal dfusage nigura en
rigle générale quiune iamportancs secondaire; étsni donné la part relati-

vement faible des poids lourds dens la circuiation urbaine.
usnt & la racge campagne, il ne sera pas pessible de metire en oeuvre

une\tai;;;cac$cn aussi dexerenvlee que celle qui sfappliqueva dans les

villes. Cela ne parsfy dtailleurs pas nécessaires.
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Diun cBt8, les différences de coftt marginal dfusage, qui constitue
la composante principale dn cofit marginal social & ltextérieur des agglo-
mérations, ne sont pas suffisamnent importantes dfune catégorie de routes

3 I'autre pour qutil soit justifié de modulér 1és tarifs en conséquence,

De ltautre cB4é, la congestion est encore actuellement un phéncméne
relativement exceptionnel en rase campagne, ol elle n'affescte qu’un nombre
limité de voies importantes. Dans ces conditions, la solution la plus judi-
cieuse paralt &tre de déterminer. la tarification de base en fonction dfun
niveau moyen dtutilisation de la capacité; qui sera fixé & une valeur
suffisamnment élevée pour couvrip toutes'les-situations autres .que celles
présentant des phénoménes de congestion caractérisés, Pour ces derniéres
et pour elles seulement, des mesures de tarification directe devront &ire
envisagées, T . L
3¢ Différenciation selon la période de circulation

-

Les considérations qui viennent df&tre exposées & propos de la

> différenciation dans l'espace stappliquent également au probléme. de la

différenciation dans le temps. LA encore, il conviendra de réserver
“1l'application de moyens de tarification directe aux seuls cas de pointes
"de circulation dépassent nettement le niveau moyen du trafic.

La nécessité d'une tarification des pointes sera bien entendu sur-
tout sensible en ville, mais elle intéressera: également un certain ncmbre
dtinfrastructures de rase campagne, en pariiculier les itinéraires. de
dégagement des grandes agglomérations ainsi que les itinéraires touris-

tiques aux périodes de vacances.-

S 4e3e326. loyens: & metire en oeuvre

- La tarification de ltuszge des infrastructure devra faire, appel a
trois séries- de.moyens, dont ltemploi-et la combinaison seront fonction

de la nature des problémes & résoudre, Il stagit i

S
, cc'/o-a



= 39 -

-~ des taxes sur les carburants H
- des taxes sur les vehzcules 3
~ des moyens de tari%icat=on direﬂte tels gue peages autorout1ers,

redevances de circulation *nd1v1dualL ées, taxes de statnonnement.

40303.641, Taxes sur les carburants

B . T W I I R

- In raison de la facilité et du faible cclly de leur perception, les
taxes sur les carburants dovront conatituer la base de la tarification.
de ltusage des infrastructures routidres. Leur utilisation comme insiruments

de tarification entrainera les conséguences suivantes

Fn premier lieu, dans cetie perspective, leur niveau dev”a gtre
déterminé exclusivement en fonction des nécessités de la tarification
de 1fucage des infrastructures et en tenant compte des recettes procurées par

les autres moyens utilisés dane le cadre de celle-ci,

En second lieu, le rapport entre la taxation de lt'essence .et celle du
gasoil devra 8tre fixé de fagon telle que le choix embre des véhieulesjuti—
lisant. respectivement l'un el l7autre ds ces carburants et occasionnani les
mémes collts dtinfrastructure ne soit pas influencé par la taxation. Il devra
en conséguence reflétex le rapport des consommations spécifiques des moteurs

-

& essence et des moteurs 3 gascil. Comme ce dernier rapport peut varier selon
le type de wvéhicule, il faudra se référer & celui des catégories de véhicules
pour lesquels il y a égalité des colits dlexpicitation taxes eur les carburants

exclues,

La quastion du niveaﬁ des taxes sur les carburanis appelie quelques
commentalres, Ltutilisation acecrue de moyens de tarification directe ainsi
gue le relé&vement des taxes sur le gasoil, qui résulteza selon toute vrai-~
semblance de la medification du rappoft entre ces taxes et colles sur lles-
sence; pourrait se %reduire par un abaissement du niveauw moyen des taxes sur
l'essence, Une telle éyolution aurait des effets bénéfiques sur plusieurs

plans.
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L'exemple américain montre qutun niveau modé ré de taxatxon favorise
1laugmentation de la puissance des moteurs et leur nlvellement. Ce fait a
une infinence t$rés netle sur la fluidité du trafio et, par voie de consé-
quence, sur la sécuriié routiére,

 Cependant, en ce qui concerne les voitures particuliéres, il bourra
tre fait veage de la faculté prévue au point 4,3.2.1 de leur imposer une

chavge suppiémentaire. La fixation du niveau de celle~ci devra alors tenir

s o

a
compte, en plus des nécessités budgétaires déja mentionnées & ce point,

‘d'un ernsecble de considérations notamment d*ordre social.

4+3:36642, Taxes sur les féhioules

- Wy awE e Wy e W e G e wowsmls

Fn ce gqui concerne les véhicules utilitaires, la taxation des car-
burants ne permet pas de modulétiOn,suffisante de la tarification en fonc-
tion du collt marginal social. Ainsi qutil a été indiqué plus haut, le coflt
marginal dfuzage et avant tout son principal composant, le coflt marginal
d?usure, varieni trdés fortement en fonction du poids total du véhicule,
Or, la variation de la consommation de carburant. en fonction de ce para-

métre est natiement meins prononcée,

L*application dfune taxe sur les véhicules constitue dans ces condi-
tions le moyen de corriger ltinsuffisance de la différenciation résultant
des tares sur les carburants, La proposition de premiére dlrectlve du Conseil
conserndnt llaménagement des systémes naticnaux de @g;es sug les véhicules
utilitaires déj3 citée répond & cette idée. Elle ﬁrévbit 1e'rempiacement
des taxes naticnales sur les véhicules par une taxe pour l'usage des infra-
structures rouiidres -dont la structure serait déterminde selon des régles
commmnes, eh tenant compte des cofits marginaux dfusage occasmonnés par les

diverses catégories de véhicules

Quant aux voitures particulidres, leur coflt marginal social ne varie
ras de fagon mesurable en fonction des 0araoterlst1ques des vehlcules § par
contre; il varie fortement selon les conditions'd'utillsaiion des infra-

structures dans ltespace et dans 1le temps, Or, les taxes sur les véhicules,

v
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‘qui ont un caractére forfaitaire et dont l'incidence est la ufme quels

que soient le lieu et la période de circulation, ne peuvent pas 8tre uti-
lisées pour imputer ces coflts aux usagers et ne constituent donc pas dee
moyens adéquats pour promouvoir une meilleure répartition de la sircula-
tion entre les divers itindraires et les diverses péricdes de temps. Seuls
les moyens de tarification directe, dont il est question au point suivant,

permettent une régulation efficace & cet égerd.

Dans ces conditions, le raintien des taxes sur les voitures particu-
lidres ne saurait 8tre justifié par les besoins intrinséques de la tarifi-
cation de l'usage des infrastructuves, mais pourrait 1¢8%re par des consi-

dérations d'ordre fiscal et budgétaire.

4+3+3.643. loyens de tarificaiion directe

- W e s W G NAe e W e S e e

~ Zones urbvaines

Clest en particulier dans les zones urbaines que ces moyens; qui
visent & tarifer ltutilisation des infrasiructures au moment mBme ou elle

a lieu, trouveront un champ d*application privilégié.

La mise au point de ces moyens, qui pose pour certains G'entre eux
des problémes techniques trés délicats, et la définition exacte de leurs
possibilités d'utilisation font lfodjel des études qui sont actuellement
entreprises, sur la base de la décision n® 70/108/CEE du Conseil du

27 janviér 1970, par cing Ztats membres en collaberaticn avec la Commissione

I1 ntest toutefois ‘pas possible dfatiendre lfachdvement de ces études,
dont la durée prévue est de trois ans, pour passer 3 1l'action. La détério-
ration non seulement des conditions ‘de transport mais également du milieu
de vie et de l'environnement dans ics grandes agglomérations impose des
mesures rapides visant & favoriser unz wtilisation plus juiicieuse de la
voiture particulire et une meilleure ripartition de la demande enire les
moyens individuels et les transporis en COmMUN o

i
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Il ne fait pas de doute qufune expérimentation en vraie grandeur
des diverses solutions de tarification directe susceptibles diSire envi-
sagrées serait de natuie 3 faire faire des progrés plus rapides aux re—
cherches qus ne peuvent le faire des &tudes plus ou moins théoriques et,
surtout, & familiariser les usagers avec ces solutions, La Commission
estime que les Etats membres devraient encourager des expériences pilotes
dans ce domaine, '

Llle leur recommande en ocutre de prendre des dispositions en vue
de la généralisation du stationnement payant et de prévoir en. particulier
1fociroi de concours financiers aux municipalités qui s'engageraient dans

cette voie,

En présentant ces idées, la COmm1381on tient & insister sur le
fait que la tarification de ltusage des'infrastructures urbaines ne
saurait en aucun cas 8tre suffisante a elle seule pour réscudre les
problémes avec lemquels les grandes agglomérations sont actuellement
confrontées, Elle doit sYintégrer dans' un ensemble dfactions visant a
définir, pour chacune des villes intéressées, un plan général des trans-—
ports et d*aménagement de ltespace urbain dansulequelnl'apgentAdevrait 8tre
mis en premier lieu sur le développement quantitatif et qualitatif des

transports en commun.

‘établissament et l’axecution de ces plans devraient étre confles
4 une autorité antonome dlsposano de ressoarces propres. Dans ce cadre,
les _ressources provenant de la tarlfieation de la voirle urbalne devra-

ent pouvoir &tre affectées & l'amélioraticn des transports publlcs._

Par ailleurs, et dang 1'éventualité ou les tarifs d'usage de
1tinfrastructure. contiendxr aient un élément correspondant au oofit marglnal
de nuisance; il conviendrait dfexaminer la posslbilite de reserver une
pariie des recettes en question au flnanoement, sur 1e plan communautalre,
de recherches sur les moyens de lutte contre la pollutlon ot le bruit
produits par la circulation routidre.
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- Rase campagne

En .ce qui concerne les infrastructures de rase campagne, ltemploi
des moyens de tarification directe devra 8tre réservé, conformément aux

principes généraux définis plus haﬁt, éux situations de forte congestion.

La Commission propose queé des études communautaires soient entre-
prises en vue de dégager des solutions techniques satisfaisantes & cet

dgard et dten évaluer le cofit économique.

En attendant, la Commission estime souhaitable un aménagement des
gystémes de péages appliqués actﬁellemeht sur certzines autoroutes, sys-
témes qui ont une finalité financiére plut®i qu'économique. Un tel aména~
gement devrait notamment comporter une differenclation des tarifs selon
le degré d'utllisatlon de la capacité j la perception de peages plus
élevés aux périodes de pointe (Journalieres et saisonnidres) stinscrirait
entre autres dans cette perspective, La realxsatlon de 1ltéquilibre finan-
cier de l'exploitation des autoroutes en questlon, loin d!'8ire compromise

par des mesures de cé genre, sfen irouverait au coniraire facilitée. -

4;3-4.'Tarification’de ltusage des infrasiructures et harmonigation

fiScEEQ

Ltutilisation des taxes sur Yes véhicules et des taxes sur les car-
burants comme insfruments de tarification de. l'usage des infrastructures
compléters 1'harmonisation de la fiscalité indirecte qui se trouve d'orest'
et déja engagééwgrﬁoe & 1ltapplication aux tranmsports du systéme commun

de taxe 3 la vhleur ajoutée.

M8me si cette action devait qomporter le maintien en permanence ds
taux différents dtun pays & ltautre des taxes sur les véhicules et sur
les carburants, l'objectif d'harmonisation des conditions de concurrence

seralt plelnement axtelnt. Il n'en res e pas moins que d'autres obgec%1fs
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de la politigque éconcriique de la Commuizuté peuvent rendre indispenszble
la fixation de {aux harmonisés ou uniformes des taxes en question, Des
écarts sensibles enire les taux nationaux sont en effet susceptibles
dtenp8cher ou dlentraver la suppression des frontidres fiscales s%

libre circulation des moyens de-tranzport et des carburants a ltintérieur
du liarché commua. I ‘convient donc d’examiner la question de savoir si
l%harmonisation des taux est compatible avec les impératifs de la tari~-

fication de l'usage des infrasiructures,

Cette question est surtout importante en os qui concerne les taxes
sur les carburants ( ) Ctest en effet dans ca domaine gufsctuellemant -
les différences entre les taux nationaux sont les plus grandes et les

restrictions aux échanges les plus fories.

in premier lieuy il faut noter que la réalisaticn dss mesures de
tarification proposées par la Commission agirait darns le sens d'une
harmonisation des taux, En effet, la proposition de fixer un rapport
commun entre la taxe sur lfessence et la taxe sur le gasoil devrait
entrafner un rapproschement des taux nationaux, car on peut penser guielle
se itraduira par un ralévement des taxes sur le gasoil dans les pays ol

leur niveau est actuellement le plus faible.

(l) Il y a ii=u de rappeler & ce propcs cque ce proebléme ne concerne
que la route, la uaxatﬂon des carburants utilisés par le chemin
de fer et la naviga%tion intérieurs, gui ne remplit aucun rdle en
matiére de-tarification de: l*uSag» des infrasiructuress de ces daux
nodes de transpert; devant &ire supprimée dans le cadre de ltharmo-
nisation fiscale,
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‘ Par aillsurs, des niveaux diffévents de cofits d'infrastructure
dtun psys & llautre ne devraient pas coastituer un obstacle au rappro-
chement ou' mime & lfuniformisation des %aux de %axes sur les carburants.
Il sera en effet possible de tenir compie de telles différences pasr les
taxes sur los véhicules utilitaires e¥, surtout, les moyens de tarifica-
tion directe, Clest avant tout lfextension de 1l'emploi.de ces derniers
moyens qui facilitera lfharmonisation des taxes sur les carburants.
En effet, elle permettra de dépasser la notion de territcire national en
tant que cadre pour la détermination des tarifs dlusage des infrastruc-
tures, et de mettrs 1'accent sur la différenciation en fonction des carac—
téristiques des différents réseaux ou voies et des conditions de leur
utilisation, indépendammert de leur situation géographique. Ainsi pourra
en m&me temps 8tre donnde & la gestion des infrastructures cette dimen-
sion régionale qui est un 41lémen’t fondamental du développement harmonieux

de la Communaubé.

443.5. Mige en place du rdégime commun

La Commission propose que la mise en place du régime. commun de
tarification de ltusage des infrastructurss roubidres se fasse en doux
étapes, d'une durée maxirmum de 5 ans chacune. Il conviendrait en tout
cas de veiller & ce qu'elle soit achevée en m8me temps qus la réalisa-

tion du programme dtharmonisation fiscale,

4¢3:5:1e Premiére éfape

Au cours de cette étapey il y aurait lisu de prendre les mesurgs

suivantes

4e3eDslols Taxes sur les véhicules utilitaires

s ma e WA eme G e S e W SUN e W AR WaE W e

a} La Commission souhaitz que le Conseil adopte le plus vite possible

sa proposition dz premidre directive concernant l'aménagement des sysiémes
naticnaux de toxes sur les véhicules ntilitaires. Les travaux de détermi-
nation des collts marginaux dlusage et des autres éléments conditionnant

»

la structurs de ces taxes, qui ont &té entrepris par les Etats membres
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scus la direction de la Commission conformément & l'acaord intervenu au
Coneeil le 27 janvier 1970, seroni prochainsmeni achevés, La Conseil dis-
posera alors de toutes les donndes nécessaires pour statuer en connaissance
de caus2 sur cette proposition, La Commission considbére queé la mesure en

cause pourrait snirer en vigueur au ler janvier- 1972,

b) . Ltharmonisation des structures des taxes sur les véhiculos vtilitai-
res ntaffecte pas diroctemen’ le niveau de celles-ci, ddnt la fixation
continuera & relever de la seule autoriié ces Etats membres. Aussi sera-
t-11 néoessuire de la faire suivre dans un délai qui ne devra @ire ni irop
court ni trop long, dfune mesure instaurani{ des régles commmes & ce

sujet.

-La Commis#ion propose qutau terme dtuné piriode de trois anc 3
compier de l'entrée en vigueur de la lédre directive, les Etals membres
fixent le niveau de ces taxes sur la base des coliis dtinfrasiructure
imputables aux véhicules utilitairce en application du systdne de 1'6qui-
libre bucgetalre, compie tenu du produit afférent 3 ces m¥mes véhicules
des taxes suv les cavbuvrants et des moyens de tarification direcie., Dans
ce cadre; des dispositions devront &tre prises pour ssmwgsy le rembhouwrse-
ment; aux utilisateurs de oamions et auiccars, des sommes payées par eux
a ces dive“s titres et dont le montani excéderait celui des coftis a'infra-

struoture imputables aux véhicules en question.

443e501:2, Taxes sur les carburants

W) e v e A SR e WAt e Ges  ewme

a) La premidre mesure 3 prendre dans ce domaine dsvrait povier sup

la fixation dtun raprport commun des taxes sur le gasoil et des faxes

sur ‘llessence. Cette mesure, qui préparéra utilement ltharmonisatiocn -
ultérieure des taux de ces tares dont elle déclenchera dlailleurs trds
probablement un cexrtzin vapprochement spontané, devrait tire déuidée par
le Conseil vers le milieu de la prémidrs &%ape. J1 serait ainsi possible
aux Eiats membres de procéder, avant la fin de celle-ci, aux premiéres
modificaticns de leurs taux en vue de se rapprocher du rappori commun.

Le rythms et 1 amp]eur de cas prem*eres modif‘caflons rrurront Stre lais-

sés 3 19apprecxat¢on des Etats menbres chacun en ce th le concerne.

ERI
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Ltant donne 1tins 4dunye conr*derab;e de cette mes zwé; er particulier
“sur les plans destranspc tg des f*nances pu)lieues et dv la congtruction -
eu.omoblle? sa mise en ceuvre pourra couvrir la totzlité 'de la per;ode
prévue pour la mise en plwce da regine commun e tawl atlon.
o) Ala fin de cette pvemlere étape, tous les éléments necessalres a
la iantlaﬂ des Laux haymonisés des taxes sur les carburants sercnt dig-
pouibles. On c0ﬂnaitra en parilculler a oce momcnb lteéxtension réelle qui
pourra &tre donnée a 11 tari fzcatﬂon directe dans ses divers domulnes

dtapplication posszblese

L?alignement dos iavx nationaux sur les taux narmonisés serali
on

effentud au cours de la deuxidme étape, dens les conditions précisces

S0US 42365:2:2. Cl-aprdse

42365ele3s Moyens de tarification direcie

— — S St i G S el e e MR s S e e

La complexité et ltampleur des diverses &tudes qui devront p?ép rer
1n mise en ceuvre de ces mcycns ne permetient gudre d‘en espérer la con-
clusicn avani plusieurs années, Dans ces conditions, il sera difficile
ds donner & brove échéance un grand développement & une zetion communautai-
re dons cs domaine, que ce soit sur le plan des infrastructures d2 rase
campagne ou sur celui des réseaux urbains,

La premidre étape sera, en conséquence, réservée essentiellemeni a
¢os initiatives noticnales, La Commission propese qutelles faszent l7objet
d'une cocxdiration aussi éiroite que posszble au nlveau vonmunauuallea
Lo Comité dlexperis gouvernementaux chargé diassister la Commlspkcn, qui

est visé dans les diverses deols¢ons du Conseil vela*mwcs zu probléme des
coits d%infrastruciure, constitue un cadre approprié pour cetie coordina-
tion; sans p*e indice évidemmsnt de l'applicaiion des 2ispositions de la

déeision du 21 mars»l962 (l)a

(l) Dt01510n du Consei’ 1nst11uent une procedure é‘nxanen et de consul—
tation préalables pour certaines dicpositions 1égislatives, réglemen—
taires ou administratives envisagées par les Btais membres dans le
domaine des transporis. R
(u,a, n° 23 du 3 avril 1962)

[
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4&3- 502 « Deuxidwe é‘ape

Cette &tape verra la continuation et l'achévement des actions enire-

prises dans les divers domaines au cours de 1l'éfape précédentes.

443¢542.1s Taxes sur les véhicules utilitaires

Au cas ob il subsisterait entre les taux de ces faxes dansles divers
Btats membres des écaris tels que la libre circulation des véhicules en
it entvavée, il conviendrait de rechercher les possibilités dtuns harmo-

nisation ou tout au moins d'un rapprochement des taux natiocnaux.

443e54242. Taxes sur les carburants

v A Gy s e W G e ML S S

Les £tats menbres devront‘aligner progressivement les taux de leurs
taxes frappant aussi bien le gasoil que llessence sur lee taux communs

fixés & la fin de la premidre étape,

Etant donné les différences quant aux situations de départ de
chacun d'eux, une large liberté d'appréciation devra leup Tire laissée
en ce qui concerne le rythme de ces alignements. Toutefois, il sera sou-
haitable que les projets que les différents E%ats’membres établireont A
ce sujet fassent lfobjet d'uns coordinstion commmautaire et dtune ra%i-

fication par le Conseil, qui leur sonférera mn carnotére contraignant.

En fonction du rythme de suppressicn dos écarts entre les taux
nationaux, il sera possible dféitablir un programme général. d'assouplisse~
ment progressif des restrictions & l'importation des carburants conlenus
dans les réservoirs des véhicules utilitzires, Au plus tard & la fin de
la deuriéme é&tape; lorsque lftarmonisation des faux des tarss sur les

carburanis cera achevée, ces restrictions devront tire supprimées.
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4¢3:542.3. Taxes sur les voitures particuliéres

Lo g s e e e dmah  GenR M Al WS S MR e S R e e

Compie tenu des oonsideratiovs exposées 80uS 4.3¢3.642,4 il convien-
dra quta mesure de ltapplication de moyens de tarification directe; on
examine lss consdcuences 3 tirer de cette nouvelle situation quant au

niveau des iaxes sur les voitures particulidres.

4 3 5:204¢ lioyens de tarlflcatlon directe

. oy ) e eOP v et Men S s e s ssan

Sur la base des études commmnautaires qui seront entreprises au
cours de la premidre é%tape, il pourra 8tre procédé & la définition en
commun des mesures de tarification directe, Ces mesures, ainsi qu?il a
déja été souiigné, intéresseront surtout la circulation urbaine, mais
pourroni avoir egalement une incidence non négligeable sur la tarifica-
Aion de 1lusage ds vcies a gxaﬂde svirsulation en dehors Aes agalompratzcns;
Elles constitueront les instrumenis par pxcel’enoe dfune tarification de

la congustion.
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5, DISPOSYTIONS D*ORDRE INSTITULIONNEL

La réalisation de 1t'équilibre budgétaire ne saurait 8ire le fait
d'un simple jeu de régles définies par voie dtautorité, Elle implique
gue toute la gestion des infrastruciures goit organisée expressément en

fonction de cet objectif.

Zn ce qui concerne le chemin de fer, cette condition se irouve daéja
remplie ou va 17&8tre dans le cadre de la mise en oeuvre des dispositions

de ltlarticle 8 de la décision dtharmonisation.

Pour ce qui est de la route.et de la voie navigable, la Commission
est dlavis que la création d’organismes ad hoc dotés de ltavicnomie juri-
dique et financidre et chargés de gérer les réseaux dfinfrastiructures au
niveau desquels sera imposée la ccatrainie d?équilidre budgéiaire, cons—
titue & cet égard la.solution le plus appropriée. Le gtatut de ces orga-
nismes; leur composition et leurs wigles de fonctionnement devwont faire
1l'objet dfune étude approfondie % il est prématuré de faire des propo-
sitions précises & ce sujet. Il est cependant ceriain qufils devront dis-
poser des pouvoirs de déoigion Léﬁ-plus larges dans tous les domaines de

la gestion § en particulier, iles devront. €tre libres 2

- de fixer le volume de leurs dérsuses d'entretien et de Toncticnnement,
sous réserve des dispositions dss cahiers des charges imposés par les
autorités de tutelle pour llexploitation des infrastruciures, qui de-—

vrent conserver leur caractdre de service public j

-~ d'établir leurs programmes dtinvestissement, en se conformant aux
régles & arr$ter sur le plan communautaire concernant le choix et la

cocrdination des investissements dtinfrastruciure j
-~ de recourir & ltemprunt pour le financemsni de ces programmes, SOus

réserve diune concertation de leurs projets dfémissions d'obligations

.. aves les pouvoirs publics. j

Qlo/llQ



- de prendre les mesures tarifaires nécessaires pour assurer l¥équilibre
de leur compie d'exploitation, compte tsnu des régles régissant la
formation des tarifs dtusage des infrastructures.

Dans le cas de la route, ces organismes se verront altribuer par
les Etats une quote~part, caloulée au prorata de la circulation sur leur

réseau; du produit des taxes sur les carburants et des taxes sur les

véhicules," : :

En outre, les pouvoirs publics devronl leur verser les indemnités
compensatrices, découlant de l'application de disposiiions: transitoires
(cas dés.voies-navigableszpeﬁdantﬂlaapérindewdeamise en place du régime

cdmmun);

La créstion des organismes auvionomes de gestion devra intervenir
progressivement au fur et & mesure de la mise en oeuvre des différentes

mecures de tarification de lfusage des infrastructures.

Pour commencer, il conviendra de créer des budgeis et des comptes
autonomes pour ioutes les infrastruciures gérées par des collectivités
publiguese. Il rera ainsi possible de faire apparafire; a chaque insitant,
ln situabion réelle des infrastructures en question en ce qui concertia la

réalisation de 1¥équilibre entre recettes et dépenses,

boo/oba
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NCTRTNCES ECONOWIQUAS FY FINANCIERES DES SCLUTIONS PUBCONISEES

I1 ntest nes possible av stade aciusl de fournir des indicaticns
précisss el exhausiives suy va conséquuices dvorﬁre door om;qun et finan-
%
atralnera 1'a Pphiﬂ’ ion des divegsab m sures Ge tarlflca*i»4 do

¢ier qut

e

a3
fusage des irfr strushiures nweconisees Gi- d@ssus, Il ¥ & & cela deux

ralsone,

Dfune pert, les modalités de mise en ceuvre de plusieurs de ces
mesures ne pewyent pas encore §¢re dérinies Je faqon orvacteg Ory; elles

‘gondltlonnent dans une large mesure l’in’ldet?? ds celleSmcx.

Diawlre part, les donneﬂs chiffr Sag oatunllémeﬁt dLS“bnibles pré-
genteont 46 nombreusesz larunes j de plus; elles se refereﬂt suuvenf a des
gituations d¥il y a quelques années qui oud parfuis evclue trda rap*dement.
Ainui, pour les dépensss d?infrastructurég on dispose de données pour
l?ensenhic des pays ot des mcdes de transperd, mais slles datent de 1966,
Peur Is3 oofibs murginenx sociaur, il nfexisie pas de remseignemenis con-
cernant ‘oute la Communauté, Les seuls rdsuliats connus intéressent la
Franze et découlent soit d?études nationales; soid de 1*étude pilete

ils sont difficilement extrapolables & dY¥auires paysa

lialgré ces insuffisances, xl p¢r3¢t cepcadant possible de donner
une iddée du sens et des ordres ae g"dnie ur des rcpar"uuwxous quiaurs la
mise en oeuvre des soluiions yroposées dans le present mémoranaumg (Gltest
ce guion essayera de falrs ci-aprés successivemen’ pour les ifﬁis mod as
, v i

de transport.
6.1. Chemin de fer
4insi qulil e éne SOLngné au point 461,, la. mise en 1...a,c:e dtune
vification de 1fuaa”m das *nfrastrucwurns fondoe cur 1téquilibre budgéu

a
taire fait psxtie de 1*uyﬁv0n genoraue visznd a créer ]es oondltlnns d¥une

gestion financiérement 9qu11 ibréae du chemin de fsre Lorsque cos conditions

na@//aao
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seront intégralement réaliséss, les enireprises fe*rav"at g gevront cou-
vriry par leurs raceties tarzf&1res, la ¥otalité de 1lzurs ASpenscs, y oom-

pris celles relatives & l'iniras’y tructure.

Dtici 13, et dens lz mesure ol les auires modes de transport ne’
couviiraient pas leurs propres colits dfinfrasizucture, des indemmités
coupensatrices, dont le mode de caleul est exposé en 4ola3ey devront Etre
octroyées au chemin de fer. Dans la pravique; ces indemnités ne ‘modifie~
ront pas la situation flnaro&ure globale des eutreprises 3 e¢lles s tya~
du;ronu smm alexent par uwn trvansfert de xa rubrique des gubventions d¢squi~

ink

libre indifférencides, qu“ sont versées par les Dials pour Spongae

L2

.

pextes dfexploiiation que le quten soit l”ovigine, 3 lu pudbrique des indemni-~
tés spéeifigues. Leur signification nfen sera pas moins ponsidérable, car
ellies contritueront; oconjsintement aren ltapplication des meswres de norma—
lisaﬁién des comptes et de compensation des cuerges Ge sarvice pulliic,
faire ap avattre les conditicns de gestion et le situation financidre

péelles du chemin de fer.

Une que tion qui doit %ire posée egt celle de saveir si la darifice-
tion su oot marginal social endralnera dans tous les cas un déficid par
Tapport anx dépenges dvinfrastructure éi, i cuiy quelle en sera 1iam-
pleur,

- .

La réponse a la premiéos part‘e”da cetie qussticone falt avcun doute j

a

1tin *rzvkruature reyvoviairs Bs carastérise por doe rendements croigsants
(comms dlaiileurs, mais dans une moindra meswre; 1¥exploitation f ferroviaive)
et le oot marginal est ﬁougéuﬁs infépizur au oot moyen, Le colii marginal
dtusage de liinfrasiructure ne concerne, d taprés 1iétude pilote, qua Guux
nogtes de dépens&s s le prencuvellemens des woles principales et le renou—
vallement des fils de contact des caténaires, Comme toutes les attras
dépenses sont indépsndantes du trafic ’sau celles relatives aux Da38aped

, le produit d%uae

o

& ) a - v y
& niveau dsns le cas de lignes & faible eireulaiion)
] tvés largement au-idessous Ges

avificaiion au oot marginal d'usage reste

déne onges tctales inrfrast*Lc turea Une éiude de T’Uh;?n internationale das

,
030/@0.
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chomins ds ieﬂ (2 )g psr{an% snr les résesux principaux'des Si# Etats wom-~
bres et sur la risean suisse; chaiffre 3 13% la part mafginalisable des
charges +o tales d¥i frastructuren
Lz prise en compie cdes auires compoban%es du cofit marginal social

ne modifis pas substantiellsment catte conclusion. En raison & la Poie
de la régulaition du trafic et de la marge de capacité existant sur la
plupart dec iignes, les cofits de congestion sont trds faibles, sauf peui-
Gtre sur quslques sections de voies et sur les réseaux de banlieug, Quant
aux euutsexiarnes, en ltabsence ou presqua de nuvsanaes, ils ne sont sen—

ivles qufaur passages veau (a*ten%es *mpose 'S aux usagers ?ouﬁiers

& ni-
par la Termsturs des dbarridres)s

J1 rpbu&ue de celte aqalyse que le mnntaw% des dépenses dfinfra-
struc *ure mazque la limite sune -ieure ﬂas Vﬁargas a faire Sﬂppcr ey aux
uéagazs du fait de 1l'utilisation des voier ferrdes. Bien antendu, ce mon-
tant pe ut vtre ing lueﬂﬂﬁ tris fortement par le recoﬁrs a4 liempruut, qui

permed d?otalai dans le temps la charge‘des investissementa, |

6.2, Voie navigeble

6.2:.1« Données sur la situation actuelle

Pour faire comprendre lfincidence des mesurss de tarification de
ltusnge des voies navigables dont la Commission propose ltintroduction,

‘il ael nécessaire de décrire rapidement la sxtuat:on actuelie & cet dgard.

6:2.1els Hégi ime Juric Aique eneral
of o

Dans plusieurs Btatz membres; lfutilisztion des voles dieau est-
iihpre de tout péage, alors quielle est au contrairs soumise 3 la parcop-

*

ion de pedevances dins diantres, du moins sur une porile des rissaus

"";‘ el . 2 il - k] Y >

(L) Groupe ¢ex chemins de fer des six pays des Commuautés eurcpéennes 3
Le chsmin de Tfer, mode de iranspsrt & rendement croissant. Ootobre
1260,

I XETEY
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L'I‘~1‘e et les ;&ySwBas (oour lee veies relevani de 1'“%3%) PRGN o
tiernent an pwemier groupe d*atatsa

Fn Allemagne, la navigation sur les fleuves rﬁgu&“ 1qés exs example
de toute redevanoe, Sur les autres voies; des redevan”es dvusage fixéas
per des tarifs officiels sont pergues sous la forme de péages de naviga—

%iong

En Belglrue§ des 6r01to de navzgailun sont dus sur %ouiea leg voliss

navigables administréss par 1:Etat & liexcepiion de selles gu i sort sou-
mises & L'in ’uea,e de la merée et de celiwss gui, non soumises a celt

influence, en sont exenpies par le réglemeutd pastieulier ¢ri leur esi

~

applinsble.

En France, les trensports de marchendises eifsotués par navigatlion
intéricure sont soumis a uns taxe gener ale et, sur ecertrines voles ou
secticns de voies venant & 1184re 1l?objet dfamdlicrations 1mn0rtantesgyé
des taxes particulidrec, Ces taxes ne soni pas pergues sur Le Rhiz et le
Grand Canal dt4ilsace ni sur la Moselle er aval de Thionvilile. Les %rans-
ports effectués sur cevte dernidre voie dteau esnt assujsitis 3 un tarcif

>

internsticnal fixé par la Commission initernaiionale de la loselle ef

applicable suxr les parcours allemand fravzaxs et luxembourgeocis du
N 7 ©

fleuve,

7 8 . * s i
64e2:1020 Structure de la tarifiecsvion

-

Quant & la structure de la tarification, elle est ells anssi tres

dlffirente d¥un poys & l'autree

Fn Allemagne, les tarifs normaux prévoient des taux & la honre
diffsrents pour un cersain nombre de classes de war rehandises {4 ou C;
selon les voies dfeau empruntées). A ofits de ces tarifs normoux, il

oxicts des Garifs spéeiaux préveyent pour cerbainss marchandises en giué-

ral ou dans des conditions spéeizies des taux reduiis. Les phages sunt

nq\a/ao'
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calculés en mltipliant les rix & 1la %onne par le nombre de¢ kilom@tres
parcourus. Il en résulte que les taux des péages ne varient pas avec la
taille des envois, Les tarifs sont, dans une certaine mesure, différenciés
par voie cu groupe de voies. Les bateaux vides ne sont pas taxés; sauf sur

les canaux relevant éu Bund.

En Belgique, la taille de ltenvoi et la naturs des maréhandises ntont
aucune influence sur les taux par uniité de prestatibn,'les pdages étant
caloulés sur la base dtun taur fixé par tonne-kilométre en tenant compie
des distances effectivement parcourues. Il faut toutefois souligner que
le niveau des péages .est différencié selon que les voies sont gérées par

1'Ftat ou par un atire organisme.

~ Quant aux bateaux navigﬁant'é\vide sur les voies non soumises 3
‘1tinfluence de la marde, il existe deux teux distincts selon que la dig—
Yance parcourue est inférieure ou, au coniraire, égalé”ou'supérieure a
‘20 km. Ces taux sont de plus medﬁlés'selon le port en ‘lourd du bateau.
Des diqusitioﬁs similaires stappliquent Suf les auires voies 3 péage.

" En France, la taxe générale, & laquelle sont sonmis tous les trans-
poris de marchandises, est assise sur le batéau—kilomé%re, les bateaux’
étant classés en trois catégories selcn le port en loﬁrd. Quant zux taxes
particulidres, la base de caleul est’en général la tonne de marchandises

transportée § dans certains cas, ctest la tonpe-kilométre transportée.

642+103. Niveau des péagss

I1 n'est pas possible de se livrer ici & une analyse compléte du
niveau des pésges ni & ltintérieur de chacun des trois pays dans lesquels
ltutilisation des voies navigables est payante, ni entre ces pays;‘La
structure des tarifications est en effet fort complexe dans certains cas;
de nombreux tarifs spéciaux &tant applicables & c8té de tarifs généraux
qui ne conservent souvent qutun caractére exceptionnel. De plus, des diffé-
rences importantes peuvent exister d'une voie ou d'une classe de voies a

1lautre,

IOO/C.'
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Dans ces conditions, on se limitera

-

a P

régenter quelques indications

globales, qui paralssent cependant suffisantes pour douner une idée généra-

le de la situation, Los chiffres se rapportent & 1966 3 par rapport A la

. sitvation actuelle, ils sont légdrement sousestimés en raison de certaines

hausses de tarifs intervenues depuis, notamment en Allemagne.

La recette moyenne des péagés par unité de trafiaf(tonne—kilométre

transportée) apparalt comme la donnée la plus significative. Les chiffres

correspondants pour 1966 ressortent du tableau ci-aprés

H 4 3 . R " :
: : Noture t tkm mettes 3 total des (PORE9 PAF 1000%m
: P oa - : des 3 s péages per— 1 La AT 3
ays sy : FERT 3 P
4 . I veles § en milalers 3 gus s en 3 en H
H 3 3, t en monnaie : meumale yunités des
H H l) H t nationale tnationales compte &
3 H 1 H .8 - s
| Aliemagne | | 44.591.400 | 63.509.261 § 1442 | 0,355 X
: dont- ¢ VR $ 31.969.600 3 - B - - - H
: Pove D 5.576.500 T 15,692,055 | 2,81 ;0,702 X
: $ €1 T.045.300 & 47,017.206 ¢ 6,79 .1 1,697 3
: Eelgique : 15,944,615 1123.278,220 20,73 ] 0,415
: Francs : t 12,491.856 5 17.100,000 1 1,37 3 0,278 3
}  powe-Bas : E P % : _ : _ ¢ ¢
s ays Beas s ¢ 29(;11/&:900 e . s N s
3 ‘ ) 4 § $ 3 2

(3) VR = voie régularisée

V0 = volie canalisde
C = ganpal

Scurce 3 Enquéte communautaire de 1966,

nae/a:@
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On peut comstater que le produit moyen par tkm en Belgique est supé-
risuy. dYenviron 15% au chiffre ccrrespondant pour lt'Allemagne et de plus

de 50% & celui de la France.

En ce qui concerne la situation allemande, la part des diverses caté-
gories de voies respectivement dans le trafic et dans les recettes gtéta-

blit aux pourcentages suivants 2 .

’ ‘ Part dans
le trafic : les recettes
VR . 72% : 0
Ve 125 . : 254
c 16% X T5%

Otest donc ltabsence de péages sur les voies régularisées, qui com—
prennent le Ri:in et les autres grands fleuves, qui.est & l'origine du fai-

ble produit moyen qulon constate pour lfensemble des voies allemandess

6e42eleds Degré de couveriure des dépenses

81 lton fait abstraction du cas de 1'Italie, dont la situation en
matidre de voies navigables est: difficilement comparable & celle des autres
pays, les contributions versées par la navigation intérieure eous forme
soit de péages, soit de taxes sur les carburants ou sur les bateaux, ne .
couvrent qutune fraction des dépenses dtinfrastructure. Cette fréction
varie entre S,7% (Pays-Bas) et 31,50 (Belgique) si l'on considdve les
dépenses courantes, &% entre 2,7% (Pays-Bas) et 10,8% (Allemagne) si lton

ge référe aux dépenses totales,
Ces chiffres appellent cependant deux remarques 3

a) il ntesl pas tenu compte du“fait qufuﬁé partie des dépenses des voies
navigables est impuiable.é~des~fonctions étrangéres aux transports.
Cette partie est variable.selon les voies, A titre d'exemple,pour -
1t'ensemble des voies navigables allemandes, elle a été évaluéevé egvi—

ron 20% 3

‘na/ett
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b) 1les dépenses totalas sont les dépenses effectives de fonctlonnement et
dtinvestissoment corrssponcant & la solution d*équilibre budgetalre
saxs emprunte Dans le cas 6&,‘oonformément aux propositions formulées.
au point 4s2.2.3e, il sera fait recours & lVemprunt pour financer les
investissements, les dépenses totales d'une année déterminée ne com-
prendraient pius,'au titre des investissements; que les charges finan-

niéres des emprunts et seraient évidemment moins izportantes,

Il n'*an reste pas moins que 1técari entwe les recettes et les dépen~—
ses est trdés considérable; ébtant entendu que la situation peut varier dans
de fertes propaertions d*ﬁne voie & liautze. En fait, dans ce secteur, il
ntexiste pratigquement gue des cas d?espééeg |

6.2.2, Incidence des diverses mesures proposées

Ainsi-qu{il a. é%é indiqué au point 4.2.2.6., la mise en oeﬁvre.de la
tarification da2 l'usage des infrastructures de navigation 1niér;eure serait
réalisée par le seul moyen de péages de navigation. Les taxes sur les car-
burants, dont le mal nt$en ne seramt p;vs necessalre dans cette oplique,
seraient supprimées des 1e début le la premiére phase, Comme ceite mesure
s’accompagne a*t d*un velévement sinultané et équivalent. des péaées, elle
seraht sans incidence sur les charﬁes de la navigation 1nt5r:euref T

suffira donc d'examiner ici les répercu551ons de llaction proposée en ce

qui concerns la structure et le niveau des péages,

CI1 est rappe‘e que f?o Jeomlf d~equ“11b”e budgetaire devraxt &tre.
as+e‘nt eun trois pkabes au oours Lesauelles les péages seraient portés
au niveau recpectivement des colite marginaux scciaux, des dépenses cou-

rantes et des dépenses totales.

En ce qui concerme la premiéras phasa, Tes données dlsponlbles ne

permets en+ pas une appréciation s"nthethue et encors moins analythue

dea 1'1nc1dence dos mesures prevues gour l’ensemble des p@ys. Sur la base

(<X

.28 ind iisations c@noernant la France; on peut tirer les ccnqluslons sui-

vantes

.03/0'09
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- pour la Basse-Seine,»d’éprés.l‘étude pilote, une tarification au colit
marginal social avrait produit, en 1966, des recettes de 3,3 millions
de francs frangais, correspondant & environ 23% des dépenses totales
d'investissement et.de fonctionnement, Or, les recettes des pdages
(taxes générales et taxes particulidres) ont été trés largement supé-
rieures & oe chiffre, atteignant plus de 9 millione de francs frangais ;

- pour ltensemvle du réseau frangais de voies navigables, la ocommission
dtétude des'coﬁts:d?infrastructure instituée par le ministre de 1'équi-
pement frangais évalue, pour 1967, & 25,61 millions de francs frangais
le montant total des redevances qui correspondraient aux cofits marginaux

- sociaux, Pour la m@me annde, les taxes générales et particulidres ont
rapporté 20,39 millions de. francs frangais. La situation varie beaucoup
~ selon la nature des voies, ainsi qufil ressort du tableau suivant

(unité : million de francs frangais) 1) :

b | y | Coftts margi- | Produit des | Indice de |
Catégories de voies f raux sociaux : taxes ; couverture .

: Col. 3/2 ;

: ] 3 H

: H ] H

i 1 $ | 2 ' 3 : 4 s

Voies 3 grand gabarit . : 8424 ; 13,60 F 1,645 :
Rividres canalisdes gaba- & - . 3 It t :
rit Freycinet t 211 : 0,99 : Of357_ :
Canaux gabarit Freycinet : 13,70 : 5,55 3 0,407 ;
Autres voies t 0,90 : 0,22 3 04245 t
: ! ‘ : 3

”Q.ub.“'””““tﬂ““'”

Le fait que, pour une voie ou un groupe de voies donnés , la scmme
annuelle des péages est supérieure & la somme annuelle des coftts marginaux
sociaux, ne permet pas de conclure que cette condition est également rem-

plie au niveau des diverses catégories de bateaux.

(1) Sont exclus de ces données’ 16 ‘Rhin, ‘le Grand Canal d*Alsace, le Rhfne
et les estualres maritimes.

el wew il '!.#/“3"3‘
K R R
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Les renseignements font déféut pour app§rtéf une féponse générale
3 cette question. On peut penser que si, 2 niveau de la voie, lfécart
entre le produit global des péageslet'la'sémme des coftts marginaux sociaux
est positif et trés important,"chaque bateau couvre égélement son cofit
marginal social. Des calculs faits & partir de 17étude pilote pour quel-
ques iypes de bateaux naviguant sur la'BASse;Seine semﬁléﬁt confirmer cstte
thdse. Par conire, lorsque le produit total des péages est trés inférieur
4 la somme des cofiis marginaux scciaux pour toute une voie, il y a de fortes
chances pour que la mBme }négali%é se vérifie pour'éhéque catégorie pai%i—

culidre de bateaux.

Sur un plan tout & fait général, il semble permis de’pensgr que la
mise en oeuvre de la prémiére phése ne devrait pas susciter, sauf exbeption,
de problémes graves pour la navigation, qui disposera d'ailleurs d'un délai

de 5 ans pour stadapter & la situation nouvelle.

De probldmes plus sérieux pourraient surgir au -cours de la deuxiéme
phase, qui verrait les taux des péages portés au niveau des dépenses cou-

rantes.

En 1966, les dépenses courantes, qui ccmprennent les dépenses rela-
tives & lVentretien et au fonctionnement des voies et ouvrages ainsi que
. - 3 » » » - ” 1 L]
les frais généraux, ont représenté une part des dépenses {otales varis—

ble selon les pays $

Belgique : 19447
S Allemagné . 5040% . G e e
France 30,5%
Italie 6,55 (2)
Luxerbourg 1547 (3)

Pays-Bas 31,00 .

(l)'Il stagit des dépenses effectives ide fonctionnement et dtinvestisse- ..
ment. e

(2) La faiblesse de ce pourcentage stexplique par l'ampleur des travaux
de congtruction de nouvelles voies,

(3) La part élevée des dépenses courantes résulie de ltabsence de iravaux
dtinvestissement (de renouveliement) importants sur la Hoselle, voie
relativement récente.

»oa/oou
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Si 1ton rapporte les dépenees courantes de l'ensemble des voies au
bateau-km, on obiient les résultats suivants pour les divers pays (3
1texclusion de 1'Italie et du Luxembourg, dont la situation est peu signi—
fiéa.ﬁve) :

| Belgique .0,53 U.Ce
Allemagne 0,62 U.C,
France 0434 U.C,
Pays-Bas 0,11 U.C.

Ici encore, les mbyéﬁnes masquent la trés grande diversité deé
situations particuliéres. Ainsi, pour 1ltAllemagne, le chiffre correspon-
dant est de 0,36 U.C. pour les voies régularisées, de 1,10 U.C. pour les
voies canalisées et de 1,15 U.,C. pour les canaux. Pour la Belgique, la
depense courante moyenne stétablit a 0,21 U.,C. pour les voies régularisées,
0,63 U,Ce pour les voies canalisées et 2 0,59 U.C, pour les canaux.

Si 1'obligation de couveriure des dépenses courantes avait été
imposée en 1966, le produit moyen des péages par bateau-km toutes
voies réunies aurait a 8tre multiplié par 5,4 en Belgique}(¥m, 4,6 en
Allemagne et 5,8 en France. ’

Une évaluation de l'effet dl'une telle. mesure sur la‘situation de
concurrence de la navigation intérieure n'est pas possible avec les
données dont dlnpOSB la Commlsszon 3 elle nécessiterait en fait des étu-
des de type monographique prenant en considération les caractérlsthues ‘
de chaque voie, la comp081tion de son trafic, l'équlpement en installa~
tions terminales des utilisateurs, etc. Certes, l'incidence des pdages
sur les prix de transport et, partant, sur les prix rendus des marchan-
dises esi en general faible P mals, surtout dans le cas de prodults pon~ T‘
déreux, méme de. legeres modificatlons des rapports de prlx peuvent détens
miner. des’ changements sensibles dans la repart1t1on des' trafics. Il ne
faut pas oublier par ailleurs:- que les péages, comme la fiscalité, cons—
¥ituent un’ élement de coﬁt non eludable pour leés antreprises, du moina a
court terme. ’,; ‘

e

(1) Ce facteur ne tient pas compte de la taxation des carburants utilisés
par une partie des bBtimenis de navigation intérieure,
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Ces considérations ne doivent cependant pas E#re,invoquées somme
des arguments contre la tarification de llusage des infrastrmotures. Il
est normal que celle-ci affecte les rapporis de concurrence entre les di-
vers modes de transport j s'il n'en était pas ainsi, elle perdrait la ma~
jeure partie de sa justification, car elle constiiue,; sur le plan des rela-
tions entre modes de transport, essentiellement une mesure de normalisation

de la concurrence.

D'autre part, 1!étalement de la hausse des péages sur une période

relativement longue laissera aux enireprises le tewps de stadapter.

Pour la troisi®me phase, les commentaires qui viennent d?@tre présen-

tés au sujet de la deuxidme phase stappliquent a fortio¥i, compte tenu du

fait que les dépenses courantes ne constituent qutune fraction des dépen-

ses totales, dont la couveriure est 1tobjectif final (1).

6.30 Eogﬁg -

6+3.1., Données sur la situation actuelle

6e3elels Taxes et redevances frappant les véhicules ou

la circulation

-

L'utilisation des véhicules automobiles est soumise & un ensemble
d'impdis, taxes et redevances qu'il est usuel de classer en deux grands

.’groupeso

(1) Il est rappelé que, conformément aux propositions formulées plus haut,
’ ctest le systéme dtéquilibre budgétaire avec emprunt qui devrait-
stappliquer aux voies navigables. Les dépenses totales comprendraient
dans ce cas les dépenses de fonetionnement et les charges financiéres
des emprunts contractés pour financer les investiscemen’s. '
Par ailleurs,.des mesures de sauvagarde pourraient &ire adoptées,
sous certaines conditions, en cas de difficul%és économiques et socia~
les graves affectant certains secteurs dlactivité. g -

i H i
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Le premier comﬁrend 1a fiscalité automobile proprement dite composde
des taxes sur les véhicules et des taxes sur, les carburanis, le second .ies
péages et autres redevances pergus: pour’ liutilisation de routes ou dicuvie~
ges déterminés, Si la perception de redevances da. cette natvre n'test prabti-
quée actuellement que sur une échelle réduite, le recours aux taxes sur les
véhicules et aux taxes sur les carburants par contre représente la forme ce

taxation généralement utllisée dans tous les Et ats membres.

Les receties provenant de ces deux dernlerea taxes atteignent en
valeur absolue des montants trés élevés, Pour ltannde 1966, leur part dans
les recettes fiscales globales peut ¥ire évalude comme suit pour les diffé-

rents pays H

Belgique 64 9%
Allemagne 14,3%.
France 94%%
Ttalie 14,42%
Luxembourg 3,1%
Pays-Bas 12,55

Les taxes sur les oarburants représentent dané tous les pays, encore .
qu?a des degrés variables, une part prepo;deramte du produit total de la
fxs"a11te automoblle, les pourceniages allani de 57,5 eu Luxembourg & 59,1
en France.‘Ces chiffres n'ont @e signification gue sur un plan glébaly la
répariition entre les deux ortégories de taxss au niveau du véhicule étant

fcﬁction du type et dse conditions d'utilisztion de celui~cis

6e3elelsl. Taxes sur les véhicules

) e Wb P e s Ay msw v e ey

A l'heure actuellas, les réglementatlons naéibnales en matidére de -
taxes sur les vehzcu‘es, tant dans le secteur des voitures pa*tlculiéres
que daus celui des vehicu’es utilitaires, p“ovedent LR 1nsp rations dispa~
rates n'ayant aucun 1len avec des considdrations de tarification de lL'usa-

ge des inlrastructures. La seuin exoeg4ion a cet ugawd es}). COnstituee par
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la réglementa%ioﬁ'frangaise*,éelgn Taquelie 1a. taxa ion des véhicules uti-
Ji%aires d'un tonnage. sunerieu* & un seuil donne est fonction des colils
gue leur circulation occasionne & la collnct;vlfe.

En ce qui concerne plus par*loullérement la catego*le des véhicules
Ltillualresp les structures actuelles des syst tmes de taxation. et les
taux des taxes applicables aux différents types de véhicules varient for-
tement d'un pays & 1llautre. Les effets cumulatifs des disparités existant
en makiére de base d*impcsitioﬁ et de progressivité des taux 3 l'intérieur
des barémes péuvent Btre apprécidés 3 partir d'une comparaison entre la
tazation applicable, dans chaque pays, respectivement. & un ven*oule de
faible tonnage (camionnette dfun poids total de 3,700 kg) et un ‘vénicule
lourd (ensemble articulé de 35.000 kg). Les rapports de taxation constatés

sont les suivants pour la situation au ler juin 1969
b J

Belgique © 12,1

Allemagne 13,2
France - : 1449 (1)
Ttalie 11,5
Luxembourg 5,0

Paye-Bas Ti4 o
Une comwaﬂaason des taxes appl cab» s 3 un 1ehlou1e de type donné
pefﬂeu de situer les dif rrévences et*stant d'un pays a 1fautre quant au
nivean mcyen de la taxation, Par T opoct an pays dans lequel ce niveau
ext le plus bag, les faux appliqués rqnt dans les rapporis suivants ponur
les véhicules reterius dans la comparaison précédente (situaticn au ler

juin 1969) 3

(1) Ea pilus du poids total en ahiargse,; le calcoul de la taxe frangaise fait
intervenir la silhouette du vihicule, c?estméudire le nombre et la
disposition des essieux, Das vihiculaes 3d%un poids total sensiblemsnt
égal mais apparisnant & des gilhoueties difféyen*aﬂs peuvent e ce
fait &ire moumis 4 des tayes différentes, Liense whle articulé retenu
pour la comparaison est coulposd dtun tracteur & 5 essieux b dtuns
semi- rcmoxove a 1 essieu, Pour un enzemble articuid de mlme fonn&g,,
mais compoesd dtun traua e 4 2 eseleux et diune semi-remorque & 2 os-
eleux; le rapport dont question ci-dessus tombe de¢ 14,9 & 4,0
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P

: i : Ensemble articulé :
3 - ¢ Camionnetie ¢ PIC 35°O?O kg 2
: Pays : 3 3 3
i " g PIC 3.700 kg ,’t?afteur-B es-  Yracteur 2 es- |
: " Joieux o , Sleux ;
: . *semx—remorque : semi-remorque :
1 essieu 2 essieux
H 3 s 2 H
H t T8 H _ H
: France . 1= . 1,3 : 1, .
¢ Italie 2 1,1 H 1,1 ) 3y~ :
f Luxembourg ': 1,4 f L ly- : 2,8 :
s Belgique 3 1,8 : 2y= $ 55 H
H H : s Y. H . :
: Allemagne : 2,7 y 3,1 . 8,9 :
: Pays-Bas 1 5,2 : 34 .8 916 :
3 ! t 2 H

6:341els2, Taxes sur les’carburants

Les taxes sur les carburants représentent une source importante de
recettos fiscales, dans la détermination desquelles il est fenu compte
essentiellement de préoccupations de politique budgétaire ou conjonciurslle
sans qu'il existe un lieu avec la tarification de ltusage des infrastruc-
tures, Le caractdre héiérogine des concepts qui sont & la base des taxes

actuelles se traduit par des disvarités importantes sur un double plan 3

-~ 1les taux des taxes applicables dans lss six pays s!échelonnent, par
tonne métrique, entre 14,65 U.C. (Pays-Bas) et 106,13 U.C. (Allemagne)
pour le gasoil et 128 U.C. (Allemégne) e$ 212,72 U.,C, (Italie) pour le
supercarburant, situatioﬁ au ler jénviér 1970. L.es taux extr@mes sont
donc dans le rapport de 7,2 (gasoil) et 1,7 (supercarburant) ;

- les rapports de taxation du gasoil et du supercarburant varient de 0,12

(Pays-Bas) & 0,92 (Allemagne), toujours par référence & }a situalicn

au ler janvier 1970,
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Les taxes sur le chiffre_dlaffaires constituent un facteur de dis-
parité sapplementazre +ant en ralson du fait qufactuellement des sysiémes
de %axes & cascade voisinent avec des systémes de tayes & la valeur aJOutee

giten raison des modalités d’apﬁllPatIOH Sivergentes de ces derniers sys—
témes. Alnsi, en Al ,magne, au Luxembourg et aux Pays—Bas, le consommateur
prefessgicnnel a 1a possmb*?ité ‘de déduire la TVA grevart le carburant qu'il

achite, alors que cefte possibilité n'existe pas, par contre, en France,

6+3:1e1:3. lioyens de tarification directe

mwn e e G e s Gmy ey R wem SWe  wnm s e SRR

Ainsi qu'il vient d¥Stre indiqué au point 6.3.1.1., le recours a

des moyens de tarification directe est actuellement peu répandu.

En ce qui concerne les réseaux de rase campagne, seule l'utilisa~-
tion des autoroutes italienues et des autoroutes dites de liaison fran-
caises ainsi que celle de certains ouvrages importanis tels que 1e pend
ée Tancarville et le tunnel du konthlanc sont scumises & la perception

de pdages.,

Quant anx résezux urbains, lu nécessité de faire face & lfaccroisse-
ment centinuel de la cirsulation aulomodile incite au recours, sur uns
échelle de plus en plus large, & la tarificaiion directe sous la forme

rotamnent du siationnement payant.

6e3:1e2, Insidences de la taxabtion selon les tatégories

de wéhicules utilitzizes

Liincidence reaopective des taxes sur les véhicules et des taxes sur
les carburanis selon les cab égo jes de Vbhlouleo varie, pour un méme pays,
en Toaction de plusieurs fact9urs.

D'une part; pour des véhioules de poids %otal d&ifféreat, la courbe

des consommaibns de carburant el partant, le montant des taxss corres—

pendantes qui dépend,; da’s wne large mesure, du poids total en charge,
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présente souvent une allpre‘différgntg~d§ celle représentative des taxes
sur les véhicules du fait que mBme pour(i;; pays 5é$;ht ces derniéres taxes
sur le poids total,; il n'y a pas proportionnalité entre le poids total du
véhicule et la taxe dont celui-ci est redevable.

‘Dlautre part, pour un nBme véhicule, la taxe annuélle“gur les véhi-
cules a un caractére forfaitaire, alors que le montant des taxes payées
au titre des carburants est évidemment fonction des parcours annuels effec-
tués. L'1ncldence respeoﬁlve des deux éléments de la fisoalité automobile
dépend conc des conditions particulidres d'utilisation de chaque véhicule.

6.3.1.3. Degré de couverture des déﬁeﬁééé‘

Les donnees de dépenses et de recettes recuelllles dans le cadre

de 1l’enqu@te de 1966 sur 1es depenses d'lnfrastructure permettent de se
faire une idée assez praclse du degré de couverture des depenses dtinfra-
structure par les recettes provenant des taxes sur les. véhloulms, des
taxes sur les carburants, des péages et des redevances de stat1onnementa
Bien que cette oomparalson dozve Btre apprec1ee avec toute la prudence
que requiert l'xnterpretation des résultats d'une enquéte 11mitee a une
seule annéa,; il apparalt que la situation des six pays au regard de la

ouverture des depenses des infrastructures rOut1eres est trés varzable.
Alors qu on constate une insuffisance de couverture pour trols pgys
(Allemagne7 Luxembourg, Pays—Bas), on enregistre un excédent de. couverture
'nour les t”oxs autres pays (Belgique, France, Italle), les p01nts ‘extrmes
se 81tuant a environ 4T% pour le Luxembourg et & un peu p;us de 100% pour
1!'Italie,

- awCes.;onékétations n'ont toutefois &u’unehéighigiégtién giobale,
ctest-a-dire toutes catégories de voies et tous types de véhicules réunis.
A défaut de disposer d’une part des donnees de coﬂts marg1naux sociaux .

par type de vehlcule, at d'autre part, de crmteres economlquement justifxés
pour la repartitlon du deficlt eventuel, il n‘est notamment pas possible

-

de déterminer la part des dépenses totales imputables & ehaque itype de

véhicule et, a fortiori, d'établir un bilan par catégorie de circulation.

T
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6+3.2. Incidence des mesures proposées

6+43+2+1. Appréciation globale

Quatre points peuvent étre nis en évidence dans une appreciauion

globale de l'ensemble du programme de mesures propose pour la route 3

a) Le montant des dépenses d*lnvestissement et de fonctionnement constluae
le montant minlmum couvrir par les usagers. Selon la situatxon des
divers réseaux sous l?angle de l‘uﬁlllsat1on de la capacité; ce montant

est susceptible d'8tre dépassé dans une mesure plus ou moins importante.

Les données actuellement disponibles concernant le niveau des colte
marginaux de congestion, dlaccident et de nuisances ne permetient pas
de chiffrer ll'ordre de grandeur des redevances qui correspondraient a

une tarification au cofit marginal social. A cet égard, il faudra atten-

-

dre en particulier ltachévement des études qui sont actuellement enga~
- gées par les Etate membres sur les infrastructures routidres dans les

zones urbaines, en application de la décision n® 70/108/CEE du Conseil
.du 27 janvier 1970. ’ SN ’

b) L'importance relative des. divers moyens de tarification sera assesz
profondément modifiés au terme du processus de mise en place 'de la
%arification de l'usage des infrastructures. A ce moment, les moyens

" de tarification directe, qui ntoccupent actuellement'qu‘uneﬁplaoe tout
a4 fait marginale, connaltront en effet un développement assez considé~

rable, notamment en zone urbaine. Le r8le relatif des taxes sur les
véhicules. est appelé & diminuer plus encore que celui des faxes sur

les ‘carburants,

¢) Une nouvelle répartition des charges d'établira également entrs caté~

- gories dtutilisateurs et entre types dtinfrastructures.
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Le systéme actuel de taxation met l'accen+ essen+iellement sur‘le
type de véhioule en tant que fauieur de di Ierenclatlon, Cela est
vrai en particulier si 1lfon con81dere les taxes sur les véhicules,
dont le caractére forfaitalre exolut évidemment toute différenciation
en fonotion tant de lilnten81 é de 1'ut1113a$10n (1) des véhicules

gue de 1l'endroit et de la période de cette utilisation.,
La m8me constatation vautAén graﬁde?partie ﬁqur les téxgs‘sup 1'essnnce.

L'accent mis sur le type de véhicule. conduit & accorder &4 ce paramd-
tre une influence tant®dt excessive (cas des vo1tures particulizres),
tant8t insuffisante (cas des véhicules utllitazres) par rapport aux
variations de oolit dtinfrastructure selon le type de véhicule,

Lo systéme de tarification préconisé aboutira i mettre en valeur
progressivement les autres ‘élémenis de dxfferenclatlon. On peut pen-
ser qutil se traduira de ce fait par une certalne redistr1butlon des
charges entre les catégories d’utll.sateurs. D'une part, les charges
des véhicules utilitaires devraient augmenter par rapport 2 celles
des voitures particulidres. D'autre part, la mise en oeuvre de mesu-
res de tarification directe permettra dfimputer aux utilisateurs cire
culant dans les zonés urbaines et dans les régions & forte concentra~
*ion industrielle et démographique,les colts sociaux particuliérement
€levés quientraine l'utilisation des infrastructures en question,

Les récettes seront 1l'objet, enfin, d'une nouvelle-répartition entre,
d'une part, les Etats et, d'autre part, les collectivités territoria-
les subordonnées et les organismes publics ou privée auxquels pourra
Btre conflee la gestion de certains réseaux ou ouvrages,. Ces change-
ments seront la conséquence d'une double évolution : ' ‘

(1) La taxe & 1l'essieu frangaise fait dans un certaine mesure sxception

a cette régle, puisqutelle prend en compte l'utllieatlon moyenne des
véhicules, . )
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- d%une part; du développemenh des noyens de tarlflcation dl‘ecte, dont

les recettes revienhzont aux gestlonnaires des 1nf“astructures'

- d’aﬁtre part, du nbuveaﬁ régime de répaftition des receties relatives
aux taxes sur les carburants ét aux taxes sur les véhicules j le pro-
duit de ces taxes, dont la perception eontinuera & &tre opérée par
les Etats, devra en effet &tre réparti entre les organismes de gestion
des divers réseaux au prorata de la circulation sur les routes relevant

de chacun d'euxa

6432242, Taxes sur les véhicules utilitaires

Les Etats membres entreprennent actuellement, sous l'égide de la
Commission, le rassemblement de données sur les cofits marginaux d'usage
et les taxes sur les carburants imputables aux véhicules utilitaires, en
vue de préparer la décision du. Conseil sur la proposition de premiére
directive concernant l'aménagement des systémes nationaux de taxes sur
les véhicules utilitaires. Tant que ces travaux ne sevont pas achevés,
il est impossible d!évaluer_avec précision l'incidence des'mgsures pro-

posées pour cette catégorie de véhicules.

6c3e243s Taxes sur.les‘carbﬁranté

Pour les raisons indiquées sous 6.3.2.1s, il n'est pas possible de
fixer dés 3 présent le niveau auquel devra s'établir, dans le cadre dtun
systéme de tarification au collt marginal social avec la con%rainte d¥équi-~
libre budgétaire, le niveau des taxes sur les carburanis, Ey revanche;
des indications peuvent 8tre fournies sur les répercussions de deux

autres mesures’ proposées

~ admission de la déducti¥ilité de la T.V.A, grevant le prix des car-

bu:agts utilisés par les véhicules utilitaires en France 3

~ fixation #'un rapport uniforme entre les taxes sur le gasbil et celles

sur l'essence.
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En ce qui concerne la premidre mesure, sa réalisaiion se tradnira,
peur la Trésor frangals; par une perte de recetics annuelle de ltoxdre de

500 miliions de frencs frangain.

Quant A 1la f-xaulon dtun “aLﬂort unifo ne entre les. tamus sur le
gas011 et celles sur lﬁessence, 1%application des prnaalreb irdiqués au
po“nt 4e3a 3 601e condu rait % f*xer la taxe sur he gasc:l ER un plveau suw

4 -

}_ J

perleur de l*cvdre de 40% ( a celui de la taxe sux_liessencea-Dans l'hyn
pvthese da m:*‘ _des ;eceu 8 globales aciuelles sur les curburants, au
niveau de chaqua Etat, les %aux des tn 8 frappant reaspectivement llessen-

ce ¢t le gasoil seraient medifiés dans les proportions suivanies (sn %) 3

Belgique - 26 + 162
Allemagne - 12 + 37
France - 19 + 106
Ttalie ‘ - 25 + 126
Luxenbourg - 26 + 352
Pays-Bas - 26 + T69 .

Ii va sans dire gues la mesure proposés est suscaptible dteniratner
des cunségquences considérables sur le plan de la rentabilité des divers
types de véhicules dans ce sans notamment que ia zone de voimage dans
laquells les véhicules 3 essence sont compdtitis 3 pourra se trouver no-
tablement élargie. Une telle évolution peut poser des problémes & l'indus-
trie automcbile communautaire, éiant donné que LVindusirie américaine
paralt pesséder un certain avanicge technologique dans la constmustion

des véhisuliss lourds 4 essence,.

————a—" - .55 -

(1} Ce rapport est colui qui a été avancé dans 1'8tude és M, MALCOR,
réfs page 12.
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6.3+2+45 Voyens de tarificabion directe

Les répercussions générales des mezures correspondantes resscrient
des oonsicérations dévelcppées aux poluts précéients. Juant & leurs réper—
cussions plus spécifiques, elles ne pourront ¥ire dégagées qutau fur et
3 mesure de llavencemen’ des études concernant, dtune pary, les techniques
de perception et, diautre part, les situations particulisres en aggloméra~

tion et en rase campagne suscepiibies de faire liobjet de telles mesurss.
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T CONCLUDLOUS

Le programme de mesures fzisant lfobjet du présent mémorandum ainsi
qug de la proposition de deulszon relative 3 1% nstaurasion dlyn syotéme
commun de -+ . tarification de ltusage des infrastrucivres, roprésente
un élément 1npurtunt pour le développement da la politiqua commune des

«ranspnrtu.

L*action; dont la Commlsswon s‘ﬁsv autachée c*-dessus & définir les
objectifs, les moyens et les Ctapes, est en effet appells 3 avoir des con-

séquences considérables sur plusisurs plans 3

-~ Sur le pian de la tarification de l'usage des infr sstructures tout
Gfatord, qui en est lfobjectif principalo Si le programma de mesures
proposé est réalisé, la Communauté pourra inscrire & son actif un

succes dent aucun pays ne peut se prévaloir jusguia présent,

- Sur le pién de ltharmonisation dés conditions de concurrence dans les
transports, ensuite. Celle~ci, dont les grandes orientatibns ont é%¢
définies par la décision n° 65/271/CJ du 13 mai 1965 dans les domaines
de la 1égi¢3ation sociale, de la Tiscalité et des interventicns des
Btats, demeure incompléte et insuffizante pour perme*tra des pr ogres
déoisifs en mat*ere d?organlsamlon du merché, Les nuuvelles p opnsxtlons

constituent Gonc un complément 1nulspensable a cet é ‘gund.

- Sur le plan de la nOthique de I?env1“onnvmevt, @nPLn. La preposd tlcn
4e tenir compte, pour la fixation des tsrifs dfusage des infrastructures;
nen seulement des oolits directs ooccasionnés par la circuiaticon das véhi-
cules, mais également de la valeur des déséconomies externes qui en ré-
sultent pour la collectivité dans son ensemble; contribuera & seusibi~
liser les agents éconcmiiues; producieurs et consommaisurs, aux consé~

quences scciales de leurs décisions,
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Mais la mise en place du dispositif proposé de tarification de
1tussge des infrastructures produira en outre des effets dont ltincidence

dépassara le cadre propre de 1'économie des transports.

”n matiire de pﬁllthue régionale; elle permeitira, grice & la prise
en compte du cofit social, de compléter les moyens dfaction dont dlsgosent
les instances naiionales et communautazires pour promouvoir un développa-

mens harmenieux de l¥ensemble de la Communauté.

Sur le plan &e la politique industrielle, 1thomogénéisation diun
élément importani du colli de transport et,pdrwant, du codt de po duction
résultant de llapplication de ri3gles communes de formaiion des redevanoes
dtusage de l'infrasﬁructure, contribuera 4 normaliser la concurrencs entre

produvitse des divers Etats membres.

En ce qui concerne la politigue fiscale, 1'action proposée permetira
de douner une nouvelle impulsion & ifharmonisation dfune partie imporiante
de la fiscalité indirecte pcur la réalisation de 1aqualle elie fourn

un ensemble de cwx,eﬂes objectlfs.

la Commiss‘cn expyvime le souhalt que 1p Conseil se prononue'}apide~
ment sur 1ltorie ntatlon générale de la tarxilcatﬁon de l’usege des 1nfra—
stracts res et crée ainsi les conditions rendant poss ible la reallsatioh
de nouveaux progrds en matiére de pol&t;que commune 48 transports'et,

par 13, de ccnsiructior de ltunion économiques

s o o et
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GHBMIN DEFER

0

'f Ufi1isation des infrastructur§s '

TABLEAU 2

b 3 ' 3 PTrains-km (en milliers) * Nombre def
s ¢ Longueur : ; . trains .
f Réeggg f: duArés;a§ f ~Trafio f Trafio f - Autres | Total . par km de.
Lo (°§ M) voyageurs  marchandises services & . voie |
t , ERE T : ‘ : | 2 ¢ :
S S.N.C.B. ;44394 - 58.345 | 20.621 | 901 . 79.867 . 18.176 |
: o ' R s : ' : : s
: DeB.  t 30.226 : 360.706 : 178.194 i  3.428  : 542.328 : 17.942
: o s - : : IR : :
PS.N.G.F. | 37.T1T ) 231.441 | 211.644 .  3.411 | 446.496 1 11.838
: g e N T : s : : :

"t FeSe : 16,096 : 185.802 1 60.260 : 10.850 : 256.912 : 15.961
H 3 : H H H . + H . H
Po.RL. 1T 340 1 2,968 7 1488 - P 4.456 7 13.106
: S : s - 3 : : : :
: N.S. : 3.232 :  60.063 : 18.238 - s 78.301 i 24.227
H - t k] H B H H H ' :
: R 3 : T s : :
: TOTAL CEE: 92.005 : 899.325 : 490.445 : 18.590  :1.408360 : 15.307 :
: o t S H ; : H o : : H :
H -] 3 : ' H 4 : :
3 3 3 : 3 : :




CHEMIN DE FER T TABLEAU

Dépenses\d'infrasfruofure par ko de voie et train-km

Unitéz Unité de compte

0 88 05 0 6% 90 s ¢ 0% fes ss s e

f Dépenses dtinfrastructure par f

Réseau ~ P— -

: . km de voile o train-km .
S.N.C.B. : 23.049 s 1,27 :
K A : 4 s

D.B. P 23435 ) 1,31
S.NQOOF. : 16.098' H 1’36 -
s’ . : :

iF.s. P 20.416 : 1,28 :
s : : : :
3CeFulie H 290461 H ) 2,25 :
'§.s. o 19.243 0,79
sENSEMBLE DES UX: 19.756 : 1,29 :
3 T 3 o : : ‘ :
s s : :
$ H :
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YOIE NAVIGABLE o / ' TABLEAU §

Dépenses d'infrasiruoture 'slobuleu
(por pags et ocntégorie de voles)

'
Unités Millier d'unités de ocompis

: : Kontant des dépensece : _ Structure des dépenses :
. . ‘! . {on % des dépenses totales) .
vepencsno i Depanue
‘ ' inveuts e 3 Dép""':' +y Dépenaos, e invantinges i Dépenses :
s v mant { oourantes totales . ment , oourantes
3 s L s ] ) ) ]
.9&9}3‘.’5 ] . P 4 » ] 3
v Voles régularisées t 2,170 : 916 -~ v . 3.086 ' 70,3 ' 29,1 '
¥ VYoies canalisées t 15-277 ' 3-25% ] 23-038 1 ga,e ' 21,2 '
1 Cangux 1 32,613 J »20 ' «719 ) 0,1 [} 19,9 ]
s TOTAL DES VOIES EN SERVICE ¢ 50.560 17 13.272 t63.833 t 19,2 ] 20,8 '
! Voles en cours de construcws 4.483 .- v 4.483 s 100,0 s - '
1 tion [} 3 1 [ [ s
}  TOTAL GENERAL v 55.043 +13.27) s 68.316 s 80,6 ' 19,4 s
' 1 ’ : ' ) ' '
SALLEVAGNE [ I 1 $ t '
' Votos régularisses ' o996 ., 28.807 T 38.003 L%, b15,0 '
' Voies ocanalisédes ' 4-465 . 170152 : 22.217 ' 20,1 N , 79,9 ‘
' Canaux ‘ 16.282 s 264907 : 43189 s 31,7 R 62,3 .
' TOTAL DES VOIES EN SERVICE . 29.943 s 13.466 s 103.409 . 29,0 . 71,0 .
, Voies en oours de construo=, 43,458 . -, 4258 , 00,0 . .
tion
' TOTAL GENERAL ' '73.40) Vo3,466 5. ' 146.861 ' 49,9 b 50,1 '
[ ’ ' ' N s ' ' '
YFRANCE s 3 B . t ' ’ t H
p— s ) 3 ' ) s
1 Voies régularisées s 161 ' 693 — s es4 ' 18,9 ' 81,1 '
t Voles ocanalinées s 13.040 i 59250 s 18,965 : 68,8 ' 31,2 '
t Canaux 1 33-676 3 13.910 1] 47.586 s 70,8 s 29,2 N
s TOTAL GENERAL v 46877 + 20.528 ~ - 1 67405 s 69,5 ' 30,5 '
: ' s S ' s . s '
s ITALIE ) ] [ T ] ' ' '
: Voieu régularisées : © 6L : 516 : - 51T : 10,5 : 89,5 :
, Yoles canalisées . 85 . - . 85 - . 100,0 . - .
! gé%ums VOIES EN SERVICE VY ' ggxi' S 323 : 15,2 ; 132 'g !
' : ' t [ ’ ' 4 '
, Voies en coure de construo=, 11.585 . - . 11.585 . 100,0 . - .
tion .
! TOPAL GENERAL E Y £ : 814 'o12.545 : 93,5 ' 6,5 '
' A ' s ' s '
LUXEMBOURG )
*Notes csnalisées R+ M+ 7 oo v 24,4 L T56 X
TOTAL OENERAL o 43 : 14 . 177 X 24,4 ' 75,6 :
Y PATS-BAS ) -8 1 ’ 1 [ '
(JAB=BAS ¢ ) : s ' ' '
s+ YVoles régularisées t 3.016 1 2473 + 5.489 : 55,0 ' 45,0 '
1+ Voles canalisées 1 3.680 1 3.103 ' }0.223 ] 'éo,'[ ] §%,% [
s Canaux s 8.609 v 44992 + 13.601 [ 3,3 ' '
t Autres voies naturelles ' 481 1 1175 s 1.656 t 29,,0 ' 71:0 [
s TOTAL DES VOIES EN SERVICE 19.786 + 11.743 . s 31.529 t 62,7 [ 37,3 [
+ Volies en coure de oonstruo=: 6403 ' - 3 64403 ' 100,0 ) - :
¢ tion [ ] [} ] ] '
s TOTAL OENERAL s 26,189 ] 11.743’ . 1 37.932 ' 69,0 ] 31,0 .
' ' ' : 1 ' : '
xPOTAL C.E. B, 4213.284 + 119.958 s 333.242 ' 64,0 ] 36,0 [
! dont Yoles régulariedes + 14,604 b 33.405 , 48.009 . 30,4 . 69,6 .
. voies oanalisées . 41.090 . 31.165 . 12.255 ) 56,9 . 43,1 .
. canaux o 91.i80 . 54213 , 143-383 . 62,7 . 31,3 .
. autres voles naturelés 481 . 1175 . 1.656 . 29,0 . n,o .
. voies en oours de . 654929 . - . 65.929 . 100,0 . 5
' . oonstruotion s ' ' ¥ . N
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Unité: Unité de compte

TABIEAU 7

Dépenses.d'infrastructﬁre par km de voie et par bateau~km
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routes cosmunales 2.158.038

ROUTE TABLEAU 12
Dépenses d'infrastructure globales
Unités Millder d'unités do compte

' s s Structure des dépenses b
' : . Hontant des dépenses : {en % des dépensss totales) :
1
' ¢ Dépenues 1 Déponcesﬂ ¢ Déponsos ! ' Depm:uea ! Dépenses !
’ : a an;:;‘;see-; courantes : totalea :d hw::;ibm- . : oourantes :
: s 3 'S [} [} ]
{BELOIQUE ' i -8 ' ! !
! Autoroutes Vooaw82 ) 8.363 | 120,145 | 93,0 ! 7,0 :
! Autres rowtes de 1'Btat  ,  49.467 [ 29.030 | 18.497 | 6,0 37,0 .
, Routes provincizles .- De902 3391 . 9.293 | 63,5 . 36,5 .
, TOTAL ROUTES CLASSEES . 167.151 | 40.784 | 207.935 , 80,4 X 19,6 .

Routes communales . - ] - ¢ . _60.000 - . - N
! TOTAL OEVERAL » - 261.935 - - ‘
' 1 i [ ) : ' :
[ : ] s [} ] 3
1tALLEVAGNE [ 3 ' [ [ '
' Bundesautobaknen Co262.18 1 91612 3544410 ! Tl 25,9 .
! Bundesstrassen . 393.387 0 159.969 5534556 | 71,1 ‘ 28,9 .
' Landstrassen I, Ordnung , 246,029 ,16l.322 | 407.351 | 60,4 N 39,6 .
' Landetrassen IX. Ordnung . 138.648 | 19,527 | 218.175 | 63,5 ' 36,5 s
' TOTAL ROUTES CLASSEES 1.041.002 492.490 1.533.492 6749 32,1
L} ) - ] - o 8 . 0596 3 - [ 3 - 1
, Oemeindestrassen . . o 1 §79 8 . .
; TOTAL GENERAL . . , 20813.388 - . - i
[} ] s i s ' 3 ' 1
sFRANCE [ t H ] [ ] 1]
! Autoroutes v 98.0s9 1 13824 | 111.873 | 87,6 | 124 :
! Routes nationales 23,000 |/ 176,204, | 410,204 | 51,0 -, 43,0 .
' Ohemine départementaux i 96.425 . 241.570 | 337.995 . 28,5 . 1,5 .
, TOTAL ROUTES CLASSESS . 428,474 ] 431598 860.072 | 49,8 . 50,2 :
, Voies communales . - - ' 431.375 | - N - .

TOTAL QENERAL - 1.291.447 - -
] 3 PRV 1 L H 3
’ s : t s s
sITALTE Ty ) 3 ' ) 3
\ Autostrade V224,357 |, 53,9420 | 278.299 | 80,6 : 19,4 :
s Strade statali . 1854395 | . 119.8231' s 305.218 : 60,1 . 39,3 .
, Strade provinciall " 135-995/ s 1e5.885 264.683 | 52,5 . 47,5 ‘
' TOTAL ROUTES CLASSEES s 548,750/ . 299.650" . 848.400 ] 64,7 . 35,3 .
, Strade comunali . - . - N 190.011 . - . - .
| TOTAL GENERAL : / X ' 103841 - X - '
[ : ] A | ] L [ 4
1LUXEMBOURG ' [ s ' 2 s '

{

, Routes d'Etat ¢ 3505 1 L6l 5.143 68,1 : 31,9 .
} Chemins repris : 1.720 ! 24108 ! 3.828 ! 44,9 : 55,1 .
. TOTAL ROUTES CLASSEES . 5.225 . 3.746 N 8.971 s 58,2 41,8
} Chemins vioinaux . R 4:384 | - : - :
. TOTAL OENERAL . / . X 13.355 . - . - .
3 3 S | ] 4 [ 3
sPAYS-BAS ' i s i [ . '
: Autoenelwegen van het : 93.840 : 22,328 : 13.6.168 : 80,8 ¥ 19,2 '
. Rijkewegenplan 1958 . . o : '
, Overige wegen van het RWP 74700 12,227 19,927 ° 38,6 ! 61,4 !
 Wegen van de provinolale = | 36.097 2 ; 15.688 : 51.785 ° 69,1 ' 30.3 '
, vegonplannen {weoundaire . ) . N N s !
' vegong s s ' : : :
. Wegen van de tertiaire wee X 94357 . S 314496 . 20.853 . 44,9 55,1
, Eenplannen (A 1'sxoeption . » ‘ ¢ '

des routes communales et ' 4 s s ¢
s 8 1 3 1 3 1]
‘ auimuéea) N .
i TOTAL ROUTES GLASSEES V6.9 ) 61.739 ! 208.733 * 70,4 ! 29,6 :
, Routes commun. et sssime | - ; - ! 192.372 ¢ - s - s
, TOTAL OENERAL . . , 401,105 ! - ! - X
I rorax ¢.x.E. i i L 5.825.641 3 : '
s dont routes olassées ] ] t 3.687.603 4 1 '
s .t i ] 3 Y 3
[ 3 3 3 3 1] 3 3
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 TABLEAU 16

Unité: Millier d'unités de compte

.Produit des impGts, taxes et redevances v
en relation avec 1'utilisation des routes (1)
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(1) Le détail des élém

(2)1

ant en % du total ¢
o rontant du produit de ces taxes n'a pas pu &tre déterming.

lontant en valeur absolue

53) Mont
4) L
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Détail des éléments figurant dans le tableau de la Page 1

Belgique S

Droits d'accise sur les huiles minérales

Taxe de circu@gﬁion sur les véhicules automobiles.

Allemagne

Mineralalstj eT
Kraftfahrzeugsteusr.

/
j

Taxe intérieure sur les produits péiroliers

France

Taxe générale et surtaxe sur les véhicules servant au transport
de marchandises par route

Taxe différentielle sur les automobiles

Taxe sur les véhioules de tourisme des sociétés,

1
. ]

Italie
Diritti di fabbricaziome sugli olii minerali

Tassa di circolazione sugli autoveicoli

Tassa addizionale del 5 % sulle tasse di Ccircolazions.

Luxembourg

Droits d'accise sur les huiles minérales
Taxe de circulation sur les véhicules automoteurs.

Pa{s—Bas

Accijns op minerale olién
Notorrijtuigenbelasting.
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TABLEAU 2

1970

Janvier

Prix et taxation du gasoil routier
zones portuaires -

ROUTE

Unité : Unité de compte
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LEAU 2

|

ROUTR :
Texes sur lea véhioules applicables A quelques typss de camions et d'engembles
(situntion au 1.6,1969 ‘ ~
‘ Unité 3 Unité de compte
1 ] [ v ) . ] t 3
: Types de véhicules t  Belgique 1 Allemagne 1 o8 1 Ytalie t  luaxembourg ;1  Paya-Bas 1
: i [ 3 3 L t 3 3 1
: ' 3 s ‘ 3 t ] '
o Semionnetie . ' 1 i \ : t ! s
Poids & vide 1.800 kg 3 3 % H [ : s
: Charge utile 1,900 kg 1 14,16 1 109,38, 4 40%52 (1)« 2,84 57460 1+ 209,34
H Poids total en charges.  3.700 kg 3 t : 1 t s :
: . - g 3 4 : s s s H 1 :
' ‘ 1 [ t 1 3 1 [
s Samion N 1 1 } : ' ' :
1. Poids A vide 2.500 kg » 3 3 ‘ : 1 ' :
+  Charge utile 3,700 kg s+ 127,50 - v 191,12 i 40,52 (1) i 93,24 84,80 1 282,84 s
] Poids total en charge 6,200 kg 3 3 S Tt | B H
' 3 z H J s : 3 '
% [} t [} t t 3 1
¢ Exmion 1 1 ' ' _ i t s
1 Poide & vide 5.000 . kg . t H ) [ t [} t
t  Charge utile 8.100 kg ¢+ 346,00 491,26 44,52 (1) s 181,44 ] 180,80 ¢ 581,68 '
1 Poids total en oharge 13,100 kg @ t H | t 3 [ . t
] 1 [ ¢ { 1 : 3 t
1 s [ [ [ [ [ s
¢ Comion s t ' s ' t '
] Poids & vide T7.500 kg 3 ] 1 ' ] 3 : [
] Charge utile 10,800 kg ¢ 519,00 : 773,76 s 304,50 (1) ¢ 231,84 1 284,80 939,30 ]
] Poids total en charge 18,300 kg 2 3 3 1 1 1 ]
t . : $ ¢ t t : 3
t [} t ] 1 t [} t
' Train routier P : p s : ¢ N
t Poide & vide 8,000 kg $ ' s ' s :
i Charge utile 14,000 kg ¢ - 520,00 ¢+ 781,26 2 40,52 (2) + 305,42 ¢ 269,00 & 875,62
L] Poids total en charge 22,000 kg 3 L] . ] ] H . ] )
' 1 3 3 3 £ [ [
H : : ) t [ ! 1 ) ] [
s Pasemble artiould : N s ' : : t
] Polde & vide 10,000 kg 3 $ R | H 3 N ]
t  Charge utile 18,000 kg 3 692,00 3 929,76 1 - 495,32 (3) s 369,18 P 349,00 1 1,125,46 ¢
1 Poids total en charge 28,000 kg 3 H 1 s ' ' .
s 1 t 3 3 3 3 [
t t [ 3 t [ 1 1
s rain_routier . : : ‘ s s s s
t Poids A& vide 10,000 kg t H ' 3 [ . 3 s
$  Charge utile 18,000 kgt 692,00 1 1,062,50 : 40,52 (2) + 388,08 i 344,00 1 1.130,36
] Poide total en oharge = 28,000 kg 1 [ ] g [ i t : f H
1 : 1 $ J : t 3 3
! Pnsemble articulé . ' s ¢ ‘ ' 8 ! !
s .1 3 H ] 3 s 1 1
] Poide & vide 12,000 kg [ 3 t ' ] H 4
$  Charge utile 20,000 kg 1 - 830,40 s 1,114,54 ¢ 1.421,00 ésg 3 369,18 1 424,00 3 1.399,80
$  Poide total en charge 32,000 kg ¢ . % : t 162,40 (4) [ : H
: $ s t s : 1 3 ' 3
3 3 3 s 3 3 H 3
s Train routier : : . : . . .
t  Poids & vide 11,100 kg 1 : : : i 1 ' ' :
t  Chargs utile 20,900 kg ¢ 768,12 T 1.273,76 3 14710 {2) ¢ 493,92 ' 389,00 : 1,282,22 :
t Poids total en charge 32,000 kg s 1 : t H : H
H H $ $ : $ : 3 t
' Bngenble artioulé 1 i t ! $ t s '
t - : 3 % ‘ H ' ] 1
' Poide & vide 13.000 kg @ } ] $ . ‘ t H : '
1 Charge utile 22,000 kg 1 899,60 1 1,269,38 1 604,94 4} 3 379,26 s 454,00 1 1.§41,88
1 Poids total en charge 35,000 kg ¢ ' 5 t . 162,40 (5) s t t
' ‘ 1 t 3 ! 3 1 : s
t ) [} ] t 1 t 3 [} t
L m—m 1 3 : i 3 ' 3 s
] Poide & vide 13.000‘):3 H 3 ] | [ ) ' [ t
t  Charge utile 22,000 kg ¢ 899,60 1 1.442,50 i 406}00 (2) ¢+ 493,92 459,00 ¥ 1,551,68
] Poids total en oharge  35.000 kg ¢ t t . s ] ] t
d L 1 3 J 3 3 3 3
|
|
I

(1) Camion A 2 espieux,

(2) moembdle oomposé d'une remorque & 2‘ sseioux attelée & un camion A 2|ucicux._

(3) Brgemble composé 'd'um nini-nmomo 3 1 ensieu -attelde A 1 tracteur & 2 espmieux,
(4) Ensemble composé d'une gemi-remorque & 1 -essieu attelds & 1 trmoteur A 3 essioux,
(5) Eneemble composé dhine semi-remorque A 2 essieux attelée & un tracteur A 2 wasievx,

|
|

|
1
|
|
|
|
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TABLEAU 27

Chargo fisenle grovant deux types de véhicules en fonction du parcours annuel
) (sitvation an 1.6.196

1. Camion {sgld & Poide a vide 2,500 kg Connommation oarburant : 22 1/100 km
: Charge utile 3,700 kg .

Poids total 64200 kg

-

~ Unitd : Unité de compie

e e ow e 4t e s . s - . .
o . $0 Ga P G 00 Sb S0 SE M0 TR 00 00 W SH B8 B 0SB0 TS 06 Y G M v G 6t be Be e e e Gt W B0 o6 0 B G 6 o4 B0 06 Be o% Sn o G6 eb e 06 Go 0 b be o8 e b

s f . : ' .: ': ’ * Taxa gur les ° Accigen sur ©
R 4 Parcours - Congommation ° Taxe sur les Accime sur .Charge annlo‘ véhicules le gnno:l ‘
PAYS ! annuel P aannellie ! yéhiculen e papoil totatla - .} : - *
. : t t 003 1 N : : : en % do la charge ¢
: km ; %an IV N : X fisoale totala :
BELOTQUE {30,000 1 6600 [ 127,50 Pl e80T a0 b a0 7 é90
t 50,000 ¢ 11,000 3 127,50 : 473,00 3 600,50 1 21,2 : 18,8
, Po60.000 13200 1 121,50 | | 561,60 Po695,00 1 183 L 8,71
ALLEAGNE P00 P 600 D asiaz po 5324 DT 22,36 D 265 0 TS
% 50, 000 : 11,000 t 191,12 3 885,52 ¢ 1.076,64 1 17,8 3 82,2 t
t g0.000 13200 P a2z bohoose,e2 P 1.253,74 ! 15,2 ! 84,8 :
.3 - L8 ‘ $ ] : . 3 $ H
PRANCE P00 ) 6600 | 0,52 T | 449,34 489,86 83 ;g
507 50,000 1. 11.000 3 40,52 1 748,90 @ 789,42 1 5.1 : 94,9 1
' 60,000 % 13200 ] w52 1 | BoAes 1 939,20 ! Wb s
1
ITALIE Poj0.000 ' 6600 9324 | | 419,00 | sT224 . 163 L 83T
+ 50,000 + 11.000 3 93,24 1 798,34 . 1 891,58 s 10,5 i 89,5 :
Y6000 P 13200 93,24 | | 98,00 | 1.05,24 8,9 . 9,1
E I
LUXENBOURO 1 30.000 : 6.600 | 84,80 | 151,80 ! 236,60 | 35,8 : 64,2 :
t 50, 000 : 11,000 : 84,80 253,00 337,80 25,1 3 14,9 1
_ : 60,000 §  13.200 : 84,80 : ( 303,60 - ! 388,40 21,8 : ) :
PAYS~BAS : 30,000 : 6.600 : 282,84 | 80,16 | 363,00 17,9 . 22,1 !
' ’ 350,000 3 11,000 . s 282,84 133,58 Mné, 42 61,9 s 32,1 :
* o000 ' 13.200: ' 282,84 1 | 160,30 ! 443,14 1 &8 | 362
: ) ) :
I1. Banemble articuld + Poidn & vide 13. ke Consommation carburant 1 46 1/100 km s
: Charge utile 22, ke :
Poids totnl 35. kg :
4
PELOTQUE P B0,000 P 36800 1 899,60 ! |lLsR240 | 2.4082,00 | 36,2 A+ ¥
: 100,000 :  46.000 s 899,60 : |1.978,00 1 2.877,60 31,3 : 68,7 :
! 120000 ! 55200 i/ 899,60 | iz.'m.@o S M L
ALLEMAGNE i 8000 § 36.800 9 1,269,381 |2.962,50 | 4.231,88 30,0 : 70,0 :
¢ 100,000 & 46,000 1 126938 : 370302 5 4972,50 : 25,5 ¢ A5
' 20,000 P 55,200 (1,269,381 [4wand,7a L 5302 P 22,2 L TLB |
FRANCE y 80,000 [ 36.800 : ' 60,90} | 2,505, 42 S3.110,36 19,4 : 80,6 :
s . 100,000 t 46,000 [ 604,94 ¢ r 3.131,78 2 3.736,72 16,2 % 83,8 :
;. 120,000 1 55:200 Pt 04,94 1 [3.758,14 Po4083,08 ] 13,9 86,1 X
ITALIE 80000 | 36800 | D 319,26 ! |2.600,80 F 3.05006 12,4 | &6 |
"3 100,000 .37 46,000 | 3 379,26 ¢ | 3.338,50 1 377,76 10,2 s 89,8 :
! 120,000 1 55,200 | 39,26 1 | 4.006,20 1 4.385,46 © 86 ! 9N,4
LUXEXBOURG " ao.000 G 36.600) ¢ 454,00 | BaSa0 L n30040 1 349§ 651 |
5 100,000 ¢ 46.000/ 1 454,00 ! 1.058,00 ¢ 1.512,00 30,0 s 70,0
}o120.000 P 55.200 o 454,00 [ J 1.269,60 | 172360 0 26,3 1 w7 ]
PAYS-DAS Pooeo.00  } 36.8{}{0 Pousan,se t o a690 Pono8s18 P s 25
$ 100,000 3 46.0&: i 154188 558,62 - & 2.100,50 .3 13;4 t 26,6 :
4 10,000 F o 55.2 Poasm,ee f 670,34 oo 69,7 | 30,3 :

g
3

r’,,l)

e
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