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AVANT-PROPOS DE LA COMMISSION

I.  Au mois d’octobre 1963, la Commission a dé-
cidé de confier 3 un groupe d’experts indépendants
une étude destinée a éclairer, du point de vue de
la théorie économique, un certain nombre de problé-
mes relatifs, d’une part, & la tarification des services
de transport et, d’autre part, a la politique de prix
a suivre en matiere d'utilisation des infrastructures.
Les travaux menés par la Commission dans ces deux
domaines, de méme que les discussions intervenues
a ce sujet tant sur le plan national qu’a I’échelon
communautaire, avaient en effet fait apparaitre la
nécessité d’un approfondissement de certaines ques-
tions. Il s’agissait en particulier, en ce qui concerne
les services de transport, des critéres & prendre en
considération pour Pétablissement des tarifs et, en
ce qui concerne les infrastructures, de 1’épineux pro-
bléme de I'imputation des coiits de celles-ci.

II. Le groupe comprenait, sous la présidence de
M. Maurice Allais, professeur a I’'Ecole nationale
supérieure des mines de Paris, les quatre experts
indépendants suivants :

M. Mario Del Viscovo, professeur a I'université de
Bari ;

M. Louis Duquesne de la Vinelle, professeur a I'uni-
versité catholique de Louvain et conseiller aupres de
la Commission de la Communauté économique eu-
ropéenne ;
M. Coenraad Jan Oort, professeur a l'université
d’Utrecht ;

M. Hellmuth Stefan Seidenfus, professeur & l'univer-
sit¢ de Miinster.

III.  Le rapport que le groupe a remis a la Com-
mission au terme de ses travaux, qui se sont éche-
lonnés sur prés d’un an, se présente essenticllement
comme une analyse économique tres fouillée de quel-
ques-uns parmi les principaux problémes de la po-
litique des transports. Il ne formule pas de conclu-
sions définitives sur les différentes questions exami-
nées mais s’attache surtout & mettre en évidence les
données des problémes et & soumettre 3 un examen
critique les différentes possibilités de solution qui
peuvent étre envisagées.

IV. 11 importe de souligner que les auteurs du
rapport n‘ont pas pu examiner I’ensemble des pro-

blémes qui peuvent se poser sur le plan de la poli-
tique tarifaire. C’est ainsi qu’ils ont dii subordonner
leur analyse aux deux hypotheéses de plein emploi et
d’une croissance économique relativement continue,
les problémes susceptibles de se poser en période de
récession ou de dépression ainsi que les mesures spé-
cifiques de politique des transports éventuellement
nécessaires pour y faire face devant faire I'objet d’une
étude distincte. C’est ainsi encore que les experts
n’ont pu qu’évoquer les questions relatives aux trans-
ports de personnes, tout en indiquant que les diver-
ses options pour les transports de marchandises sont
pour la plupart applicables dans ce domaine égale-
ment.

V. Sl va de soi que les opinions exprimées dans
le rapport n’engagent que ses auteurs et que sa dif-
fusion ne signifie pas que la Commission reprend a
son compte les théses qu’il développe, elle considére
cependant ce travail comme une contribution d’une
grande valeur a 1’étude des problémes fondamentaux
de I’économie des transports auquel il conviendra de
se référer pour la recherche des solutions que requiert
la mise en ceuvre de la politique commune des trans-
ports.

Mais, et comme les auteurs du rapport ont tenu a le
souligner eux-mémes, les choix finaux sont néces-
sairement des choix politiques qui ne peuvent étre
fondés uniquement sur des considérations écono-
miques. Des objectifs de caractére extra-économique,
d’otdre politique et social notamment, pourront
intervenir dans ces choix, qui seront par ailleurs
fonction des possibilités d’application ainsi que des
implications et conséquences pratiques des diffé-
rentes options.

VI. La Commission exprime sa vive gratitude aux
auteurs du rapport pour la contribution importante
qu’ils ont apportée a 1’étude des problémes de la
politique des transports (}). Elle est heureuse de
pouvoir inaugurer avec leur rapport sa nouvelle
série d’études « Transports ».

(*) Les membres du comité ont bien voulu se charger éga-
lement de revoir les traductions, dans leur langue mater-
nelle respective, du rapport dont seule la version frangaise a
été adoptée par le comité.






INTRODUCTION GENERALE

LA CONCEPTION GENERALE DU RAPPORT

1
Le présent rapport a essentiellement pour objet d’étu-
dier les bases sur lesquelles une politique commune
des transports peut é&tre fondée, principalement
du point ‘de vue de la formation des prix, tant pour
P'utilisation des infrastructures que pour les services
de transport.

2
La mission qui a ét¢ confiée au Comité des experts
indépendants a été définie sous le titre « Mandat pour
Pétude sur les options possibles d’une politique tari-
faire rationnelle dans les transports » de la maniere
suivante :

3
« La mission du Comité consiste a éclairer la Com-
mission de la Communauté économique européenne,
de la fagon la plus compléte possible, sur les proble-
mes relatifs a 'orientation et & la mise en ceuvre d’une
politique tarifaire, entendue dans son sens le plus
large, dans le cadre de la politique commune des
transports. Elle concerne a la fois la définition des
principes généraux d’une politique tarifaire ration-
nelle et celle d’une politique fiscale rationnelle pour
lutilisation des infrastructures.

4
» Le Comité devra s’attacher a dresser la liste et a
faire la description des différentes options possibles
d’une politique rationnelle en matiére de tarification
et de fiscalité, en tenant compte aussi bien des don-
nées de fait de I’économie des transports du point
de vue structurel et institutionnel que des enseigne-
ments de la théorie économique pure et appliquée.

5

» Une attention toute particuliére devra étre accor-
dée a I’examen des implications et conséquences des
différentes options ainsi qu’aux possibilités pratiques
de les appliquer. En outre, il conviendra d’indiquer,
pour chacun des systémes tarifaires qui seraient re-
tenus, la nature et ’échelonnement des mesures des-
tinées a assurer la transition de la situation actuelle
vers la situation finale. Enfin, il y aura lieu de mon-
trer, pour chacun de ces systemes, de quelle facon il
doit s’intégrer dans le cadre d’ensemble de la poli-
tique des transports du point de vue notamment de
la coordination des investissements d’infrastructure.

6

» Dans P'accomplissement de sa mission, le Comité
est entierement libre de se saisir, dans la mesure ol

11

il le jugerait utile en rapport avec la tiche qui lui
est confiée, de toute question qui ne releve pas di-
rectement de la politique tarifaire ou fiscale.

7
» Le Comité pourra enfin utilement consulter les
documents établis par la Commission en mati¢re de
politique commune des transports, étant entendu que
les positions exprimées dans ces documents ne li-
mitent en aucune fagon la liberté du Comité de trai-
ter des problémes qu’il a pour mission d’étudier dans
Poptique qui lui parait la plus adéquate. »

Dans les commentaires oraux qui leur ont été faits
de cette mission, il a été précisé que les membres du
Comité étaient consultés essentiellenent en tant
qu’économistes et que, sur les différents points pré-
cisés, leur tache principale était de bien expliciter le
contenu effectif et la portée de la théorie économique
relativement a I’économie des transports, d’'une ma-
niére générale et tout spécialement quant a la question
de savoir §’il existe une solution valable au regard de
la théorie économique pour la fixation des limites
supérieures et inférieures des tarifs, quelles sont
parmi la pluralité des notions de cofit faisant I'objet

des discussions celles qui peuvent étre prises en
considération, et enfin comment définir une politique °

cohérente et rationnelle en matiere de taxes a
percevoir pour lutilisation des infrastructures. La
mission confiée aux experts devait porter essentiel-
lement sur les transports de marchandises.

9
Il était enfin bien précisé que la décision finale a
prendre tiendrait compte nécessairement, en outre
des aspects proprement économiques, de toute une
série d’objectifs non économiques, mais que cet arbi-
trage ne relevait pas de la mission des experts, celle-
ci devant se limiter & 'examen des enseignements de
la théorie économique. C’est en fonction de cette
mission ainsi interprétée que ce rapport a été congu.

10

Les auteurs espérent apporter une contribution vala-
ble & Iélaboration d’une politique commune des
transports en soumettant ses principaux aspects a
une analyse économique approfondie. Mais, comme
il sera expliqué plus loin, une telle analyse ne peut
avoir la prétention d’épuiser le grand débat sur cette
politique commune.

1

Les auteurs ont conscience de ce qu’ils doivent aux
trés nombreuses études qui ont précédé la leur sur

]
|



le plan communautaire, aussi bien d’ailleurs que sur
le plan national (%).

12
Ils sont convaincus qu’ils restent dans la ligne de
I'évolution qui a été tracée par tous ces efforts. En
particulier, les conclusions qui se dégagent de I'ana-
lyse a laquelle ils ont procédé sont en accord avec
Pesprit des propositions qui ont été faites antérieu-
rement.

13
Le rapport ne formule pas de recommandations for-
melles pour la définition d’une politique. Si I'ana-
lyse économique présentée conduit 4 un certain nom-
bre de suggestions, celles-ci ne constituent pas des
conclusions définitives mais des orientations entre
lesquelles le choix final reste ouvert. Cette réserve
se justifie par deux raisons.

14
La premitre est que, sur un certain nombre de
points, I'information sur les données de fait est appa-
rue comme insuffisante aux auteurs. Cette observa-
tion vaut en particulier pour les conditions réelles et
les effets de la concurrence dans le marché des ser-
vices de transport, notamment quant aux dangers
d’abus de positions dominantes et de concurrence
anti-économique. C’est par suite de cette insuffisance
d’information que la démarche suggérée tout au
long de ce rapport est essentiellement pragmatique.

15
La seconde raison se rapporte aux objectifs de la
politique des transports. L’analyse économique ne
connait, par définition, que des criteres strictement
économiques, c’est-a-dire ceux qui définissent une
allocation optimum des ressources en fonction des
besoins considérés comme donnés. Mais d’autres ob-
jectifs, d’ordre politique, économique et social no-
tamment, peuvent étre — et sont souvent dans la
pratique — imposés a la politique des transports. En
fait, cette politique se situe traditionnellement au car-
refour de nombreux intéréts, de nombreux points de
vue différents et de nombreux objectifs sociaux et
politiques. Bien que les auteurs, qui ont été consul-
tés principalement en tant qu’économistes, inclinent
a considérer les aspects économiques au sens d’une
allocation optimum des ressources comme particulie-
rement importants, d’autres considérations peuvent
et doivent indéniablement influencer les décisions fi-
nales en mati¢re de politique des transports. Pour
I’essentiel, le choix final sera donc d’ordre politique
et il sera inévitablement fondé sur une certaine pon-
dération des différents objectifs que I'on peut assi-
gner a la politique des transports.

LES CRITERES D'UNE ALLOCATION OPTIMUM
DES RESSOURCES

16
Le concept d’allocation optimum des ressources, qui
sera utilisé tout au long de ce rapport en tant que

12

critére principal et qui revét dés lors une importance
fondamentale pour toute I'analyse, peut donner lieu
a des interprétations erronées. Bien que la premitre
partie du rapport contienne un rappel des résultats
essentiels de la théorie économique quant a 1’écono-
mie des transports, il n’est probablement pas inutile
de faire, dés cette introduction, quelques brefs com-
mentaires de maniére a éviter toute confusion sur
le sens dans lequel lidée d’une allocation optimum
des ressources est employée ici.

17
Tout d’abord, le critére d’une allocation optimum des
ressources n’assigne pas par lui-méme une situa-
tion déterminée a4 ’économie dans son ensemble. Il
implique seulement une série de conditions aux-
quelles il doit étre satisfait pour que I’économie
fonctionne efficacement, c’est-a-dire pour que soit
évitée toute situation dans laquelle la collectivité jouit
d’un niveau de bien-€tre inférieur a celui quelle au-
rait pu obtenir s’il avait été satisfait a ces conditions,
et cela quelle que soit la maniére dont on puisse dé-
finir ce bien-étre. Autrement dit, les conditions cor-
respondant a une allocation optimum des ressources
précisent la frontiére entre toutes les situations de
bien-étre qu’il est possible d’atteindre avec les res-
sources données de la collectivité et celles qu’il n’est
pas possible d’atteindre. Toute position en deca de
la fronti¢ére est inefficace, toute position au-dela est
impossible, mais toutes les positions qui se trouvent
sur la frontiere sont en accord avec 'objectif général
d’une allocation optimum des ressources. En consé-
quence, il n’y a pas de contradiction en soi entre le
critére général d’une allocation optimum des ressour-
ces et Pobjectif du bien-étre social maximum au sens
le plus complet de ce terme, quelle qu’en soit la dé-
finition précise ; au contraire, ce dernier est un objec-
tif parmi d’autres dont une allocation optimum des
ressources permet d’assurer la réalisation.

18
On affirme souvent que le critére général d’une allo-
cation optimum des ressources implique simplement
certaines régles d’organisation du marché (en parti-
culier quant au systéme des prix) qui seraient consi-
dérées comme un but en soi et non comme un moyen.
On ajoute que ces régles peuvent étre en contra-
diction avec des objectifs généraux de la politique
sociale et économique tels que le plein emploi, une
croissance économique continue, la stabilité du ni-
veau général des prix, le développement des régions
sous-développées et une distribution équitable des
revenus.

() Tout particulierement les rapports et discussions du Par-
lement européen sur les transports, les documents de base et
les propositions présentés par la Commission de la Com-
munauté économique européenne, ainsi que les divers tra-
vaux effectués dans chacun des pays de la Communauté.



19
Les rapports entre ces divers objectifs seront exami-
nés brievement dans le chapitre 21 du rapport, mais
nous pouvons dores et déja souligner qu’en géné-
ral il n’existe pas de contradiction de ce genre. Le
critére général d’une allocation optimum des ressour-
ces exige simplement un rendement maximum de
I’économie, quels que soient les objectifs poursuivis.
En conséquence, il implique notamment qu’il y ait
plein emploi et croissance économique continue. Dans
la mesure ol la stabilité des prix et le développement
des régions sous-développées contribuent au déve-
loppement & long terme de I’économie dans son en-
semble, ces objectifs sont eux-mémes impliqués par
une allocation optimum des ressources.

20
Cependant, la théorie d’une allocation optimum des
ressources telle qu’elle est habituellement présentée
suggere des criteres et des méthodes qui ne sont stric-
tement valables que sous des hypothéses bien définies
et qui peuvent ne pas étre satisfaites lorsque certains
objectifs, par exemple une certaine distribution des
revenus, sont poursuivis. Mais il ne résulte pas de 1a
qu’il y a nécessairement contradiction entre les diffé-
rents objectifs concevables et les critéres et méthodes
que I'on peut déduire de la théorie aujourd’hui clas-
sique d’une allocation optimum des ressources. Ces
objectifs peuvent souvent étre atteints par des moyens
qui ne s’opposent pas a une efficacité économique
maximum et, souvent également, ils ne peuvent étre
pleinement atteints que s’il y a allocation optimum
des ressources.

21
Quelles que soient les limitations de la théorie de
Pallocation optimum des ressources dans sa forme
actuelle, cette théorie constitue sur le plan économi-
que un instrument d’analyse indispensable pour la
définition d’une politique rationnelle des transports.
Elle permet en particulier de délimiter parmi toutes
les propositions qui ont été faités ce qu'implique réel-
lement une allocation optimum des ressources et ce
qui n’est que conventions arbitraires sujettes a dis-
cussion et a révision.

LE CHAMP D’APPLICATION DU RAPPORT

22
Le présent rapport étudie, pour I'essentiel, les pro-
blémes posés par une allocation optimum des res-
sources dans le domaine spécifique des transports.
C’est pourquoi I'examen des aspects généraux d’une
allocation optimum des ressources, tels qu’un plein
emploi, une croissance économique continue et la
stabilité des prix, se situe nettement en dehors de
son cadre puisqu’il s’agit 1a d’objectifs généraux de
la politique d’ensemble qui concernent les différents
secteurs de I’économie.

13

23
Il existe cependant certains liens entre ces objectifs
économiques généraux et la politique des transports.
Les divers secteurs de 1’économie, y compris les
transports, sont soumis par exemple aux exigences de
la politique macro-économique et peuvent étre les ins-
truments de celle-ci. Ainsi, les investissements dans
le secteur des transports peuvent étre freinés par des
mesures des pouvoirs publics dans le cas d’une si-
tuation inflationniste. Il est clair qu’il n’est pas pos-
sible, dans le cadre limité de la politique des trans-
ports, d’examiner utilement des mesures de ce genre,
étant donné que ni leurs objectifs, ni leurs modalités,
ne sont spécifiques aux transports.

24

Mais il est un autre aspect des liens existant entre
les transports et ’économie générale qui nécessite
d’étre souligné. Il se peut que la politique a suivre
en matiére de transports, telle qu’elle découlerait des
critéres correspondant a une allocation optimum des
ressources, doive étre différente selon que 1’écono-
mie se trouve dans une situation de plein emploi et
de croissance continue ou qu’au contraire il n’en soit
pas ainsi. Dans leur rapport, les auteurs se sont li-
mités 4 I’examen du premier cas. En conséquence,
les différents développements sont basés sur les deux
hypothéses d’un plein emploi et d’une croissance éco-
nomique relativement continue. Dans I'état actuel
de leurs discussions, il parait impossible aux auteurs
de dire si cette limitation constitue intrinséquement
ou non une lacune sérieuse. I faudrait un examen
supplémentaire pour déterminer si, et, le cas échéant,
sur quels points, il conviendrait de modifier ou de
compléter les conclusions du rapport dans I’hypo-
thése ot I'économie se trouverait en situation de dé-
clin absolu ou relatif. Il en résulte qu'aussi long-
temps qu’un tel examen n’aura pas été effectué, ces
conclusions ne pourront valablement s’appliquer
qu’aux seules situations de plein emploi et de crois-
sance relativement continue.

25
Il y a la indiscutablement, pour les applications im-
médiates, une limitation trés sérieuse. Naturellement,
cette limitation n’est pas due au fait que les auteurs
estimeraient que les problémes correspondant & une
récession ou a une dépression ne revétent pas d’im-
portance, ou encore qu’il est improbable qu’ils se
présentent, mais simplement au fait que, pour des
raisons d’efficacité, ils ont été contraints de limiter
le champ de leurs investigations.

26
Cependant, cette limitation, pour importante qu’elle
puisse étre, n’affecte pas les conclusions du rapport
pour une politique des transports si les deux condi-
tions générales de plein emploi et de croissance
continue se trouvent réalisées, au moins approximati-
vement. Si les périodes de récession ou de dépression



soulevent des problemes spéciaux auxquels il faut
faire face par des mesures appropriées, il n’y a en
fait aucune raison pour que l'on compromette le
fonctionnement efficace de I’économie pendant les
périodes de plein emploi et de croissance économique
par des mesures qui ne sont valables que pour des
situations de récession ou de dépression. De plus,
dans le cas d’une récession ou d’une dépression gé-
nérale, il faudrait avant tout prendre des mesures
sur le plan de la politique macro-économique géné-
rale en vue de faire face a ces situations.

27
Ces considérations toutefois n’enlévent rien & I'im-
portance de la limitation que I’hypothése de plein
emploi impose aux conclusions du rapport en ce
qui concerne le secteur spécifique des transports,
étant donné qu’il n’y a aucune garantie que la poli-
tique macro-économique générale soit toujours en me-
sure d’éviter des récessions ou des dépressions im-
portantes. En conséquence, les auteurs recomman-
dent trés vivement qu’une étude spéciale soit consa-
crée, dans un proche avenir, aux conséquences de
telles situations sur la politique & suivre en maticre
de transports.

28
Le rapport comporte encore une autre limitation. Il
n’examine pour l'essentiel que le secteur des trans-
ports intérieurs, c’est-a-dire les chemins de fer, les
transports routiers et la navigation intérieure, auquel
est limitée ’application de la politique commune des
transports dont le traité de Rome a prévu l'instau-
ration. Les autres modes de transport n’ont été étu-
diés que dans la mesure ou ils affectent la politique
relative aux transports intérieurs. Enfin, conformé-
ment a la mission qui a été confiée aux auteurs et
abstraction faite de la politique pour I'infrastructure,
leur étude s’est limitée pour I'essentiel aux transports
de marchandises et elle n’a abordé qu’incidemment
les problémes correspondant aux transports de per-
sonnes. )

29
Toutes ces limitations ont été imposées aux auteurs
par la nécessité de remettre ce rapport dans un délai
déterminé. Il était dés lors manifestement impossible
d’étudier tous les aspects de la politique des trans-
ports.

30
Cet impératif de délai explique encore que le rapport
ne réponde évidemment pas dans sa forme a toutes
les conditions souhaitables. Faute de temps, les au-
teurs ont dii sacrifier la forme a Defficacité et a la
clarté.

3
Cette exigence explique notamment des répétitions
évidentes au cours de ce long rapport, travail collec-
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tif dont les différents chapitres ont été rédigés a des
époques différentes. Mais en tout état de cause, cer-
taines répétitions sont inévitables. Certaines questions
sont si complexes qu’il n’est guére possible d’en arri-
ver a une intelligence compléte que si I'on consent
a en reprendre I'examen de différents points de vue
successifs. Pour permettre au lecteur de retrouver
facilement tous les passages relatifs 3 une question
déterminée, un index a été préparé, aussi complet que
possible, auquel il convient de se reporter si 'on dé-
sire apercevoir bien clairement non seulement les
aspects essentiels d'une question mais également
toutes ses implications latérales.

PLAN DU RAPPORT

32
Le rapport se compose de trois parties. La premicre
partie est consacrée a un rappel de la théorie écono-
mique dans ses liaisons avec 1’économie des trans-
ports. Dés ce stade de 1’analyse, une distinction sys-
tématique est faite entre linfrastructure et les ser-
vices de transport. I est montré que I'infrastructure
présente un certain nombre de caractéristiques dis-
tinctes qui soulévent des problémes spéciaux sur le
double plan de la théorie économique et de la poli-
tique concréte.

33
La deuxiéme partie du rapport traite des critéres et
des options de la politique des transports. Aprés un
bref examen des objectifs économiques, sociaux et
politiques au chapitre 21, les critéres correspondant
a une allocation optimum des ressources, dont I’ana-
lyse théorique est présentée dans la premiére partie,
feront I'objet d’un court résumé au chapitre 22, un
examen spécial étant consacré aux problemes posés
par une allocation optimum des ressources dans le
cas des infrastructures (chap. 23). Dans les der-
niers chapitres de la deuxi¢me partie, seront exami-
nées diverses options générales de politique, pour I'in-
frastructure d’abord, pour les services de transport
ensuite. La liste des options examinées, qui n’a pas
la prétention d’étre compléte, se limite aux options
qui paraissent présenter une importance particulicre
dans le cadre des discussions actuelles sur la poli-
tique des transports.

34
La troisitme partie a pour titre « Analyse de divers
systémes ». Elle comporte également une subdivision
en deux sections traitant respectivement de I'infra-
structure et des services de transport (chap. 31 et
32), un troisitme chapitre abordant quelques ques-
tions de caractére institutionnel et un dernier met-
tant en lumiére la démarche générale suggérée par
le rapport pour la solution des problémes posés.
Cette troisiéme partie dont les limitations sont évi-
dentes ne contient I'analyse que d’un nombre limité



de systémes. Leur discussion est cependant suffisante
pour mettre en évidence les éléments essentiels en
fonction desquels peuvent étre appréciés les trés nom-
breux systémes susceptibles d’étre congus a partir de
la combinaison d’un nombre limité de variantes fon-
damentales.

35
Aussi bien pour la premiére partie que pour les cha-
pitres les plus importants des deuxi¢me et troisiéme
parties, des vues d’ensemble sont données dégageant
et précisant un certain nombre de conclusions par-
tielles. Cependant, ces vues d’ensemble n’ont été don-
nées que dans un souci de clarté en vue de dégager
les grandes lignes directrices du rapport, mais rien
ne serait plus dangereux que de limiter la lecture de
ce rapport a ces vues d’ensemble.

36
La rédaction a été congue de telle sorte que les dif-
férentes parties et méme les différents chapitres puis-
sent, dans une certaine mesure, se suffire & eux-
mémes. Il résulte de 1a des répétitions évidentes et
peut-étre méme parfois une apparente prolixité. Mais
ces répétitions ont en elles-mémes des avantages
essentiels du point de vue des applications pratiques
notamment, car dans chaque chapitre, voire dans
chaque section, la discussion est centrée sur certains
aspects assez similaires de la politique des transports,
ce qui permet de les mettre mieux en lumitre. En
méme temps, leur liaison latérale avec les autres
aspects peut étre chaque fois bien mise en évidence.

VUE D’ENSEMBLE

37
Le rapport ne fournit pas de propositions définitives
et détaillées pour la définition d’une politique. Son
objectif essentiel est d’analyser les principaux aspects
économiques de la politique des transports en général
sous les hypothéses de plein emploi et d’une crois-
sance continue, et d’examiner sur cette base un cer-
tain nombre de systémes possibles pratiquement im-
portants. Si certaines conclusions se dégagent, elles
ont le caractére d’'un examen critique des avantages
et inconvénients économiques des diverses solutions
et elles ne conduisent en aucune fagon & des choix
définitifs qui, en tout état de cause, ne peuvent étre
faits qu’en fonction de considérations qui, pour une
large part, sortent du cadre de ce rapport.
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Quant a linfrastructure, le rapport examine un cer-
tain nombre de systémes possibles dont les différences
essentielles résident dans la fagon de financer les
dépenses d’investissement et de gestion. La principale
question que les auteurs ont été chargés d’étudier
est celle des prix a faire payer aux utilisateurs des in-

frastructures. La théorie économique fournit une
réponse claire a cette question. La solution correcte
consiste en effet a percevoir, de la part des utilisa-
teurs, des prix susceptibles de conduire a une utili-
sation optimum des infrastructures existantes. Ab-
straction faite des difficultés auxquelles se heurte
I'application de cette solution, difficultés qui pour-
rajent étre surmontées dans une certaine mesure par
des solutions approximatives, il sera montré que de
tels prix entraineraient en général un déficit et que ce
déficit, s’il est important, souléve un certain nombre
de problémes sérieux sur le plan de la politique
concréte. En conséquence, d’autres systémes seront
envisagés qui, tous, impliquent des charges supplé-
mentaires pour les utilisateurs. Etant donné qu’aucun
de ces systtmes n’est enti¢rement conforme aux
critéres correspondant a une allocation optimum des
ressources, ils tirent leur justification en premier lieu
de considérations d’ordre institutionnel et sociolo-
gique. Les considérations économiques sont insuffi-
santes A elles seules pour faire un choix entre le
systtme suggéré par la théorie économique et le
groupe des systémes qui imposent des charges supplé-
mentaires aux utilisateurs de maniére a faire face aux
problémes du déficit. Ce rapport laisse ce choix
ouvert, bien que le bilan des avantages et inconvé-
nients économiques, tel qu’il se dégage de P'analyse
des divers systémes, ne soit de toute évidence pas
le méme pour tous les systémes envisagés.
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Parmi les conclusions relatives a I'infrastructure, que
les auteurs présentent avec quelque assurance parce
quelles ne dépendent pas de la nature des divers
systémes envisagés, il en est une qui revét une im-
portance particuliére a leurs yeux. Quel que soit le
systtme de prix pour I'utilisation des infrastructures
qu’on adopte, les investissements d’infrastructure doi-
vent faire l'objet d’une procédure de coordination
mise en ceuvre, selon le cas, a I’échelon régional,
national ou communautaire, et cela tant & l'intérieur
de chaque mode de transport qu’entre les divers

" modes de transport concurrents. Cette conclusion
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découle de deux caractéristiques essentielles de 1in-
frastructure. L'une est le fait que les infrastructures
de chacun des modes de transport forment une unité
économique dont les diverses parties sont de toute
évidence étroitement interdépendantes. L’autre est
que Pinfrastructure est sujette a des indivisibilités éco-
nomiques, ce qui implique que tout projet d’investis-
sement est appelé a avoir des répercussions en de-
hors du secteur directement intéressé et en particu-
lier sur linvestissement dans [linfrastructure des
modes de transport concurrents.

40
Ces différentes questions sont développées dans le
chapitre 31 et une vue d’ensemble des suggestions de
ce rapport quant a linfrastructure est donnée a la
fin de ce chapitre.



M
La structure économique du marché des services de
transport est différente de celle de linfrastructure.
Un régime décentralisé et concurrentiel entre modes
de transport et a I'intérieur de chacun de ceux-ci peut
en général étre organisé (sauf a l'intérieur des che-
mins de fer), mais il n’est souhaitable que la ou il
n’est pas susceptible d’avoir des conséquences dom-
mageables, c’est-d-dire 14 ou il n’y a possibilité ni
d’abus de positions dominantes ni de concurrence
anti-économique.

42
Les informations disponibles sur les données de fait
sont insuffisantes pour permettre un jugement sur la
fréquence réelle des situations d’exploitation abusive
de positions dominantes et de concurrence anti-éco-
nomique. Les auteurs ont cependant I'impression que
ces situations sont en fait moins répandues aujour-
d’hui qu’elles ne l'ont été dans le passé lorsque les
chemins de fer jouissaient encore d’une forte posi-
tion monopolistique ou lorsque des dépressions géné-
rales causaient des perturbations dans I’ensemble de
P’économie. Mais quoi qu’il en soit, la politique sug-
gérée par le rapport ne préjuge rien quant au juge-
ment définitif & porter sur la fréquence de telles si-
tuations et elle en est absolument indépendante.

43
En tout état de cause et compte tenu des différences
qui existent entre les politiques appliquées actuelle-
ment par les divers Etats membres de la Commu-
nauté économique européenne dans le domaine des
transports, linstauration d'une politique commune
des transports exigera une période d’adaptation et
de transition.

44
La politique commune des transports qui est sug-
gérée est essentiellement pragmatique et elle prend
comme point de départ la situation existante. La ol
Pon constate actuellement des situations d’abus de
positions dominantes ou de concurrence anti-écono-
mique, elle préconise la mise en place de minimums
ou de maximums de prix appropriés. L ou de telles
situations n’existent pas et ol cependant s’appliquent
des tarifs fixes, ou a fourchettes, homologués, elle
préconise une diminution des restrictions par le rem-
placement des tarifs fixes par des tarifs a fourchettes
ou un élargissement des fourchettes. Cette diminution
des restrictions serait poursuivie progressivement
dans tous les cas oll ne se manifesteraient ni abus de
positions dominantes ni concurrence anti-économique.
La ou de telles situations se constateraient, des mi-
nimums ou des maximums appropriés de prix se-
raient établis. Une politique analogue est suggérée
relativement aux restrictions quantitatives.

45
Une telle procédure permettrait de mettre en mar-
che, sans plus attendre, la politique commune des
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transports sans qu’il soit nécessaire de définir a prio-
ri et dés le départ les régimes qui seront finalement
appliqués a chaque catégorie de services de trans-
port. Ces régimes se dégageraient progressivement
des données de I’expérience.

46
Les problemes posés par la politique des transports
sont trés complexes et ils comportent de trés nom-
breux aspects dont le présent rapport a essayé de dé-
gager les principaux. Si une conclusion se dégage,
c’est que toute politique, pour étre efficace, devra
étre nécessairement nuancée et tenir compte des dif-
férents cas d’espéce. Dans un tel domaine il n’existe
aucune formule passe-partout et si la politique & met-
tre en ceuvre doit étre cohérente quant aux objectifs
finaux & atteindre, elle ne saurait étre uniforme.

47
En fait, selon une opinion trés répandue, une orga-
nisation communautaire des transports devrait com-
porter, dans tous les cas, I’application de principes,
voire méme de régles uniformes, que les situa-
tions considérées soient identiques ou non. Cepen-
dant, et en réalité, la seule solution raisonnable ne
peut que consister a appliquer, dans les différentes
situations, des principes et des régles permettant d’at-
teindre de la facon la plus efficace les objectifs géné-
raux poursuivis.

48
Pour conclure, les auteurs du présent rapport souli-
gnent qu’ils sont parfaitement conscients des limi-
tations de leur travail, non seulement quant & son
champ d’application, mais également quant aux ana-

lyses qu’il présente.

49
Ils auraient souhaité disposer de plus de temps pour
en améliorer la présentation et approfondir certains
points, mais un souci majeur a été pour eux de ter-
miner dans les délais demandés. De toute fagon, et
comme il a déja été dit, ils ne considérent ce rap-
port que comme une contribution a la discussion des
mesures d’application a mettre en ceuvre dans la
politique commune des transports a partir de la si-
tuation actuelle.

50
La mise au point des différents éléments de ce rap-
port a naturellement donné lieu a de larges échanges
de vues et quelquefois a la présentation de points
de vue opposés. En général, la discussion a finale-
ment dégagé l'existence d’un accord profond des
membres du Comité sur les points essentiels. La ol
des divergences de points de vue ont subsisté, le rap-
port les exprime d’une maniére aussi compléte qu’il
était possible.

51
Tel qu’il est, ce rapport est présenté d’une facon
unanime par les différents membres du Comité.



PREMIERE PARTIE

LA THEORIE DE L’ALLOCATION OPTIMUM DES RESSOURCES
ET SON APPLICATION A L’ECONOMIE DES TRANSPORTS

52
La théorie de I'allocation optimum des ressources a
pour objet de définir les conditions sous lesquelles
une efficacité optimum peut étre obtenue dans I'or-
ganisation de I'économie. L’efficacité ne saurait na-
turellement constituer un but en soi, mais, quelle que
soit la politique poursuivie, lefficacité économique
devra toujours étre prise en considération. Il est dés
lors trés important de bien connaitre les conditions
sous lesquelles peut &tre réalisée une allocation opti-
mum des ressources.

53
Dans cette premicre partie, notre objectif est avant
tout de présenter un outil d’analyse et, en principe,
les applications sont rejetées dans les deuxiéme et
troisi¢me parties. Nous nous proposons d’y résumer
celles des conclusions de la théorie de I’allocation
optimum des ressources qui sont particulierement im-
portantes du point de vue de P’économie des trans-
ports.

54
La complexité de la théorie de lallocation optimum
des ressources est bien connue. Toutefois, la plu-
part des raffinements de la théorie générale ne pré-
sentent pas une importance essentielle pour la suite
de notre analyse, qui concerne spécifiquement les
applications pratiques de cette théorie a la politique
des transports. Par ailleurs, les démonstrations des
propositions de la théorie de ’allocation optimum des
ressources sortant évidemment du cadre spécifique
de ce rapport, nous nous bornerons ici a énoncer ces
propositions ainsi que les hypothéses sur lesquelles
elles reposent aussi clairement et aussi simplement
que possible (*). Par contre, toutes les fois que des
erreurs d’interprétation de la théorie de I'allocation
optimum des ressources, relativement importantes du
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point de wvue pratique, sont ou peuvent é&tre
commises, nous présenterons tous les commentaires
utiles.

55
Le chapitre 10 se propose de définir et d’analyser le
concept d’une allocation optimum des ressources, le
chapitre 11 d’énoncer les conditions impliquées par
une allocation optimum des ressources, le chapitre 12
d’en analyser la portée et la signification, et le cha-
pitre 13 enfin d’en commenter les implications parti-
culiéres quant aux infrastructures de transport.

56
Nous nous sommes astreints a exclure en principe
le recours i toute formulation mathématique (3). Ce
n’est pas que nous n’ayons pas, sur le plan de la re-
cherche ou de la démonstration, quelque inclination
a le faire, mais nous considérons que ce rapport doit
étre essentiellement orienté vers les applications pra-
tiques et que son objet, du point de vue théorique,
n’est pas de démontrer mais d’exposer dans un lan-
gage facilement accessible et intelligible les résultats
essentiels de la théorie.

57
Pour la clarté, nous serons amenés a certaines répé-
titions, mais comme nous I'avons indiqué dans I'in-
troduction générale a ce rapport, la clarté a été le
crittre majeur auquel toute notre exposition a été
subordonnée. Un exposé trop ramassé, qu’il ne nous
serait d’ailleurs que trop facile de faire, n’aboutirait,
sous I’apparence d’une pseudo-clarté, qu’a sacrifier le
fond a la forme et & masquer, derri¢re des formules
hermétiques a force de condensation, des réalités
essentielles.

(") Pour leur démonstration, nous renvoyons a la littérature
sur ce sujet.

() A quelques rares exceptions prés.



CHAPITRE

10

LA NOTION D'UNE ALLOCATION OPTIMUM DES RESSOURCES

10.0 — SITUATIONS D’ALLOCATION
OPTIMUM DES RESSOURCES

58
L’objet essentiel de la théorie de I’allocation optimum
des ressources est d’étudier comment utiliser au
mieux, compte tenu des connaissances technologi-
ques, les ressources limitées qui sont disponibles en
travail, richesses naturelles et équipements existants,
en vue de satisfaire les besoins des hommes.

59
Supposons que l'on puisse caractériser la situation
des différents consommateurs finaux, que ces consom-
mateurs soient des individus ou des collectivités
ou des entités quelconques, par des index P,, P.,
ooy Py, ..., P,. Ces index sont supposés étre des
fonctions de différentes quantités susceptibles d’étre
définies numériquement en fonction des différentes
caractéristiques de I’économie, par exemple telles ou
telles consommations, tel ou tel indice d’inégalité,
etc., et chacune de ces fonctions est supposée croitre
lorsque ’on passe, pour chaque consommateur, d’une
situation donnée a une situation qu’il préfeére. De
tels indicateurs peuvent étre appelés « index de pré-
férence » (1).

GRAPHIQUE ne 1
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60
Le probléme qui consiste a rechercher le maximum
d’un quelconque P; de ces index, lorsque les autres
index que nous représenterons par P; ont des valeurs
déterminées, est un probléme bien défini.

61
Comme les ressources sont rares, on peut considérer
que pour tout systtme de valeurs P;, le maximum de
P; est fini. S’il en est ainsi, dans I'hyperespace des
P, on pourra définir une zone qui, en tout état de
cause et quelle que soit 'organisation de la société,
ne pourra étre atteinte.

62
Cette frontiére correspond topologiquement a la dé-
limitation des situations réalisables et des situations
non réalisables. En un point M de la frontiére, il est
impossible de trouver une modification virtuelle de
Porganisation de la société telle que I'un des index,
P; par exemple, croisse, les autres étant maintenus a
des valeurs données. Tous les points de la frontiére
correspondent & des situations ou [Pallocation des
ressources peut étre considérée comme optimum.

63
L’action de tout gouvernement revient a considérer
que certaines situations caractérisées par certaines
valeurs des indicateurs de préférence sont préféra-
bles a d’autres. Cela revient a admettre que le gou-
vernement cherche a maximiser une certaine fonc-
tion P des indicateurs P, (2), et cette maximation
correspond a ce qui politiquement est considéré par
le gouvernement comme l'organisation la meilleure
de la société. Le choix de la fonction P peut résulter
explicitement de certaines décisions ou implicitement
de certaines régles du jeu. On peut admettre que la
fonction P est en général une fonction croissante des
différents P,.

64
La théorie de l'allocation optimum des ressources
sous sa forme la plus générale suppose que les indi-
cateurs P, ont une forme bien définie ainsi que la
fonction P, et que la fonction P est une fonction
croissante des différents indicateurs P.. S’il en est
ainsi, on voit immédiatement que, quelle que puisse
étre la fonction P, elle ne peut &tre maximum que
si 'on est en un point de la frontiére, limite entre le
possible et Pimpossible.

(*) Voir quelques commentaires sur cette question dans la
section 12.1.

(*) On peut écrire P = P (Py, Py, ..., Py, ..., Pu).



65
D’aprés une telle définition on voit que la notion
d’allocation optimum des ressources implique seule-
ment que la société est organisée au mieux, et cela
quels que soient les objectifs.

10.1 — LA THEORIE ECONOMIQUE
DE L’ALLOCATION OPTIMUM
DES RESSOURCES

66
Sous la forme générale que nous venons de préciser,
la thécrie de Pallocation optimum des ressources a un
contenu purement formel et il n’est possible de la
développer que si 'on introduit des hypotheses sup-
plémentaires.

67
Ces hypothéses supplémentaires sont que tout indi-
cateur ne dépend que des consommations finales de
I'opérateur correspondant et qu’il n’est jamais une
fonction décroissante de ces consommations.

68
$’il en est ainsi, les situations d’allocation optimum
des ressources sont caractérisées par des conditions
bien définies qu’il est possible d’énoncer simplement
et qui sont valables quelle que soit la fonction P que
I'on cherche a maximiser. Cette théorie peut étre
étendue au cas d’une économie aléatoire (1).
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10.10 — L’allocation optimum des ressources
dans Uespace des productions

69

Désignons par Q;, Qz, ..., Qu, les productions glo-
bales finales présentes et futures.

70
On peut, comme précédemment, distinguer une zone
du possible et une zone de I'impossible, et une fron-
tiere qui peut étre considérée comme correspondant
aux situations d’efficacité maximum du point de vue
de la production finale. Ces situations correspondent
a une allocation optimum des ressources du point de
vue de la production (?).

71
I1 est facile de montrer que la condition nécessaire et
suffisante pour que l'on se trouve en un point tel P
dans I’espace des indicateurs de préférence Py (graph.
n° 1) est que I'on se trouve en un point tel que Q
dans l’espace des productions (graph. n° 2), mais
que la réciproque n’est pas vraie.

72
Autrement dit, une satisfaction optimum des besoins
implique une efficacité maximum de la production,
mais cette derniére ne suffit pas pour que l'on soit
a la frontiere du possible et de l'impossible dans
I’espace des indicateurs de préférence.

73
Les conditions d’une allocation optimum des res-
sources, du point de vue de la production, ont évidem-
ment un intérét considérable, car elles sont totalement
indépendantes, non seulement de la fonction de pré-
férence globale P, mais également des différents indi-
cateurs P,.

10.11 — Situations inefficaces

74
Si, dans P'espace des indicateurs de préférence (graph.
n° 1), on considére un point possible P’ non situé
sur la frontiére, on voit qu’il existe une infinité¢ de dé-
placements P’P susceptibles d’étre réalisés tels que
pour chacun d’eux tous les indicateurs croissent, c’est-
a-dire qu’apres ce déplacement tous les opérateurs se
retrouvent dans une situation qu’ils considerent
comme préférable.

75

Une observation analogue vaut pour un point tel que
Q’, possible, mais non situé sur la fronti¢re dans l’es-

(*) Cette généralisation joue un rdle important notamment
quant a la notion de saturation économique (voir section
11.6).

(*) Le graphique a été représenté dans le cas ou il y a
convexité.



pace des productions. Il existe une infinité de modi-
fications Q'Q réalisables de l'organisation économi-
que tel que, en passant de Q’ a Q, toutes les quantités
produites augmentent et cela sans aucun accroisse-
ment des ressources disponibles.

76
On peut considérer que des situations telles que P’
et Q’ correspondent & des situations inefficaces de
Péconomie. Les problémes soulevés par le passage de
situations inefficaces a des situations d’allocation opti-
mum des ressources seront examinés plus loin ().

10.12 — La structure des champs de choix

77
Dans la mesure olt I'on fait intervenir les indicateurs
de préférence, certaines propositions utiles dépen-
dent des propriétés de ces indicateurs. La propriété
la plus importante est celle des rendements psycholo-
giques décroissants. Elle ne peut étre démontrée, mais
parait correspondre aux données de I'observation, au
moins dans les situations effectivement observées (?).

10.2 — La structure de lappareil productif

78
Pour chaque activité productrice, les techniques de
production peuvent &étre représentées par des rela-
tions entre les quantités produites et les quantités
utilisées des facteurs de production.

79
On peut du seul point de vue technique distinguer
deux secteurs, le secteur différencié et le secteur
non différencié. Le premier correspond aux activités
pour lesquelles la meilleure technique de produc-
tion (3) résulte de la juxtaposition d’unités de pro-
duction différentes, le second aux productions pour
lesquelles cette condition n’est pas remplie (*).

80
Dans le secteur différencié les situations sont caracté-
risées par des conditions de convexité (rendements
non croissants), alors que dans le secteur non diffé-
rencié les situations peuvent correspondre a des
conditions de concavité (rendements croissants).

81
La différenciation implique la divisibilité, puisque la
meilleure technique revient a diviser le systtéme de
production global en unités de production distinctes ;
au contraire, la non-différenciation implique I'indivi-
sibilité puisque la meilleure technique n’est pas divi-
sible au sens qui vient d’étre précisé.

82
Les infrastructures de transport constituées par les
installations fixes et leurs services annexes appartien-
nent généralement au secteur non différencié et elles

20

sont généralement marquées par une indivisibilité
marquée.

83
Mais il n’en est pas de méme pour la fourniture des
services de transport une fois que les infrastructures
existent. La circulation sur une route se fait a I'aide
de véhicules différents et I'activité correspondante est
différenciée. De méme, un grand nombre de presta-
tions de services de transports ferroviaires sont diffé-
renciées. Ainsi la circulation sur une ligne de che-
min de fer est « divisible » puisque la meilleure tech-
nique correspond au passage de différents trains.

10.3 — CONTINUITES ET DISCONTINUITES

84
La théorie d’une allocation optimum des ressources
peut se développer simplement, que les quantités
considérées, consommations ou facteurs de produc-
tion, varient ou non d’une maniére continue. Dans
le premier cas, les conditions d’optimum font inter-
venir des égalités entre les dérivées premiéres. Dans
le second, elles font intervenir des inégalités et les
différences entre les termes des inégalités correspon-
dent a des éléments de rente.

85
En particulier, les facteurs de production et les biens
produits peuvent présenter des indivisibilités provo-
quant des discontinuités dans la fonction de produc-
tion. Une catégorie de discontinuités plus importante,
parce qu’indéniablement universelle, est due au
fait qu’il existe a tout moment un stock limité de ca-
pitaux physiques (facteurs de production durables)
qui ne peut étre accru que par investissement. L’in-
vestissement résulte de la production dans le présent
et crée une capacité de production pour I'avenir. En
conséquence, chaque fois que la production d’un
bien particulier atteint un point ol la capacité dis-
ponible de facteurs de production durables est plei-
nement utilisée, la fonction de production présente
une discontinuité.

86
Ces discontinuités compliquent, sans cependant en
modifier essentiellement la nature économique, les
conditions correspondant a une allocation optimum
des ressources.

() Voir notamment section 12.3.

(*) Sur un plan purement technique, on peut montrer que
s’il y a décroissance des rendements psychologiques il y a
convexité des champs de choix.

(*) En ce sens que, pour chaque industrie, chaque production
est maximum pour des quantités données des facteurs de
production et des autres productions de cette industrie.

(*) La délimitation de ces secteurs ne peut pas étre faite
une fois pour toutes ; elle peut étre modifiée sous I'influence
par exemple du progrés technique.
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CONDITIONS D’UNE ALLOCATION OPTIMUM DES RESSOURCES

11.0 — LES CRITERES D’UNE ALLOCATION
OPTIMUM DES RESSOURCES

11.00 — Conditions d’une allocation optimum
des ressources

87
Si I'on recherche les conditions sous lesquelles on se
trouve dans une situation économique d’allocation
optimum des ressources, on trouve les conditions sui-
vantes :

88
a) 1l existe un systtme unique de prix, le méme
pour tout acheteur et tout vendeur pour des trans-
actions comparables (principe d’unicité des prix et
de non-discrimination).

89
b) Ce systtme de prix est tel qu'en tout lieu et
en tout temps la valeur globale de I'offre soit égale
a la valeur globale de la demande pour tout produit
(principe de l’égalisation de l'offre et de la demande
par le prix).

90
c¢) Pour tout opérateur prenant des décisions de
consommation finale I'index de préférence est maxi-
mum sous la condition que la valeur globale des
quantités consommeées (1) soit égale au revenu dont
il dispose. Cette condition implique en particulier
que, pour tout facteur, les utilités marginales des dif-
férentes consommations susceptibles de varier de
maniére continue soient proportionnelles aux prix
correspondants.

91
d) Dans le secteur différencié, pour toute exploi-
tation ou unité de production (2), le plan d’investis-
sement et d’exploitation caractérisé par des recettes
et des dépenses présentes et futures est tel que la
valeur actualisée des recettes nettes soit a la fois
nulle et maximum, les recettes et les dépenses étant
calculées a partir du syst¢éme des prix considéré com-
me une donnée. Le taux d’intérét est également consi-
déré comme une donnée (3).

92
Cette condition de maximum signifie que le prix de
toute production est égal a son cofit marginal si la
capacité maximum de production n’est pas atteinte,
et a ce prix majoré d’un élément de rente si cette
capacité est atteinte.
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93
11 en résulte encore que, pour des productions don-
nées de l'unité de production considérée, le coiit de
production doit étre minimum.

94
e) Dans le secteur non différencié, la condition
d’égalité a une valeur nulle du revenu net actualisé ne
subsiste plus, mais toutes les autres conditions restent
les mémes s’il y a convexité, c’est-d-dire si 'on se
trouve dans une situation de rendement marginal
non croissant.

95
Des difficultés apparaissent dans le cas ol il y a
rendement marginal croissant. Les conditions du
premier ordre (stationnarité) (*) restent les mémes
Il en est encore de méme des conditions du second
ordre relatives aux cofits. Pour des productions pré-

(*) Présentes et futures.

() Que DPexploitation considérée produise un ou plusieurs
biens et que les productions soient présentes ou futures.

(®) Rappelons que si R(t) et D(t) sont les recettes et les
dépenses par unité de temps, la valeur actualisée V(t) est
définie dans le cas le plus général par lintégrale

[}

—ftri(u)du

(1 \7(1)=f°°vme dz
t

ol i(t) est le taux d’intérét continu & Pinstant t avec
() Vit)=R(@) - D()
Naturellement, les recettes et les dépenses sont calculées
avec le systéme des prix optimum (condition a) du texte).
L’égalité (1) implique que l'on ait
dVit)
d(t)

Cette égalité s’interpréte elle-méme comme signifiant que
dans toute période le revenu net est égal a la diminution de
valeur par unité de temps du bien considéré augmenté de
I'intérét de sa valeur a l'instant considéré.

Si on utilise des notations discontinues, la relation (1) s’écrit
naturellement

_ v,
{4 Vo =
@ Vo 1+ 1

3) Vit) = - + i V()

AE: N (-
TN I+ 1Ly

ot I, représente le taux d’intérét annuel de to a ta, Va le
revenu net & époque t. et V, la valeur actualisée a I'ins-
tant t,.

(*) Rappelons qu’au point de vue mathématique les condi-
tions de maximum d’une quantité F continue et différentiable
comprennent, d’'une part, des conditions dites du premier
ordre, qui expriment que la variation premiére de F est
nulle, et des conditions dites du second ordre, qui expriment
que la variation seconde de F est négative. Dans le cas d’'une
fonction F(x) d’'une seule variable, la condition du premier
ordre exprime que la tangente & la courbe représentative
de la fonction est horizontale, et la condition du second
ordre que la courbe se trouve en dessous de cette tangente.




sentes ou futures données, la valeur actualisée des
colits doit en effet étre encore minimum pour des
prix des facteurs de production considérés comme
des données.

96
Mais, par contre, les conditions du second ordre re-
latives au revenu net actualisé ne subsistent plus né-
cessairement. Si la différentielle premiére doit encore
étre nulle (stationnarité), le revenu net actualisé peut
étre maximum ou minimum suivant le cas. Ainsi, et
dans ce cas, la propriété suivant laquelle le revenu net
actualisé est maximum lorsque les prix sont considé-
rés comme des données, peut ne plus étre valable,
et c’est la propriété inverse qui est alors valable ().

97
De 1a il résulte que trois points doivent étre soulignés
pour le secteur non différencié :
1)  Toutes les conditions du premier ordre restent
les mémes.
2)  Les coits calculés aux prix du marché doivent
étre minimums.
3)  Le revenu net actualisé de toute unité d’exploi-
tation est stationnaire lorsque les prix sont considérés
comme des données.

98
On voit ainsi qu'a ces trois points de vue, dont
I'importance ne saurait étre surestimée, il n’existe
aucune différence entre le secteur différencié et le
secteur non différencié.

99
Cependant, si & ces trois points de vue il n’existe au-
cune différence, par contre une différence essentielle
peut exister. C’est que des situations d’allocation
optimum des ressources peuvent &tre des situations
d’équilibre instable, en ce sens qu’au voisinage de
tels points I’application de la régle du revenu net
actualisé maximum peut avoir pour effet d’écarter
I’économie de la situation d’efficacité maximum cor-
respondant a la distribution considérée des revenus.
Il en résulte des problémes trés sérieux. Comme, en
général, on ne peut rien dire a priori sur I'existence
ou non d’une telle possibilité¢ dans les différents cas
considérés, des précautions particulieres doivent &tre
prises et des régles spéciales appliquées (*). C’est 13,
du point de vue de la rigueur, une question essentielle
quant a la gestion du secteur non différencié (3).

100
Néanmoins, et en ce qui concerne I’économie des
transports, il semble bien que, pour un systéme don-
né d’infrastructures, l'existence de rendements mar-
ginaux croissants dans la prestation des services de
transport ne se présente que dans des cas relative-
ment peu nombreux et qu'en général les rendements
marginaux sont décroissants (*) (°). II résulte de la
que les difficultés que nous venons de signaler ne se
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posent pratiquement que pour les investissements
d’infrastructure, et c’est d’ailleurs 1a la raison pour la-
quelle nous recommandons dans ce qui suit une coor-
dination des investissements d’infrastructure.

101
Telles sont les conditions d’une allocation optimum
des ressources pour les consommations et pour les
unités de production des secteurs différencié et non
différencié. Elles sont purement formelles et elles ne
sont pas opérationnelles en ce sens que dans une
situation donnée on ne sera pas en général dans une
situation d’allocation optimum des ressources et que
par suite on ne connaitra pas le syst¢tme optimum de
prix.

102
D’un point de vue pratique, ce qui, dans toute
situation ol il n’y a pas allocation optimum des
ressources, est intéressant, c’est de disposer de regles
opérationnelles permettant de prendre des décisions
susceptibles d’améliorer I'efficacité.

103
De telles régles peuvent étre facilement définies dans
le cas du secteur différencié, mais elles sont plus
complexes, au moins quant aux décisions d’investis-
sement, dans le cas du secteur non différencié qui,
précisément, est particulierement intéressant pour
Péconomie des transports puisqu’il inclut toutes les
infrastructures.

104
Avant d’énoncer ces régles, il convient de définir le
concept de surplus distribuable.

11.01 — Le concept de surplus distribuable

105
Considérons un état donné de ’économie et envisa-
geons une modification réalisable de cet état telle
que tous les index de préférence gardent la méme

() On peut montrer que dans une telle éventualité toute
décision qui diminuerait la valeur du revenu net.a‘ctuallse_
resterait encore désavantageuse, mais qu'une décision qui
augmenterait la valeur du revenu net actualisé pourrait &tre
désavantageuse.

(®» Voir par. 11.02.

() Sur le plan des applications, on parait généralement \ad-
mettre sans discussion la validité sans restriction de la reglp
de maximation du revenu net actualisé, régle dont l'appli-
cation dans tous les cas cependant peut donner des résultats
tout a fait inexacts.

() Ce qui n’implique naturellement pas que les rendements
moyens soient décroissants, en raison de la présence dans
les cofits de termes indépendants du volume du trafic.

() Il s’agit 13 d’'une question trés difficile sur le plan théo-
rique et surtout sur le plan pratique, dont I'étude systéma-
tique sur le plan des faits serait trés utile.



valeur que dans D’état initial. On peut appeler sur-
plus distribuable, relatif & un bien de référence don-
né, laccroissement maximum de la quantité de ce
bien que la transformation considérée est susceptible
de fournir (). Le surplus distribuable ainsi défini
représente de maniére objective la rente psychologi-
que, évaluée en quantité physique du bien considéré,
pour I'ensemble de la collectivité correspondant a la
modification réalisée. On voit immédiatement que,
si ce surplus distribuable est positif, c’est que dans
I’état initial considéré il n’y a pas allocation opti-
mum des ressources, On peut en fait démontrer que
la condition nécessaire et suffisante pour qu’il y ait
allocation optimum des ressources est que pour
toutes les modifications réalisables le surplus distri-
buable pour tout bien de référence soit négatif ou nul.

106
On peut également démontrer que la condition né-
cessaire et suffisante pour qu’il y ait allocation opti-
mum des ressources est que, pour toutes les modifi-
cations réalisables et réversibles (?), la différentielle
premiére du surplus distribuable par rapport a cette
modification soit nulle et que la différentielle seconde
soit négative ou nulle.

107
Naturellement, si une modification réalisable de I'é-
tat économique est telle que le surplus distribuable
soit positif, il y a intérét, du point de vue de I'effica-
cité, a la réaliser puisqu’elle permet de faire passer
chaque opérateur dans une situation préférable.

108
Ces trois propositions ont la plus grande généralité
et elles sont totalement indépendantes de la structure
des champs de choix et des techniques de production,
c’est-a-dire quil y ait ou non rendements décrois«
sants, c’est-a-dire encore qu’il y ait ou non convexi-
té, et c’est la ce qui constitue tout leur intérét.

109
Ces propositions sont évidemment assez abstraites,
mais elles ont 'avantage de fournir des regles opé-
rationnelles utiles.

110
On peut en effet démontrer que si pour tout opéra-
teur les utilités marginales des biens et services fi-
naux sont proportionnelles a leurs prix et si I'on
considére des quantités du premier ordre, la valeur
du surplus distribuable est égale a la valeur nette
globale des variations des productions finales (3).

11
Il résulte de 1a que si pour les prix a, b ... ¢ des
biens finaux considérés comme des données la trans-
formation considérée est créatrice de valeur (%), elle
est avantageuse et il y a lieu de la réaliser (°). Cette

23

propriété vaut encore pour les variations discrétes a
titre de premi¢re approximation.

( Le surplus distribuable est ainsi une quantité physique.

(® Cest-a-dire susceptibles d’étre effectuées dans un sens ou
dans 'autre.

(®) En effet, dans le cas ol pour tous les consommateurs (que
ce soient, encore une fois, des individus ou des collectivités),
il existe un systéme de prix a, b... ¢ (considérés en valeur
actualisée pour les consommations futures) des biens finaux
présents ou futurs, A, B ... C tel que pour chaque consom-
mateur les utilités marginales soient proportionnelles a ce
systtme de prix, on peut démontrer que la différentielle
premi¢re du surplus distribuable 7, a pour expression

1
drA =?[adA+de+ ........................
ou dA, dB, ... dC sont les variations des consommations glo-
bales finales dans la modification considérée.

Parmi les biens finaux figure pour chaque consommateur
individuel le temps restant disponible pour les loisirs, égal
au temps total disponible diminué du temps consacré au tra-
vail dans le processus de production.

La proportionnalité des utilités aux prix revient & supposer
que les conditions c¢) du paragraphe 11.00 sont remplies, c’est-
i-dire que les conditions d’allocation optimum des res-
sources sont vérifiées au moins pour le secteur de la con-
sommation, condition généralement réalisée a tout instant
s’il y a liberté de choix des consommateurs.

La formulation qui précéde n’est naturellement rigoureuse
que pour des variations marginales et elle ne peut &tre uti-
lisée pour des variations discrétes qu’a titre de premiére
approximation.

(® Cest-a-dire que si pour la modification réalisable consi-
dérée, on a % bdB = adA + bdB + +¢cdC > 0.

() Si la différentielle premiére 97

ble TA est nulle, il faut considérer la différentielle seconde

A du surplus distribua-

et on peut démontrer que l'on a

2, 1 2 T dBdb
drA—a[%deJrBd 1

ol d°B est la différentielle seconde de B et o db est la
variation de b dans le déplacement considéré.

Le terme 3 b d’b sera positif ou négatif suivant que dans le
systéeme productif la modification considérée est créatrice ou
non de valeur lorsque les prix sont considérés comme des
données.

L’expression de la différentielle seconde du surplus distri-
buable est valable dans tous les cas, mais son contenu est
trés complexe et, dans le cas le plus général, elle ne peut
plus donner de régle opérationnelle.

Par contre, si.les rendements psychologiques sont décrois-
sants, on peut démontrer que la quantité ¥ dBdb est né-
cessairement négative. Il en résulte que si 3 b d°B est néga-
tif, c’est-a-dire si, pour des prix considérés comme des don-
nées, la modification considérée n’est pas créatrice de va-
leur, le déplacement considéré est certainement désavanta-
geux, mais si 3 b d’B est positif, on ne peut plus rien dire.
Cela signifie que, dans ce cas et pratiquement, il vaut mieux
s’abstenir.

Comme Pincertitude n’existe que lorsque la différentielle
premiére du surplus distribuable est nulle, c’est-a-dire lorsque
Pon se trouve prés d’une situation d’efficacité maximum,
I'absence de critére opérationnel dans ce cas n'offre aucun
inconvénient pratique.

(®) I convient de remarquer ici qu’une variation discréte
de la taille d’'un investissement se traduit & I’échelon de la
consommation par des variations généralement petites des
consommations pour les consommateurs finaux.



112
Or, si les différents opérateurs sont libres de répar-
tir au mieux leurs revenus entre leurs différentes
consommations, la condition de proportionnalité des
utilités marginales aux prix finaux sera réalisée, au
moins en premiére approximation, et la proposition
précédente sera applicable.

113
Qu’il y ait rendements croissants ou décroissants, elle
formera alors un critére applicable d’'une maniére gé-
nérale, donc en particulier aux décisions relatives a
Pinfrastructure. Aussi son importance pratique (*)
ne saurait trop étre soulignée (2).

114
D’aprés ce qui précede, ce critere est valable méme
si les prix dans I’ensemble du syst¢tme productif ne
sont pas optimum, c’est-d-dire s’il n’y a pas alloca-
tion optimum des ressources dans le systéme produc-
tif, et elle est valable qu’il y ait rendements crois-
sants ou décroissants.

11.02 — Critéres opérationnels pour la réalisation
d’une situation d’allocation optimum des ressources

115
Les régles d’une économie de marché décentralisée
peuvent étre définies de la maniére suivante :

116
a) maximation de tout index de préférence sous
la condition budgétaire (%), les prix étant considérés
comme des données, ce qui implique la liberté de
choix du consommateur sous la seule contrainte de
la condition budgétaire ;

117
b) maximation du revenu net actualisé pour toute
unité de production, les prix du marché étant consi-
dérés comme des données, ce qui implique la liberté
des décisions de I'unité de production sous les seules
contraintes technologiques ;

118
c) égalisation par le prix, le méme pour tous les
opérateurs, de l'offre et de la demande pour tout
bien a tout instant et en tout lieu.

119
La condition b) implique notamment :
— que le colt total défini comme la valeur actua-
lisée de toutes les dépenses présentes et futures est
minimisé dans chaque processus de production ;

120
— que linvestissement en biens durables est poussé
jusqu’au point ot la somme du revenu marginal pré-
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sent et des revenus marginaux futurs en valeur ac-
tualisée (évalués sur la base de prix considérés comme
des constantes) est égale au coit présent margi-
nal de l'investissement augmenté de la somme en
valeur actualisée des dépenses futures marginales
d’exploitation et d’entretien ;

121
— que la production courante est poussée jusqu’au
point de pleine utilisation de la capacité disponible
des facteurs durables, ou jusqu’au point auquel le
prix est égal au cofit marginal, si un tel point
existe (4).

122
Considérons alors une économie pour laquelle il y
ait décroissance des rendements psychologiques mar-
ginaux et aucune activité non différenciée. Il est pos-
sible de montrer que si, pour une structure psycho-
logique et technique donnée, cette économie observe
les régles du jeu d’une économie de marché que nous
venons de rappeler, elle évolue vers une situation
d’équilibre unique et stable correspondant a un point
de 1a surface des possibilités maximum dans I'espace
des indicateurs de préférence. A ce point correspond
une certaine distribution des revenus.

123
Cette proposition est d’'une trés grande importance
pratique puisqu’elle fournit des régles opérationnelles
permettant de réaliser une situation d’allocation op-

() Tout particuliérement pour la gestion du secteur non dif-
férencié pour lequel la régle habituelle de maximation du
revenu net actualisé aux prix courants n’est plus valable
(voir par. 11.00).
Le concept de surplus distribuable et I'expression trés sim-
ple et opérationnelle de sa différentielle premiére sont alors
particuliérement utiles.
(® Pour illustrer P'application de ce critére, supposons pour
simplifier que tous les services de transport soient identiques
et quil en soit de méme des services de travail. Soit Q
la quantité globale consommée de services de transport et
X la quantité de travail fournie et supposons que la cons-
truction d'une infrastructure soit susceptible de fournir des
suppléments de dQi:, d Q., ... d Q. moyennant des quan-
tités de travail d X,, d X, ... d Xa aux époques ti, ts, ...
ta. Si q1, Q2 ... Qx €t X1, X3, ... Xn sont les prix finaux cor-
respondants en valeur actualisée, I'infrastructure sera avan-
tageuse si

(9,dQ +q,dQ, +..+q,dQ,)—(x,dX , +x,d X, +...x,dX,) >0
C'est-a-dire si la valeur actualisée des services fournis est su-
périeure a la dépense actualisée. La différence de ces deux
termes représente la valeur psychologique finale, évaluée en
monnaie, de Pinfrastructure considérée.
() La condition budgétaire signifie ici qu’en valeur actua-
lisée la valeur globale des dépenses est égale aux revenus
disponibles.
() Ce dernier point peut étre formulé d’'une maniére inverse
sous la forme de la proposition suivante :
— le prix doit étre égal au coflit marginal plus un élément
de rente marginale, qui est nul lorsque les biens durables
disponibles ne sont pas pleinement utilisés et qui, dans les
autres cas, est tout juste assez élevé pour limiter la demande
a la capacité disponible.



timum des ressources. Elle reste encore valable pour
le secteur non différencié¢ lorsque les rendements
marginaux sont non croissants, mais elle peut ne
plus étre applicable dans le cas ou I’économie com-
porte des activités non différenciées lorsque les ren-
dements marginaux sont croissants. Dans ce cas en
effet, la régle concernant la maximation du revenu
net actualis¢é d’une unité de production aux prix
courants peut ne plus étre valable en tant qu’écartant
I'économie des conditions d’efficacité maximum (%).

124
Cependant, si dans le secteur non différencié et dans
les cas spéciaux de croissance des rendements mar-
ginaux, on applique les régles du jeu suivantes :

125
d) pour des productions données les coiits aux
prix courants sont minimisés,

126
e) on ne réalise que des opérations créatrices de
valeur lorsqu’on considere les prix finaux et les con-
sommations finales,

on peut montrer que lensemble de Péconomi
évoluera vers une situation d’allocation optimum des
ressources (?).

127
On voit ainsi que ’ensemble des regles a), b), ¢), d)
et e) constitue un ensemble de regles opérationnelles
dont Papplication permet de conduire a une situation
d’allocation optimum des ressources.

128
En général, ces régles sont identiques pour le sec-
teur différencié et le secteur non différencié, mais
dans le cas de croissance des rendements marginaux
certaines régles se présentent d’une manicre diffé-
rente.

11.1 — L’ECONOMIE DES TRANSPORTS
ET LA THEORIE DE L’ALLOCATION
OPTIMUM DES RESSOURCES

129
Dans chaque secteur des transports on peut consi-
dérer deux sous-secteurs, d’une part linfrastructure
et tous les services de gestion indépendants du volu-
me du trafic qui lui sont associés et, d’autre part, la
production de services de transport avec le matériel
roulant ou flottant (3) (%).

130
Toutes les infrastructures de transport pour la route
le chemin de fer et la voie d’eau sont caractérisées
par des indivisibilités trés marquées et elles appar-
tiennent au secteur non différencié.
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131
Par contre, en ce qui concerne les prestations de
services de transport, a partir d’infrastructures exis-
tantes, la regle générale est la différenciation pour
la route et la voie d’eau. La fourniture des services
de transport y est en effet assurée d’une maniere dif-
férenciée.

132
En ce qui concerne le chemin de fer, les indivisibi-
lités, lorsqu’elles existent, sont beaucoup moins mar-
quées pour la fourniture des services que pour les
infrastructures et les services de gestion qui sont as-
sociés & ces derniéres (°). En outre, de nombreuses
activités de fourniture de services sont différenciées.

133
Au point de vue des applications, deux éléments
jouent un réle particuliérement important: d’une
part, la décroissance ou la croissance des rendements
moyens, d’autre part, la décroissance ou la croissance
des rendements marginaux. L’importance du premier
vient de l'existence d’un déficit lorsqu’il y a crois-
sance des rendements moyens et gestion économique-
ment optimum. L’importance du second résulte,
comme nous l'avons indiqué, du fait que certaines
régles de I'économie de marché peuvent ne pas étre
applicables s’il y a croissance des rendements mar-
ginaux.

134
a) La croissance des rendements moyens parait
étre la régle générale pour les infrastructures de
transport.

135
Pour les prestations de service, la différenciation im-
plique, dans une situation d’allocation optimum des
ressources, des rendements moyens constants ou dé-

() Cette proposition a une allure quelque peu paradoxale
tant nous sommes habitués. & considérer comme allant de
soi la régle de maximation du revenu d’une entreprise pour
des prix considérés comme des données, mais nous avons
indiqué (par. 11.00, condition ¢) qu’il peut ne pas en étre
ainsi et il est facile d'illustrer cette possibilité sur des exem-
ples trés simples.

() En fait, I'application du critére e) qui résulte des consi-
dérations du par. 11.01 sur le surplus distribuable permet de
surmonter la difficulté considérable de la non-validité opé-
rationnelle dans le secteur non différencié du principe de
maximation du revenu net actualisé aux prix courants.

(*) Naturellement, la distinction entre infrastructures et four-
niture de services, si elle parait entiérement justifiée pour la
route et la voie d’eau sur le plan pratique, n’est pour le che-
min de fer que théorique et pratiquement il serait difficile
de dissocier pour ce dernier la gestion de linfrastructure
de la fourniture des services.

(*) Indiquons ici que la production des services de transport
comprend également des services de gestion indépendants du
trafic.

() 1l faut noter que dans le cas des chemins de fer la ven-
tilation entre les dépenses liées a l'infrastructure et les autres
dépenses indépendantes du trafic comporte évidemment un
élément de convention.



croissants pour la route et la voie d’eau. Il en est
de méme pour le chemin de fer lorsqu’il y a diffé-
renciation. Lorsqu’il n’y a pas différenciation, la
croissance des rendements moyens parait en général
beaucoup moins marquée que pour linfrastructure.

136
b) S’il y a allocation optimum des ressources, la
décroissance des rendements marginaux parait étre
la régle générale pour les prestations de services de
transport non seulement pour la route et la voie d’eau
puisqu’elle résulte alors de la différenciation, mais
également pour le chemin de fer, au moins dans la
plupart des cas. Des rendements marginaux croissants
paraissent avoir en effet un caractére relativement
exceptionnel pour la fourniture des services ferro-
viaires pour une infrastructure donnée.

137
Au total, il semble bien que des rendements mar-
ginaux croissants ne peuvent pratiquement se ren-
contrer d’une maniére notable que pour les investis-
sements d’infrastructure.

138
Il résulte de 1a que les régles opérationnelles d’une
économie de marché sont en général applicables,
telles que nous les avons définies, sauf pour les in-
vestissements d’infrastructure, lorsqu’il y a croissance
des rendements marginaux ().

139
Pour les infrastructures, il faut souligner que les
décisions importantes ne sont prises qu’au moment
des implantations ou des fermetures. Les difficultés
spéciales de gestion correspondant au cas de crois-
sance des rendements marginaux n’interviennent donc
que lorsqu’il y a implantation et mise en service d’une
infrastructure nouvelle.

140
Il n’y a ainsi et généralement de difficulté réelle dans
Tapplication des critéres de gestion optimum & I’éco-
nomie des transports que pour les décisions d’inves-
tissement. Nous avons indiqué que dans le cas de
croissance des rendements marginaux l’application
des regles d’économie de marché pour toutes les dé-
cisions d’investissement ou de désinvestissement con-
cernant linfrastructure et les services associés pour-
rait conduire & des décisions erronées. Pour ces déci-
sions, une procédure spéciale doit donc étre prévue
sous la forme d’une coordination des investissements
d’infrastructure. Cette condition joue un rdle impor-
tant dans ce qui suit.

141
Mais une fois qu’une infrastructure a été implantée
et tant qu'elle reste en service, les difficultés cor-
respondantes de la théorie d’une allocation optimum
des ressources relatives au cas de croissance des ren-
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dements marginaux ne se présentent pratiquement
plus et toutes les reégles opérationnelles d’une écono-
mie de marché peuvent en général étre appliquées.
Rappelons notamment que si on applique les régles
du jeu d’une économie de marché et si on considére
une structure psychologique et technique supposée
donnée, elles méneront a un équilibre stable qui en
méme temps satisfera aux conditions d’une allocation
optimum des ressources (2).

142
Pour les infrastructures existantes, la conclusion es-
sentielle de la théorie de I’allocation optimum des
ressources est que, lorsqu’une infrastructure a été im-
plantée et qu’elle est en service, elle joue le méme
role qu'une richesse naturelle et on peut affirmer que,
du point de vue de son utilisation en vue de la pro-
duction de services de transport, le prix de son usage
doit étre, si I'on veut assurer une allocation opti-
mum des ressources, indépendant non seulement des
coits d’investissements qui appartiennent au passé,
mais également des frais de fonctionnement indépen-
dants du trafic.

143
En fait, si on appelle péage économique le prix
optimum d’usage d’une infrastructure, péage de cofit
le colit marginal de gestion de linfrastructure par
rapport au trafic et péage pur I’excés du péage éco-
nomique sur le péage de coit, les conditions de
gestion optimum de DPinfrastructure résultant des
principes généraux que nous avons indiqués sont les
suivantes :

144
a) si, a un prix égal au péage de codt, la demande
est inférieure a la capacité, le péage pur doit étre
nul ;

145
b)  si, a un prix égal au péage de coit, la demande
excede la capacité, le péage pur doit étre fixé a un
niveau tel que la demande se fixe au niveau de la
capacité ().

11.2 — CONDITIONS RELATIVES AUX
BIENS DURABLES POUR UNE ALLOCATION
OPTIMUM DES RESSOURCES

146

L’application de la théorie de l'allocation optimum
des ressources étant aisément susceptible d’inter-

® Voir par. 11.02.
(® Voir par. 11.00.
(*) Lorsqu’il y a des fluctuations aléatoires de la demande,

la demande doit étre considérée en probabilité (voir section
11.6).



prétations inexactes, il est nécessaire d’'étre trés ex-
plicite. Deux cas sont a distinguer qui offrent des
similarités frappantes, mais qui toutefois ne sont pas
identiques, suivant qu’il s’agit d’équipements divi-
sibles ou indivisibles. Le premier cas est celui du
secteur différencié, le second celui du secteur non
différencié.

11.20 — Secteur différencié - Equipement divisible

147
Dans le secteur différencié les conditions (*) corres-
pondant & une allocation optimum des ressources
sont les suivantes :

148
a) a linstant initial ot la décision de production
est prise, la valeur actualisée des revenus nets futurs
attendus du bien durable est supéricure ou égale a
son colit et la différence de ces deux quantités est
maximum, les prix courants du marché étant consi-
dérés comme des données ;

149
b)  a linstant initial, le coiit de tout équipement (*)
est égal a la somme des valeurs actualisées de ses
revenus nets marginaux futurs tels qu’on les pré-
voit ;

150
c¢)  atoute époque, le prix d’usage de tout bien du-
rable équilibre 'offre et la demande de I'usage de ce
bien durable ;

151
d) & toute époque, le prix d’un bien durable est
égal a la valeur actualisée de ses revenus nets futurs ;

152
e) 2 linstant initial, la production de I’équipement
est telle que son cofit marginal est égal au prix du
marché et, en valeur actualisée, les coiits de produc-
tion sont exactement couverts par les recettes prove-
nant de la vente de la production aux prix du marché.

153
Les conditions a) et c) résultent du fait que dans le
secteur différencié il suffit pour arriver 4 une situa-
tion d’allocation optimum des ressources d’appliquer
les régles du jeu d’une économie de marché, notam-
ment de maximiser les revenus, les prix du marché
étant considérés comme des données, et d’égaliser
l'offre et 1a demande par le prix.

154
La condition b) est naturellement une conséquence
de la condition a).

27

155
La condition c¢) signifie qu'a tout instant le prix
d’usage optimum d’un bien durable a le caractére
d’une rente dont le niveau se fixe par confrontation
avec la demande de la quantité disponible du bien
durable.

156
La condition d) signifie qu'a tout instant la dimi-
nution de la valeur du bien durable, c’est-a-dire son
amortissement, est égale a sa valeur d’usage telle
qu’elle est déterminée par la condition ¢) diminuée
de lintérét de la valeur du bien durable (3). Si les
prévisions ont été correctes, la valeur du bien dura-
ble, & un instant donné, est égale & la valeur rési-
duelle de ce bien, égale & son co(t initial diminué de
la somme des amortissements successifs.

157
On voit ainsi que c’est la rente de rareté attachée au
bien durable qui assure la couverture des charges
financi¢res correspondantes, mais la relation de
cause a effet est que c’est la valeur d’usage qui dé-
termine I’amortissement et non l'inverse.

158
L’amortissement optimum du point de vue d’une
allocation optimum des ressources est déterminé par
la rente de rareté et égal a cette rente diminuée des
charges d’intérét.

159
De ce point de vue, toutes les reégles d’amortisse-
ment habituellement utilisées ont un caractére pure-
ment conventionnel. Elles peuvent présenter des
avantages pour la comptabilité industrielle, mais
elles n'ont pas de sens économique réel et, d’ailleurs,
Pamortissement réellement effectué ne peut I'étre
gu'en fonction des résultats d’exploitation lesquels
résultent eux-mémes de la condition c), c’est-a-dire
de la situation de la demande des biens produits a
Paide des biens durables.

160
La condition d) est naturellement liée étroitement
a la condition c) puisque I'une et I'autre de ces rela-
tions déterminent ’amortissement, sous deux aspects
formels différents.

) Pour la clarté, ces différentes conditions sont explicitées,
mais elles ne sont pas toutes indépendantes les unes des
autres.

() Savoir le prix du marché pour tout élément d’équipement
(un moteur p. ex.) et le cofit marginal pour tout ensemble
(une usine p. ex.).

() Cette proposition prend tout son sens si I'on se reporte
aux indications de la note (*) de la page 21. La condition
d) se traduit par la condition (1) de cette note et de cette
condition (1) résulte la condition (3) a laquelle correspondent
les commentaires du texte.
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Si, en moyenne et d’une maniére systématique, les
revenus d'un type donné de bien durable sont tels
qu’aprés amortissement complet du coit initial (2), il
est encore susceptible de fournir des revenus, il y
aura avantage a en augmenter la production et inver-
sement. Le résultat de ces actions et réactions sera
finalement que la valeur actualisée des revenus nets
effectivement pergus sera pour un bien durable quel-
conque peu différente de son coiit.

162
Quant & la condition c), elle résulte du fait que les
opérations de production du bien durable s’effectuent
dans des unités de production distinctes, et que la
concurrence, si elle joue, tend & assurer pour ces
unités une taille optimum telle qu’en valeur actualisée
les coiits soient exactement couverts par les recettes
aux prix du marché.

163
L’ensemble de ces conditions et leur interprétation
est relativement complexe, mais le cas du secteur
non différencié est encore plus difficile, et c’est pré-
cisément 13 un cas particuliérement intéressant pour
Péconomie des transports puisque toute son infra-
structure releve du secteur non différencié.

11.21 — Secteur norn différencié -
Infrastructure de transport

164
Dans le cas d’une infrastructure de transport, et en
tenant compte ici explicitement des frais de gestion
associés, les conditions correspondant a une alloca-
tion optimum des ressources sont les suivantes :

165
a) 2 linstant initial o la décision d’implanter
une infrastructure est prise, la‘ valeur globale actua-
lisée nette des services finaux futurs attendus de
Pinfrastructure doit étre supérieure a son colit aug-
menté de la valeur actualisée des coiits de gestion
indépendants du trafic (2), les prix considérés étant
a tout instant les prix au stade de la consommation
finale. Cette condition exprime simplement que le
surplus distribuable correspondant doit étre positif ;
la taille optimum de linfrastructure doit &tre telle
que le surplus distribuable correspondant, qui repré-
sente la rente psychologique globale correspondant a
Pinfrastructure, soit maximum ;

166
b) a linstant initial, le colit marginal de cons-
truction de I'infrastructure par rapport a sa capacité
augmenté de la valeur actualisée marginale par rap-
port a la capacité des frais de gestion indépendants
du trafic est en général (°) égal a la somme des va-
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leurs actualisées des péages purs, c’est-a-dire de ses
revenus nets marginaux futurs tels qu’on les prévoit ;

167
c¢) & toute époque ultérieure, le prix d’usage opti-
mum de Pinfrastructure, c’est-a-dire le péage écono-
mique, est égal a la somme du péage de cofit et du
péage pur () ;

168
d) a toute époque, la valeur résiduelle de I'infra-
structure est égale a ’excés de la valeur actualisée des
péages purs sur la valeur actualisée des frais de ges-
tion indépendants du trafic ;

169
e) la valeur marginale par rapport a la capacité
de la somme du colt d’établissement de l’infrastruc-
ture et de la valeur actualisée des frais de gestion
indépendants du trafic, n’est pas nécessairement égale
a la valeur moyenne de cette somme par unité de
capacité (5).

170
Si le premier élément est inférieur au second, il y a
déficit et ce déficit a le caractére d’une rente néga-
tive.

17
Pour qu’il y ait allocation optimum des ressources,
ce déficit doit étre financé par des taxes sur les
rentes qui ne modifient en rien les comportements
marginaux. De telles taxes sont dites neutres.

172

Toutes ces conditions ne peuvent soulever de diffi-
cultés réelles qu’au moment des décisions d’investis-
sement et pour le calcul du surplus distribuable, et
que lors de l'exploitation pour le financement du
déficit.

173
Naturellement, on peut présenter des observations
analogues a celles déja présentées pour les biens
durables du secteur différencié quant a P'interdépen-
dance des différents critéres de gestion optimum. H y
a cependant deux différences essentielles :

(*) Suivant les principes que nous venons d’indiquer, I’amor-
tissement 3 toute époque étant déterminé par le prix d’usage
qui équilibre 1'offre et la demande.

(® Tous ces coiits correspondant aux facteurs de production
finaux (voir par. 11.01).

(®) Cette proposition est donnée pour étre rapprochée de la
condition ¢) du par. 11.20.

(*) Tels qu’ils ont été définis a la section 11.0.

(°) Par exemple, cette condition ne vaut pas lorsque la capa-
cité théoriquement optimum est inférieure au minimum
techniquement réalisable ou lorsqu’il y a des discontinuités.
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1. 1l n’existe ici aucune tendance & I’égalisation
de la valeur actualisée des péages purs et de la
somme du coiut d’investissement et de la valeur
actualisée des frais de gestion indépendants du trafic.
Il y a seulement égalité de la valeur actualisée des
péages purs par unité de capacité et de la valeur mar-
ginale par rapport a la capacité de la somme du cofit
d’investissement et de la valeur actualisée des frais
de gestion indépendants du trafic ;

176
2. Il n’existe aucune tendance a I’égalisation des
valeurs moyennes et des valeurs marginales par rap-
port & la capacité de la somme du colit d’investisse-
ment et de la valeur actualisée des frais de gestion.
La valeur marginale sera inférieure a la valeur

moyenne s’il y a rendement croissant.

176
Les observations qui précédent sont essentielles pour
comprendre en quoi certains points de vue, trés cou-
ramment soutenus, sont inexacts. C’est la complexité
du jeu conjugué des trois premiéres conditions a),
b) et c) qui explique une trés grande partie des dif-
ficultés rencontrées dans les applications pratiques
de la théorie (1).

177
La condition b) qui est une conséquence de la condi-
tion a) est généralement seule retenue, alors que la
condition c¢) joue un role essentiel. Quant a la condi-
.tion a), ses implications exactes, notamment quant
a la condition c¢), ne sont généralement pas claire-
ment explicitées.

178
Enfin, la condition d), qui est d'une grande impor-
tance, fait ’objet de la section suivante.

179
Les conditions a), b), c) et d) se présentent d’une
maniere tout & fait analogue dans le secteur différen-
cié et le secteur non différencié. Le résultat essentiel
est que la valeur d’usage d’un bien durable ne peut
résulter que de la confrontation de l'offre et de la
demande. Certes, et dans une situation d’allocation
optimum des ressources, le coidt marginal de tout
équipement (?) est égal a la valeur actualisée de ses
revenus marginaux futurs, mais cette égalité ne vaut
que globalement et ne permet pas de déterminer la
valeur d’usage optimum de. I’équipement considéré
a partir de sa valeur originelle, Compte tenu de son
importance pratique, cette question sera commentée
plus loin avec quelques détails (3).
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11.3 — RENDEMENT CROISSANT
ET DEFICIT ECONOMIQUE

180
Il y a rendement moyen croissant si, en valeur
actualisée, le cofit total de la production augmente
moins que proportionnellement a la production.

181
Lorsque la production fait intervenir des biens du-
rables, elle doit étre définie par 'ensemble de toutes
les productions considérées présentes et futures et
le cofit total comme la somme des dépenses présen-
tes et des dépenses futures en valeur actualisée faites
pour assurer ces productions. De méme, dans le
cas d’une production liée, il y a lieu de considérer
I’ensemble des quantités produites en méme temps
que I'ensemble des dépenses. Il y a rendement crois-
sant si, toutes les productions étant multipliées par
un facteur quelconque k, le colit global de la pro-
duction croit moins que proportionnellement a k.
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L’existence de rendements croissants provoque un
déficit si les prix et les productions sont déterminés
conformément aux critéres correspondant a une allo-
cation optimum des ressources. Il convient d’exami-
ner la nature exacte du déficit, car ce concept joue
un rdle important dans ce qui suit.
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Le déficit, dans son sens économique fondamental,
est défini comme la somme en valeur actualisée de
toutes les dépenses économiques présentes et futures
de toutes les productions considérées, diminuée de
la somme, en valeur actualisée, de toutes les recettes
économiques présentes et futures a des prix corres-
pondant 3 une allocation optimum des ressources.
Une telle définition ne vaut strictement que si on se
place au moment de la mise en activité de I'unité de
production s’il s’agit d’un processus de production, ou
au début de la mise en service d’un bien durable
§’il s’agit d’un bien durable. A un instant ultérieur, la
définition du déficit fait intervenir un terme qui est
économiquement arbitraire mais qu’on pourrait fixer
a la valeur non amortie de sorte qu’a cet instant le
déficit doit étre défini comme la somme de toutes
les dépenses présentes ou futures en valeur actuali-
sée augmentée de la partie non amortie de I'inves-
tissement initial et diminuée de la valeur actualisée de
toutes les recettes présentes et futures (*).

(*) Voir par exemple section 12.4 et par. 13.20, 13.22 et
13.23.

(® Egal 4 son colit moyen dans le cas des biens durables du
secteur différencié.

¢ Voir notamment par. 12.22 et 13.10.

() Le probléme correspondant 4 la définition du déficit
sera examiné dans la deuxiéme partie du rapport (voir p. 89,
note ().
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L’existence d’un déficit est liée a 1’existence de ren-
dements croissants et non pas a l’existence de « cofits
fixes ». En fait, selon un point de vue trés répandu,
I’application des critéres correspondant & une allo-
cation optimum des ressources aboutirait 4 un déficit
égal aux « coiits fixes » de la production, les « cofits
fixes » étant implicitement définis comme la part du
colit total non couverte par les recettes provenant de
prix égaux aux colts marginaux (*). Cette affirma-
tion, si elle était vraie d’une manicre générale, abou-
tirait évidemment 3 la conclusion incorrecte que
pratiquement chaque unité de production, qu’elle soit
ou non dans le secteur différencié, subirait un déficit
si 'on y appliquait les critéres correspondant a une
allocation optimum des ressources. Ce raisonnement
repose sur une interprétation erronée des régles
concernant les prix et la production impliquées par
les critéres correspondant a une allocation optimum
des ressources (?). Ces critéres n’impliquent pas en
effet que le prix soit égal au cofit marginal. Ils exi-
gent au contraire qu’il soit égal au colit marginal
augmenté d’un élément de rente marginale. En va-
leur actualisée, dans une situation d’allocation opti-
mum des ressources et §’il y a continuité, les recettes
provenant de toutes les rentes marginales présentes
et futures sont juste égales au cofit marginal d’inves-
tissement de la capacité supplémentaire (la capacité
s’entendant par unité de production) (3).
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Si I'on adopte comme il se doit cette interprétation
correcte, on voit que les prix optimum n’entrainent
un déficit que dans certaines circonstances trés par-
ticulieres. Il faut en effet que la capacité ou la pro-
duction courante ait un colit marginal décroissant
ou que le colt total de production comprenne un
élément constant (d a I’existence d’un facteur indi-
visible). L’importance du déficit pour une production
quelconque peut étre déduite directement de ces
caractéristiques de la fonction de cofit.
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En ce qui concerne la définition du déficit au sens
économique, il convient de présenter ici trois remar-
ques qui ont quelque importance pour certaines des
analyses qui suivent :
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1. Le déficit est défini comme une somme en
valeur actualisée de déficits pour toutes les périodes
présentes et futures considérées. Le déficit, pour
chaque période particuliére, est défini comme la dif-
férence entre les dépenses et les recettes.
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Toutefois et pratiquement, si la possibilité existe
d’emprunter, il est évident qu’aucune signification
particuliére ne peut étre donnée a cette chronique de
déficits futurs attendus pour chaque année (ou pour
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toute autre période), étant donné que ce schéma peut
étre modifié a volonté par le recours a ’emprunt ou
par loctroi de préts.
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2. La théorie économique ne fournit aucune mé-
thode permettant d’imputer le déficit économique to-
tal, tel qu’il est défini ci-dessus, aux productions dis-
tinctes dans chaque période future et de chaque type
différent. Il en va de méme du cofit total. Nous re-
viendrons sur ce point dans la section suivante.
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3.  Le déficit financier réel qui sera enregistré pen-
dant toute la période future n’est pas nécessairement
égal au déficit prévu, car les prévisions peuvent
s’avérer comme ayant été incorrectes.
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Nous montrerons, dans les parties suivantes du pré-
sent rapport, que, dans le secteur des transports in-
térieurs, il y a généralement rendement croissant en
ce qui concerne la construction de Tinfrastructure.
Le colit d’investissement total croit en effet moins
que proportionnellement a la capacité. Il en est ainsi
dans les trois modes de transport intérieur. L’existence
de rendements croissants dans l’infrastructure n’im-
plique cependant pas du tout que la concurrence soit
exclue a lintérieur de tous les modes de transport
intérieur et entre eux. Dans les transports routiers
aussi bien que dans la navigation intérieure il est
possible — et cela correspond en fait & la pratique
courante — d’exploiter Iinfrastructure comme une
« industrie » distincte, séparée des services de trans-
port. En percevant pour l'utilisation de l'infrastruc-
ture des prix forfaitaires qui, pour le transporteur in-
dividuel, ne reflétent pas les rendements croissants
de P'infrastructure, on raméne les transports routiers
et la navigation intérieure a une situation de < conve-
xité institutionnelle » (). La concurrence est alors
possible dans ces secteurs. Dans le cas des chemins
de fer, une solution du méme genre parait exclue sur
le plan pratique pour des raisons techniques. En

(*) Egaux aux dérivées partielles du cofit total par rapport
aux diverses productions aux différentes époques, si ces dé-
rivées partielles existent. Dans le cas d’'une production mul-
tiple, il se peut trés bien que ces dérivées partielles n’existent
pas. Comme nous le montrerons dans le par. 12.40, cela
n'empéche pas du tout que les prix correspondant & une
allocation optimum des ressources sont parfaitement définis.
) On commet souvent une autre erreur en admettant que
le cofit total et, partant, le déficit et 'amortissement de I'in-
vestissement initial peuvent &tre déterminés de facon dis-
tincte pour chaque période de temps particuliére. Une telle
détermination est en fait impossible sur la base de critéres
économiques.

(®) Voir par. 11.02 et section 11.2.

™ 11 en est naturellement ainsi si les prix correspondent &
une allocation optimum des ressources, car dans ce cas les
prix sont indépendants des colits d’infrastructure, donc des
rendements croissants pour cette infrastructure.



effet, ’exploitation des services de transport sur un
seul et méme réseau ne peut se faire de fagon décen-
tralisée par des opérateurs concurrents.
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Les considérations que nous avons développées ont
fait ressortir qu’il existe des raisons économiques
fondamentales de considérer séparément l'infrastruc-
ture et les services de transport, non seulement sur
le plan de la théorie économique pure et appliquée,
mais aussi et surtout sur le plan des modalités pra-
tiques. La distinction entre ces deux stades du pro-
cessus de production des services de transport sera
en conséquence effectuée partout dans les parties sui-
vantes du rapport. Une analyse théorique des pro-
blemes spéciaux a I'infrastructure sera présentée dans
le dernier chapitre de la présente partie.

11.4 — CONVEXITE, STABILITE
DE L’EQUILIBRE ET EFFICACITE
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Il résulte des indications que nous avons données
qu’une gestion décentralisée & base de prix de I’éco-
nomie des transports ne peut donner naissance a des
situations d’équilibre instable, si les régles du jeu de
Péconomie de marché que nous avons indiquées (*)
sont effectivement respectées (2), que dans le cas ol
il y a croissance des rendements marginaux, situation
qui en général ne peut se rencontrer pratiquement
que pour les décisions d’investissement des infra-
structures de transport (). Nous avons indiqué éga-
lement que pour un syst¢éme donné d’infrastructures,
’équilibre stable auquel meénerait ’application de ces
régles correspondrait & une situation d’allocation op-
timum des ressources, conforme a I'intérét de la col-
lectivité dans la mesure naturellement ol une effi-
cacité maximum de 1’économie est recherchée.
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Dés lors, une fois que des infrastructures existent,
Papplication des prix optimums, tels qu’ils ont été
définis, ne peut avoir de conséquence dommageable
pour la collectivité du point de vue de Tefficacité
économique (%), tout au contraire.
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En fait, si deux secteurs de transport sont en concur-
rence sur un parcours déterminé, il ne peut y avoir
allocation optimum des ressources que dans I'un des
trois cas suivants :
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a) les deux secteurs sont sur ce parcours dans une
situation de rendement marginal décroissant ou cons-
tant et I'équilibre est stable ;
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b) T'un d’eux seulement est dans une situation de
rendement marginal croissant, l'autre étant dans
une situation de rendement marginal décroissant, et
I’équilibre peut étre instable ;
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¢) la production des services substituables se
concentre dans un seulement des deux secteurs (°).
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On voit que l'application des régles d’'une économie
de marché et la concurrence ne pourraient étre in-
compatibles avec les critéres correspondant a une
allocation optimum des ressources que dans le cas
b) ou il y a, pour un secteur, rendement marginal
croissant, mais, comme nous venons de le rappeler,
cette circonstance est pratiquement exclue pour la
fourniture des services de transport & partir d’infra-
structures données.
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Si, dés lors, une nouvelle infrastructure a été cons-
truite et si des déplacements de trafic se produisent
au profit de cette nouvelle infrastructure et au dé-
triment d’anciennes, cette perte de trafic ne peut étre
considérée comme indésirable du point de vue de P'ef-
ficacité économique, pour cette seule raison que cette
perte de trafic serait due a I'impossibilité de couvrir
les charges financi¢res de I'ancienne infrastructure.
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La diminution des éléments de rentes qui en sera la
conséquence peut amener des « pertes en capital » et
des difficultés financiéres. Mais, du point de vue
économique, ces pertes ne sont que des pertes appa-
rentes et elles correspondent en réalité & une amé-
lioration de I’économie du point de vue de Peffica-
cité. Ces conclusions restent valables, que la décision

() Voir par. 11.02.

(® Nous étudierons plus loin les cas de concurrence anti-éco-
nomique et d’abus de positions dominantes ou ces régles ne
sont précisément pas respectées.

() En fait, et comme nous l’avons déja indiqué, on peut
considérer que dans le domaine de l'exploitation, c’est-a-
dire pour un équipement donné (dans le cas des transports
pour une infrastructure donnée), il est peu probable qu'il y
ait croissance des rendements marginaux. Par contre, pour la
construction des équipements indivisibles, notamment dans le
cas de linfrastructure, la croissance des rendements margi-
naux peut se produire. C’est une des raisons pour lesquelles
le régime d’investissement en matiére d’infrastructure doit
étre subordonné a une procédure centralisée.

(*) Les aspects sociaux seront examinés plus loin.

() Le cas b) montre qu’il est en fait inexact de soutenir,
comme on le fait souvent, que dans tous les cas ol un
secteur est sujet & des rendements marginaux croissants au
niveau optimum de production, le principe de minimation
des colts impliquerait nécessairement que toute la pro-
duction du secteur soit concentrée dans une seule unité de
production.



de construire la nouvelle infrastructure ait été ou
non correcte (1).
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Si on considere que l'existence de rendements mar-
ginaux croissants ne se rencontre généralement que
pour les infrastructures, on voit que le danger d’ins-
tabilité et d’inefficacité n’est pratiquement trés mar-
qué que lors de la prise des décisions d’investisse-
meit ou de désinvestissement d’infrastructure, mais
alors il n’est malheureusement que trop réel. Des
décisions économiquement erronées ne peuvent avoir
alors que des conséquences trés ficheuses du point
de vue économique.
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Toutefois, lorsque pour une raison ou une autre des
erreurs ont été commises, rien ne serait plus regret-
table que de s’opposer a une gestion économique
optimum, quelles qu’en soient les conséquences ap-
paremment (mais apparemment seulement) domma-
geables, du point de vue économique tout au moins.
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Il faut bien réaliser que les décisions optimum d’in-
vestissement ou de désinvestissement d’infrastructure
ne peuvent étre obtenues par application des critéres
habituels d’une économie décentralisée & base de
prix et c’est la raison pour laquelle nous recomman-
dons, dans ce qui suit, une coordination des inves-
tissements d’infrastructure.

11.5 — VALEURS ET RENTES
PSYCHOLOGIQUES
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La valeur psychologique pour un consommateur final
de l'utilisation d’une infrastructure est égale, expri-
mée en monnaie, a ce que cet utilisateur consentirait
au plus & payer pour garder I'avantage de son utili-
sation. La rente psychologique est égale a cette valeur
psychologique diminuée de ce que paie effectivement
I'utilisateur. Dans une situation d’allocation optimum
des ressources, la rente est ainsi égale a la valeur
psychologique diminuée du prix correspondant a une
allocation optimum des ressources.
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A Tlinstant initial, la valeur psychologique globale
d’une infrastructure est égale a la somme des va-
leurs actualisées des valeurs psychologiques pour les
différents utilisateurs.
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Au moins en premicre approximation, le surplus dis-
tribuable (2) en valeur monétaire correspondant a
I'implantation d’une infrastructure peut &tre consi-
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déré comme égal a sa valeur psychologique globale
diminuée de la somme de son cofit d’investissement
et de la valeur actualisée de ses frais de gestion indé-
pendants du trafic.
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Si 'on pouvait prélever des taxes neutres sur les rentes
des utilisateurs finaux, il n’y aurait aucun déficit,
mais un tel prélévement se heurte a des difficultés.
Si 'on ne considére que les recettes provenant des
péages purs, elles couvriraient seulement en valeur
actualisée la valeur marginale des frais d’implantation
et de fonctionnement de linfrastructure, d’oi un
déficit dont la considération jouera un réle important
dans ce qui suit,
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Sur le plan pratique, les difficultés que comporte
P’évaluation de la rente psychologique du consomma-
teur sont bien connues. Elles sont particuliérement
complexes dans le cas d’un secteur qui produit non
un bien final mais un facteur de production. Dans.
ce cas, la rente psychologique du consommateur
doit étre calculée comme la somme maximum que
les consommateurs finaux seraient disposés a sacri-
fier pour prévenir l'effet de I’élimination du facteur
sur les prix des biens finaux. Il importe de souligner
dans cet ordre d’idées que les rentes psychologiques
relatives aux divers stades du processus de produc-
tion (les « rentes psychologiques des producteurs » et
celles des consommateurs finaux) ne peuvent étre
additionnées, étant donné que cela conduirait & des
doubles emplois. Il convient également de noter qu’en
général les rentes psychologiques du consommateur
relatives a des biens finaux différents (ou & des fac-
teurs de production différents) ne peuvent pas étre
additionnées. Pour deux biens complémentaires la
rente globale est inférieure & la somme de leurs rentes
individuelles. Pour deux biens substituables elle y
est supérieure (3).

11.6 — LA NOTION DE SATURATION -
SATURATION PHYSIQUE ET
SATURATION ECONOMIQUE
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Le concept de saturation et ses implications pour les
régles opérationnelles d’une allocation optimum des
ressources appellent quelques commentaires.

(*) Cette question de la perte du trafic sera examinée & nou-
veau dans la deuxiéme partie, du point de vue du déficit
notamment.

(® Tel qu’il a été défini dans la section 11.1.

(* Quelques aspects de la rente psychologique du consom-
mateur, qui sont particuliérement importants dans le cas
des transports, seront examinés dans la section 22.2.
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On peut étre tenté de conclure de I'existence de pla-
ces vides dans un train a l'existence d’une situation
de rendement croissant, de sorte que le tarif optimum
serait égal au coiit marginal, c’est-d-dire extréme-
ment bas. Ainsi, si on considére Pexemple d’un
voyageur qui se présente a une gare alors qu’il y a
encore des places vides dans le train en partance, on
peut étre tenté de penser que, le colit marginal du
transport étant inférieur au prix du billet, il peut étre
avantageux de lui consentir une réduction pour le
décider a prendre le train.
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En fait, la non-saturation du train doit étre interpré-
tée économiquement. Si ’ensemble du trafic est amé-
nagé de telle sorte (et il en est effectivement ainsi,
explicitement ou implicitement) que la probabilité
p de ne pouvoir transporter un voyageur assis soit
relativement faible (probabilité de défaillance), il est
certain que pour p = 1/1000 par exemple, on cons-
tatera que 999 fois sur 1 000 il y a des places libres
dans le train.
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Cependant, dans une telle situation, le train devra
étre considéré comme économiquement saturé, et
dans ces conditions il n’y a aucune raison de faire
une réduction a notre voyageur. La raison essentielle
en est que le service vendu par la société de chemin
de fer est le transport plus la sécurité du transport
et effectivement le tarif assure 1’égalité de la de-
mande stochastique et de la capacité du train avec
une probabilité de défaillance réduite 2 p. Il y a donc
lieu de distinguer soigneusement la saturation écono-
mique de la saturation physique, soit en termes plus
techniques, la non-croissance réelle des rendements
moyens ou marginaux de leur croissance apparente.
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Ces considérations se transposent naturellement sans
difficulté au cas des infrastructures de transport. Elles
montrent qu’on ne saurait conclure de la non-satura-
tion apparente a la non-saturation économique.

11.7 — LA RESOLUTION DES CONDITIONS
D’ALLOCATION OPTIMUM DES
RESSOURCES
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Pour réaliser une situation d’allocation optimum des
ressources deux solutions de principe peuvent étre
envisagées a priori, la premiére consistant a faire ré-
soudre le syst¢tme des conditions d’optimum par un
bureau centralisé, la seconde a organiser I’économie
sur une base décentralisée et & appliquer les regles
opérationnelles que nous avons indiquées ().
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Les deux solutions sont équivalentes d’un point de
vue strictement logique en ce sens qu’elles ne com-
portent aucune contradiction. Mais la premiére pré-
sente sur le plan technique deux difficultés intrinse-
ques d’application : celle de porter a la connaissance
du bureau centralisé les index de préférence des opé-
rateurs et les fonctions de production et celle de
résoudre un systeme d’équations comportant de trés
nombreuses inconnues (?). Ces deux difficultés sont
pratiquement insurmontables méme a I'aide des plus
puissants moyens de calcul dont on puisse disposer
aujourd’hui.
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Il résulte de 14 que la seconde solution de principe
apparait comme préférable a la premicre et cela qu’il
y ait propriété privée ou propriété collective des
moyens de production,
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Il reste que divers degrés de décentralisation sont
concevables ; les choix & cet égard doivent prendre
en considération notamment I'existence d’indivisibi-
lités physiques ou économiques et les circonstances
psychologiques, sociologiques et politiques. Clest
pourquoi il est nécessaire que 'économie organisée
suivant le principe de la décentralisation joue dans
un cadre institutionnel approprié tel que les diffé-
rents opérateurs appliquent les régles que nous avons
précisées plus haut et dont certaines sont différentes
suivant qu’elles concernent le secteur différencié ou
le secteur non différencié.
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Pour tous les secteurs différenciés, qui comprennent
en particulier la production des services de transport
a partir des infrastructures existantes, a I'exception
de celle des prestations ferroviaires pour lesquelles
il peut y avoir des rendements marginaux croissants,
I’application des régles d’économie de marché ne
peut que mener a des situations d’allocation optimum
des ressources (%).
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Comme nous l'avons déja indiqué, I'application de
ces régles n’est pas praticable telle quelle pour les
infrastructures de transport elles-mémes puisque la
régle de maximation du revenu net actualisé aux
prix courants n’est plus nécessairement valable. Dés
lors, 1a seule procédure possible est de faire prendre
pour ces infrastructures les décisions d’investissement,

() Voir par. 11.02.

() En toute rigueur, un tel systéme comprendrait des di-
zaines de millions d’équations entre des centaines de mil-
lions d’inconnues.

) Voir par. 11.02.



ou de désinvestissement, d’'une maniére centralisée. dans des situations de rendement marginal constant
Mais cette circonstance n’apparait qu’au moment de ou décroissant (*).
la décision de construire linfrastructure. Dés que

cette décision est prise, on se trouve généralement () Cest-d-dire dans des conditions de convexité.
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CHAPITRE

12

PORTEE ET SIGNIFICATION DES CONDITIONS D’UNE ALLOCATION
OPTIMUM DES RESSOURCES

12.0 — GENERALITES

221
Les conditions que nous venons de rappeler sont
trés simples, pour la plupart tout au moins, mais des
difficultés peuvent surgir en raison d’erreurs d’inter-
prétation. Aussi pensons-nous qu’il n’est pas inutile
de faire suivre les indications qui précédent de quel-
ques commentaires dégageant réellement leur signi-
fication pratique du point de vue d’une allocation
optimum des ressources.

12.1 — LA SIGNIFICATION D’UNE
ALLOCATION OPTIMUM DES RESSOURCES
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I résulte des indications qui viennent d’étre données
que la notion d’une allocation optimum des ressources
implique seulement que I'économie utilise sa ca-
pacité de production de la maniére la plus efficace
possible, autrement dit, d’une maniére telle qu’il ne
subsiste aucune possibilité d’obtenir un meilleur ré-
sultat avec les mémes moyens. Ce critére ne définit
pas une position particuliere de I’économie, c’est-a-
dire une combinaison spécifique de biens et de ser-
vices produits et consommés,, présents ou futurs. Il
implique seulement que les préférences de la société
étant ce qu’elles sont, et quels que soient les élé-
ments qu’elles comprennent (notamment les besoins
tant individuels que collectifs), ces préférences de-
vraient étre satisfaites dans une mesure aussi large
que possible au moyen des ressources disponibles de
la société (c’est-a-dire des facteurs de production :
travail, ressources naturelles et équipements existants).
Si I'on veut que I’économie satisfasse a l’exigence
defficacité maximum ainsi comprise, il faut que
soient remplies un certain nombre de conditions qui
constituent le contenu essentiel du critere d’une allo-
cation optimum des ressources.
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Dans le cas ol 'on suppose que l'on peut définir
pour les différents opérateurs, quels qu’ils soient, des
index de préférence () et ol pour chaque opérateur
I'index ne dépend que de ses consommations finales,
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les conditions d’une allocation optimum des ressources
sont particulitrement simples et opérationnelles.
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Celles qui sont relatives au secteur de la production
sont d’ailleurs indépendantes de toute hypothése
quant aux index de préférence. Elles se rapportent
la fronti¢re de 'ensemble de toutes les combinaisons
possibles de biens et de services finaux qui pourraient
étre produits dans le présent et dans I’avenir, compte
tenu des ressources productives dont la société dis-
pose actuellement. Cette fronti¢re correspond elle-
méme a toutes les combinaisons de biens et de ser-
vices satisfaisant 4 la condition qu’il est impossible
d’accroitre la production d’une composante quel-
conque sans réduire la production d’autres compo-
santes. Cette frontitre est ainsi le lien de toutes les
situations réalisables d’efficacité maximum. La consi-
dération des conditions qui caractérisent cette fron-
tiere est naturellement d’une grande importance pour
toute politique qui se veut économiquement efficace.
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Une allocation optimum des ressources implique en
particulier que tous les facteurs de production dis-
ponibles soient utilisés & plein et au mieux. Le plein
emploi est donc une des conditions d’une allocation
optimum des ressources. De méme et dans la me-
sure olt une politique de croissance implique une
utilisation optimum des ressources et des connais-
sances techniques, elle résulte des conditions d’une
allocation optimum des ressources.

226
Comme nous I'avons indiqué et dans le cas ol 'on
considére les indicateurs de préférence des différents
consommateurs, on peut définir, comme pour les
quantités physiques, une surface des possibilités ma-
ximum, frontiére entre le possible et I'impossible.
Tout point de cette frontiére se caractérise par la
condition que l'index de préférence d’un opérateur
quelconque est maximum lorsque les autres index
ont des valeurs données. La considération des condi-
tions qui caractérisent cette frontiere est naturelle-
ment essentielle pour toute politique économique qui

() Cest-a-dire dans le cas ou l'on peut supposer que les
champs de choix sont ordonnés.



désire tenir compte des préférences des consomma-
teurs finaux, que ces consommateurs soient des indi-
vidus ou des collectivités quelconques, privées ou
publiques.
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La considération des index de préférence ne repose
sur aucune autre hypothese que la préférence donnée
par tout opérateur a ce qui est considéré par lui com-
me préférable. Elle repose finalement sur la seule
hypothése de Pexistence de champs de choix ordon-
nés. Cette hypothése revient i supposer que, pour
tout consommateur final (que ce soit un individu ou
une entité quelconque), il est possible de classer les
différents groupes de consommations possibles par
ordre de préférence. S’il en est ainsi on peut effecti-
vement définir pour chaque opérateur un indicateur
de préférence (ou fonction de préférence) tel que
cet indicateur croisse lorsque 'on passe d’une con-
sommation donnée a une consommation qui lui est
préférée.
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Il est encore trés important de souligner, que les
conditions trouvées d’une allocation optimum des
ressources peuvent étre déduites indépendamment de
la considération de toute fonction de <« bien-Etre
social » (*) qui souléve un trés grand nombre de dif-
ficultés bien connues ne relevant pas directement de
la présente étude, a la condition qu’une telle fonc-
tion, si elle est prise en considération, soit une fonc-
tion croissante des index de préférence des différents
opérateurs (2). Pour toute distribution des revenus il
existe une situation et une seule d’allocation optimum
des ressources. Dés lors, dans la mesure méme ot la
distribution des revenus est jugée équitable, il ne
peut y avoir aucune opposition entre les conditions
d’équité et les conditions d’une allocation optimum
des ressources.
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En réalité, si théoriquement on peut toujours détermi-
ner les conditions d’efficacité maximum correspon-
dant 2 toute distribution donnée des revenus, prati-
quement des difficultés se présentent pour réaliser
d’une maniére « neutre » du point de vue d’une allo-
cation optimum des ressources, les transferts de reve-
nus considérés comme souhaitables, et nous en don-
nerons plus loin de nombreux exemples.

122 — LES CONDITIONS DE GESTION
OPTIMUM ~

12.20 — Les conditions marginalistes
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Si les conditions d’allocation optimum des ressources
sont réalisées, toutes les équivalences marginales

de tous les biens et services considérés deux i deux
sont égales pour tous les opérateurs prenant des dé-
cisions de consommation et pour toutes les unités de
production, lorsque les quantités correspondantes
peuvent varier d’'une maniere continue. Ces équiva-
lences marginales sont respectivement égales au rap-
port des prix correspondants.
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Il en est ainsi aussi bien dans le secteur non différen-
cié que dans le secteur différencié. L’utilisation d’un
méme systéme de prix par tous les agents économi-
ques, consommateurs ou producteurs, apparait ainsi
comme une condition essentielle d’une allocation opti-
mum des ressources,
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Si une allocation optimum des ressources n’est pas
réalisée dans le secteur de la production, I'égalité des
équivalences marginales n’est pas réalisée et il n’est
plus possible de définir d’'une maniére univoque le
colit marginal d’une production quelconque. Une
telle définition n’est possible que s’il y a minimation
des cofits.
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Naturellement, méme s’il n’y a pas égalité des équi-
valences marginales et si dés lors le colit marginal
d’une production ne peut plus étre défini d’'une ma-
niére univoque, la considération des différents cofits
marginaux relatifs aux différents facteurs peut donner
des informations utiles en vue d’orienter le processus
de production dans une direction plus -efficace,
mais tant qu’une égalisation des cofits marginaux
n’est pas réalisée, I'utilisation du coiit marginal pour
la fixation d’un prix de vente optimum est privée
de sa base objective, l'erreur étant d’autant plus
grande que les écarts constatés sont eux-mémes plus
élevés.
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Il résulte de 1a que les prix ne peuvent avoir leur
pleine signification économique réelle que 1a on
les cofits sont effectivement minimum.,
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Lorsque les facteurs de production ne peuvent varier
de maniére continue, P'égalité du prix et du coit
marginal n’est plus valable. Ainsi, dans le cas d’une
infrastructure saturée, le prix optimum est égal a la
somme du péage de cofit et du péage pur. Dans ce

() C’est la fonction P de la section 10.0.
(® Que ces index encore une fois soient relatifs 2 des
consommateurs individuels ou a des entités quelconques
prenant des décisions de consommation.



cas la régle communément admise d’égalité du prix
optimum et du colt marginal n’est plus valable (2).
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Il parait dés lors préférable de rejeter la formulation
habituelle de la condition d’une allocation optimum
des ressources (c’est-a-dire la constatation selon la-
quelle la production doit étre poussée jusqu’au point
ol le cofit marginal est égal au prix du produit), for-
mulation qui peut étre inexacte, et de retenir les deux
conditions suivantes :
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a) la condition que le cofit marginal de 1'équipe-
ment soit égal a la valeur actualisée de ses revenus
nets marginaux futurs ;
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b) la condition que la production doit se situer au
point de pleine utilisation des facteurs durables exis-
tants lorsqu’a ce point le coiit marginal est égal ou
inférieur au prix qui équilibre 'offre et la demande,
et, dans les autres cas, au point ot le colit marginal
est égal au prix.
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Soulignons une fois de plus ici que ces conditions ne
peuvent avoir leur pleine signification du point de
vue d’une allocation optimum des ressources si le
colt total de production n’est pas minimisé simul-
tanément.

12.21 — La minimation des coiits
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En fait, il résulte des différentes indications que nous
avons données qu’il ne peut y avoir allocation opti-
mum des ressources que si chaque unité de produc-
tion minimise le colit total de ses opérations de pro-
duction en valeur actualisée en considérant dans les
calculs tous les prix comme des constantes (2).
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Il ne serait guére nécessaire de commenter ici le
principe de minimation g€s cofits si ce principe, qui
représente pourtant Pun des aspects essentiels des
critéres correspondant 4 une allocation optimum des
ressources, n’était pas souvent négligé dans I’appli-
cation de la théorie économique (3).
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En fait, du point de vue des applications pratiques,
il importe d’insister sur I’exigence de la minimation
des cofits et de la considérer comme une exigence
distincte a laquelle on peut méme attribuer une cer-
taine priorité logique et pratique sur les autres condi-
tions de maximum correspondant a une allocation
optimum des ressources. Comme nous venons de
Pindiquer, les prix utilisés ne peuvent avoir leur plein
sens quant a l'utilisation de ces conditions, et en
particulier quant a I'utilisation des conditions dites
marginalistes, que si la condition de minimation des
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coiits est elle-méme remplie. Si tel n’est pas le cas,
les conditions formelles d’égalité des prix et des
colits marginaux n’ont plus qu’une signification ré-
duite, et d’ailleurs, dans ce cas, les cofits marginaux
ne peuvent plus étre définis d’une maniére univoque.
Pour cette raison, la minimation des coiits peut étre
considérée comme devant bénéficier d’une certaine
priorité logique et il faut bien comprendre que la plu-
part des critéres correspondant & une allocation opti-
mum des ressources ne peuvent avoir pratiquement
qu'une portée trés réduite s’il n’y a pas minimation
des cofits.
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De plus, la minimation des coiits constitue une exi-
gence d’une grande importance pratique, car dans

() Le colt marginal de la production courante est défini
comme la dérivée partielle de la fonction de cofit relative
4 la production courante. Compte tenu de la capacité des
facteurs de production durables, il n’est en général défini que
jusqu’au point de pleine utilisation de ces facteurs (en ce
qui concerne la discussion de la notion de pleine utilisation
au sens économique qui seule entre en ligne de compte,
voir section 11.6). Au niveau de pleine utilisation au sens
physique, seule la dérivée partielle dans la direction néga-
tive est généralement définie. Lorsque le texte se référe au
« colit marginal au point de pleine utilisation », c’est de cette
dérivée dans la direction négative qu'il s’agit.

Certains auteurs tentent d’échapper a la nécessité d’introduire
une rente de rareté n’ayant pas le caractére d'un cofit en
disant que lorsque la production approche de la limite de la
pleine utilisation, le cofit marginal augmenterait trés forte-
ment, ce qui traduirait le fait que le cofit de la production
d’'une unité additionnelle (c’est-i-dire le coiit exprimé en
termes de facteurs de production variables) s’accroitrait ra-
pidement au fur et 3 mesure que la limite de capacité prend
Paspect d’'un goulot d’étranglement. A moins que les pro-
portions des facteurs ne soient complétement rigides, ce
point de vue signifie que la condition de production opti-
mum, formulée comme I'égalité entre le coilit marginal et
le prix, pourrait également étre appliquée.

Toutefois, une telle argumentation est presque dépourvue
de sens d’un point de vue pratique et elle est méme trés
trompeuse, car la mesure de la fonction du coilit marginal
aux alentours immédiats du point de pleine utilisation est
manifestement sujette & une trés grande probabilité d’erreur.
Dans la pratique, une approximation de la fonction de coiit
marginal peut n’étre obtenue (et ordinairement elle n’est
effectivement obtenue) que jusqu’au point de pleine capa-
cité au sens économique. Au-deld, toute tentative de rame-
ner la rente de rareté 4 un cofit n'a aucune signification
économique.

En fait, & la limite de capacité, la condition d’optimum
pour une entreprise donnée ne peut généralement étre défi-
nie en termes d’égalité entre le cofit marginal et le prix, et
elle doit étre formulée comme il a été indiqué dans le texte.
De 1a il résulte que le prix de l'optimum de la production
dépassera généralement le colit marginal chaque fois que la
production se situe au point de pleine utilisation de la
capacité.

(®) Le coiit global doit étre défini comme la somme des dé-
penses présentes et des dépenses futures en valeur actualisée
engagées dans le processus de production. La longueur de la
période & prendre en considération dépend de la durée de
vie économique des biens durables ou de I'horizon écono-
mique, selon que I'un ou l'autre de ces deux facteurs est
plus court.

(® Ainsi et par exemple, dans une grande partie de la litté-
rature, l'accent a été mis presque uniquement sur les
conditions marginales.



la réalité un réajustement constant et une pression
continue sont nécessaires si 'on veut assurer que les
colits de production soient effectivement minimisés.
La négligence d’une maniére ou d’une autre de ces
conditions comporte un risque trés réel de mau-
vaise allocation des ressources.
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Pour toutes ces raisons, lorsqu’il s’agit de I'applica-
tion des critéres correspondant 4 une allocation opti-
mum des ressources, il importe de mettre I'accent
sur le principe de minimation des cofits.
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Les problémes pratiques les plus importants soule-
vés par le principe de minimation des cofits sont d’or-
dre institutionnel et technique. La raison en est que
la minimation des cofits exige un ajustement per-
manent a des conditions qui changent, I’application
rapide de nouvelles techniques et une incitation cons-
tante a4 mettre au point ces nouvelles techniques. En
fait, c’est surtout par l'intermédiaire des problémes
qu’ils posent au regard du principe de minimation
des coiits que les aspects dynamiques d’une alloca-
tion optimum des ressources apparaissent comme
jouant un rdle essentiel.
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Le systtme économique devrait étre organisé de fa-
¢on a exercer une pression maximum en vue de la
minimation des coiits, interprétée dans ce sens dy-
namique général. La concurrence n’a pas besoin
d’étre parfaite pour étre efficace. Méme en I'absence
de produits parfaitement substituables tels qu’une
marchandise homogeéne produite par divers opéra-
teurs indépendants, elle peut exercer une pression
suffisante pour entrainer la minimation des coiits.
Toutefois, la concurrence n’est pas toujours suffi-
samment puissante, et il n’est pas toujours possible
de l'instaurer, car il peut exister, par exemple, des
situations de puissance monopolistique dont I'exis-
tence est due & des faits écondmiques d’ordre struc-
turel tels que des rendements croissants. En pareil
cas, il conviendrait de mettre au point des procédures
institutionnelles appropriées permettant de créer une
pression suffisante dans le sens de la minimation
des cofits. Cette question jouera un réle important
dans les parties suivantes du présent rapport.
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On peut encore dire que la théorie d’une allocation
optimum des ressources se propose d’étudier les
conditions optimum d’utilisation des ressources dis-
ponibles, qui n’existent qu’en quantités limitées, en
vue de satisfaire au mieux les besoins pour des
connaissances technologiques données, mais il est
visible que dans une évolution dynamique ces connais-
sances techniques elles-mémes ne peuvent plus étre
considérées comme des données. Dés lors un pro-
bléme majeur se pose, celui du progrés technique, et
un progres technique rapide ne peut étre réalisé que
dans un cadre institutionnel approprié.
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12.22 — L’égalisation de l'offre et de la demande
par le prix
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Comme nous I'avons indiqué, tout se passe dans une
situation d’allocation optimum des ressources comme
s’il existait explicitement ou implicitement un
systétme unique de prix pour tous les agents écono-
miques, représentatif de leurs équivalences margi-
nales.
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Ce systéme de prix est tel que pour chaque bien, en
tout lieu et a toute époque, la demande soit égale a
Poffre. Cette condition essentielle d’'une allocation
optimum des ressources n’est que trop souvent mé-
connue.
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Il résulte de 1a que, pour tout processus de produc-
tion, le prix doit étre égal au colit marginal de pro-
duction a lexclusion de toute rémunération de
I’équipement si cet équipement n’est pas pleinement
utilisé (*) et qu’il doit étre égal & ce colt marginal
majoré d’une rente juste suffisante pour égaler la
demande a la capacité de production s’il n’en est pas
ainsi.
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On voit ainsi que le prix d’usage optimum d’un bien
durable est la somme de deux éléments :
— le cofit marginal d’usage,
— une rente marginale.
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La seconde composante est égale a zéro lorsque la
capacité n’est pas pleinement utilisée, et juste assez
élevée dans les autres cas pour limiter Ia demande a
la capacité disponible des facteurs durables. Cette
composante est ainsi déterminée par la confrontation
de la quantité disponible des biens durables et de la
demande du produit.
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Il y a lieu de souligner que la seconde composante
n’est pas un coit, quelle que soit la maniére dont on
définisse les « coiits », et qu'elle ne peut non plus
étre interprétée comme un coiit. C’est un pur prix
de rareté qui sert a limiter la demande a la capacité
disponible des biens durables. Naturellement, comme
la décision d’investissement a normalement é&té
prise de telle sorte que la valeur actualisée de ces
rentes par unité de capacité soit égale au cofit mar-
ginal de I’équipement, cette composante ne sera
pas toujours égale a zéro, en général tout au moins,
car s’il en était ainsi la décision d’investissement au-
rait été incorrecte.
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Cette analyse (?) permet de dégager deux conclusions
importantes en ce qui concerne le prix optimum de la

(") Au sens économique du terme (voir section 1L.5).

(® Qui est trés importante du point de vue du diagnostic de
la concurrence anti-économique ainsi que du point de vue
de la détermination de limitations inférieures ou supérieures
pour les prix.



production. La premiere est que le prix optimum
n'est pas égal en général au colit marginal. Ce point
ressort clairement de ce qui vient d’étre indiqué, mais
si nous tenons néanmoins a le souligner, c’est parce
que Popinion contraire est trés répandue. La seconde
est qu’il n’est pas possible en général de déterminer
le prix optimum, 3 un instant donné, uniquement
sur la base de considérations de coits. Cela résulte
du fait que I'élément de rente du prix optimum, par
sa nature méme, ne peut étre déterminé sur la base
de considérations de coiits.

255
De 1a il résulte encore qu’il n’est généralement pas
non plus possible de résoudre le probléme de la poli-
tique optimum de prix et de production en détermi-
nant le prix de la production a priori sur la base du
colit marginal (ou de toute autre mesure du coiit), et
en laissant la production se déterminer par la de-
mande & ce prix.
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Evidemment il est généralement possible de détermi-
ner Pallure au cours du temps de I’élément de rente
si les conditions de demande et de coiit sont précisées.
C’est notamment ce qui a lieu dans le cas des biens
durables dont il existe une production réguliére. Dans
ce cas, la rente se fixe en moyenne a un niveau tel
que Pégalité du colt marginal de I'équipement a la
valeur actualisée des rentes soit vérifiée. Si cette va-
leur actualisée restait en moyenne plus élevée que le
cofit, la production serait développée, et elle serait
réduite dans le cas contraire. Mais il n’y a 1a qu’une
égalité moyenne et il est nécessaire pour une alloca-
tion optimum des ressources — et il est donc de I'in-
térét de la collectivité si I'efficacité est recherchée —
que le prix d’'usage d’un bien durable se fixe a tout
instant & un niveau qui égalise la demande a la capa-
cité.
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L’élément de rente permet naturellement de couvrir,
d’une part, 'amortissement et I'intérét du capital non
amorti et, d’autre part, les coiits fixes indépendants
du volume de la production, mais le calendrier opti-
mum d’amortissement ne peut étre déterminé a prio-
ri. Il doit se fixer a chaque époque en fonction du
prix qui équilibre la demande et la capacité.
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On voit ainsi que la stabilité du prix optimum de la
production impliquerait que les conditions suivantes
soient remplies en méme temps :
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a) la demande est constante ou augmente de fa-
gon continue (1) ; si, au contraire, l1a demande décroit
a un instant quelconque, la capacité existante des fac-
teurs durables ne sera plus pleinement utilisée ; pour
en assurer la pleine utilisation, il sera nécessaire
d’abaisser le prix (et, par conséquent, I’élément de
rente du prix) ;
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b) toutes les décisions d’investissement passées et
présentes ont été et sont correctement prises, ce qui
implique une prévision parfaite ;

261

c¢) les facteurs durables sont divisibles de facon
continue ; si cette condition n’est pas remplie, la ca-
pacité (et, par conséquent, la rente) variera dans le
temps dans le cas d’'une demande constante, et dans
le cas d’'une demande augmentant de fagon continue,
la capacité ne pourra étre a tout instant pleinement
adaptée a la demande, ce qui implique encore que la
rente varie.
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Ces trois conditions sont naturellement trés peu réa-
listes, surtout en ce qui concerne la condition que
toutes les décisions d’investissement passées et pré-
sentes soient correctement prises. En outre, il est par-
ticuliérement peu probable que la premiére condi-
tion (demande constante ou augmentant de fagon
continue) soit remplie dans le cas de services qui ne
peuvent étre stockés et dont les quantités, produites
a différents moments, ne sont pas parfaitement sub-
stituables. Enfin, la condition selon laquelle les
facteurs durables doivent étre divisibles de fagon
continue ne peut étre remplie dans plusieurs cas, dont
celui de I'infrastructure qui sera examiné plus loin.
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La conclusion a tirer de tout cela est que I’élément
de rente et, par conséquent, le prix optimum de la
production, ne sont généralement pas constants, et
que I’élément de rente ne peut en général étre dé-
terminé sur la base de la seule considération des
colits. Pour une capacité disponible de facteurs du-
rables donnée, qu’elle soit le résultat de décisions
d’investissement passées correctes ou incorrectes, le
prix optimum de la production est déterminé par I'in-
tensité de la demande par rapport a la capacité dispo-
nible des facteurs durables. Le cofit marginal ne
joue un réle déterminant que dans le cas ou la capa-
cité disponible n’est pas pleinement utilisée. Mais
comme nous I’avons montré, ce cas ne peut pas étre
le cas général.
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Dans le cadre de cette analyse, le probléme de la
demande de pointe ne présente guere de difficulté.
Les critéres correspondant 3 une allocation optimum
des ressources impliquent que les prix aux périodes
de pointe de la demande, ol la capacité est proba-
blement utilisée a plein, devraient étre fixés a un
niveau tel que la demande soit limitée & la capacité
disponible, tandis qu’aux périodes ol la demande est

() A proprement parler, il est suffisant de supposer que la
demande ne décroit jamais plus vite que le rythme naturel
de détérioration des biens durables.



faible et ol la capacité n’est pas utilisée a plein, les
prix devraient étre simplement égaux aux coiits mar-
ginaux. De nouveaux investissements de capacité de-
vraient étre effectués tant que la recette supplémen-
taire attendue, c’est-a-dire la somme en valeur ac-
tualisée des rentes marginales futures, dépasse le
colit d’investissement marginal.
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Le seul probléme qui se pose dans ce cas est que la
fixation des prix de la production aux périodes de
pointe de la demande et aux périodes de faible de-
mande devrait tenir compte de D’élasticité de substi-
tution. C’est dans un souci de simplification que nous
avons négligé ce probleme jusqu'ici. Les prix rela-
tifs de la production a ces différentes périodes de-
vraient €tre tels que la capacité reste pleinement
utilisée aux périodes de pointe de la demande ; en
d’autres termes, le prix ne devrait pas étre élevé au
point d’entrainer un déplacement de la demande ré-
duisant I'utilisation au-dessous de la capacité, alors
quil se développerait paralltlement une demande
excédentaire aux périodes out la demande était moins
intense. Pour le reste, les conclusions précédentes
s’appliquent sans modification.
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I convient de souligner que, lorsque la demande
est sujette a des fluctuations, les prix, pour étre opti-
mum, devraient étre trés flexibles. La flexibilité a
des avantages évidents, qui seront examinés pour le
cas particulier des services de transport dans les
deuxieme et troisi¢tme parties de ce rapport. Elle per-
met d’assurer une utilisation aussi complete que pos-
sible de la capacité aux périodes de faible demande
grice au fait que, d’une part, le prix de vente de la
production a ces périodes est peu élevé puisqu’il cor-
respond uniquement au coft marginal et que, d’au-
tre part, le prix de vente de la production est élevé
aux périodes de pointe de la demande, ce qui, par la-
méme, peut provoquer un déplacement de la demande
vers les périodes auxquelles la capacité est peu utili-
sée. En outre, grice a la flexibilité, la capacité dispo-
nible peut étre rationnée aux périodes de pointe par
les prix (c’est-a-dire par le facteur de rente), sans
qu’il soit nécessaire d’avoir recours a d’autres mé-
thodes de rationnement qui, d’'une part, faussent les
décisions d’investissement, puisque celles-ci dépen-
dent précisément de la considération de I’élément de
rente, et qui, d’autre part, peuvent é&tre moins
efficaces d’un point de vue économique général.
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Toute cette analyse s’applique a tous les biens du-
rables qu’il s’agisse d’équipements mobiles comme les
camions ou les locomotives ou d’équipements fixes
d’infrastructure comme les routes ou les lignes de
chemin de fer. Un examen spécial sera consacré plus
loin au cas de linfrastructure pour laquelle cette
analyse est particulicrement importante.
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12.23 — Investissements et exploitation
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La politique en matiére de prix et de production
correspondant aux critéres d’une allocation optimum
des ressources peut étre déduite de la théorie géné-
rale comme nous I’avons indiqué. Nous avons montré
que les prix et les quantités correspondant & une allo-
cation optimum des ressources, investissements en
biens durables, d’une part, production courante et
prix courant, d’autre part, sont déterminés simulta-
nément pour toutes les périodes présentes et futures
qui sont liées par [lutilisation commune de
facteurs durables.
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Cette interdépendance apparait clairement lorsque
Pon considere que I'investissement dépend de la pro-
duction et du prix dans la période en cours et dans
toutes les périodes futures entrant en ligne de compte.
Mais, comme nous I’avons vu, il est néanmoins in-
dispensable de préciser les conditions optimum sépa-
rément pour Pinvestissement en facteurs durables, .
d’une part, et pour le prix et la quantité de produc-
tion courante, d’autre part. Cette fagon de procéder
s’inspire du fait que ces deux aspects du probléme
d’ensemble correspondent a deux types apparemment
distincts de décisions, qui doivent étre prises les unes
et les autres dans le présent. Cependant, leur inter-
dépendance doit toujours rester bien présente a I'es-
prit.
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Lorsqu’on examine la question de la production cou-
rante et du prix, la capacité disponible des biens du-
rables est considérée comme donnée. Dans ce cadre,
et dans une situation d’allocation optimum des res-
sources, nous avons vu que le prix et fa production
optimum peuvent étre considérés comme déterminés
par les deux conditions suivantes :
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1. La production est égale a la quantité demandée
au prix courant ;
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2. Le prix doit étre égal au colit marginal de pro-
duction si la capacité de I'’équipement n’est pas plei-
nement utilisée a ce prix ; si elle est pleinement utili-
sée, le prix doit étre supérieur au cofit marginal d’'un
montant suffisant pour que la demande se fixe au
niveau de la capacité de production cxistante.
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Quant aux investissements, ils doivent satisfaire a la
condition d’égalité du coilit marginal et de la valeur
marginale de la somme des revenus actualisés fu-
turs, les prix étant considérés comme des données.



: 274
Ces conditions sont relatives a une situation d’allo-
cation optimum des ressources. Les régles opération-
nelles & mettre en ceuvre pour y arriver sont un peu
plus complexes et elles différent suivant que 1'on se
trouve’ dans le secteur différencié ou le secteur non
différencié (1),
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Si l'on sait que, pour I’économie des transports, les
économies d’échelle ne paraissent particuliérement
marquées que pour linfrastructure et qu’elles n’in-
terviennent qu’au moment ol les décisions d’implan-
tation ou de fermeture sont prises, on voit que la
gestion de la production courante des services de
transport se présente en général de manitre beau-
coup plus simple et souléve beaucoup moins de dif-
ficultés, sur le plan des principes tout au moins.

12.24 — Seul compte lavenir
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Du point de vue d’une allocation optimum des res-
sources, seul compte 'avenir. Une décision avanta-
geuse ne peut I'étre que si elle ne tient compte que
du futur, que ce futur soit immédiat ou éloigné.
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Il en résulte en particulier que la détermination d’une
politique de gestion optimum doit étre dans ses prin-
cipes totalement indépendante du passé, c’est-a-dire
des cofits passés.
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Cela ne peut signifier cependant que la considération
du passé n’ait pas a intervenir, car pratiquement toute
prévision de I'avenir ne peut se faire qu’a partir de
la considération du passé. Si donc seul le futur doit
étre considéré dans la détermination d’une politique
optimum, le passé intervient pour donner des infor-
mations sur le futur, et il peut et doit étre utilisé pour
contrdler les hypotheses faites sur le futur.
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De méme encore, si les prévisions faites dans le
passé ont été correctes, on constate que ce qui a
coiité cher vaut encore cher, mais cette constatation
ne met aucunement en cause ce principe que la va-
leur d’un bien est égale a la valeur actualisée de ses
revenus futurs et qu’elle ne dépend ainsi que de ces
revenus futurs.

123 — LA DISTRIBUTION DES REVENUS
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Dans toute situation qui n’est pas d’efficacité maxi-
mum, la théorie montre qu’il existe des modifications
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de I’économie compatibles avec les liaisons telles que
tous les opérateurs se retrouvent finalement dans une
situation préférable.
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Cependant, et dans la pratique, il est le plus souvent
tres difficile de définir des déplacements avantageux
pour tous qui soient politiquement acceptables et so-
ciologiquement réalisables. En effet, d’une part, la
légitimité de certaines situations acquises peut étre
discutée et elles tirent leur origine de positions mono-
polistiques de fait ou de droit, et, d’autre part, le
surplus distribuable susceptible d’étre obtenu peut
étre réparti de maniére trés différente suivant les mo-
dalités envisagées.
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C’est 1a un fait trés important que la mise en ccuvre
d’une économie efficace pose de trés nombreux pro-
blemes d’ordre éthique relativement a la distribution
des revenus. Le systéme d’incitation a Pefficacité
utilisé peut étre considéré comme n’aboutissant pas
a une distribution des revenus éthiquement accepta-
ble. L’égalisation de I'offre et de la demande par le
prix, nécessaire du point de vue de Pefficacité, c’est-
a-dire le rationnement par les prix d’'une demande
pratiquement illimitée face 4 des ressources rares,
n’est éthiquement acceptable que si la distribution
des revenus peut étre considérée comme <« correc-
te ». De méme, les « pertes de capital » impliquées
par une transformation avantageuse de 1’économie
du point de vue de ’ensemble de la collectivité, mais
qui font supporter a certains tout le poids du progrés,
peuvent apparaitre comme inacceptables d’un point
de vue éthique et comme nécessitant dés lors des
compensations.
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Sur le plan théorique, il est possible de réaliser n’im-
porte quelle distribution ou redistribution des revenus
que la société souhaite obtenir et de se procurer toutes
les ressources nécessaires pour assurer la satisfac-
tion des besoins collectifs, si elle est jugée souhaita-
ble, au moyen de transferts de revenus n’affectant
pas les décisions marginales des agents économiques
(consommateurs ou producteurs), c’est-3-dire au
moyen de transferts de rentes, qui peuvent étre qua-
lifiés de « transferts neutres ». Mais il est entendu
que cette hypothése n’est pas réaliste ; elle peut seu-
lement servir & séparer les problémes du finance-
ment des besoins collectifs et de la distribution des
revenus des questions relatives a Defficacité écono-
mique qui constituent 'objet essentiel du présent rap-

port.
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Quelques aspects du lien qui peut exister effective-
ment par lintermédiaire du systéme des prix entre

) Voir par. 11.02.



Iefficacité économique et la question de la distri-
bution des revenus, ou d’autres questions, lorsqu’on
renonce a cette hypothése de transferts neutres, se-
ront examinés plus loin (1).

124 — L’IMPUTATION DES COUTS

12.40 — L’imputation des coiits aux différentes

productions a un instant donné
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Il y a production liée lorsque deux ou plusieurs biens,
qui ne sont pas parfaitement substituables entre eux
soit au stade de la consommation soit au stade de la
production, sont obtenus dans le méme processus de
production, c’est-a-dire dans un processus faisant
intervenir au moins un facteur de production com-
mun. D’un point de vue formel, le probleme de la
production liée est entiérement analogue a celui de
la production d’un seul bien homogéne au cours du
temps a laide de biens durables. Le premier cas
correspond au probléme de I'imputation a différentes
productions a un instant donné, et le second au
probléme de l'imputation des charges d’équipement
au cours du temps. En fait, ces deux problémes sont
dans la pratique indissolublement liés, mais pour la
clarté il y a avantage a les analyser séparément.
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On peut distinguer deux cas de production liée, qui
sont différents quant a leur nature et leur origine,
mais qui en fait donnent lieu exactement aux
mémes problémes d’imputation. Pour cette raison
la distinction ne sera pas faite dans les parties sui-
vantes du rapport. Cependant, il parait utile de con-
sacrer une courte analyse aux deux cas, étant donné
que dans les discussions sur la politique des trans-
ports, cette distinction joue un certain role (3).
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Dans le premier cas d’une production liée, les diverses
catégories de production utilisent exactement le
méme aspect productif du facteur commun de pro-
duction. Par exemple, toutes les catégories de trafic
utilisant une route particuliere 2 un moment donné
utilisent le facteur commun « route » exactement de
la méme maniére. Les différents services produits
par la route, c’est-a-dire le passage offert aux dif-
férentes catégories de trafic, peuvent €tre substitués
dans la production les uns aux autres dans une cer-
taine mesure, et ils s’excluent mutuellement. On voit
qu’en général il n’y aura production commune que si
le facteur commun est sujet & des rendements crois-
sants. Dans le cas contraire, en effet, les biens ou
services pourraient tout aussi bien étre produits sépa-
rément, et on serait dans le secteur différencié carac-
térisé par des rendements constants ou décroissants.
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Il en résulte évidlemment qu’un probléme d’imputa-
tion se pose parce que les prix correspondant & une
allocation optimum des ressources donnent lieu a un
déficit qui ne peut étre réparti entre les diverses ca-
tégories de trafic que par une méthode convention-
nelle.
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Le deuxi¢me cas de production liée se produit lors-
que les diverses catégories de production utilisent des
aspects différents du facteur de production commun.
Tel est le cas de la production de coke et de gaz
d’une usine a gaz. Tel est encore le cas de facteurs
durables qui sont utilisés dans la production a des
périodes différentes. Des exemples de production liée
au sens habituel de ce terme sont lirrigation et la
fonction de transport de certains canaux, ou le trans-
port effectué dans des directions opposées avec le
méme matériel roulant. Les services rendus par un
facteur lié ne sont pas parfaitement substituables
dans la production et peuvent méme n’étre disponi-
bles qu'en des proportions fixes, ou pratiquement
fixes. Un probléme d’imputation peut se poser dans
ce cas comme dans le premier.
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Dans les deux cas de production liée, les prix opti-
mum ne peuvent étre établis que si I'on prend en
considération I'ensemble des productions liées.
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Considérons d’abord comme exemple du premier cas
de production liée, la production d’une route. S'il
n’y a pas saturation, les prix séparés sont égaux aux
colits marginaux de production, mais le niveau du
colt marginal peut dépendre du volume de la pro-
duction totale puisque la production commune sup-
pose lexistence de rendements croissants due au
facteur commun. S’il y a saturation, les prix opti-
mum dépendent de la contribution de chaque caté-
gorie de véhicules a la saturation.
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Dans le deuxitme cas d’une production liée égale-
ment, les prix optimum des différents services rendus
par le facteur commun dépendent de la demande pour
ces différents services. Si 'on veut assurer une allo-
cation optimum des ressources et si la composition
de la demande est variable, comme par exemple
dans le cas de transports effectués dans des direc-
tions opposées, les prix devraient étre flexibles de
fagon a assurer une production optimum. En outre,
les critéres correspondant a4 une allocation optimum
des ressources exigent que tous les aspects des fac-

(") Voir chap. 21.

() Dans une partie de la littérature, les deux cas sont sou-
vent indiqués par des termes spéciaux, comme par exem-
ple la production commune et la production liée (« common
production » et «joint production »).



teurs communs soient pleinement utilisés ou que le
prix pour leur utilisation soit égal au colit margi-
nal (). Dans certains cas, en particulier si les pro-
portions sont fixes ou a peu prés fixes (comme dans
le cas de transports effectués dans des directions op-
posges), de grandes différences dans les prix opti-
mum des productions liées peuvent en résulter.
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En conclusion, dans le cas ou différents biens ou
différents services sont produits dans le cadre d’un
méme processus de production, le cofit total doit étre
défini comme la somme en valeur actualisée de toutes
les dépenses engagées dans le processus de produc-
tion. Les prix des diverses catégories de production
ne peuvent étre déterminés que simultanément et en
imposant la condition d’égalité de l'offre a la de-
mande. Un probléme d’imputation se pose si les prix
correspondant & une allocation optimum des res-
sources donnent liew 3 un déficit. Ce probléeme se
présente d’une fagon entiérement analogue pour les
deux cas de production liée qui ont été analysés ci-
dessus. Les probléemes relatifs 4 'imputation du dé-
ficit aux différentes catégories de production seront
examinés dans la deuxiéme partie du rapport (3).

12.41 — L’imputation des coiits dans le temps
et Pamortissement
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Selon une erreur trés répandue, les prix correspon-
dant & une allocation optimum des ressources pour-
raient étre déterminés au moyen d’une répartition
du coiit total de la production entre les différents
éléments constitutifs de celle-ci, selon diverses mé-
thodes qui ont été proposées (*). Cette conception
est inexacte pour plusieurs raisons.
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1. Elle admet qu’une allocation optimum des res-
sources exige qu’en valeur actualisée les recettes to-
tales soient égales au coiit total. Ce point de vue est
inexact. Comme nous I’avons "-u, un secteur enre-
gistrera un excédent ou un déficit selon qu’il sera
sujet & des rendements moyens décroissants ou, au
contraire, croissants. C’est uniquement dans le cas
particulier ol I'existence de rendements constants
se conjugue avec une prévision parfaite de la de-
mande future (de sorte que la capacité des biens du-
rables soit toujours exactement adaptée a la
demande que les recettes totales seront égales au
coiit total pour des prix optimum (%).
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2. La conception examinée admet que les prix
correspondant a une allocation optimum des res-
sources peuvent étre déterminés au moyen d’une
répartition du coiit total de la production entre les di-
vers éléments constitutifs de celle-ci, le prix de chaque
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élément étant ensuite fixé & un niveau égal i la
moyenne du « coflit total » ainsi déterminé de cet
élément. Une telle répartition du coit total ne sou-
léve des problémes qu’en ce qui concerne le prix
des facteurs communs intervenant dans la production
de plusieurs éléments a la fois. Tel est le cas des
facteurs durables pour des productions s’effectuant
a des périodes différentes, et des facteurs communs
pour des productions liées. La répartition de ces élé-
ments du coiit total entre les divers éléments de la
production est habituellement désignée sous le terme
d’« amortissement » dans le premier cas (biens du-
rables) et d’« imputation » dans le second (facteurs
communs (5).
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Ce point de vue est également inexact. Les prix opti-
mum ne sont pas du tout égaux aux coiits moyens ré-
partis, quelle que soit la méthode de répartition em-
ployée, sauf dans des cas trés particuliers.
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3. La conception examinée admet qu’il est possi-
ble de déterminer les prix correspondant a une allo-
cation optimum des ressources a partir des dépenses
passées. Bien que cette idée ne soit pas un élément
absolument essentiel du point de vue considéré, elle
y est presque toujours liée. En pratique et suivant
cette conception, la répartition du colt total est
effectuée non pas en fonction de P’avenir, mais au re-
gard des cofits passés. En effet, la méthode utilisée
consiste 4 imputer A chaque période de la vie éco-
nomique d’un bien durable une partie de son coiit
d’investissement initial. Que le coft initial et la du-
rée de vie économique de I’équipement prévue a
Iorigine soient ajustés ou non au cours du temps, cela
ne change rien au fait fondamental que cette mé-
thode est essentiellement fondée sur des dépenses
passées. Quels que soient les mérites pratiques de
cette méthode, cet aspect en constitue un défaut iné-
luctable du double point de vue de la théorie éco-
nomique pure et de la théorie économique appliquée.
Les dépenses passées ne présentent aucun intérét

() Clest-a-dire & la dérivée partielle du cofit total, la capa-
cité des facteurs communs étant considérée comme donnée.
(*) Voir section 24.4.

(® Rappelons, une fois de plus, que nous avons défini le
cofit total comme la somme, en valeur actualisée, de toutes
les dépenses économiques présentes et futures faites en vue
de I'obtention de toutes les productions considérées.

() Dans une situation de concurrence, l'excédent que le
secteur peut réaliser dans le cas de rendements moyens dé-
croissants prend la forme de paiements de rentes qui peu-
vent &tre considérées comme des cofits de production par
les opérateurs individuels. L’égalité du cofit total et des
recettes totales vaut donc pour chacun d’eux considéré indi-
viduellement, pourvu que leurs prévisions soient parfaites en
ce qui concerne les prix futurs (de telle sorte que la capa-
cité soit toujours parfaitement adaptée i la demande).

(®) Cette imputation a déji fait I'objet d’une analyse spé-
ciale dans le paragraphe précédent.



pour les décisions présentes, que celles-ci soient
fondées sur les critéres correspondant a une alloca-
tion optimum des ressources ou sur l'exigence (qui
coincide souvent avec ces critéres) de maximation,
en valeur actualisée, des recettes nettes (}). Certes
PexXpérience passée fournit généralement des infor-
mations utiles pour les décisions présentes. Mais cette
derni¢re idée n’implique certainement pas que les
prix actuels devraient étre basés sur des dépenses
passées, quelle que soit la maniére dont celles-ci sont
« corrigées » pour tenir compte de I’évolution des
conditions économiques.
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Compte tenu de ces trois erreurs de base, il ne sem-
ble guére y avoir intérét a poursuivre I'examen de la
méthode de détermination des prix fondée sur les
concepts d’amortissement et d’imputation. Il peut
néanmoins étre utile d’examiner quelques points
connexes dont la considération jouera un role im-
portant dans les deuxi¢me et troisitme parties de
ce rapport.
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Leur importance découle d’abord du fait que la mé-
thode en question constitue une interprétation erro-
née trés répandue de la théorie économique, qui a
fortement influencé et qui, on peut le craindre, a
sérieusement faussé les décisions économiques dans
de nombreux cas. Il y a donc de bonnes raisons de
souligner que cette conception n’est pas fondée et
aboutit, comme on peut le montrer, a des conclusions
inexactes sur de nombreux points que nous aurons
a examiner.
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Mais cette question est importante pour une autre
raison encore. Nous avons déja vu qu’un secteur de
Péconomie qui est sujet & des rendements moyens
croissants présentera un déficit-si I'on y applique les
critéres concernant les prix, les investissements et la
production, correspondant a une allocation optimum
des ressources. Dans le secteur des transports, ce
résultat vaut en particulier pour Plinfrastructure. En
conséquence, si les critéres correspondant a une allo-
cation optimum des ressources sont appliqués a I'in-
frastructure, en ce qui concerne l'investissement aussi
bien que les prix & payer pour son utilisation, 1’ex-
ploitation de I'infrastructure peut se trouver en défi-
cit. Il y a des raisons, qui seront examinées dans la
deuxiéme partie, suivant lesquelles la contrainte
d’équilibre budgétaire pourrait &tre utilement imposée
a linfrastructure, bien que l'imposition d’une telle
contrainte provoque une distorsion a une allocation
optimum des ressources. Sans examiner ici la ques-
tion de I'équilibre budgétaire proprement dit, on peut
noter que son imposition entrainerait une charge
supplémentaire pour les utilisateurs de l'infrastruc-
ture, par rapport aux prix optimum. On pourrait alors
penser que ces charges additionnelles pourraient étre
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déterminées selon la méthode mentionnée ci-dessus
relative & Iamortissement et A 'imputation du coft
total d’infrastructure.
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Dans la discussion de cette approche du probléme,
un point peut étre établi a son départ. 1’équilibre
budgétaire est une contrainte supplémentaire qui ne
se substitue pas aux critéres correspondant & une
allocation optimum des ressources. Il s’ensuit qu’en
tout état de cause, les prix pour l'utilisation de I'in-
frastructure ne devraient pas étre inféricurs aux prix
correspondant a une allocation optimum des res-
sources sans la contrainte d’équilibre budgétaire. En
conséquence, et quels que soient les avantages ou
les inconvénients de telle ou telle variante d’impu-
tation et d’amortissement, une telle méthode doit
toujours étre complétée par une procédure garantis-
sant que les prix ne puissent étre abaissés au-dessous
des prix optimum.
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Pour le reste, la théorie économique doit se limiter
a la conclusion générale selon laquelle toute mé-
thode d’amortissement et d’imputation est arbi-
traire (2).
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Il convient enfin de noter ici un dernier point qui
présente une importance particuliére pour le secteur
des services de transport plutdt que pour linfra-
structure. La méthode que nous examinons dans la
présente section et qui consiste a déterminer les prix
de la production sur la base d’une répartition du
coiit total aboutit, ou du moins est généralement asso-
ciée, a une conception particuliére de la politique des
prix et de la production. La répartition du colt
total est le plus souvent entreprise en vue de déter-
miner une séric de prix destinés & étre maintenus
constants tant que les conditions de cofit et de de-
mande ne révélent pas un changement dont on peut
supposer qu’il est plus que temporaire. L’ajustement
a des fluctuations imprévues de la demande doit donc
se faire entiérement du c6té de l'offre, dans la me-
sure ol la capacité existante peut s’accommoder des
fluctuations de la demande & des prix prédéterminés.
Si la demande est supérieure a la capacité existante,
un systétme de répartition de la production insuffi-
sante entre les usagers doit étre institué, ou s’instau-
rera automatiquement, phénoméne bien connu dans
le transport urbain de personnes caractérisé par le
rationnement par la queue.
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D’un point de vue économique, cette fagon de pro-
céder présente I'inconvénient d’empécher la meilleure

* Voir par. 12.24.

(®) Cette question sera examinée en détail et d’'une manidre
plus générale dans la deuxiéme partie (voir section 24.4).



utilisation possible de la capacité a certaines
périodes, alors qu'a d’autres périodes, elle risque de
conduire a l’application d’une méthode de ration-
nement de la demande dont les inconvénients
économiques sont évidents. L’examen de ces ques-
tions, qui concernent le jugement i porter sur la
flexibilit¢ des prix, sera repris dans les parties
suivantes du présent rapport.
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En conclusion, lorsque la production a lieu a I'aide
de biens durables, le coiit total de la production au
cours d’une période donnée quelconque ne pourrait
étre déterminé qu’en imputant une partie du prix des
biens durables & la production obtenue au cours de
la méme période. La théorie économique montre qu’a
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supposer que cela soit possible, une telle imputation
ne pourrait étre faite, d’'une manitre conforme 2 une
allocation optimum des ressources, qu’a posteriori
a partir de la connaissance des prix qui, pour cha-
que bien, équilibrent effectivement a tout instant
loffre et la demande. Cela signifie que I'amortisse-
ment dépend essentiellement de I'évolution des dif-
férents prix. En fait il n’existe aucun critére, autre
que conventionnel, qui puisse déterminer a priori
I'allure optimum d’amortissement, c’est-a-dire 'im-
putation optimum & partir de la seule connaissance
des cofits. Toute imputation de ce genre est par
conséquent toujours arbitraire et sans signification du
point de vue dune allocation optimum des
ressources. Une conclusion tout & fait analogue
s’applique au cas de production liée.



CHAPITRE

13

L’APPLICATION DE LA THEORIE DE I’ALLOCATION OPTIMUM DES
RESSOURCES A L’INFRASTRUCTURE

13.0 — GENERALITES
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Bien que toutes les indications essentielles concer-
nant les biens durables en général aient déja été
données, il nous parait utile de les résumer et de les
commenter brievement du point de vue de Ilinfra-
structure.
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L’infrastructure est caractérisée par des installations
fixes constituées par des biens durables, d’une grande
longévité économique. De plus, elle se caractérise
en général par des indivisibilités marquées et des
rendemeénts croissants. Enfin, la production de I'in-
frastructure n’est pas homogene. Ainsi le passage
d’une voiture particuliére et celui d’'un camion sur
une seule et méme route ne correspondent pas 3 des
services identiques.
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Les conditions d'une allocation optimum des
ressources pour les biens durables, pour le secteur
non différencié et pour les productions connexes
sont donc trés importantes pour les décisions
d’investissement et de gestion de I'infrastructure.

13.1 — L’INVESTISSEMENT

13.10 — Les décisions d’investissement
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La valeur sociale d’une infrastructure est égale a la
valeur actualisée des valeurs psychologiques corres-
pondant a l'utilisation de linfrastructure, les valeurs
psychologiques étant considérées au niveau de la
consommation finale. La valeur sociale de l'infra-
structure est naturellement une fonction de sa capa-
cité. Son coilit d’établissement est également une
fonction de sa capacité.
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Il résulte des indications qui précédent que, prati-
quement, une décision correcte d’investissement sup-
pose :
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a) que la valeur sociale de I'infrastructure soit
supérieure a la somme de son coiit d’investissement
et de la valeur actualisée des frais de gestion,
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b) que la différence soit maximum, le calcul étant
effectué pour des prix finaux considérés comme des
données.
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Les deux conditions a) et b) déterminent la taille
optimum de Tinfrastructure.

314
Dans les cas oll 'infrastructure peut étre considérée
comme susceptible de varier de mani¢re continue, la
deuxiéme condition implique en particulier des éga-
lités marginales. La plus importante pour ce qui suit
est I’égalité du cofit marginal de l'infrastructure et de
la valeur actualisée de ses valeurs psychologiques
marginales, diminuées de la valeur actualisée des
colits marginaux d’usage, ces différents éléments
marginaux étant calculés par rapport a la capacité
de Tinfrastructure (%).

315
Le calcul a faire pour tout nouveau projet d’inves-
tissement d’infrastructure ne doit pas se borner a un
examen isolé. Il doit tenir compte des liens de sub-
stitution et de complémentarité qu'il offre avec les
autres infrastructures, notamment en ce qui concerne
le trafic a prévoir sur la nouvelle infrastructure et
les variations du trafic qui en résulteront sur les an-
ciennes. Il convient encore de faire intervenir dans
les calculs non seulement le coit du nouvel inves-
tisssment et la valeur actualisée de ses frais de ges-
tion, mais également la valeur actualisée des frais de
gestion des infrastructures existantes ayant avec elle
des liens de complémentarité ou de substitution.

316
Il résulte de I’égalité, d’une part, de la somme du
colit d’investissement marginal de linfrastructure et
de la valeur actualisée des frais de gestion et, d’au-
tre part, de la valeur actualisée des péages opti-
mum que, si la capacité de I'infrastructure peut va-
rier de maniére continue, il est impossible qu’il n’y
ait jamais saturation. Cela signifie que, pendant une
partie au moins de la vie de linfrastructure, le péage
optimum sera supérieur au péage de colit. Par
contre, s’il y a une taille minimum de Pinfrastructure
au-dessous de laquelle on ne puisse aller et si la
taille économiquement optimum était inférieure a
ce minimum, ’égalité précédente ne serait plus va-

(*) Voir notamment par. 11.02 et sections 11.1 et 11.2.



lable et il se pourrait que I'implantation et la mise en
service d’une infrastructure soient avantageuses, alors
que cependant il n’y aurait jamais saturation.

13.11 — Les critéres dinvestissement et le déficit

317
Tout d’abord, il faut distinguer, d’une part, I'implan-
tation de I'infrastructure et sa gestion ultérieure dans
la mesure ol elle est indépendante du trafic et, d’au-
tre part, la production de services de transport a
laide de cette infrastructure. Une fois qu’elle a été
implantée et qu’elle est maintenue en état de fonc-
tionner, Iinfrastructure se présente comme une ri-
chesse naturelle quelconque. Elle existe et il n'y a
pas lieu de lui faire jouer un réle particulier quel-
conque.

318
Comme pour toute richesse naturelle, son utilisation
donne éventuellement naissance & une rente que nous
avons appelée péage pur, si la demande & un prix
égal au péage de cofit excéde la capacité. La seule
différence avec une richesse naturelle, mais qui est
a vrai dire essentielle, c’est qu’une richesse naturelle
est un don gratuit de la nature alors que, d’une part,
Pinfrastructure a nécessité des dépenses d’implanta-
tion et que, d’autre part, elle continue a nécessiter
des dépenses de gestion indépendantes de tout trafic.
Ces dépenses de gestion ne sont naturellement pas
des dépenses d’investissement, mais en fait elles
jouent un réle tout a fait analogue, car, indépen-
dantes du trafic, elles résultent simplement de la déci-
sion antérieure d’investissement, tout au moins tant
qu'une décision de fermeture de Pinfrastructure n’a
pas été prise.

319
Dans ces conditions, il se peut fort bien que la valeur
capitalisée des péages purs soit inférieure au cofit
d’investissement initial augmenté de la valeur ac-
tualisée des dépenses de gestion indépendantes du
trafic. On peut sans doute considérer que c’est la
le cas général (1).

320
Nous avons déja mentionné que l’ensemble de I'in-
frastructure et des services de gestion associés était
généralement sujet & des rendements moyens crois-
sants. Une dépense supplémentaire réalisée a I'ins-
tant initial permet généralement un accroissement
plus que proportionnel de la capacité présente et fu-
ture de linfrastructure. Il en résulte que si I'inves-
tissement d’'infrastructure est réalisé conformément
aux critéres correspondant & une allocation optimum
des ressources et si les utilisateurs paient des prix éta-
blis sur la méme base (?), I'infrastructure sera en
déficit (3). Il convient de souligner que I'importance
du déficit est déterminée uniquement par les carac-
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téristiques techniques de Pinfrastructure, c’est-a-dire
par la mesure dans laquelle I'implantation de celle-
ci est sujette 4 des rendements moyens croissants,
autrement dit par la mesure dans laquelle la dépense
initiale en valeur actualisée, correspondant a la fois
a limplantation et aux frais de gestion indépendants
du trafic, croit moins que proportionnellement a la
capacité (*).

321
En valeur actualisée, les péages de colit ne peuvent
suffire pour couvrir les frais de gestion (5). De 1a, il
résulte qu’en valeur actualisée, la somme du cofit
d’investissement et des frais de gestion qui ne dépen-
dent que de la capacité ne peut étre couverte que par
les péages purs et §’il y a rendement moyen croissant
dans la construction de l'infrastructure, elle n’est cou-
verte que partiellement par ces péages.

322
Du point de vue de la théorie d’une allocation opti-
mum des ressources, le déficit ne souléve pas de pro-
blémes particuliers. I doit étre financé a Paide de
transferts neutres (c’est-a-dire ne modifiant en au-
cune fagon les comportements marginaux), transferts
qui théoriquement sont toujours possibles (°). Il en
sera ainsi toutes les fois que les transferts de revenus
seront des transferts de rentes psychologiques a ca-
ractére forfaitaire (7). L’investissement optimum dans
linfrastructure aussi bien que les prix optimum &
percevoir des utilisateurs sont déterminés par les
critéres correspondant 3 une allocation optimum des
ressources qui n’exigent en aucune fagon qu’il y ait
« équilibre budgétaire ».

323
Ces conditions sont essentielles, et toute politique
tendant, en vue de couvrir le déficit, 2 pratiquer des
prix plus élevés que les péages économiques corres-
pondant a une allocation optimum des ressources,
n’aurait d’autre conséquence, de ce point de vue, que
de compromettre Pefficacité de la gestion.

() Cette proposition a naturellement un caractére qualitatif
qui n’implique rien quant aux ordres de grandeur (voir par.
24.47).

(*) Voir par. 13.20.

(®) Ceci est le cas, & moins que la demande future n’ait été
sous-estimée de fagon considérable, de telle sorte que les
péages purs effectifs seraient notablement plus élevés que
ceux pris en compte au moment de la réalisation de Tin-
vestissement.

() L’importance effective de ce déficit sera étudiée plus loin
(voir par. 24.47). D’lle dépend évidemment la portée pra-
tique de toutes les considérations concernant le déficit.

() Il n’y a aucune différence entre les dépenses d’entretien
d’'une route qui ont essentiellement un caractére d’investisse-
ment et les dépenses initiales de construction ; les problémes
soulevés sont exactement les mémes ainsi que leur solution.
(® Pour un examen plus détaillé de ce point, voir par. 23.30.

() Nous y reviendrons plus loin.
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Comme de toute fagon, au moment de la décision
d’investissement, la valeur actualisée des valeurs psy-
chologiques d'utilisation pour les utilisateurs finaux
directs ou indirects doit étre au moins égale au cofit
d’investissement augmenté de la valeur actualisée des
frais de gestion, il n’y a aucune impossibilité de prin-
cipe a ce que les ressources nécessaires a la couver-
ture du déficit soient prélevées sur les rentes des uti-
lisateurs directs ou indirects, & condition, encore une
fois, que ce prélevement soit effectué d’une maniére
forfaitaire, par exemple sous la forme d’une taxe
donnant le droit d’utiliser I'infrastructure indépen-
damment de I'importance de cette utilisation (*).

325
Cependant et sur le plan de 'économie appliquée, la
question se pose de fagon différente. En effet, le
financement du déficit & I'aide de transferts neutres
de revenus souléve des difficultés et pose de nom-
breux problémes. Cependant, des arguments peu-
vent étre invoqués pour imposer la contrainte d’équi-
libre budgétaire a linfrastructure. Les raisons de le
faire ainsi que les conséquences qui en résultent se-
ront examinées plus loin (?).

13.2 — LA TARIFICATION DE
L’INFRASTRUCTURE

13.20 — La tarification optimum
de linfrastructure

326
Le colit de gestion de linfrastructure se compose,
d’une part, des cofits de fonctionnement, y compris
le coiit des services complémentaires qui sont en pra-
tique inséparables de linfrastructure elle-méme, tels
que les installations de sécurité, I’éclairage, etc. et,
d’autre part, des cofits dépendant du trafic.
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A un instant donné, le colit marginal correspondant
a la gestion de linfrastructure, calculé par rapport
au trafic, est appelé péage de coiit (). Les conditions
de gestion optimum de P'infrastructure correspondant
a une allocation optimum des ressources différent sui-
vant que, 3 un prix égal au péage de cofit, la de-
mande est inférieure ou supérieure a la capacité,
c’est-a-dire suivant qu’il n’y a pas ou quil y a
saturation. Le prix optimum d’usage de linfra-
structure est appelé péage économique.

328
S$’il n’y a pas saturation, le péage économique est
égal au péage de coit. S’il y a saturation, le péage
économique est tel qu’il égalise la demande a la ca-
pacité. Par définition de la saturation il est supérieur
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au péage de coit et la différence a été appelée péage
pur ().

329
11 est évident que le péage pur varie avec l'intensité
de la demande par rapport a la capacité existante de
Iinfrastructure. Le péage pur apparait ainsi comme
une rente de rareté.
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Les concepts de « pleine utilisation » et de « satura-
tion » de linfrastructure doivent toujours étre inter-
prétés au sens économique et non au sens physi-
que (*). Un facteur durable, tel qu'une infrastructure
de transport, est considéré comme étant pleinement
utilisé au sens économique lorsque la probabilité de
saturation atteint un certain niveau, a déterminer sur
la base de considérations pratiques (%).
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Lorsque le niveau de saturation est dépassé, ce qui
est en général le cas si le rationnement n’est pas
effectué par le prix mais par le systtme de la
queue, nous utiliserons dans ce rapport le terme de
« congestion ».

332
Il faut bien réaliser que, linfrastructure une fois
construite, le seul impératif qui, du point de vue
d’une allocation optimum des ressources, s’impose
dans tous les cas (que les calculs initiaux aient été
corrects ou non et que les prévisions aient été justes
ou non), c’est de Putiliser au mieux et, par consé-
quent, de ne percevoir de péage pur que si la
demande a un péage égal au péage de colit excéde la
capacité¢ de linfrastructure, et dans ce cas de le
fixer & un niveau tel que la demande égale la capa-
cité.
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Nous rappelons que du principe « seul compte I'a-
venir » (%), résulte ce corollaire que le systéme opti-
mum des prix & un instant donné est indépendant
des coiits passés, c’est-a-dire des dépenses passées.
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Dans le cas d’un tunnel par exemple, le prix optimum
de son usage n’a rien a voir avec le coiit de la cons-

() La neutralité d’une telle méthode n’est naturellement que
tout A fait approximative, car en toute rigueur une taxe for-
faitaire ne peut étre considérée comme neutre vis-a-vis des
utilisateurs potentiels.

(® Voir en particulier les sections 23.3 et 24.4.

(®) Voir section 11.1.

(Y Voir les indications déja données d’'une maniére générale
dans la section 11.6.

(® Létude du probléme de la recherche de la valeur éco-
nomiquement optimum de la probabilité de défaillance sort
naturellement du cadre limité de cette étude.

(*) Voir par. 12.24.



truction. Le prix optimum est celui qui limite la de-
mande a la capacité du tunnel.

335
Si, & un prix égal au péage de coiit généralement
trés faible, la demande est inférieure a la capacité
du tunnel, le prix optimum de son usage est le péage
de colit, mais si, a2 un prix égal au péage de cofit, la
demande excéde la capacité, le prix optimum est ce-
lui qui égalise la demande & la capacité du tunnel.
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Il en est de méme encore du stationnement dans les
villes du point de vue d’une allocation optimum des
ressources. Pour une probabilité de défaillance p
donnée, par exemple 1/1 000, I'usage de la voie pu-
blique pour stationner doit étre gratuit s’il n’y a
qu’une chance sur mille pour qu'un automobiliste ne
puisse trouver une place a un instant donné en un
lieu donné. Il doit étre payant s’il n’en est pas ainsi,
et le tarif optimum est celui qui réduit la demande
a un niveau tel qu’il n’y ait qu’une chance sur mille
pour que notre automobiliste ne puisse trouver une
place disponible.
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Il en est de méme encore des autoroutes. Supposons
que la probabilité de défaillance désirée soit p =
1/1 000 par exemple, ce qui signifie que I'on désire
réaliser des conditions telles qu’il n’y ait qu’une
chance sur mille pour qu'un automobiliste se voie
forcé de circuler & une vitesse anormalement faible.
A une heure donnée et un jour donné, le tarif opti-
mum de I'usage de I'autoroute est celui pour lequel
la probabilité de défaillance est inférieure & 1/1 000.
Il se réduit au péage de colit qui est généralement
trés faible si, & un tarif égal a ce péage, la circula-
tion est telle que la probabilité de défaillance est
effectivement inférieure a 1/1 000.
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Dans tous les cas, si I'on veut assurer une allocation
optimum des ressources, la régle fondamentale de
tarification devra résulter de la confrontation de la
capacité avec la demande ().

13.21 — Le péage pur est une rente et non pas
un coiit

339
I1 résulte de ce que nous venons de dire que le péage
pur est une rente et non pas un colt (?). A un ins-
tant donné en effet, la capacité d’une infrastructure
existante doit étre considérée comme une donnée. Dés
lors, le péage pur est enticrement déterminé par la
demande et ne peut en aucune fagon étre considéré
comme un colt de production.
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On ne peut donc admettre explicitement ou implici-
tement que le prix optimum d’utilisation de Finfra-
structure pourrait étre calculé a partir de la seule
considération des coiits d’investissement.
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Cette erreur tire son origine d’une interprétation
inexacte de 1’égalité au moment de la décision d’in-
vestissement entre, d’'une part, la somme du cofit
marginal de I'infrastructure et de la valeur actualisée
des cofits marginaux de gestion, et, d’autre part, la
valeur actualisée des valeurs psychologiques margi-
nales de Yinfrastructure, ces différentes valeurs mar-
ginales étant calculées par rapport a la capacité (%).
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Du fait que le premier membre de cette égalité est
effectivement un cofit, on interpréte le second mem-
bre comme une somme de cofits, mais une telle in-
terprétation est purement conventionnelle et ne peut
mener qu'a des confusions.
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En effet, de cette interprétation des valeurs psycho-
logiques comme des coiits d’exploitation, on déduit
que le péage pur égal a la valeur psychologique mar-
ginale diminuée du péage de coiit serait lui-méme
un coiit, donc pourrait étre calculé a partir de la seule
considération des cofits d’investissement, ce qui est
inexact puisqu’a tout instant le péage pur dépend
essentiellement de la demande. On peut encore dire
qu’a tout instant et par définition, la valeur psycholo-
gique marginale actualisée de Tinfrastructure est
égale a la valeur actualisée des valeurs psychologiques
marginales d’utilisation. Il résulte de cette égalité
qu’a tout instant la valeur psychologique marginale
d’utilisation est égale a la diminution de la valeur
actualisée augmentée de I'intérét de la valeur actua-
lisée. L’interprétation que nous mentionnons revient
a interpréter la variation de la valeur psychologique
actualisée comme un amortissement, ce qu’elle n’est
pas.
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En fait, on ne peut conclure en aucune fagon que le
péage pur soit un coit. De I’égalité de deux gran-

(* Naturellement, ces résultats ne sont pas valables seule-
ment pour les infrastructures de transport et des observa-
tions analogues pourraient encore étre présentées par exem-
ple pour Pexploitation optimum des barrages hydro-électri-
ques.

(*) Le péage pur est considéré ici naturellement du point
de vue de la gestion de linfrastructure. Du point de vue
de T'utilisateur, le péage pur est un coit.

() Calculée par rapport a la capacité, la valeur psychologi-
que marginale de I'infrastructure 4 un instant donné est nulle
il n'y a pas saturation (puisque cette valeur psychologique
est alors indépendante de la capacité) et elle est égale au
péage économique s’il y a saturation.



deurs dans certaines conditions on ne saurait con-
clure a leur identité, ni a fortiori a I'identité de leurs
¢éléments composants lorsque ces grandeurs sont
elles-mémes des intégrales. Le caractére du péage
pur, est essentiellement celui d’une rente et il résulte
de la cette proposition essenticlle pour toute poli-
tique de gestion optimum des infrastructures exis-
tantes que la valeur optimum du péage pur et par
suite la tarification optimum de 'usage d’une infra-
structure ne sauraient étre déterminées a partir de
la considération des coiits d’investissement.
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On peut encore dire que I’amortissement marginal
optimum d’un investissement d’infrastructure (*) ne
saurait étre déterminé & partir de considérations a
priori. Il ne peut étre déduit qu’a partir de la consi-
dération du péage pur et ce dernier ne peut étre
déduit d’une valeur calculée a priori de ’amortisse-
ment.
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Le péage pur optimum ne saurait donc étre calculé
a partir de 'amortissement. C’est en réalité seule la
connaissance du péage pur optimum, résultant elle-
méme de la confrontation a3 tout instant de la
demande et de la capacité de linfrastructure, qui
permet de déterminer 'amortissement marginal opti-
mum (2).

347
Dans le cas général, on ne peut donner du péage
optimum qu’une interprétation conventionnelle au
sens d’un coiit que lorsque le calcul de I'infrastructure
a été correct et que les prévisions sur lesquelles ce
calcul s’est appuyé ont été justes.
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Méme si ces deux conditions sont réalisées, le péage
pur garde toujours le caractére d’une rente pure mar-
ginale et cette rente est déterminée par 1’égalisation
a la capacité existante de linfrastructure de la de-
mande par un prix égal au péage économique. L’in-
terprétation au sens d’'un colt du péage pur opti-
mum est purement conventionnelle ; elle n’a d’autre
intérét qu’académique et elle ne présente aucun avan-
tage pratique. Tout au contraire, elle complique bien
inutilement toutes les questions et elle ne peut qu’in-
citer les praticiens a prendre des décisions erronées.
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A fortiori, si les deux conditions de correction des
calculs et de prévision parfaite ne sont pas remplies,
ce qui dans la réalité est le cas général, le péage pur
ne peut plus étre interprété en aucune fagon comme
un colit, méme dans le cadre d'une égalité for-
melle (3).
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Nous devons d’ailleurs ajouter que lorsque lutilité
marginale de lusage de linfrastructure égale au
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péage économique peut étre interprétée convention-
nellement dans le sens d’un coiit, cette interprétation
n’est plus possible pour la valeur psychologique glo-
bale. Elle n’est donc possible qu’a la marge.
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On voit alors clairement que toute tarification de
I'usage d’une infrastructure a partir de la considé-
ration des coflits d’investissement n’a aucun sens

économique.
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Du point de vue de I'optimum de gestion, la consi-
dération des coiits d’investissement ne doit intervenir
qu'une seule fois — et elle est alors naturellement
d’une importance capitale — c’est lorsque la décision
est prise de construire Pinfrastructure (%).
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On voit ainsi qu’il y a deux raisons qui s’opposent
de facon décisive 2 ce que l'on interpréte, méme
d’une mani¢re conventionnelle, le péage pur comme
un coiit, sous le prétexte qu’au moment de la déci-
sion d’investissement il existe une relation entre le
colit de Il'investissement marginal par rapport a la
capacité et les recettes futures attendues des péages
purs. La premiére est quil n’y a aucune garantie
que les prévisions s’avérent correctes. Si les prévi-
sions ont été incorrectes, et elles le seront générale-
ment (%), le péage pur est déterminé uniquement par
la demande effective et par la capacité effective, le

(" Calculé par rapport a la capacité naturellement.

(® On montre facilement que cet amortissement marginal
optimum est égal au péage pur diminué du colit marginal
de gestion calculé par rapport a la capacité et de I'intérét de
la valeur non amortie de la valeur marginale de l'inves-
tissement. Lorsque le péage pur est nul, I'amortissement
marginal optimum est ainsi négatif (ces propriétés résultent
immédiatement des considérations de la note (?), page 23).
(*) De termes qui sont eux-mémes des intégrales d’éléments
marginaux.

(*) Le seul cas théorique ol le péage pur optimum pourrait
étre déterminé i partir de la considération des cofits d’in-
vestissement est celui ol I'amortissement du cofit d’investis-
sement pourrait étre déterminé a priori. C’est le cas par
exemple d’'un régime permanent de prévision parfaite dans
I'hypothése ou l'infrastructure de durée infinie aurait été ini-
tialement calculée de fagon parfaite. Dans ce cas, I'amor-
tissement serait égal 4 zéro et le péage pur serait formelle-
ment égal au coflit marginal de gestion par rapport a la
capacité augmenté de I'intérét du cofit d’investissement de
linfrastructure. Ce cas purement théorique n’a aucun inté-
rét pratique car il correspond & des hypothéses qui ne sont
jamais remplies dans la réalité concréte.

D’ailleurs, méme si ces hypothéses venaient a étre remplies,
ce qui n’arrivera jamais, le caractére fondamental du péage
pur resterait encore non pas celui d'un colit, mais celui
d’'une rente.

(°) Si 'on considére par exemple que le volume du trafic
subit des fluctuations prononcées, d’'une saison a l'autre et
d’'une heure a lautre, la longévité de Pinfrastructure rend
trés improbables et, en fait, exclut des prévisions correctes
en ce qui concerne le niveau de la demande pendant toute
la durée de vie de l'infrastructure.



colit de I'investissement effectué dans le passé n’en-
trant aucunement en ligne de compte. En second lieu,
le fait que la somme en valeur actualisée des péages
purs sur toute la durée de vie économique de l'infra-
structure peut étre représentée comme un colit ne
donne aucune indication sur ce que doit étre le ni-
veau approprié du péage pur a un instant déterminé.
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En conséquence, le péage pur ne peut pas étre consi-
déré comme un coiit. C’est un pur prix de rareté, une
rente, qui est déterminé par le niveau de la demande,
c’est-a-dire le volume du trafic, par rapport a la ca-
pacité existante de P'infrastructure. De 1a il résulte
encore que le prix optimum de I'utilisation d’une in-
frastructure ne saurait étre déterminé a I'aide dun
calcul quelconque de cofits & partir de la considé-
ration des colits d’investissement.
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Cette proposition est essentielle si 'on veut porter
un jugement fondé, du point de vue d’une allocation
optimum des ressources, sur deux systemes de tari-
fication de I'usage des infrastructures qui ont été pro-
posés, le syst¢tme des cofits de développement et le
systtme des colits globaux calculés.

13.22 — La méthode des coiits de développement

356
La méthode des colits de développement fera 1’objet
plus loin d’une analyse détaillée tenant compte de
différents points de vue. Cependant, il nous parait
utile d’en dire ici quelques mots du seul point de vue
d’une allocation optimum des ressources.
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Contrairement a ce que nous avons exposé ci-des-
sus (1), il a été suggéré que les prix optimum pour
l'utilisation de linfrastructure, et en particulier 1’élé-
ment de péage pur, pourraient étre déduits d’un
concept particulier de cofit, dit « codt de développe-
ment ». Il existe beaucoup de variantes de cette théo-
rie, mais I'idée centrale parait généralement reposer
sur la définition suivante : « Le coit de développe-
ment est le quotient du coiit total actualisé de I'en-
semble des productions supplémentaires par la
somme actualisée des trafics supplémentaires. » Dans
une autre variante, le diviseur est représenté par la
somme en valeur actualisée des capacités futures sup-
plémentaires créées par linvestissement marginal
d’infrastructure. En d’autres termes, on prend en
compte la capacité au lieu du trafic effectif.

358
Cette derni¢re formulation part de I’égalité en valeur
actualisée des péages économiques et de la valeur
marginale calculée par rapport a la capacité de la
somme en valeur actualisée des cofits d’implantation
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et des frais de gestion et elle peut en étre dérivée a
condition de considérer la valeur psychologique mar-
ginale comme une constante (3).

359
Dans le cas de la premiére variante la dérivation est
plus complexe, mais elle repose encore sur une cer-
taine convention de fixité du péage (3).

360
Les diverses variantes du coiit de développement sont
présentées comme ayant l’avantage de permettre le
calcul du péage optimum 3 partir de la seule consi-
dération des cofits et il est certain que, si cette
formulation était valable, un tel calcul serait possible.

361
Ainsi la formulation du cotit de développement sup-
pose essentiellement que la tarification optimum de
linfrastructure existante peut étre déterminée a par-

® Voir par. 13.20.
(*) L’égalité considérée s’écrit en effet :
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ol o(t) est la valeur psychologique margmale par rapport a
la capacnte, i le taux d'intérét, © la capacité et ot Co, Do,

F. représentent respectivement les valeurs actualisées des
colits d’implantation, des frais de gestion dépendants du
trafic et des frais de gestion indépendants du trafic. Si o(t)
est considéré comme une constante, on en déduit pour le
péage qui lui est égal la valeur

d
— [Co + Dy + Fy]
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relation qui peut encore s'écrire

A[Co + Dy + Fo)
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- f i(u)du
AOe to dr
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to

ol A® représente la variation de la capacité et

A [C, + D, + Fo] représente le coiit supplémentaire global.

(*) Certains auteurs, il est vrai, emploient la terminologie
de coiit de développement dans un sens tout différent, qui
exclut toute convention de fixité des péages. Dans ce cas,
ce qu'ils considérent en réalité, ce sont des coiits marginaux
au sens habituel. Il est alors préférable de s’en tenir a la
terminologie classique et d’éviter la terminologie de cofit
de développement.

Dans les milieux les plus autorisés, la terminologie de coiit
de développement est étroitement liée & une hypothése de
fixité du péage. Il nous parait ainsi préférable de réserver la
terminologie de cofit de développement 4 cette conception.
C’est en tout cas celle-l3 qui est examinée ici.



tir de la considération des coits d’investissement. Une
telle formulation peut se justifier dans le cas d’im-
mobilisations d'mne taille suffisamment petite pour
que la période de non-saturation soit relativement
faible et dans le cas ol chaque unité supplémentaire
ne représente qu'une fraction de la capacité de
production d’ensemble. Ces conditions sont appro-
ximativement réalisées en ce qui concerne par
exemple le matériel roulant dans les transports et
méme pour la production d’énergie électrique dans
des centrales thermiques ; elles ne le sont pas dans
le cas des infrastructures de transport.

362
Pour des infrastructures dont la durée est assez lon-
gue, qu’il s’agisse d’autoroutes ou de tunnels dans
le cas des transports (*), il n’y a aucun intérét éco-
nomique a fixer un péage constant pour la vie de
Iinfrastructure, et dés qu’une infrastructure existe il
y a lieu de l'utiliser au mieux, c’est-a-dire qu’il con-
vient de ne faire payer que le péage de cofit et de
ne percevoir un péage supplémentaire que dans le
cas ol la demande a un prix égal au péage de cofit
excéderait la capacité de I'infrastructure.

363
La théorie du cofit de développement peut appa-
raitre comme une théorie dynamique tendant a faci-
liter le développement, mais elle repose en réalité
sur une hypothése statique et son application ne peut
que freiner le développement en limitant artificielle-
ment et d’'une maniére anti-économique I'utilisation
des infrastructures lorsqu’il n’y a pas saturation.

364
La théorie du cofit de développement ne tire pas sa
justification de la théorie économique de la gestion
optimum ; elle repose sur une simple convention dont
la justification économique est pour le moins discu-
table dans le cas des infrastructures de transport.

365
Dans la pratique, la mise en application de cette
théorie nécessiterait de trés nombreux calculs, un
calcul pour chaque infrastructure de transport, et
ces calculs seraient inutiles pour déterminer une poli-
tique de gestion optimum des infrastructures exis-
tantes qui ne peut reposer que sur d’autres éléments.
On peut douter d’ailleurs que ces calculs puissent étre
menés avec une exactitude suffisante pour que I'on
puisse en tirer plus que des ordres de grandeur.

366
S’il s’agit de construire une nouvelle infrastructure,
des calculs sont évidemment nécessaires ainsi que
nous I'avons indiqué. Mais ces calculs sont tres dif-
férents de ceux que suggére la théorie du coflit de
développement. Ce sont des calculs en valeur actua-
lisée qui n’impliquent en aucune fagon et qui excluent
méme toute hypothese de fixité de I'utilit¢ marginale
de linfrastructure.
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367
En tout état de cause, 'application de la théorie
du colit de développement aux infrastructures de
transport se présente sous des formulations trés dif-
férentes. Certaines tiennent compte du trafic effec-
tif, d’autres de la capacité de Vinfrastructure. Cer-
taines considérent qu’il faut individualiser les calculs,
d’autres qu’il faut faire des calculs globaux par sec-
teurs. L’absence de toute formulation commune n’est
en réalit¢ que la conséquence du caractére conven-
tionnel et arbitraire du point de départ ainsi que des
difficultés trop évidentes qui apparaissent dans les
applications.

368
En résumé et du seul point de vue d’une allocation
optimum des ressources, il résulte de toutes ces indi-
cations que les coiits de développement ne coincident
avec les prix optimum pour I'utilisation de l'infra-
structure, conformes aux critéres correspondant a
une allocation optimum des ressources, que si le
péage pur est constant, condition qui ne peut étre
vérifiée que dans des conditions trés particulieres.
Ces conditions impliquent notamment que la demande
soit stable dans le temps (ou augmente de fagon
continue) et que les biens durables soient parfaite-
ment divisibles. Etant donné qu’aucune de ces condi-
tions n’est remplie, ne serait-ce que de fagon appro-
ximative, dans le cas de l'infrastructure, le coiit de
développement n’est pas compatible avec les cri-
téres correspondant a une allocation optimum des
ressources. Bien entendu, ceci n’exclut pas que cette
notion puisse avoir d’autres avantages d’ordre pra-
tique. Les différents aspects de la question seront
examinés et une appréciation d’ensemble sera pré-
sentée dans la troisitme partie, qui étudie les divers
systemes de tarification possibles pour I'usage de I'in-
frastructure.

13.23 — La méthode des coiits globaux calculés

\ 369
Comme la méthode des cofits de développement,
mais trés différente dans son principe, la méthode
des cofits globaux calculés se propose de calculer
les péages optimum a partir de la considération des
colts d’investissement.

370
La méthode des coiits globaux calculés part d’une
idée juste pour arriver a une conclusion inexacte.
L’idée juste est que la concurrence peut étre faus-
sée dés lors que certains secteurs des transports se-
raient déchargés des charges financiéres correspon-
dant a leurs infrastructures, alors que d’autres de-

(* Ou de barrages comme dans le cas de la production
d’électricité.



vraient les supporter. La conclusion inexacte est qu’il
convient de recalculer les valeurs de toutes les infra-
structures existantes de maniére a pouvoir tarifier
leur usage a un prix tenant compte des charges finan-
cieres correspondant aux valeurs ainsi calculées.

3n
La théorie des coiits globaux calculés méconnait ce
principe économique fondamental que, pour une ges-
tion optimum de I'’économie, seul compte I'avenir (*).
Elle méconnait cette conclusion de la théorie écono-
mique que le péage optimum d’une infrastructure
est indépendant des charges financiéres correspon-
dant aux investissements (2).

372
L’application de la méthode des cofits globaux cal-
culés impliquerait, pour chaque infrastructure de
transport actuellement existante, un travail qui, pour
étre valable, devrait étre pratiquement aussi grand
que le calcul d’'un nouveau projet. Elle serait dés lors
inopérante parce qu'un tel travail serait pratiquement
impossible. En outre, elle reposerait sur de pures
conventions parce qu’il est impossible de trouver
dans la théorie de I’allocation optimum des ressources
la justification d’une reégle quelconque d’imputa-
tion. Elle serait enfin inutile parce que les régles de
gestion optimum d’une infrastructure existante sont
indépendantes de toute considération des coiits qui
ont été nécessaires dans le passé pour réaliser cette
infrastructure ou des cofits qui seront nécessaires
dans l’avenir pour son remplacement ou son exten-
sion.
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373
Les modalités de la théorie des cofits globaux calculés
sont trés variées ; la raison en est qu’effectivement
le probléme tel qu'il a été posé ne comporte aucune
solution rationnelle.

374
Comme la théorie du coiit de développement, la théo-
rie des coiits globaux calculés implique des calculs
aussi difficiles 4 exécuter correctement qu’inutiles
pour une gestion optimum des infrastructures, et elle
repose 4 sa base sur une erreur, a savoir que la
tarification optimum d’une infrastructure de trans-
port peut étre établie a partir de la considération des
colits d’investissement passés, présents ou futurs.

375

Comme la méthode des coiits de développement, la
méthode des coiits globaux calculés fera I'objet d’une
analyse plus large faisant intervenir d’autres points
de vue que celui d’une allocation optimum des res-
sources. Comme nous le verrons, le fait que la mé-
thode des cofits globaux calculés ne peut se justifier
du point de vue d’une allocation optimum des res-
sources ne signifie pas qu’elle ne puisse avoir certains
avantages pratiques. Une analyse et une apprécia-
tion d’ensemble de la méthode des coits globaux
calculés seront présentées dans la troisiéme partie.

(* Voir par. 12.24.
(® Voir par. 13.20.



CHAPITRE

14

VUE D’ENSEMBLE SUR LA PREMIERE PARTIE

376
L’ensemble des développements qui précédent est
trées complexe et il n’est peut-étre pas inutile d’en
résumer ici trés sommairement les articulations
essentielles.

377
1. DLefficacité n’est qu'un objectif parmi d’autres,
mais, dans la mesure ou il est poursuivi soit en lui-
méme, soit comme condition de la réalisation d’au-
tres objectifs, la théorie de I’allocation optimum des
ressources fournit un cadre de pensée et un guide
irremplacable pour les applications pratiques.

378
2. On peut définir d’'une manicre objective les
caractéres de toute situation d’efficacité maximum,
soit du seul point de vue de P'efficacité de la pro-
duction, soit du point de vue plus large de la satis-
faction des besoins.

379
Du premier point de vue, il y a efficacité maximum
si on ne peut pas produire plus a laide des
ressources utilisées, et du second point de vue, s’il
n’est pas possible d’améliorer la situation de tout
consommateur, que ce consommateur soit un individu
donné ou une collectivité quelconque, sans détériorer
la situation de quelqu’autre.

380
Autrement dit, si on est dans une situation d’effica-
cité maximum, on est & la limite du possible et de
Pimpossible, ce qui signifie que 'on tire le maximum
des ressources utilisées. On ne peut étre dans une
situation d’efficacité maximum du point de vue de
la satisfaction des besoins si on n’est pas dans une
situation d’efficacité maximum du point de vue du
systeme productif.

381
Le concept d’une allocation optimum des ressources
ne préjuge pas en principe la distribution des reve-
nus, qui en théorie peut trés largement varier sans
compromettre 'efficacité.

382
3. La théorie d’une allocation optimum des res-
sources fournit des critéres trés utiles pour une ges-
tion optimum de I'économie en général et de I’écono-
mie des transports en particulier. L’application de
tous ces criteres permet de dégager finalement le
systéme de prix optimum correspondant & une allo-
cation optimum des ressources.
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4. Les indications de la théorie sont différentes
suivant que les opérations de production sont large-
ment < divisibles » ou qu’au contraire elles sont
caractérisées par une large « indivisibilité ». On est
dans le premier cas si, d’'un point de vue technique,
une allocation optimum des ressources implique
l'utilisation d’unités de production distinctes (secteur
différencié) ou, au contraire, dans le second cas si
I'utilisation d’une seule unité de production (secteur
non différenci¢) est plus avantageuse.

384
Dans le cas du secteur différencié il y a convexité,
c’est-a-dire rendements marginaux non croissants, et
dans le cas du secteur non différencié, convexité ou
concavité, c’est-a-dire rendements marginaux dé-
croissants ou croissants.

385
5.  La structure du secteur des transports intérieurs
est trés complexe en ce sens qu’elle peut se décom-
poser en parties dont les unes releévent du secteur dif-
férencié alors que les autres relévent du secteur non
différencié.

386
Il apparait utile de distinguer, d’une part, les infra-
structures, ou installations fixes, et les services de
gestion qui leur sont associés dans la mesure ou ils
sont indépendants du volume du trafic et, d’autre
part, la fourniture de services de transport a laide
de I'ensemble de ces infrastructures et des services
associés considéré comme une donnée. La distinc-
tion est immédiate pour la route et la voie d’eau et
plus complexe dans le cas du chemin de fer.

387
D’une maniére générale, les infrastructures de trans-
port appartiennent au secteur non différencié et elles
se caractérisent par des rendements croissants par
rapport a la capacité.

388
Les prestations correspondant a la fourniture des ser-
vices de transport correspondent au contraire au sec-
teur différencié pour les transports routiers et la na-
vigation intérieure. C’est encore le cas d’un grand
nombre de services de transport ferroviaires, mais 1a
ol il existe des économies d’échelle dans la fourni-
ture des services de transport ferroviaires, cette
fourniture reléve du secteur non différencié. Ces
économies d’échelle, 1a ol elles existent, paraissent
beaucoup moins marquées que pour les infrastruc-
tures ferroviaires.
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Sur le plan de la théorie économique pure et appli-
quée, I'analyse économique montre qu’il existe des
raisons économiques fondamentales de considérer sé-
parément, d'une part, I'infrastructure et les services
de gestion associés, indépendants du volume du tra-
fic, et, d’autre part, la fourniture des services de
transport. Les deuxieme et troisitme parties montre-
ront que 'intérét de cette distinction est encore plus
marqué si I'on considere les modalités pratiques.

390
6. Qu’il s’agisse des infrastructures ou des ser-
vices de transport, une des régles essentielles corres-
pondant & une allocation optimum des ressources
est que les coflits doivent étre minimum. Le coit
d’'une opération donnée est défini comme la valeur
actualisée de toutes les dépenses présentes et futures
qu’elle implique.

391
La minimation des cofits doit s’entendre pour des
productions considérées comme des données et elle
doit étre effectuée en considérant le systéme de prix
utilisé comme une donnée.

392
7. Qu’il s’agisse du secteur différencié ou du sec-
teur non différencié, I'optimum de gestion correspond
a un libre choix des utilisateurs du mode de trans-
port et du transporteur, et 2 un prix qui égalise la
demande et la capacité.

393
Cette seconde condition, trop souvent négligée, ap-
parait comme essentielle pour une allocation opti-
mum des ressources.

394
8.  La valeur sociale d’une infrastructure peut €tre
définie comme la valeur monétaire globale qu’elle
représente en valeur actualisée pour I’ensemble des
consommateurs finaux, que ces consommateurs soient
des individus ou des collectivités. Cette valeur dépend
des autres infrastructures existantes. Le critere d’in-
vestissement d’une infrastructure est que la valeur
sociale de linfrastructure doit étre supérieure a la
somme du coilt de son implantation et de la valeur
actualisée de ses frais de gestion, la différence de-
vant étre maximum.

395
Ce critére implique qu’au moment de la décision
d’investissement la valeur marginale, calculée par
rapport a la capacité, de la valeur sociale soit égale
a la valeur marginale, calculée également par rap-
port a la capacité, de la valeur actualisée des coiits
d’implantation et des frais de gestion ultérieurs.
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396
Tout calcul d’investissement d’une nouvelle infra-
structure doit tenir compte des autres infrastructures
existantes ayant avec elle des liens de complémen-
tarité ou de substituabilité, au double point de vue
de I'ensemble du trafic et des frais de gestion indé-
pendants du trafic.

397
Ce calcul ne peut en général étre correctement effec-
tué que dans le cadre d’'une coordination des inves-
tissements,

398
Les infrastructures de transport sont généralement
caractérisées par de larges indivisibilités et des ren-
dements moyens croissants. De 14 il résulte qu’une
gestion optimum peut donner naissance a un déficit
dont le financement devrait étre effectué par des
transferts neutres de revenus. D’autre part, les ren-
dements marginaux peuvent étre croissants. La régle
de maximation du revenu net actualisé aux prix du
marché peut ainsi se trouver en défaut.

399
Il peut étre fait face a la seconde difficulté par appli-
cation des critéres que nous avons énoncés. Quant
a la premicre, elle souléve des difficultés sérieuses sur
le plan pratique et son examen sera effectué dans les
deuxiéme et troisi¢me parties.

400
9. Une fois qu'une infrastructure a été mise en
service, sa gestion optimum est indépendante de son
colt d’investissement.

401
Le péage optimum comprend deux éléments: un
péage de coiit et un péage pur. Le péage de cofit est
égal au coiit marginal, calculé par rapport au trafic.
Le péage pur, excés du péage économique sur le
péage de cofit, est nul si la demande a un prix égal
au péage de coiit est inférieure a la capacité. S’il n’en
est pas ainsi, le péage pur doit étre fixé a un niveau
tel que la demande égale la capacité. Il y a alors satu-
ration. Dans ce cas, le prix d’usage optimum n’est pas
€gal au colit marginal, mais au colit marginal ma-
joré du péage pur.

402
La saturation ne doit pas étre entendue au sens phy-
sique mais au sens économique d’une probabilité de
congestion d’une valeur donnée. A un instant donné,
le péage économique correspondant & 1'usage d’une
infrastructure, c’est-a-dire le prix optimum du point
de vue d'une allocation optimum des ressources, est
totalement indépendant des cofits d’investissement
passés et également des colts d’investissement futurs
de toute autre infrastructure.
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L’amortissement du cofit d’investissement doit résul-
ter de la considération du péage économique et non
l'inverse. Autrement dit, le péage économique ne
peut résulter de la considération a priori d’'une allure
d’amortissement jugée optimum. Un tel calcul re-
poserait nécessairement sur une convention arbitraire
et il ne serait pas conforme aux exigences d'une allo-
cation optimum des ressources.

404
10.  Pour les prestations de transport relevant du
secteur différencié, la régle optimum de gestion (in-
vestissement et exploitation) est la maximation, pour
des prix considérés comme des données, du revenu
net global, c’est-a-dire de la différence, en valeur
actualisée, des recettes et des dépenses futures atten-
dues.

405
11.  Pour les prestations de services de transport
relevant du secteur non différencié, les régles sont,
d’'une part, la minimation des cofits au sens que
nous venons de rappeler et, d’autre part, un dé-
veloppement de la production partout ou ce déve-
loppement donne naissance a un surplus global en
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valeur des consommations finales évaluées aux prix
finaux.

406
12.  L’application de I’ensemble de ces régles
conduit & une situation d’allocation optimum des
ressources, laquelle correspond a un équilibre stable.

407
13.  Dans tous les cas, les prix optimum des pres-
tations de transport doivent résulter de I’égalisation
de la demande a la capacité. En aucun cas, ils ne
peuvent étre calculés a partir de la seule considéra-
tion des coiits.

408
De ce point de vue et en ce qui concerne linfra-
structure, les deux méthodes des cofits de développe-
ment et des coiits globaux calculés apparaissent
comme incompatibles avec une allocation optimum
des ressources (1).

() Naturellement la signification exacte de ces différentes
propositions résulte des commentaires détaillés qui ont été
donnés au cours de cette premiére partiec et auxquels il
convient de se reporter.



DEUXIEME PARTIE

CRITERES ET OPTIONS DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

CHAPITRE 20

INTRODUCTION

20.0 — CONSIDERATIONS GENERALES

409
La présente partie du rapport traite des principes
généraux sur lesquels est fondée la politique des
transports. Son but n’est pas de dégager des conclu-
sions définitives quant a la politique & suivre, mais
seulement de poser des jalons en vue de I'analyse
de systemes concrets et de la formulation de cette
politique. Les considérations générales qui seront
exposées dans les chapitres suivants nous permettront
d’examiner, dans la troisieme partie, un certain nom-
bre de possibilités qui s’offrent a cet égard.

410
L’analyse sera présentée sur deux plans se rappor-
tant respectivement aux critéres et aux options de
la politique des transports. Les critéres correspon-
dent aux conditions impliquées par la réalisation
des objectifs finaux de la collectivit¢ qui ont, ou
peuvent avoir, certaines incidences sur la politique
des transports. Quant aux options, elles consistent
dans les choix a faire parmi les principes généraux
en relation avec ces critéres, choix relatifs a 1'orga-
nisation du secteur des transports et a la politique des
pouvoirs publics dans ce domaine.

411
Nous avons déja indiqué, dans P'introduction géné-
rale, que nous examinerons avec une attention parti-
culiére les incidences du critére d’une allocation opti-
mum des ressources. Ce critére n’est pas aussi étroit
ni aussi exclusif qu’on le croit souvent. Sous la forme
générale que nous avons analysée dans la premiere
partie, il signifie uniquement que les objectifs de la
collectivité, quel qu’en soit le contenu réel, doivent
étre réalisés avec le maximum d’efficacité.

412
Les principales options seront exposées dans la sec-
tion suivante. Il convient de rappeler que I'examen
de ces options, de méme que celui des différents sys-
témes envisagés dans la troisi¢me partie, sera effectué
d’abord essentiellement sous I’angle de la double hy-
pothése de plein emploi et d’une croissance écono-
mique relativement continue. Quelques-uns des pro-
blemes soulevés par cette double hypothése seront
étudiés plus loin (1).
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20.1 — LES PRINCIPALES OPTIONS

413
On peut distinguer deux types principaux d’organi-
sation, le régime centralisé et le régime décentralisé,
qui sont a la base des diverses options plus spéci-
fiques que nous examinerons dans cette deuxiéme
partie. En fait, I'organisation de I’économie ou méme
d’'un secteur déterminé correspond rarement, sinon
jamais, a 'un de ces deux régimes & létat pur, tous
les systémes existants étant en pratique d’un type
mixte. Ces concepts n’en sont pas moins utiles pour
l'analyse de la politique des transports parce que le
degré de centralisation ou de décentralisation pro-
pre a chaque systéme ne laisse pas d’avoir des ré-
percussions importantes non seulement sur le plan
économique au sens strict mais aussi sur le plan so-
ciologique, politique et institutionnel.

414
D’un point de vue purement formel, les deux régimes
se ressemblent beaucoup. Les critéres corres-
pondant a une allocation optimum des ressources
comportent certaines conditions quant au fonctionne-
ment du systtme économique, conditions qui pour-
raient étre remplies en théorie aussi bien par un
régime centralisé que par un régime décentralisé. Il
existe nécessairement dans le cadre de chaque régime
un systtme de contraintes incitant les opérateurs
a se comporter conformément aux critéres, Dans un
régime centralisé, ces contraintes prennent la forme
de réglementations administratives ou encore d’une
procédure qui subordonne les décisions prises a
Péchelon inférieur a I'approbation de I'autorité cen-
trale. En revanche, un régime de décentralisation
compléte abandonne toute autorité et tout pouvoir
de décision en pleine indépendance aux opérateurs,
les contraintes étant constituées en général par un
systeme de stimulants et de sanctions monétaires qui
incitent les opérateurs a4 se conformer aux critéres
dans un cadre institutionnel approprié.

415
Bien que les différences entre ces deux régimes
extrémes puissent étre relativement réduites sur un
plan purement formel, elles sont trés importantes

(*) Voir chap. 21.



quant a leurs principes et a leur application. Alors
qu’un régime complétement décentralisé ne permet en
principe que la réalisation des seuls objectifs compa-
tibles avec le jeu, dans le cadre institutionnel corres-
pondant, des stimulants et des sanctions monétaires,
un régime complétement centralisé présente en prin-
cipe l'avantage de permettre la poursuite de tous les
objectifs compatibles avec le systtme de sanctions
qu’il utilise. Mais il a un inconvénient, c’est que toute
formule de centralisation se caractérise par un certain
manque de souplesse. De plus, il comporte un cer-
tain risque d’inefficacité et d’abus administratifs.
Pour ces raisons, en particulier la derniére, nous
insisterons a plusieurs reprises dans la suite sur la
nécessité pratique d’appliquer, dans un régime cen-
tralisé, des régles simples, transparentes, non arbi-
traires et permettant un contrdle objectif.

416
Le régime décentralisé prend, dans la pratique, la
forme du systtme de la concurrence. Comme nous
Pavons vu dans la premiére partie, ce systéme n’est
généralement possible que dans les secteurs dans
lesquels la production totale peut étre décomposée
en unités distinctes sans qu'il en résulte une baisse
d’efficacité (1) (3). Il est évident qu’il s’agit 13 d’une
limitation du systéme de la concurrence. Mais la ol
ce systtme peut fonctionner effectivement, il offre
I’avantage de la souplesse et il incite fortement, du
fait de la pression exercée par la concurrence et dans
I’hypothése d’absence de récessions, a la minimation
des cofits et a I'efficacité. Nous avons déja indiqué (3)
que la condition de convexité pouvait ne pas étre
remplie dans le cas de linfrastructure, non plus que,
pour une part, dans celui des prestations de service
par les chemins de fer (*). Par conséquent, si I'on
considére chaque mode de transport séparément, le
choix entre un régime centralisé et un régime décen-
tralisé ne se pose généralement, pour ce qui est des
prestations de services, que daps les transports par
route et dans la navigation intérieure. En fait, dans
les pays de la Communauté, ces deux secteurs sont
organisés de fagon décentralisée. Nous les appel-
lerons dans la suite secteurs a régime concur-
rentiel (%) (%).

20.2 — INFRASTRUCTURE
ET SERVICES DE TRANSPORT

417
Dans la suite de ce rapport, nous ferons, comme
nous I'avons déja fait dans une certaine mesure pré-
cédemment, une distinction entre deux stades du pro-
cessus de production dans le secteur des transports
intérieurs : l'un concerne linfrastructure et lautre
les services de transport proprement dits. En prin-
cipe, le présent rapport considére comme infra-
structure I'ensemble des installations fixes utilisées
dans les transports (7).
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Dans le cas de la route et de la navigation intérieure
cette distinction correspond en gros a la distinction
d’ordre institutionnel que l'on constate dans la pra-
tique entre, d’une part, les routes et les canaux et
en général toutes les infrastructures gérées par les
pouvoirs publics, c’est-a-dire par I'Etat ou les col-
lectivités régionales et locales, et, d’autre part, les
véhicules et les bateaux, qui, dans la plupart des
pays, sont détenus et exploités, en totalité ou en par-
tie, par des entreprises privées.

419
Dans le cas des chemins de fer, la limite entre infra-
structure et prestations de transport est plus diffi-
cile a préciser parce qu’en pratique linfrastructure
et les opérations de transport sont groupées en une
seule entité administrative, en raison de l'impossi-
bilit¢ pratique de décentraliser Iexploitation des
transports par chemin de fer de la méme maniére que
celle des transports par route et par voie navigable,
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Lorsqu’il sera question, dans la suite, des décisions
économiques intéressant I'infrastructure et les pres-
tations de transport, de l'organisation de ces secteurs
et de la politique correspondante, nous aurons tou-
jours en vue U'ensemble des activités économiques en
rapport avec les deux groupes de facteurs de pro-
duction que nous avons distingués plus haut. Ainsi,
la gestion du secteur de I'infrastructure est considé-
rée comme incluant la construction, le renouvelle-
ment, Ientretien et le fonctionnement des installa-
tions fixes, aussi bien que la fixation des prix & payer
pour leur utilisation. De méme, la gestion du secteur
des services de transport est considérée comme in-
cluant les investissements en véhicules ou en bateaux,
'exploitation et la gestion courantes de ceux-ci, aussi
bien que la formation des prix de transport.

421
Les caractéristiques principales qui distinguent, sur
le plan économique, le secteur de I'infrastructure de

() En d’autres termes, il ne peut pas s’appliquer, en l:ab-
sence de dispositions spéciales, dans les secteurs ou les éco-
nomies d’échelle sont telles que I'efficacité maximum, c’est-
a-dire la minimation du coiit total, exige la concentration
de la production dans une ou quelques unités seulement.
(*) Ces secteurs sont les secteurs différenciés tels qu’ils ont
été définis dans la premiére partie.

(*) Voir premiére partie.

(*) Pour la distinction entre infrastructure et services de
transport, voir section 20.2.

(®) Au moins virtuel.

() Voir a la section 25.1 les considérations générales tant
sur le régime centralisé que sur le régime décentralisé dans
ces secteurs.

() Cette distinction est souvent faite de fagon trés diffé-
rente. Ainsi certains techniciens des transports excluent de
Pinfrastructure les installations d'électrification que le pré-
sent rapport considére comme en faisant partie.



celui des services de transport seront indiquées en
détail plus loin (*). Nous nous bornerons ici a sou-
ligner quelques points, dont I'importance économique
et les incidences seront examinées ultérieurement.

422
En premier lieu, un élément essentiel de la notion
d’infrastructure réside dans le fait que les activités
qui la concernent font intervenir des facteurs de
production dont la durée de vie économique est
exceptionnellement élevée. En second lieu, il s’agit
de biens qui ont, dans une large mesure, un caractére
unique en ce sens qu’aucune substitution directe et
parfaite n’est possible entre des éléments distincts
d’infrastructure. En troisiéme lieu, la construction de
Pinfrastructure est en général soumise a des écono-
mies d’échelle. Enfin, les différentes parties d’un
réseau d’infrastructure sont étroitement complémen-
taires. Ces caractéristiques, qui, comme nous le ver-
rons, ont des conséquences en particulier sur la for-
mation des prix des services fournis par linfrastruc-
ture, ne se retrouvent pas — ou tout au moins pas
toutes et pas dans la méme mesure — dans la pro-
duction des services de transport.

20.3 — PLAN DE LA DEUXIEME PARTIE

423
Compte tenu des considérations exposées dans les
sections précédentes, cette partie sera articulée de la
maniére suivante. Ee chapitre 21 sera consacré a un
examen des objectifs de la politique des transports et
notamment de I'objectif d’une allocation optimum des
ressources au sens attribué a cette notion dans le
reste du rapport. Les critéres spécifiques d’une allo-
cation optimum des ressources entendue dans ce
sens seront confrontés avec les divers objectifs
que Pon assigne habituellement & la politique des
transports.

424
Le chapitre 22 contiendra une bréve récapitulation
des criteres spécifiques d’une allocation optimum des
ressources, qui ont été examinés d’une maniére plus
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détaillée mais d’un point de vue purement théorique
dans la premiére partie. Nous examinerons spéciale-
ment un certain nombre de questions qui présentent
une importance particuliére pour les transports.

425
Dans le chapitre 23, quelques problémes spéciaux
seront examinés pour le cas particulier de Iinfra-
structure dont les caractéristiques économiques pro-
pres rendent nécessaire un examen distinct.

426
Enfin, les deux chapitres 24 et 25 contiennent I’es-
sentiel de la présente partie. Ils traitent des options
relatives a Porganisation et a la gestion, d’une part,
de linfrastructure et, d’autre part, des services de
transport, options que nous considérons comme es-
sentielles pour 'analyse économique de la politique
des transports. Certaines options ne sont pas exa-
minées, d’autres ne le sont pas d’'une mani¢re appro-
fondie. Nous avons dii fatalement faire un choix en-
tre les trés nombreux éléments qui, & tort ou a
raison, influent sur la politique des transports telle
qu’elle est pratiquée dans les divers pays ou pro-
posée par les nombreux groupements qui s’intéres-
sent activement au probléme. Notre choix a été fait
en fonction de la signification économique propre
des options considérées et non d’aprés notre position
a 'égard des solutions qu’elles impliquent. Toutes les
options seront analysées de fagon critique et les
conclusions seront, dans certains cas, surtout
négatives,

427
Comme nous Pavons déja souligné, notre but n’est
pas d’arriver a des conclusions définitives — sauf
14 ol celles-ci découlent de considérations de stricte
logique — mais d’analyser diverses options ainsi
que les systémes correspondants, d’en dégager les
aspects économiques et d’indiquer les hypothéses
implicites ou les incohérences éventuelles. C’est dans
cette perspective qu’il faut considérer le choix des
options et I'analyse qui en est faite dans les chapitres
qui suivent.

() Voir section 23.0.



CHAPITRE 21

LES OBJECTIFS DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

21.0 — CONSIDERATIONS GENERALES

428
Nous avons déja souligné dans lintroduction géné-
rale au présent rapport que le principal critere de
notre analyse serait celui d’une allocation optimum
des ressources. Avant d’entamer I'examen des
diverses options en matiére de transport et des
systémes correspondants, il semble utile d’examiner
brievement les rapports entre l'objectif d’efficacité
correspondant & une allocation optimum des
ressources et les nombreux objectifs que la politique
des transports contribue effectivement ou pourrait
contribuer a réaliser.
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Comme nous 'avons indiqué dans Pintroduction gé-
nérale, on dit souvent que l'objectif d’une allocation
optimum des ressources ne tiendrait pas compte
d’objectifs généraux importants de la politique éco-
nomique et sociale et pourrait méme étre en contra-
diction avec ces objectifs. On prétend en particulier
qu’une allocation optimum des ressources implique-
rait uniquement la fixation de certaines régles d’or-
ganisation du marché, régles qui tendraient & donner
la préférence au régime de la concurrence et a
exclure toute politique autre que celle visant a
assurer le respect de ces regles.

430
Cette interprétation est inexacte. L’objectif d’une
allocation optimum des ressources, tel qu’il a été
analysé dans la partie précédente de ce rapport, n’est
fondamentalement rien de plus qu’un objectif d’effi-
cacité au sens le plus général de ce mot. Les cri-
teres qu’il fournit et leurs diverses implications
quant a la politique a suivre n’assignent pas une
structure déterminée a I’économie. Ils visent seule-
ment a rendre impossibles des situations dans les-
quelles on pourrait atteindre un niveau aussi élevé
de bien-étre économique en utilisant moins de res-
sources ou, en d’autres termes, des situations dans
lesquelles on pourrait atteindre un niveau plus élevé
de bien-étre en utilisant d’une maniere plus efficace
les ressources données de la collectivité.

431
Lorsque I'objectif d’une allocation optimum des res-
sources est interprété dans le sens général qui vient
d’étre indiqué, il ne peut pas y avoir de contradic-
tion intrinséque entre cet objectif et les autres objec-
tifs de la collectivité. Une allocation optimum des
ressources n’est pas un objectif exclusif. En fait, elle
correspond simplement a la condition générale que
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les autres objectifs de la collectivité doivent étre réa-
lisés d’'une maniere telle qu’il soit impossible d’obte-
nir les mémes résultats par des moyens plus effi-
caces, c’est-a-dire en utilisant moins de resources.
Drailleurs, les conceptions économiques sur lesquelles
se fonde le traité de Rome, et qui apparaissent dans
nombre de ses dispositions, semblent clairement pos-
tuler entre autres 'exigence d’efficacité.

432
Cependant, les critéres et les méthodes que suggére la
théorie économique en vue d’assurer une allocation
optimum des ressources ne sont strictement valables
que sous des hypotheses bien définies qui peuvent
ne pas étre remplies lorsque d’autres objectifs que
Pefficacité sont poursuivis. Ainsi, si le fonctionne-
ment d’une économie de marché a base de prix peut
mener a des situations d’allocation optimum des
ressources, ce fonctionnement pourra généralement
conduire a une distribution des revenus jugée par
ailleurs indésirable si une certaine forme de distribu-
tion des revenus est considérée comme un objectif
prioritaire. La mesure dans laquelle il peut y avoir
incompatibilité de fait entre I'exigence d’efficacité et
les autres objectifs dépend essentiellement de chaque
cas d’espéce et les oppositions peuvent étre mineures
ou, au contraire, porter sur des points essentiels.
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Dans le cas de la distribution des revenus et quelle
que soit la conception éthique que I'on puisse se
faire d’une distribution idéale des revenus, un fait
domine toute la question, c’est qu'on ne peut répartir
que ce qui est produit et que dés lors toute exigence
éthique sur la distribution des revenus implique, dans
une certaine mesure, un souci d’efficacité (*).

434
Bien entendu, l'opposition possible entre P'exigence
d’efficacité et les autres objectifs concevables n’est
pas la seule & considérer et il se peut que les objec-
tifs autres que l'efficacité ne soient pas eux-mémes
toujours compatibles les uns avec les autres et que
le champ de préférence de la collectivité ne soit pas
parfaitement ordonné. Ces problémes, toutefois, ne
seront pas étudiés ici, en tant qu’ils débordent
I'objet spécifique de ce rapport.
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En soi, I'objectif d’'une allocation optimum des res-
sources n’est nullement en contradiction avec la no-

() La question de la distribution des revenus sera étudiée
dans la section 21.5.



tion d’intervention publique. En fait, c’est plutdt le
contraire qui est vrai. Alors qu'un régime complé-
tement centralisé pourrait en principe satisfaire aux
différents critéres correspondant & une allocation op-
timum des ressources, un régime décentralisé serait
sans aucun doute incapable de remplir cette tiche a
défaut d’une intervention des pouvoirs publics.
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Ce n’est pas la place ici pour énumérer les nombreux
domaines dans lesquels lintervention des pouvoirs
publics est indispensable en vue de réaliser une
allocation optimum des ressources. Mais cC’est
certainement le cas des objectifs de plein emploi et
de développement économique, objectifs qui sont
impliqués par une allocation optimum des ressources
et qui, en régle générale, ne sont pas atteints
automatiquement sans une action délibérée des
pouvoirs publics.
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De méme, une allocation optimum des ressources
n’implique en aucune fagon que seules soient prises
en considération les fonctions de préférence indivi-
duelles. Du point de vue d’une allocation optimum
des ressources, les préférences collectives de la so-
ciété pour les services collectifs peuvent et doivent
étre prises en compte pour la définition d’un régime
efficace exactement de la méme fagon que les pré-
férences individuelles.

438
Ces différents faits étant soulignés, le probléme est
d’élaborer une procédure pratique et un schéma logi-
que pour l'analyse des objectifs de la politique a
suivre dans un secteur particulier de I'économie tel
que celui des transports.
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Tout d’abord, il est manifestement impossible d’ana-
lyser, dans les limites étroites d’un secteur particulier,
tous les aspects d’ordre économique général qui
sont susceptibles d’avoir des répercussions sur le
secteur en question, mais qui ne sont pas propres a
ce secteur. Tel est notamment le cas des politiques
macro-économiques qui ont pour objectifs d’assurer
le plein emploi, une croissance économique rapide
et ’équilibre tant interne qu’externe de I'économie.
Tel est encore le cas de la politique fiscale qui dérive
de la nécessité pour les pouvoirs publics de dispo-
ser de revenus suffisants prélevés sur les différents
secteurs de I'économie. Bien que des politiques de
ce genre puissent avoir une incidence trés importante
sur le secteur particulier envisagé des transports,
il n’y a pas de raison d’inclure ces éléments dans
une analyse partielle sauf dans la mesure ol ils peu-
vent avoir des conséquences spéciales pour ce
secteur.
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Les exigences concrétes d’une organisation efficace
du secteur des transports fondée sur une allocation
optimum des ressources peuvent étre différentes se-
lon que la politique macro-économique générale réus-
sit ou non a assurer et & maintenir le plein emploi
et une croissance relativement continue. Ainsi que
nous I'avons déja indiqué dans Pintroduction géné-
rale, notre analyse est subordonnée a la premicre de
ces éventualités. Les conclusions de notre rapport ne
sont donc valables dans leur totalité que sous la dou-
ble hypothése de plein emploi et d’une croissance
économique relativement continue (!). A cette dou-
ble hypothése correspond peut-étre une lacune sé-
rieuse qui devrait étre comblée le plus t6t possible
par une analyse distincte de la politique des trans-
ports en période de récession générale ou de ralen-
tissement notable de la croissance.
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En dehors des objectifs correspondant aux politiques
anticycliques et de croissance globale, les objectifs
collectifs que nous examinerons sont cevx pour la
réalisation desquels les transports sont censés jouer
un rdle particulier. Il s’agit tout naturellement d’abord
d’objectifs dont la réalisation est liée de fagon trés
étroite a I'existence de capacités de transport en in-
frastructure et en matériel roulant. Cela vaut en par-
ticulier pour le développement des régions sous-déve-
loppées, 'aménagement du territoire, la décongestion
des zones urbaines, et aussi pour l'intégration géo-
graphique 2 Déchelle européenne. Il s’agit ensuite
d’objectifs qui se situent & I'extérieur du secteur des
transports. Tel est le cas par exemple des politiques
de soutien de certaines catégories particulicres de
personnes aussi bien que de marchandises, politiques
qui sont poursuivies par lintermédiaire de mesures
tarifaires. La plupart de ces objectifs ont trait, d’'une
fagcon ou d’une autre, 4 la distribution des revenus.
Cet aspect mérite une attention toute particuliére,
parce qu’il s’agit 12 de la seule source possible de
conflits réels entre le fonctionnement d’une écono-
mie de marché conduisant & une allocation optimum
des ressources et d’autres objectifs collectifs (?).
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Enfin, sans discuter I'intérét des différents objectifs
généraux en tant que tels puisque I'analyse économi-
que n’est pas & méme de porter un jugement sur les
objectifs & poursuivre, nous considérerons si, oui ou
non, ces objectifs ne sont pas susceptibles d’étre
atteints par une économie de marché fonctionnant
dans un cadre institutionnel appropri¢ et, dans la
négative, si en fait ces objectifs peuvent étre atteints
de facon plus efficace par des mesures de type cen-

(® I est bien connu que la réalisation simultanée de ces
objectifs pose différents problémes, mais I'examen de ces
problémes sort du cadre du présent rapport.

(®) Voir section 21.5.



tralisé dans le domaine des transports. En fait, il
semble qu’a I'analyse on puisse conclure qu’au moins
dans certains cas 'opposition entre les divers objec-
tifs concevables et I'objectif d’efficacité soit beau-
coup moins forte qu'on ne le pense généralement,
pour cette simple raison que l'atteinte de tout objec-
tif est, au moins dans une certaine mesure, liée & 'ef-
ficacité du systtme économique. Pour ne prendre
qu'un exemple, on peut dire qu’aucune politique so-
ciale ne pourra atteindre pleinement ses objectifs si
elle ne peut s’appuyer sur une économie efficace.

21.1 — LES POLITIQUES ANTICYCLIQUES

443
Compte tenu de notre décision de ne pas prendre en
considération les objectifs macro-économiques dans
le cadre du présent rapport, nous nous limiterons
seulement & quelques remarques sur les politiques
anticycliques.

444
Il convient tout d’abord de souligner que l¢ secteur
des transports, et plus particuliérement Pinfrastruc-
ture des transports, a été traditionnellement un ins-
trument trés important de politique macro-économi-
que, tant a court terme que dans la longue période.
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Sur le plan de la politique anticyclique, ’accélération
ou le ralentissement de la dépense globale a souvent
été réalisé dans une mesure relativement importante
par Tutilisation des dépenses publiques au titre des
infrastructures. La raison en est que, dans la plu-
part des pays, le financement des infrastructures de
la route et de la voie d’eau est entiérement ou pres-
que a la charge du budget de I’Etat et constitue de
ce fait un élément de la dépense globale qui peut
étre utilisé avec une relative facilité par les autorités
publiques.
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I1 est douteux qu’une telle discrimination, qui a essen-
tiellement un caractére pragmatique, puisse étre fon-
dée du point de vue économique. Il y a en fait de
bonnes raisons d’accepter la these d’apres laquelle les
dépenses relatives aux infrastructures ne devraient pas
étre utilisées, autant que possible, comme un instru-
ment particulier de politique anticyclique. Nous re-
viendrons sur ce point dans un contexte quelque peu
élargi (1), et également a diverses reprises dans la
troisieme partie lorsque nous examinerons les sys-
témes d’équilibre budgétaire pour linfrastructure (2).

21.2 — LES POLITIQUES DE CROISSANCE

447
L’existence de capacités appropriées de transport et
en particulier d’'une infrastructure suffisante est une
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condition préalable pour le développement de l'in-
dustrie et du commerce. Aussi y a-t-il de ce point de
vue de bonnes raisons d’accorder une attention toute
particuliére a linfrastructure. Inversement, les objec-
tifs du développement économique et de la croissance
doivent étre pris en considération dans la définition
de la politique pour Pinfrastructure. Nous reviendrons
sur ce point lorsque nous examinerons les critéres
relatifs aux investissements d’infrastructure (3) et
les divers systémes de gestion du secteur des
transports (*). Compte tenu des conclusions aux-
quelles nous aboutirons, on peut considérer que
'application des critéres correspondant & une alloca-
tion optimum des ressources va dans une large me-
sure dans la direction souhaitée. Les criteres d’in-
vestissement prennent en compte I’ensemble des
valeurs psychologiques, y compris toutes les rentes
psychologiques dérivées dont on attend qu’elles se-
ront créées par l'infrastructure en question. Ce n’est
que dans le cas ol les objectifs du développement
vont au-dela que I'application de ces critéres n’appa-
rait plus comme suffisante (5).
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Nous montrerons dans les chapitres suivants (%) que
plusieurs arguments peuvent étre invoqués pour im-
poser une contrainte plus rigoureuse aux investisse-
ments d’infrastructure consistant dans 1’exigence que
les dépenses soient financées par les prix a payer
par les utilisateurs, autrement dit que I’équilibre bud-
gétaire soit assuré. Mais nous insisterons expressé-
ment sur le fait que, quel que puisse étre le jugement
a porter en définitive sur les avantages et les incon-
vénients de lexigence d’équilibre budgétaire, cette
contrainte supplémentaire ne devrait en aucun cas
étre imposée aux réseaux a caractére purement local
pour lesquels des considérations d’ordre social peu-
vent avoir la priorité ("), ni & des zones sous-déve-
loppées dans lesquelles les effets externes relatifs a
Pinfrastructure peuvent étre relativement élevés (5).
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Les politiques de croissance prennent également en
considération la décongestion urbaine, le développe-
ment régional et la décentralisation industrielle. Il
est clair que la politique des transports joue un rdle
important dans ces domaines et que les mobiles pro-
fonds, notamment en ce qui concerne la construc-
tion des infrastructures, ne sont pas toujours pure-

() Voir en particulier le par. 23.32.
(® Voir sections 31.2 et 31.4.

(®) Voir section 24.1.

(Y Voir chap. 31 et 32.

(® Ce qui est concevable uniquement dans le cadre d’une re-
distribution délibérée des revenus en faveur de certaines
régions, probléme que nous examinerons dans la section 21.5.

(°) Voir en particulier section 23.3.
() Voir par. 23.31.
) Voir par. 31.40.



ment économiques au sens strict de ce terme. Il est
hors de doute que la politique des transports peut étre
utilisée en vue de contribuer au développement éco-
nomique des régions dont le niveau de vie est rela-
tivement bas, ainsi qu’a la décentralisation indus-
trielle. En outre, le probléme extrémement aigu de la
décongestion urbaine est, ou devrait étre, un objet
d’intérét majeur pour les pouvoirs publics.

450
Selon les critéres correspondant a une allocation
optimum des ressources, il n’y a lieu de construire
une infrastructure que si, en valeurs actualisées, la
somme de toutes les valeurs psychologiques futures,
y compris les rentes psychologiques et les effets
externes, est suffisante selon les prévisions pour
couvrir la somme du colit d’investissement et des
dépenses de gestion (1), la différence étant maximum.

451
En ce qui concerne le développement économique
régional et la décentralisation industrielle, on peut
concevoir une politique qui irait apparemment au-
dela de cette exigence, en particulier dans le cas ot
le développement d’'une certaine région n’atteindrait
la phase de croissance autonome qu’aprés un certain
délai.
452
Pendant la phase initiale, des infrastructures suffisan-
tes doivent étre disponibles, mais ces infrastructures
seront sous-utilisées et ne procureront, par consé-
quent, que des recettes directes relativement peu
importantes. Toutefois, il est possible que 'opposition
qui peut apparaitre a premiére vue entre une telle
politique et les criteres d’investissement correspon-
dant a une allocation optimum des ressources soit
simplement due au fait que la période de temps a
laquelle le calcul des cofits et des valeurs psychologi-
ques est limité est en fait trop courte. Si le critére
d’investissement correctement appliqué aboutit a des
résultats négatifs et si 'on décide néanmoins de réa-
liser un projet particulier d’infrastructure — c’est-
a-dire méme si les valeurs psychologiques directes et
indirectes n’apparaissent pas comme justifiant cet
investissement — on est en présence d’une politique
sociale ou d’objectifs politiques dont nous avons
considéré qu’ils ne pouvaient entrer dans le cadre
de notre analyse. Nous inclinons toutefois a penser
que de tels cas ont un caractére relativement excep-
tionnel. Il semble qu’il faille attacher une impor-
tance beaucoup plus grande aux cas de projets qui
satisfont bien aux critéres d’investissement correspon-
dant 4 une allocation optimum des ressources, mais
ne satisfont pas a la contrainte plus rigoureuse
d’équilibre budgétaire. Nous avons déja noté plus haut
que, dans le cadre d’une politique de développement,
il y a de bonnes raisons de ne pas imposer cette
contrainte supplémentaire. Ce probleme fera I'ob-
jet d’un examen plus appofondi dans la troisi¢me
partie (2).
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453
Dans le domaine des services de transport cepen-
dant, des arguments peuvent étre avancés a I’encon-
tre d’une politique comportant I'application de prix
de transport de marchandises relativement bas en
faveur des régions sous-développées, du genre des
prix qui peuvent résulter en particulier de politiques
comportant la possibilité « d’alignement des prix » (3).
En réalité, il se peut que des politiques de ce
genre soient susceptibles de retarder plutét que de
stimuler le développement de ces régions, étant don-
né qu’elles réduisent la protection géographique dont
les coiits du transport en provenance des centres in-
dustriels plus développés peuvent faire bénéficier I'in-
dustrie régionale.

454
Quant au probleme de la décongestion urbaine, il ne
semble pas qu’il y ait une contradiction quelconque
entre une politique visant a réduire la congestion
aigué de la circulation a I'intérieur de certaines agglo-
mérations et les critéres correspondant a une allo-
cation optimum des ressources. Bien au contraire,
nous nous efforcerons de montrer dans les chapitres
suivants que lapplication de ces critéres pourrait
apporter une contribution importante & la solution
de ce probléme. Ainsi, et par exemple, le systtme
pratique des péages économiques permettrait de pro-
curer les fonds nécessaires pour une solution plus
radicale du probléme des transports urbains (*).

21.3 — L’INTEGRATION EUROPEENNE

455
Il n’est pas douteux que, dans les si¢cles passés, la
construction des grands réseaux de communication
a été inspirée dans une large mesure par le désir d’as-
surer 'unité du territoire national, tant sur le plan
politique et culturel que sur le plan économique. Les
objectifs de l'unification n’ont été atteints dans une
large mesure a l'origine que grice a la construction
d’importants réseaux de chemins de fer et de voies
navigables et, plus récemment, par le développement
rapide des réseaux routiers.

456
Des problémes analogues se posent aujourd’hui a
I'échelle de 'Europe. 11 reste encore beaucoup a faire

(*) Pour la commodité de l'’exposé, nous entendons par dé-
penses de gestion la valeur actualisée des frais de fonction-
nement et d’entretien futurs diminuée de la valeur résiduelle
actualisée du bien i la fin de sa durée de vie économique
prévue.

(® Voir en particulier la section 31.4.

() Du type de celle prévue par le traité de la CECA.

() Voir section 24.2 et par. 24.45, ol nous proposons de
prévoir des prix pour l'utilisation des infrastructures et, en
particulier, des infrastructures routiéres qui seraient diffé-
renciées selon trois grandes catégories au moins de réseaux :
réseaux de grande communication, réseaux urbains et sub-
urbains, réseaux locaux.



sur le plan des transports en vue de réaliser I'inté-
gration européenne, bien qu’il ne s’agisse pas tant a
I’heure actuelle de modeler le visage économique des
territoires nationaux par la construction de réseaux
de communication enti¢rement nouveaux que d’ap-
porter des compléments graduels — bien qu’extréme-
ment importants — a la structure existante.

457
Par ailleurs, la transition des politiques nationales de
transport vers une politique communautaire souléve
une foule de problémes importants qui ne pourront
guere étre examinés dans le cadre de ce rapport.
Mais il faut insister sur le fait que des problemes
d’adaptation difficiles se poseront qui rendront né-
cessaire une certaine période de transition. Ces pro-
blémes sont dus en particulier au fait que, d’une part,
il y a dans la plupart des Etats membres de la Com-
munauté des interventions importantes des pouvoirs
publics sur le marché des transports et que, d’autre
part, la politique suivie par les pouvoirs publics re-
vét des formes différentes dans a peu pres tous ces
pays. Si I'on veut éviter I'introduction ou la consoli-
dation de politiques aboutissant a une protection na-
tionale ou a la protection d’industries particulieres,
les probléemes de transition devront étre résolus dans
le cadre d’'une procédure communautaire.

458
Mais d’une fagon générale il n’y a guere d’opposition
de principe entre I'objectif d’intégration européenne
et l'objectif d’efficacité. L’intégration européenne se
propose en particulier de réaliser une efficacité accrue
et un tel accroissement d’efficacité constitue la pre-
miére condition pour la mise en ceuvre d’une politique
quelconque, quelle qu’elle puisse étre.

21.4 — LES SOUTIENS TARIFAIRES

459
La politique des transports peut étre utilisée aussi
comme un instrument pour réaliser certains objectifs
spécifiques dans d’autres secteurs. Des exemples en
sont fournis par les obligations de service public aux-
quelles les chemins de fer ont été souvent assujettis,
telles que des réductions tarifaires pour certaines
classes de marchandises (en particulier les produits
agricoles) ou pour certaines catégories de voyageurs
(personnes igées et mutilés de guerre, billets de ré-
duction pour les voyages aux périodes mémes de
congestion maximum, etc.). L’uniformité des tarifs,
alors que les prix optimum économiques (') sont
différents dans Pespace et dans le temps, ainsi que
les politiques visant a protéger les ports nationaux
en constituent d’autres exemples.

460
Quoi qu’il en soit de ces objectifs en tant que tels,
on peut avoir des doutes sur Defficacit¢ d’une poli-
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tique qui s’efforce de les réaliser au moyen d’obliga-
tions imposées au secteur des transports. En régle
générale, des mesures indirectes de ce genre empé-
chent une allocation optimum des ressources. En
d’autres termes, elles réduisent Iefficacité du systéme
économique, c’est-d-dire le niveau de bien-étre
susceptible d’étre obtenu avec les ressources données
de la collectivité, par rapport & une situation dans
laquelle les mémes objectifs seraient atteints par des
méthodes directes. En outre, elles ont 'inconvénient
d’exiger toutes sortes de mesures compensatrices qui
peuvent avoir pour effet de cumuler les distorsions
plutdt que de les corriger. Ceci est dQi en particulier
au fait que de telles mesures indirectes donnent nais-
sance 34 une situation peu claire, avec tous les ris-
ques d’erreurs de jugement qu'une telle situation
comporte, tant sur le plan économique que sur le
plan politique (?). Cest pourquoi nous inclinons a
déconseiller ces méthodes indirectes, a moins qu’il ne
soit clairement établi que des méthodes plus directes
sont impossibles ou impraticables.

21.5 — LA DISTRIBUTION DES REVENUS

461
Les politiques liées a la distribution des revenus
peuvent soit concerner le secteur des transports lui-
méme, soit utiliser la politique des transports pour
réaliser une redistribution des revenus dans d’autres
secteurs. Dans le second cas, les observations présen-
tées plus haut a propos des obligations de service pu-
blic s’appliquent dans une large mesure. Il y a cepen-
dant des raisons particuliéres de consacrer une ana-
lyse distincte 4 ce probléme, puisque les objectifs
relatifs a la distribution des revenus peuvent se trou-
ver en conflit avec le fonctionnement d’une économie
organisée sur une base décentralisée.

462
Sur le plan strictement théorique, il n’y a pas de
contradiction entre les critéres correspondant & une
allocation optimum des ressources et les normes,
quelles qu’elles soient, que la société accepte en ce
qui concerne la distribution des revenus. Mais il ne
peut en étre ainsi en pratique que s’il est possible de
réaliser n’importe quelle redistribution des revenus au
moyen de méthodes n’affectant pas les conditions
correspondant a une allocation optimum des res-
sources. Autrement dit, il faudrait que les transferts de
rentes puissent étre réalisés de fagon neutre, c’est-
a-dire de telle sorte que les options économiques qui
s'offrent aux opérateurs dans le cadre d’un systéme
de prix satisfaisant aux critéres correspondant a une
allocation optimum des ressources ne soient pas
maodifiées.

(*) Voir par. 22.11.
(¥) Voir section 22.4.
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Cette condition n’est pas remplie dans la pratique.
A peu prés toutes les mesures praticables de redistri-
bution des revenus (!) faussent différentes conditions
des choix économiques et peuvent étre en conflit
avec les criteres correspondant a une allocation opti-
mum des ressources. Mais ceci ne signifie pas que
le choix de la méthode a employer pour réaliser une
redistribution déterminée des revenus soit indifférent
du point de vue de lefficacité économique. Certaines
méthodes occasionnent des distorsions bien plus
grandes que celles qui sont strictement nécessaires,
compte tenu des objectifs poursuivis.

464
La méme conclusion s’applique aux mesures qui sont
fréquemment défendues en tant que méthodes de
soutien des revenus des transporteurs dans certaines
situations, telles qu'une « concurrence excessive »,
une récession générale ou des modifications structu-
relles. Nous reviendrons sur ces questions dans les
chapitres suivants. Nous examinerons en particulier
brievement les problémes sociaux en cas de réces-
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sion et d’adaptation aux changements structurels (2).
Nous suggérerons qu'il est préférable d’adopter des
mesures qui faussent le moins possible une alloca-
tion optimum des ressources et qui, dans le cas de
changements structurels, facilitent et stimulent si pos-
sible ’adaptation nécessaire au lieu de la freiner.

465
Ces considérations valent également pour les pro-
blémes sérieux d’adaptation qui peuvent étre soule-
vés par le passage des politiques nationales de trans-
port, telles qu’elles sont pratiquées a I’heure actuelle,
a une politique commune des transports & I’échelle
européenne, ainsi que pour les problémes sociaux qui
peuvent en résulter pour diverses catégories sociales,
soit directement a l'intérieur des transports, soit indi-
rectement dans les régions affectées par le change-
ment du régime de transport.

() Impbts ou subventions sur le revenu, sur des catégories
particuliéres de dépenses, sur la fortune, etc.
(®) Voir section 25.4.



CHAPITRE 22

LES CRITERES D'UNE ALLOCATION OPTIMUM DES RESSOURCES

22.0 — PLAN DU CHAPITRE

466
Le présent chapitre traitera uniquement des critéres
correspondant a une allocation optimum des res-
sources et des problémes que pose leur application
dans le domaine des transports. Nous ne considérerons
pas ici les autres critéres qui peuvent entrer en ligne
de compte pour la définition d'une politique des
transports (1).

467
Les critéres correspondant a une allocation optimum
des ressources ont été développés de fagon assez dé-
taillée dans la premiére partie. Nous pouvons donc
ici nous contenter de les rappeler briévement avant
de poursuivre notre examen, dont ils constituent la
base de départ. Ces criteres peuvent &tre divisés en
deux groupes principaux selon qu’ils concernent les
investissements en biens durables ou les opérations
courantes (?). Dans le présent chapitre, il ne sera
fait aucune référence explicite a I’analyse présentée
dans la premiére partie, car toute la discussion qui
suit n’est qu’'un commentaire général des conclusions
qui y ont été dégagées.

468
Compte tenu de la confusion qui entoure les notions
de rente psychologique et d’effet externe, deux bréves
sections seront consacrées a la définition de ces termes
ainsi qu’a une analyse générale de leurs impli-
cations dans le cadre d’une allocation optimum des
ressources (3).

469
La derniére section, enfin, traitera des questions en
rapport avec « loptimum relatif ». Il s’agit 13 de la
définition des conditions optimum dans des situations
oll certaines contraintes sont imposées aux transports
et (ou) lorsque d’autres secteurs de I’économie ne
fonctionnent pas selon les régles correspondant a
une allocation optimum des ressources.

22.1 — CRITERES D’INVESTISSEMENT
ET CRITERES RELATIFS
AUX OPERATIONS COURANTES

22.10 — Critéres d’investissement

470
Le principe de base d’une allocation optimum des
ressources en ce qui concerne les investissements en

biens durables (*) dont la taille peut varier de fagon
continue peut se résumer comme suit : la différence
entre la somme, en valeur actualisée, des valeurs
psychologiques futures, c’est-a-dire des utilités expri-
mées en valeur monétaire, que doit procurer, direc-
tement ou indirectement, la réalisation d’un projet
d’investissement, et la somme, en valeur actualisée,
du cofit d’investissement et des dépenses de gestion,
doit étre positive et maximum pour des prix consi-
dérés dans les calculs d’investissement comme des
données.

471
Ce critere général implique notamment que :
— la somme en valeur actualisée du cofit d’investis-
sement et des dépenses de gestion soit minimisée ;
— Tlinvestissement en biens durables dont la taille
peut varier de fagon continue soit porté & un niveau
tel que la somme, en valeur actualisée, des valeurs
psychologiques marginales futures relatives a 1'in-
vestissement, soit égale au coiit d’investissement mar-
ginal augmenté de la valeur actualisée des frais de
gestion indépendants du trafic.

472
De plus, un bien durable doit, & tout instant, satis-
faire au critére suivant concernant la possibilité de
désinvestissement, a savoir qu’un bien durable ne
doit étre maintenu dans son emploi actuel que si la
somme, en valeur actualisée, des valeurs psycholo-
giques futures est au moins égale au colt d’opportu-
nité de ce bien, c’est-a-dire a la valeur qu’il aurait 2
I'instant considéré dans le meilleur emploi alternatif
possible.

473
Les valeurs psychologiques et les cofits, au sens
auquel ces termes sont employés ici en relation avec
les criteres d’investissement, comprennent non seule-
ment les recettes effectivement obtenues ou les
charges effectivement payées, mais également toutes
les rentes, positives et négatives, dont bénéficient
les consommateurs finaux.

474
Le critere d’investissement pourrait étre reformulé
dans ce sens que la somme nette de toutes les

(") Voir chap. 21.

(*) Voir section 22.1.

(® Voir sections 22.2 et 22.3.

() Dans tous les développements qui suivent, le terme « du-
rable » doit évidlemment s’entendre au sens économique et
non au sens physique. Il se peut que des facteurs de pro-
duction continuent i exister au sens physique aprés avoir été
retirés du processus de production.



rentes, positives et négatives, qui disparaitraient si
Iactivité en question disparaissait, doit €tre positive
et maximum.

475
Il convient de noter par ailleurs que, dans le cas
des conditions marginalistes d’investissement opti-
mum, il nest pas nécessaire de faire intervenir ex-
plicitement le concept de rente psychologique; le
prix effectivement payé par les usagers refléte en
effet la rente marginale totale découlant du projet.

22.11 — Critéres relatifs aux opérations courantes

476
Le critére de base est analogue & celui relatif a I'in-
vestissement en biens durables : en valeur actualisée,
la différence entre le total des valeurs psychologiques
découlant de n’importe quelle production et le coit
direct total de celle-ci — défini comme la somme de
la valeur aux prix du marché des facteurs de produc-
tion non durables effectivement sacrifiés dans la pro-
duction et du colit en valeur actualisée de I'usure su-
bie par les biens durables du fait de leur utilisation
dans le processus de production — doit étre positive
et maximum.

477
Il convient de souligner en particulier les consé-
quences ci-apres :
— le coiit total direct de toute production tel qu'’il
vient d’étre défini doit étre minimum ;
— la production doit étre égale a la demande & un
prix égal a la somme du cofit marginal de cette pro-
duction et de toutes les rentes marginales suscepti-
bles de provenir des biens durables et des biens indi-
visibles utilisés dans le processus de production.

478
Nous avons montré dans la premicre partie que le
colit marginal se définit comme le cofit supplémen-
taire occasionné par la production d’une unité supplé-
mentaire. Le second élément du prix optimum, a
savoir la rente marginale provenant des facteurs dura-
bles existants et des facteurs indivisibles, est nul
lorsque ces facteurs ne sont pas utilisés pleinement ;
dans le cas contraire, il est tout juste assez élevé pour
ajuster la demande a la capacité disponible (%).

479
Pour ce qui est de l'infrastructure, nous avons adopté
la terminologie ci-apres. Les deux éléments des prix
optimum a payer par les utilisateurs de I'infrastruc-
ture, le colt marginal d’usage et la rente marginale,
sont désignés sous les termes respectifs de péage de
colit et de péage pur. Ce dernier est un prix de ra-
ret¢ qui est nul lorsque linfrastructure n’est pas
pleinement utilisée au sens économique. Dans le cas
contraire, il est juste assez élevé pour empécher la
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congestion. La somme du péage de coiit et du péage
pur a ¢té appelée péage économique.

22.2 — LES RENTES PSYCHOLOGIQUES

480
Les prix payés par les utilisateurs d’un produit dé-
terminé ne reflétent pas, en général, la valeur psycho-
logique totale, c’est-a-dire la valeur en monnaie de
l'utilité totale que leur procure le produit. Cette va-
leur psychologique totale peut étre définie comme
la somme maximum que les utilisateurs seraient dis-
posés a payer pour le produit considéré s’ils avaient
le choix entre obtenir ledit produit contre paiement
de cette somme et ne pas 'obtenir du tout. La diffé-
rence entre la valeur psychologique totale et la
somme effectivement payée par les utilisateurs re-
présente la rente psychologique du consommateur.

481
Comme nous l'avons déja indiqué (), il se peut que
Pon doive tenir compte des rentes psychologiques en
appliquant les critéres d’investissement ainsi que les
criteres relatifs aux opérations courantes. Tel peut
étre le cas en particulier si un projet, du fait que la
production est écoulée a des prix conformes aux cri-
teres correspondant & une allocation optimum des
ressources, n’est pas susceptible de procurer des re-
cettes suffisantes pour couvrir la somme en valeur
actualisée du colt d’investissement et des dépenses
de gestion. Bien qu’un tel projet entraine un déficit,
il peut néanmoins étre intéressant d’en entreprendre
la réalisation si la rente psychologique est supérieure
au déficit (*). Cette circonstance peut se présenter
dans certaines situations assez spéciales (rendement
croissant) que 'on rencontre surtout dans le domaine
de linfrastructure, C’est pourquoi la question des
rentes psychologiques est importante pour notre
analyse.

482
La définition et I’évaluation des rentes psychologi-
ques soulévent cependant un certain nombre de pro-
blémes extrémement complexes, a la fois sur le plan
théorique et sur celui de 'application pratique.

483
En premier lieu, on risque soit de sous-estimer, soit
de surestimer (%) la valeur des rentes psychologiques.
Il y a sous-estimation si la rente psychologique est
simplement évaluée comme étant le revenu net sup-
plémentaire d’'un monopoleur qui pratiquerait une

(") Nous rappelons que les notions de « pleine utilisation »
et de «saturation » doivent toujours étre entendues au sens
économique et non au sens physique (voir premiére partie).

(® Voir section 22.1.
() Pour la définition de la notion de déficit, voir par. 24.40.
(*) Par double emploi notamment.



politique de discrimination absolue. Cette méthode ne
permettrait pas la prise en compte de toutes les rentes
créées dans les stades antérieurs et postérieurs du
processus global de production dont le secteur consi-
déré fait partie. Une sous-estimation de ce genre ne
se produit cependant que dans la mesure ol les rentes
en question n’ont pas été prises en compte dans
P’estimation de la rente psychologique. D’un autre
cOté, si la rente psychologique totale est calculée
comme étant la somme des revenus supplémentaires
obtenus dans le cas d’une politique de discrimination
absolue a chacun des stades successifs du processus
global de production — c’est-a-dire si 'on descend
jusqu’aux consommateurs finaux et si I'on remonte
jusqu’aux facteurs de production initiaux — il y aura
beaucoup de doubles emplois. La solution correcte
consiste a ne considérer que la somme de toutes les
valeurs psychologiques dont bénéficient les consom-
mateurs finaux, c’est-a-dire les utilités finales expri-
mées en valeur monétaire, et qui disparaitraient si
'activité économique considérée disparaissait.

484
La solution correcte ainsi définie souléve de toute
évidence un grand nombre de difficultés d’ordre pra-
tique. Elle implique d’abord qu’on détermine la meil-
leure situation alternative possible pour tous les sec-
teurs du systéme économique qui sont directement
ou indirectement affectés par existence (ou, autre-
ment dit, par ’élimination fictive) du secteur consi-
déré, et ensuite qu’on évalue la différence entre les
valeurs psychologiques des consommateurs corres-
pondant aux deux situations en question.

485
Il est tout a fait évident qu’aucune application pra-
tique de la notion de valeur psychologique n’est
concevable sans des simplifications et des approxi-
mations assez radicales (). Les questions que
souléve la mise au point de méthodes pratiques
d’évaluation des rentes psychologiques ne seront pas
examinées dans le présent rapport. Toutefois, certains
aspects de ce probleéme seront abordés dans les cha-
pitres suivants (?). En fait, il n’y a lieu de considérer
explicitement les rentes psychologiques pour la
politique des transports que dans le domaine de
Pinfrastructure.

22.3 — LES EFFETS EXTERNES

486
Un secteur de I’économie tel que les transports inté-
rieurs engendre ce que nous conviendrons d’appeler
des effets externes si, en plus de sa production prin-
cipale, il produit d’autres biens ou services (cas des
valeurs psychologiques externes) ou s’il occasionne
des colits dans un autre secteur (cas des coiits
externes).
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Un exemple classique de cofits externes est constitué
par les dommages et génes causés par la fumée et
le bruit. Pour ce qui est des valeurs psychologiques
externes, on peut citer I’exemple des canaux qui sont
construits généralement en premier lieu dans l'inté-
rét de la navigation, mais qui peuvent également
servir & l'irrigation ou a d’autres fonctions. En sens
inverse, on pourrait citer l'exemple d’une digue
construite en premier lieu pour assurer la protection
contre les inondations, mais qui servirait également de
fondation a une route. Ces exemples montrent que
les valeurs psychologiques externes correspondent
d’habitude a des cas de production liée (%) : les fac-
teurs de production utilisés dans les transports ont
une fonction secondaire qui entraine la création de
valeurs psychologiques & l’extérieur du domaine des
transports.

488
Un probléme particulier qui se pose ici concerne la
répartition du coiit total d’'un secteur entre les ser-
vices liés qu’il produit. Tel est le cas par exemple
de la répartition du coiit d’investissement d’un canal
entre ses diverses fonctions. Ce probléme sera exa-
miné briévement plus loin (4).

489
En principe, une allocation optimum des ressources
exige que l'on tienne compte des effets externes exac-
tement de la méme maniére que des cofits et des
valeurs psychologiques qui intéressent le secteur lui-
méme. Un examen détaillé des difficultés pratiques
soulevées par cette question sortirait du cadre de ce
rapport. Toutefois, certains aspects en seront abordés
ultérieurement (5).

22.4 — QUESTIONS EN RAPPORT
AVEC L’'OPTIMUM RELATIF

490
Abstraction faite des difficultés soulevées sur le plan
pratique, il peut s’avérer nécessaire de reformuler en
partie les critéres correspondant a une allocation
optimum des ressources dans les deux hypothéses ol :
— des secteurs de I'’économie autres que les trans-

() Autant qu’on puisse en juger, une approximation raison-
nable d’une partie de la valeur psychologique est souvent
possible, en particulier de celle qui se traduit par les éco-
nomies en temps et en argent qui résultent pour les utili-
sateurs de la construction de Pinfrastructure.

(® Voir en particulier sections 23.1, 24.1 et 24.4.

©) Pour la définition de la notion de production liée, voir
premiére partie.

() Voir par. 24.43.

(*) Voir section 24.1.



ports intérieurs ne fonctionnent pas conformément a
ces critéres ;

— les transports intérieurs sont soumis a certaines
contraintes telles que I'exigence d'équilibre budgé-
taire (')

491
Dans la premiére hypothése, qui est celle du « milieu
imparfait », les critéres correspondant a une alloca-
tion optimum des ressources ne sont pas nécessaire-
ment valables tels quels pour les transports intérieurs
puisque, si les autres secteurs de I'économie n’appli-
quent pas les critéres correspondant & une alloca-
tion optimum des ressources, les prix ne reflétent plus
correctement les rapports de coiits et de rareté entre
les transports et les autres biens et services. L’im-
portance effective des distorsions qui peuvent en ré-
sulter dans le secteur qui appliquerait ces critéres est
une question de fait dont ’appréciation objective sup-
poserait une masse d’informations qui n’existe pas.
Dans la seconde hypothése, correspondant a I'impo-
sition de contraintes aux transports intérieurs, il est
possible qu’a certains égards il ne puisse étre satis-
fait aux criteres optimum en raison des exigences
supplémentaires imposées au secteur.

492
La détermination des critéres optimum a appliquer
dans ces cas est habituellement désignée sous le nom
de probléme de I'optimum relatif. Les solutions d’op-
timum relatif sont, dans la plupart des cas, d’une
extréme complexité. Si elles peuvent étre définies en
théorie, elles sont généralement beaucoup trop com-
pliquées pour pouvoir étre appliquées telles quelles.
En raison de cette complexité, le probleme de I'op-
timum relatif est souvent invoqué comme argument
contre toute politique fondée sur les critéres corres-

pondant a une allocation optimum des ressources.

493
Ce point de vue est contestable. En premier lieu, il
ne tient pas compte du fait que certaines des condi-
tions optimum peuvent ne pas étre affectées du tout ;
tel peut étre le cas, notamment, de la minimation des
coiits. En second lieu, la solution d’optimum relatif
peut souvent étre approchée de fagon raisonnable-
ment satisfaisante et, dans certains cas, il peut étre
préférable d’appliquer les critéres correspondant a
une allocation optimum des ressources sans le moin-
dre changement.

494
Les problémes que pose I'optimum relatif dans I’hy-
pothese de l'existence de contraintes seront examinés
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plus loin pour les cas particuliers de la stabilisation
et de I'équilibre budgétaire (). Il s’agit 1a en effet
des exemples les plus importants de contraintes sus-
ceptibles d’étre imposées aux transports intérieurs.

495
Quant au probléme du milieu imparfait, il y a des
arguments a Pappui de la thése d’apres laquelle il de-
vrait en étre fait abstraction lorsqu’il s’agit de définir
la politique optimum des transports (pourvu que
tous les modes de transport soient inclus dans le
secteur considéré et que donc aucun moyen de trans-
port ne fasse partic du milieu imparfait). Deux
raisons plaident en faveur de cette position. La
premiere est d’ordre général. Si des dérogations aux
régles de loptimum dans d’autres secteurs sont
considérées comme une donnée, et si 'on s’efforce
d’atténuer les conséquences de cette situation par une
politique comportant lintroduction de distorsions
compensatrices dans le secteur des transports, on
risque d’entrer dans un cercle vicieux de mesures
destinées a compenser dans un secteur les distorsions
existant dans d’autres ou créées dans le cours méme
du processus destiné a les corriger. Quant a la se-
conde raison, elle réside dans le fait qu’autant que
I'on puisse en juger, I’élasticité de la demande glo-
bale de transport en fonction des prix est relativement
faible a court et a moyen terme (si I'on considére,
encore une fois, ’ensemble des modes de transport).
Les élasticités de substitution sont beaucoup plus
élevées a lintérieur du secteur des transports. En
conséquence, il est en régle générale beaucoup plus
important d’assurer des relations de prix optimum
a lintérieur du secteur des transports que d’établir un
optimum relatif par rapport a d’autres secteurs de
I’économie.

496
Quelle que soit la valeur de ces arguments, le pro-
bléme du milieu imparfait sera négligé dans la suite du
rapport, dans la mesure bien entendu ou il concerne
les rapports entre ’ensemble du secteur des trans-
ports et les autres secteurs de I’économie. Par contre,
nous examinerons briévement (*) les problémes sé-
rieux qui peuvent se poser dans le cas ol I'on ne
considérerait que certains modes de transport alors
que d’autres tels que les oléoducs, la navigation co-
tiére, etc. ne seraient pas pris en considération.

(*) Voir section 24.4.
(®) Voir sections 24.3 et 24.4,
) Voir par. 25.32.



CHAPITRE 23

LES PROBLEMES SPECIAUX A L’INFRASTRUCTURE

23.0 — CONSIDERATIONS GENERALES

497
L’application des critéres d’efficacité économique
aux transports souléve de nombreuses questions d’or-
dre pratique. En dehors de linfrastructure, elles
concernent surtout les moyens institutionnels propres
4 assurer l'application des critéres, les contraintes
imposées a cet égard par le monde réel et — dans la
mesure ol d’autres critéres sont explicitement envi-
sagés — les oppositions possibles entre I'efficacité et
des objectifs tels que I’équité. L’ensemble de ces
questions qui ont trait aux options de la politique
des transports sera examiné dans la présente par-
tie (!). Quant aux politiques possibles, un certain
nombre d’entre elles feront I'objet d’'un examen dans
la troisi¢me partie.

498
Dans le domaine de P'infrastructure, cependant, cer-
tains aspects particuliers nécessitent une analyse spé-
ciale des incidences des critéres mémes d’une alloca-
tion optimum des ressources. L’infrastructure a deux
caractéristiques au moins qui justifient un examen
distinct : elle se compose principalement de biens
d’une grande durabilité, et elle est soumise & d’im-
portantes indivisibilités, ces deux termes devant s’en-
tendre au sens économique. Les questions relatives
a la durabilité et a Iindivisibilité de I'infrastructure,
ainsi qu’a la liaison entre I'indivisibilité et I’existence
de rendements croissants (économies d’échelle), sont
résumées succinctement dans les deux sections sui-
vantes (?).
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Un troisitme aspect reste encore a examiner en
détail. Si les prix payés par les utilisateurs de I'infra-
structure correspondent aux seuls péages économi-
ques (3), I'exploitation de linfrastructure pourra étre
en déficit en ce sens que la somme en valeur actuali-
sée du coiit d’investissement et des dépenses de ges-
tion ne sera pas couverte par les recettes totales
constituées par la somme en valeur actualisée des
péages économiques pergus tout au long de la durée
de vie économique de I'équipement. La question de
savoir si, dans la pratique, il y aura ou non déficit
dépend dans une large mesure de la politique suivie
en mati¢re d’investissements. Si le développement des
infrastructures est freiné, I'utilisation de celles-ci ris-
quera d’atteindre ou d’approcher le niveau de satura-
tion économique et les recettes tirées des péages purs
seront relativement élevées. Si, par contre, le déve-
loppement des investissements satisfait aux critéres
d’une allocation optimum des ressources, les prix
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correspondants seront relativement bas et il se pour-
ra que lon enregistre un déficit. Nous avons mon-
tré qu’en raison de l'existence de rendements crois-
sants dans les investissements d'infrastructure une
politique d’investissement optimum entrainerait effec-
tivement un tel déficit. Les différents probleémes en
rapport avec le déficit seront examinés plus loin ().

23.1 — LA DURABILITE ECONOMIQUE
DE L’INFRASTRUCTURE

500
La durée de vie économique exceptionnellement
longue d’une partie importante des biens considérés
comme constituant Dinfrastructure des transports
intérieurs est I'une des caractéristiques les plus
marquantes de I'infrastructure.

501
Ce fait est & l'origine d’'un certain nombre de diffi-
cultés particuliéres. L’application des critéres d’in-
vestissement nécessite une estimation tant de la de-
mande que des cofits futurs, estimation qui est de
toute évidence d’autant plus difficile que la durée
de vie économique des équipements considérés est
plus longue. De plus, la longévité des investisse-
ments d’infrastructure implique qu’une faible partie
seulement des investissements déja réalisés doit étre
remplacée chaque année. En conséquence, la capacité
disponible est, dans une trés large mesure, une don-
née du passé qui ne peut étre influencée par les dé-
cisions actuelles que dans le sens du développement.
Des désinvestissements consistant dans la mise hors
service de Ilinfrastructure avant la fin de sa durée
de vie technique, ne seront effectués que dans des
cas relativement rares.

502
Il reste un dernier point, qui jouera un rdle impor-
tant dans ’examen du déficit et des diverses interpré-
tations de la notion d’équilibre budgétaire. Plus un
élément de Tinfrastructure est ancien, plus le prix
que T'on devrait payer actuellement pour la construc-
tion d’une capacité égale ou équivalente peut s’écar-
ter du cofit de Pinvestissement initial. Ce fait peut

() Voir chap. 24 pour linfrastructure et chap. 25 pour les
services de transport.

(?) Pour la question des économies d'échelle, voir premiére
partie.

(®) Voir par. 22.11.

(Y Voir section 23.3.



étre imputable a I'inflation, au progrés technique, ou
a toute autre cause de modification des coiits
nominaux (').

23.2 — L’ INDIVISIBILITE ECONOMIQUE
DE L'INFRASTRUCTURE

503
On se trouve en présence d’indivisibilités au sens
physique du terme lorsqu'un facteur de production
n'est disponible que sous la forme d’unités d’une
taille discréte déterminée. La capacité de production
totale d’un tel facteur ne peut varier que par quantités
discrétes et non d’une maniére continue., Des indivi-
sibilités peuvent se présenter a la fois pour des fac-
teurs durables, par exemple du matériel roulant, et
pour des facteurs qui ne le sont absolument pas, par
exemple un directeur général s’il peut étre licencié
avec un court préavis, auquel cas il n’est pas dura-
ble au sens économique du terme. Mais il convient
de noter que les indivisibilités ne présentent de I'im-
portance, du point de vue de la politique a suivre,
que si elles sont considérables par rapport a la de-
mande totale. Il en résulte que le probléme peut
étre négligé dans le domaine des services de trans-
port, ou les indivisibilités en mati¢re de matériel rou-
lant sont de toute évidence trés faibles par rapport a
la demande totale, mais qu’il peut jouer un role en
ce qui concerne l'infrastructure.

504
Il existe des indivisibilités au sens physique du terme
dans linfrastructure. La plupart des projets ont une
taille minimum déterminée : une route a deux voies,
une ligne de chemin de fer & voie unique, un canal
d’'une profondeur et d’une largeur déterminées, un
projet minimum d’électrification, etc. Méme si la
demande est faible, il peut y avoir intérét, du point
de vue des critéres d’investissement (?), a réaliser
des investissements d’infrastructure dont I’exploitation
entraine un déficit si les pl‘lX payés par les utilisa-
teurs sont égaux aux péages économiques.

505
Si la dimension minimum de linfrastructure est déja
atteinte, le probléme de I'indivisibilité au sens phy-
sique du terme ne semble plus revétir une forme
grave. Dans beaucoup de cas, la capacité a construire
peut varier d’'une maniére presque continue pour
n’importe quelle taille au-dela du minimum. Mais il
reste une autre forme de discontinuité en ce qui
concerne la capacité des infrastructures qui reléve
de la notion d’indivisibilité économique.

506
Cette deuxiéme forme de discontinuité résulte du
fait qu'il y a des économies d’échelle dans la cons-
truction de Pinfrastructure. Il arrive en effet souvent
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que la construction d’une capacité importante soit
relativement meilleur marché que celle d’une capa-
cité plus faible. Il est important de noter que les éco-
nomies d’échelle les plus importantes se produisent
au moment de la construction de linfrastructure.
Dés qu’une certaine infrastructure existe, les exten-
sions de capacité ne peuvent plus étre effectuées a
un cofit marginal de construction aussi bas que celui
qui aurait été possible si la méme capacité supplé-
mentaire avait été réalisée en méme temps que l'in-
frastructure existante. Les économies d’échelle dans
la construction de linfrastructure sont d’une nature
particuliére ; elles reflétent les économies résultant du
fait que l'on construit une capac1te déterminée en
une fois au lieu de la construire progressivement
au fur et 4 mesure que la demande augmente. C’est
ainsi par exemple que la construction d’une route a
quatre voies de circulation est moins chére que celle
de deux routes a4 deux voies de circulation, mais une
route 2 quatre voies de circulation qui serait construite
en deux phases pourra étre presque aussi coiiteuse,
voire plus coiteuse (%), que deux routes distinctes
a deux voies de circulation chacune. Il se pourra
en conséquence que, dans une économie en expan-
sion, une politique rationnelle d’investissements d’in-
frastructure consiste a construire un volume d’infra-
structures tel quil y ait une certaine surcapacité
pendant une période 1n1t1ale plutét que d’adapter la
capacité progressnvement laugmentation de la de-
mande. Les économies dechelle dans la construction
des infrastructures sont ainsi & l'origine d’'une forme
d’indivisibilité dont les effets sont trés proches de
ceux de lindivisibilit¢ physique (*).

507
Quelles sont les conséquences de Iindivisibilité éco-
nomique ? En premier lieu, il peut arriver que les
péages purs présentent une structure assez particu-
lire dans le temps. Dans une économie en expan-
sion, les péages purs seront nuls durant la période
qui suit 'expansion de la capacité et aussi longtemps
que DPinfrastructure considérée ne sera pas encore
pleinement utilisée (°). Dés que la capacité sera
pleinement utilisée au sens économique du terme, les
péages purs commenceront i augmenter progressi-
vement, jusqu'a ce que la capacité soit & nouveau
accrue et que les péages purs retombent 4 une va-

(® Voir section 24.4.

(®) Clest-a-dire si la somme, en valeur actualisée, des va-
leurs psychologiques, y compris les rentes psychologlques,
est supéneure a la somme, en valeur actualisée, du coiit d’in-
vestissement et des dépenses de gestion, la différence étant
maximum.

(® En raison notamment de P'accroissement des rentes fon-
ciéres résultant du premier investissement.

(® On peut utilement remarquer que pour les infrastructures
les économies d’échelle sont d’autant plus marquées que le
taux d’actualisation est plus faible et que le taux de crois-
sance du trafic est plus élevé.

(®) Voir premiére partie.



leur inférieure, voire a zéro. Cet aspect de I'indivisi-
bilité économique sera examiné ultérieurement (*).

508
La seconde conséquence possible de I'indivisibilité
économique réside dans le fait que l'exploitation de
I'infrastructure considérée est susceptible de produire
un déficit au sens défini plus haut si les prix payés
par les utilisateurs sont égaux aux seuls péages éco-
nomiques. Pour ce qui est de I'indivisibilité physique,
cette circonstance se présentera dans le cas d’une
demande stable pour laquelle I'infrastructure, qui est
indivisible, n’est pas pleinement utilisée. Le péage
pur, déterminé conformément aux critéres corres-
pondant a une allocation optimum des ressources,
sera alors nul de sorte que les prix optimum payés
par les utilisateurs consisteront uniquement dans les
péages de colt. Il est évident que les recettes totales
en valeur actualisée, obtenues en faisant payer uni-
quement aux utilisateurs les péages de coflit corres-
pondant au colt marginal d’usage, seront insuffi-
santes pour couvrir la somme en valeur actualisée
du colit de linvestissement initial et des coiits de
fonctionnement et d’entretien, les recettes aussi bien
que les cofits étant calculés sur toute la durée de vie
de Tinfrastructure. Une route, un canal, et, en géné-
ral, tous les biens durables, se détériorent avec le
temps aussi bien que par I'usage. Le fait de n’impo-
ser aux utilisateurs que le paiement des cofits directs
qu’ils occasionnent ne permettra pas, par conséquent,
de couvrir la somme en valeur actualisée du coit
d'investissement et des dépenses de gestion. Clest
pourquoi il y aura déficit au sens défini plus haut.
En méme temps, si 'on suit les régles en matiére
d’investissement, on est conduit & construire linfra-
structure en question a condition que la somme en
valeur actualisée des valeurs psychologiques relatives
a son utilisation, y compris les rentes psychologiques
créées de ce fait, dépasse son cofit total en valeur
actualisée, la différence étant maximum. Méme
si P'infrastructure considérée n’est pas pleinement uti-
lisée et que le prix optimum pour son utilisation est
par conséquent nul, les rentes psychologiques peu-
vent étre assez élevées pour justifier 'investissement.
On peut considérer I'existence d’une telle surcapacité
comme représentant le prix du progres, étant donné
que des goulots d’étranglement dans l'infrastructure
sont susceptibles de freiner fortement la progression
de I’économie tout entiére.
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Le méme phénomene, a savoir que, en valeurs actua-
lisées, la somme des péages économiques ne suffit
pas pour couvrir la somme du colit d’investissement
et des dépenses de gestion, se produit en gros dans
lautre cas d’indivisibilité économique, qui est lié a
I'existence d’économies d’échelle dans la construction
de Pinfrastructure. Les critéres correspondant a une
allocation optimum des ressources impliquent qu’il
faudrait continuer d’investir jusqu’au moment ou le

colit marginal d’investissement est égal & la somme
en valeur actualisée des recettes futures provenant de
I'investissement marginal (*). Cependant, du fait des
économies d’échelle le colit marginal d’investissement
est inférieur au cofit moyen d’investissement, de sorte
qu’une politique d’investissement et de prix reposant
sur les criteres correspondant a une allocation
optimum des ressources provoquera en général un
déficit financier (3).

23.3 — LE PROBLEME DU DEFICIT

23.30 — Considérations générales
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Nous avons montré dans les sections précédentes que
si les infrastructures de transport étaient gérées con-
formément aux régles d’investissement et de prix cor-
respondant a une allocation optimum des ressources,
il pourrait y avoir déficit. Ce déficit souléve divers
problémes qui seront évoqués d’une manicre suc-
cinte dans les paragraphes ci-aprés. Les conséquences
quant 2 la politique a suivre en seront analysées dans
le chapitre suivant qui traite des options en maticre
d’infrastructure.

511
Une remarque préalable doit étre faite. Le déficit to-
tal auquel il faut s’attendre lorsqu'on réalise un in-
vestissement d’infrastructure déterminé et que I'on
fait payer aux utilisateurs des prix égaux aux péages
économiques, peut étre défini d’'une maniére non am-
bigué. Il s’agit tout simplement de la différence entre
la somme en valeur actualisée du cofit d’investisse-
ment et des dépenses de gestion et la somme en
valeur actualisée des recettes correspondant a tous les
péages économiques futurs. Toutefois, cette défini-
tion est insuffisante pour déterminer le déficit a4 cou-
vrir chaque année et elle ne fournit pas non plus
d’indication sur la maniére dont le déficit total de-
vrait étre réparti entre les diverses catégories d’utili-
sateurs. Ces questions seront examinées en relation
avec l'option d’équilibre budgétaire (*). Dans la pré-
sente section, le déficit annuel est supposé avoir été
défini de fagon trés précise (°).
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La premiére question qui se pose pour le déficit, est
que celui-ci doit étre couvert d’'une maniére ou d’une
autre. Il résulte de la théorie de I'allocation optimum

(*) Voir section 24.3.

(® Voir par. 22.10.

(®) Voir premiére partie et par. 24.40.
() Voir section 24.4.

(°) Voir premiére partie et par. 24.40.



des ressources (') que la couverture du déficit tel
qu’il vient d’étre défini devrait étre assurée au moyen
d’imp6ts qui ne faussent pas les décisions économi-
ques. Tel peut étre le cas par exemple d’un imp6t
fixe par habitant ou d’un impdt déterminé en fonc-
tion de I'dge ou de la taille du contribuable. De tels
impots, qui sont neutres au regard d’une allocation
optimum des ressources, peuvent cependant étre tout
a fait inacceptables du point de vue de I'équité. Aussi
est-il impossible de négliger les considérations
d’équité dans l’examen des moyens susceptibles de
couvrir le déficit des infrastructures (2).

513
Au sujet du financement du déficit, on prétend par-
fois que certaines considérations relevant d’une allo-
cation optimum des ressources conduiraient a faire
couvrir le déficit par les utilisateurs des infrastructures
plutét qu’en faisant appel au budget, c’est-a-dire
aux impoOts généraux. Le raisonnement est le suivant.
Si des impdts neutres du point de vue économique
peuvent étre inacceptables du point de vue de
I’équité, toutes les autres méthodes de financement
du déficit provoquent des distorsions par rapport
aux conditions d’une allocation optimum des
ressources. Les distorsions résultant du financement
du déficit au moyen de fonds publics (« distorsions
externes ») seraient plus graves, d’apres cette theése,
que celles provenant de I'imposition de charges
suffisamment élevées aux utilisateurs des infra-
structures (« distorsions internes »).
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Si on lui donne une portée générale, un tel raison-
nement est difficilement soutenable. En effet, en I'état
actuel de nos connaissances, il ne parait guére dé-
montrable que, de tous les moyens susceptibles d’étre
utilisés pour prélever les fonds nécessaires, le moins
inefficace soit celui qui consisterait a faire supporter
les charges par les utilisateurs des infrastructures. Il
ne résulte cependant pas de 1a que I'on ne doive pas
imposer de telles charges, mais simplement que cette
fagon de procéder ne saurait étre justifiée par les
considérations de la thése que nous venons de
rappeler.
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La deuxi¢me question au sujet du déficit est surtout
de nature politique et sociologique, bien qu’elle puisse
avoir des conséquences considérables sur le plan
économique pratique, notamment en ce qui concerne
les investissements d’infrastructure. Le point cen-
tral en est le suivant. Le fait de financer le déficit au
moyen de ressources autres que celles provenant de
prélévements sur les utilisateurs des infrastructures
— ce qui signifie, en pratique, que les fonds seront
fournis par le truchement du budget de I'Etat — im-
plique que les décisions d’investissement d’infrastruc-
ture sont soumises aux contraintes du budget et
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qu’elles peuvent se trouver mal orientées du fait de
Paction de certains groupes d’intérét (3).

516
Le troisi¢tme aspect du déficit qui doit étre examiné
a trait au secteur des chemins de fer, dans lequel
Iinfrastructure et les services de transport sont gérés
de fagon centralisée. Comme il est difficile, en
pratique, de distinguer le déficit imputable a I'infra-
structure d’un déficit éventuel dans d’autres domaines
de T'exploitation ferroviaire, la couverture du déficit
par des fonds publics est susceptible d’affaiblir la
pression en faveur d’une gestion efficace (4).
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1l parait superflu de souligner une nouvelle fois que
notre analyse se limite pour I'essentiel & déterminer
les conditions et les conséquences d’une application
des régles correspondant & une allocation optimum
des ressources au sens économique strict de ce terme.
Si on admet notamment que les investissements
d’infrastructure peuvent dépendre d’autres considé-
rations, le probléeme du déficit tel qu’il est exposé
plus loin apparait sous un jour trés différent (%).

23.31 — Le déficit en relation avec les problémes
d’équité

518
Comme point de départ de notre analyse, examinons
la thése selon laquelle une activité économique qui
ne produit pas d’effets externes de production ou de
consommation doit couvrir ses « coiits totaux » (%) au
moyen de ses recettes. Cette thése, qui est souvent
avancée, semble découler de l'idée assez séduisante,
au moins de maniére générale, que tout consomma-
teur individuel et tout.groupe de consommateurs
considérés dans leur ensemble devraient supporter la
charge de tout ce qu’ils consomment (7).

519
Méme si I'on accepte cette thése, un certain nombre
de questions restent ouvertes quant a son contenu
concret. En particulier, quelle est son implication
en ce qui concerne la répartition des colits qui peu-
vent bien étre imputés a une collectivité déterminée

® Voir premiére partie.
(*) Voir par. 23.31.
(®) Voir par. 23.32.
(*) Voir par. 23.33.
() Voir par. 23.34.
(® Voir par. 24.41.

() Ce point de vue n’est naturellement acceptable que si la
distribution des revenus peut étre regardée comme corres-
pondant aux idéaux éthiques de la soci€té considérée, ce
qui souléve évidemment une foule de problémes dont I'exa-
men ne saurait étre effectué dans le cadre du présent rap-
port.



constituée par exemple par I'ensemble des utilisateurs
des infrastructures, mais qui ne peuvent pas étre
imputés directement aux membres individuels ou a
des groupes homogenes appartenant a cette collecti-
vité ? Cette question est d’'une importance fonda-
mentale pour le probléme du déficit. Ainsi, du point
de vue des exigences d’une allocation optimum des
ressources, le déficit ne peut pas étre imputé aux
utilisateurs individuels de [linfrastructure, pour la
bonne raison que tous les cofits qui peuvent étre im-
putés directement s’en trouvent déja éliminés. Le dé-
ficit se définit, aprés tout, comme la différence entre
la somme en valeur actualisée du coit d’investisse-
ment et des dépenses de gestion et la somme en
valeur actualisée des recettes procurées par les péages
économiques pendant toute la durée de vie éco-
nomique de I'infrastructure. Et les recettes compren-
nent précisément et en particulier les coiits directe-
ment imputables, c’est-a-dire les cofits marginaux
d’usage.
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La solution de ce probleme peut se présenter sous
différentes formes, qui seront analysées en détail plus
loin (*). Il est nécessaire de répartir le déficit entre
les transports et les autres usages de l'infrastructure,
entre les trois modes de transport intérieur, entre les
composantes géographiques des infrastructures, et
entre les diverses catégories d’utilisateurs. En outre,
il faut le répartir dans le temps entre les utilisateurs.

521
On n’a guére d’indications précises sur le point de
savoir quels sont les critéres admis généralement en
mati¢re de répartition du déficit, ou quels sont ceux
qui seraient les plus appropriés du point de vue de
Péquité. En fait, il semble que dans ce domaine nos
conceptions soient conditionnées, dans une large me-
sure, par les possibilités pratiques et les exigences
de lefficacité économique. Le probléme parait dés
lors se réduire pour I'essentiel & une question d’effi-
cacité sur le double plan économique et institution-
nel, que nous examinerons dans le chapitre suivant.
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Il convient toutefois de faire une derni¢re remarque.
Quelque indéterminées que puissent étre les consé-
quences de la thése selon laquelle toute consomma-
tion doit étre payée par celui qui en bénéficie, il
semble qu’elle implique une imputation des cofits
aussi compléte que possible: au secteur des trans-
ports pris dans son ensemble, a chaque mode de
transport considéré séparément, a chaque partie du
réseau d’infrastructure, et & chaque type de service
fourni. Si l'on juge équitable que tout sujet écono-
mique et tout groupe de sujets économiques se voient
mettre & leur charge la totalité des cofits suscepti-
bles de leur &tre imputés directement, une imputation
maximum du déficit serait également nécessaire (2).
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Toutefois, nous verrons plus loin (3)) que les possibi-
lit¢s d’imputation des cofits sont tres limitées, sur-
tout en ce qui concerne différents types de services
produits sur le méme réseau. Pour cette raison no-
tamment, la répartition du coiit d’investissement de
I'infrastructure et des dépenses de gestion indépen-
dantes du trafic entre les utilisateurs sera toujours,
dans une large mesure, arbitraire.
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En revanche, il est généralement possible de répar-
tir sans arbitraire ces cofits entre les composantes
régionales de linfrastructure, Mais le principe d’im-
putation maximum implique-t-il une compléte dépé-
réquation dans ’espace de ces cofits ? Cela est fort
douteux parce que les valeurs psychologiques rela-
tives aux différents éléments d’un réseau d’infra-
structure peuvent étre interdépendantes (). Dans la
mesure ou les liens économiques entre différentes
parties d’une région sont tellement étroits que la
division de son infrastructure en plusieurs réseaux
serait dépourvue de sens — ces régions peuvent étre
trés vastes et méme s’étendre, dans certains cas, au-
dela des frontieres nationales — il semble que I'équi-
té exige non un degré maximum de dépéréquation,
mais plutdt le paiement de prix uniformes donnant
a l'utilisateur le droit d’utiliser I'infrastructure en un
point quelconque du réseau. Cependant, comme nous
le verrons plus loin, il y a de bonnes raisons de dis-
tinguer au moins trois types généraux de sous-réseaux
possédant des caractéristiques économiques spéci-
fiques qui peuvent, a juste titre, étre retenues égale-
ment du point de vue de I’équité. Il s’agit des réseaux
de grande communication, des réseaux urbains et
suburbains et des réseaux locaux. Les questions rela-
tives 4 cette forme de dépéréquation seront exami-
nées dans le chapitre suivant (°).
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Nous montrerons qu’une telle dépéréquation des
prix pour lutilisation de Iinfrastructure est certes
possible en pratique, mais que I'on peut émettre des
doutes sur le point de savoir si le déficit relatif aux
infrastructures des réseaux locaux doit étre pris en
charge par les utilisateurs, étant donné que cette ca-
tégorie présente des caractéres non spécifiquement
économiques assez marqués. Des considérations ana-

(M Voir par. 24.42.

(® Le terme « maximum » est utilisé 4 dessein, pour indi-
quer que l'imputation totale i [lutilisateur individuel est
impossible, en raison méme de la définition du déficit. Mais
cela n'empéche pas que l'on impute certains éléments de
colits & des catégories déterminées d’utilisateurs, par exem-
ple les coiits d'un mode de transport i 'ensemble des uti-
lisateurs de ce méme mode de transport.

@) Voir par. 24.42 i 24.46.

(*) Voir section 24.1.

(°) Voir par. 24.45.



logues s’appliquent également au cas des régions
sous-développées (') (*).
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Il semble que la conclusion, tout & fait provisoire, a
tirer des observations qui précédent soit la suivante.
Des considérations d’équité semblent plaider en fa-
veur de Iidée d’imposer la contrainte d’équilibre bud-
gétaire — dont le contenu exact, qui sera examiné
ultérieurement, n’est pas clairement déterminé, en
tout état de cause, par l'idée méme d’équité — au
secteur des transports et notamment a I'infrastructure
pour laquelle le probleme du déficit se pose. Ce prin-
cipe général est compatible avec une large péréqua-
tion dans I'espace des déficits relatifs aux différentes
parties du réseau d’infrastructure a lintérieur de cha-
cun des modes de transport intérieur, la dépéréqua-
tion étant limitée aux trois sous-réseaux au moins
que nous avons distingués plus haut. Toutefois, des
considérations d’équité aussi bien que des raisons
d’ordre économique justifient la non-imposition aux
réseaux locaux, comme a l'ensemble des voies de
communication dans les régions sous-développées, de
la contrainte d’équilibre budgétaire et la couverture
du déficit correspondant par des fonds publics.

23.32 — Le déficit et les décisions d’investissement
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Les décisions d'investissement intéressant l'infrastruc-
ture ressortissent en grande partie au secteur public.
Si linfrastructure de la route et celle de la naviga-
tion intérieure relévent directement des collectivités
publiques, centrales ou locales, les exigences de la
coordination (3) impliquent que les investissements
d’infrastructure des chemins de fer soient soumis
également a un certain contrdle des pouvoirs publics.
Nous avons déja indiqué (*) que les reégles a appli-
quer par les autorités publiques devraient étre opéra-
tionnelles, relativement simples, non arbitraires et
permettre un controle objectif. Les criteres mention-
nés dans les sections précédentes remplissent-ils ces
conditions ?
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Les critéres a appliquer en mati¢re d’investissements
par les pouvoirs publics, tels qu’ils découlent d’une
allocation optimum des ressources, ne prétent pas
en soi a équivoque et ne donnent lieu & aucune diffi-
culté sur le plan théorique. Cependant, si le systéme
de prix pour l'utilisation de I'infrastructure aboutit a
un déficit qu’il faut couvrir par des fonds publics, le
risque peut exister que ces critéres ne soient pas ap-
pliqués d’une fagon correcte et cohérente. Ce risque,
qui résulte de plusieurs causes quil y a lieu d’exa-
miner maintenant, serait exclu si les critéres corres-
pondant a une allocation optimum des ressources,
valables pour les investissements d’infrastructure,
étaient d’'une application simple, parfaitement objec-
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tifs et ne laissaient aucune place & des appréciations.
Mais tel n’est pas le cas. Ces critéres ne sont ni
d’une application simple, ni susceptibles de faire
I'objet d’'un contréle objectif, parce qu’ils nécessitent
une estimation des valeurs psychologiques et des
colits futurs pour des périodes trés longues.
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Dans ces conditions, le processus de formation des
décisions relatives aux investissements d’infrastruc-
ture peut étre influencé par des pressions de carac-
tére politique et sociologique, ainsi que par certains
facteurs d’ordre institutionnel. Il est inévitable que
certaines pressions s’exercent dans ce domaine, ol
les intéréts privés ont beaucoup & gagner et beaucoup
a perdre. Or une politique de prix qui implique I'oc-
troi de subventions est de nature a renforcer ces
pressions. En effet, les utilisateurs des infrastructures,
sachant que toute expansion de celles-ci fait baisser
le niveau des péages purs et sachant aussi qu’un
éventuel déficit sera couvert autrement que par les
prix quils auraient & payer eux-mémes, s’efforce-
ront d’obtenir la réalisation d’'un programme d’in-
vestissements d’infrastructure qui servira leurs inté-
réts, sans étre nécessairement conforme aux criteres
correspondant a une allocation optimum des res-
sources. Inversement, le développement de linfra-
structure risque d’étre freiné indiment par des
restrictions d’ordre budgétaire.
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Ce dernier point, qui est d’ordre institutionnel, est
peut-étre le plus important dans la pratique. Bien
quil puisse arriver que l'on réalise des investisse-
ments d’infrastructure non justifiés, il semble bien
que, dans ce domaine, le sous-investissement, notam-
ment en ce qui concerne la route, soit le plus grave
inconvénient de la situation actuelle. Aussi, un grand
pas serait-il fait vers une allocation optimum des res-
sources si on affranchissait la route des contraintes
du budget de I'Etat en « défiscalisant » les charges
qui pésent sur les utilisateurs des infrastructures,
c’est-a-dire en affectant au financement des dépenses
routiéres, quelle que soit la définition qu’on donne

(*) On peut considérer que, du point de vue de ’équité poli-
tique, chacune des régions d’'un pays a le droit de disposer
d’'un minimum de moyens de transport, tout comme les col-
lectivités rurales ont le droit d’avoir des écoles. Comme la
taille des infrastructures ne peut étre inférieure & un mini-
mum (voir par. 23.02), il peut arriver que linfrastructure
des régions a faible densité de population soit sous-utilisée
en permanence. Le fait d'imposer 1'équilibre budgétaire dans
ces cas aboutirait & la fois 4 un gaspillage inutile de ressour-
ces économiques puisque les péages qu'il impliquerait s’op-
poseraient 4 une bonne utilisation de linfrastructure et a
une charge sans doute excessive pour les habitants des ré-
gions intéressées.

(®) Une étude détaillée du sous-développement sort naturel-
lement du cadre de ce rapport.

() Voir section 24.1.
(*) Voir section 20.1.



de celles-ci, le produit des taxes, qui n’auraient plus
un caractére fiscal, mais seraient considérées comme
des prix (1)
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Ces considérations plaident toutes en faveur de
I’établissement de regles claires et objectives et de
procédures institutionnelles transparentes, ainsi que
d’une certaine autonomie des autorités responsables
des décisions d’investissement dans leurs rapports avec
les gouvernements, Les critéres d’investissement cor-
respondant a une allocation optimum des ressources
ne remplissent pas pratiquement ces conditions, no-
tamment parce que leur application conduit a un dé-
ficit qu’il faut couvrir et nécessite une évaluation des
valeurs psychologiques. C’est pourquoi toutes les
régles opérationnelles que nous examinerons dans le
chapitre suivant constituent nécessairement des com-
promis entre le désir d’approcher le mieux possible
les critéres économiques corrects d’une allocation
optimum des ressources et la nécessité de trouver
des modalités pratiques qui, tout en s’écartant de
I'optimum, évitent le risque de déviations trop im-
portantes. Il convient de signaler ici que les pertes
de rendement social dues a des investissements insuf-
fisants, excessifs ou mal orientés dans Pinfrastructure
des transports intérieurs peuvent €tre trés élevées.
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Un compromis possible pourrait étre trouvé dans le
sens suivant. En dehors des cas pour lesquels des
considérations sociales sont déterminantes (2), les
investissements d’infrastructure ne seraient effectués
que si, en valeur actualisée, 1a couverture des dé-
penses d’investissement et de gestion correspondantes
pouvait étre assurée par des recettes effectives ré-
sultant des prix a payer par les utilisateurs de in-
frastructure. Cette régle s’écarte des criteres d’in-
vestissement correspondant & une allocation optimum
des ressources principalement en ce qu'elle néglige
toutes les rentes psychologiques qu’il est impossible
de récupérer par les prix. Certes, en tant que critére
opérationnel pour l'investissement, elle est loin d’étre
compléte (?), mais elle comporte un avantage, c’est
que la recette directe est une mesure plus objective
et moins arbitraire en pratique que la valeur psy-
chologique totale, qui englobe des rentes psycholo-
giques qu’il est difficile d’évaluer avec précision.
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En imposant la condition d’équilibre budgétaire a
linfrastructure, on peut réaliser I'affranchissement,
souhaitable d’un point de vue économique, des in-
vestissements d’infrastructure des contraintes du bud-
get, tout en faisant obstacle, au moins dans une cer-
taine mesure, a l'action des groupes d’intérét.
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L’exigence d’équilibre budgétaire peut entrainer des
distorsions particulitrement graves relativement a
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une utilisation optimum des infrastructures s’il se
révele que les prévisions sur lesquelles s’est fondée
la décision initiale d’investissement ont été inexactes,
et notamment si ces prévisions apparaissent comme
ayant été trop optimistes. Dans ce cas, la régle
d’équilibre budgétaire conduirait & imposer des prix
trés supérieurs aux péages économiques, ce qui en-
trainerait un gaspillage particuliérement important
des capacités disponibles. Deux solutions sont ici pos-
sibles : la premiére consiste a s’orienter vers I'octroi,
par les pouvoirs publics, d’aides de caractére excep-
tionnel et spécifique dans tous les cas correspondants,
la seconde 4 n’imposer la contrainte d’équilibre bud-
gétaire qu’avec une trés large péréquation dans 'es-
pace. Dans cette derniére éventualité, des prévisions
inexactes seraient en effet susceptibles de s’annuler
mutuellement. Les divers aspects de ces deux solu-
tions seront examinés dans le chapitre suivant (3).
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Il y a lieu d’évoquer ici un dernier point. Il s’agit
d’un prétendu argument supplémentaire en faveur
de la contrainte d’équilibre budgétaire, qui repose
sur un raisonnement économique inexact. On affirme
souvent qu’une politique de financement public du

a

déficit de Pinfrastructure applicable a chacun des
trois modes de transport aboutirait & une réparti-
tion du trafic contraire 4 une allocation optimum
des ressources. Cette affirmation se fonde sur le rai-
sonnement suivant. Etant donné qu’aucun des modes
de transport intérieur concurrents n’est en mesure
de couvrir la somme en valeur actualisée du cofit d’in-
vestissement et des dépenses de gestion relative a

(M Quel que soit I'endroit du rapport ou il est utilisé, le
terme « défiscalisation » ne doit pas étre interprété comme
équivalant nécessairement & un abaissement des charges gre-
vant les utilisateurs des infrastructures. Par ailleurs, il va
de soi que dans le cadre de toute « défiscalisation », la fisca-
lité générale resterait applicable au secteur des transports
comme A n’importe quel autre secteur de I'économie.

La « défiscalisation » des charges pesant sur les utilisateurs
de la route aussi bien que l'affranchissement des investisse-
ments routiers des contraintes du budget, devraient étre in-
terprétés dans un sens restrictif. Ces mesures n'enlévent rien
de leur importance aux critéres d’investissement résultant
d’une allocation optimum des ressources ni a la coordina-
tion des investissements ; dans tous les cas, ces exigences
restent entiérement valables tant pour la route que pour les
autres modes de transport intérieur. En outre, toutes les me-
sures de politique anticyclique prises éventuellement par les
gouvernements devraient s’appliquer a la route aussi bien
qu'aux autres investissements; mais, dans la « défiscalisa-
tion » qui est ici envisagée, ce ne serait plus I'investissement
dans linfrastructure qui, comme c’est le cas actuellement
dans certains pays, devrait supporter la presque totalité du
fardeau des mesures anti-inflationnistes. L’investissement
dans linfrastructure serait placé sur le méme pied que les
autres secteurs de Déconomie, au lieu d'étre considéré
comme linstrument et 'objet par excellence de la politique
anticyclique.

(®) Tels que les réseaux locaux et I'ensemble des voies de
communication dans les régions sous-développées.

() Voir section 24.4.



son infrastructure par des prix a payer par les utili-
sateurs et que les déficits n’ont pas la méme im-
portance relative pour les trois modes de transport,
I'application d'un systtme de péages économiques
conduirait a2 une répartition du trafic ne correspon-
dant pas aux <« codts relatifs » des services concur-
rents. En conséquence, il n’y aurait pas « d’égalité
des conditions de concurrence » et, partant, pas de
répartition optimum du trafic (V).
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Cette thése repose sur une interprétation inexacte
des critéres correspondant a une allocation optimum
des ressources. Ces derniers comportent certaines ré-
gles en ce qui concerne les investissements d'infra-
structure. Dés que l'infrastructure existe — que la dé-
cision relative a l'investissement initial ait ou n’ait
pas été conforme a une allocation optimum des res-
sources — les prix optimum pour I'utilisation de l'in-
frastructure sont ceux que nous avons désignés sous
le terme de péages économiques. Dés lors, on ne
peut valablement affirmer que ce systéme de prix —
qu’il engendre un déficit ou un excédent ou qu’il
assure tout juste ’équilibre budgétaire — créerait une
distorsion en ce sens que l'on s'écarterait de la ré-
partition optimum du trafic entre les modes de trans-
port concurrents,
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Cependant, I'idée de ceux qui prétendent que le sys-
téme des péages économiques engendre une distor-
sion en raison des déficits qu'implique cette politique
peut en dernitre analyse se justifier par un autre
ordre de considérations. Compte tenu des difficultés
soulevées par l'application des critéres correspon-
dant 4 une allocation optimum des ressources en ce
qui concerne les investissements d’infrastructure, no-
tamment pour ce qui est de I’évaluation des valeurs
psychologiques, les autorités publiques pourraient
étre amenées a admettre comme solution appro-
chée une politique d’investissement visant simplement
a éviter la saturation économique. Une telle politi-
que serait en fait de nature & provoquer, par le tru-
chement des décisions d’investissement des utilisa-
teurs, des conséquences inopportunes.
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En effet, le fait de fixer les prix au niveau relative-
ment bas des péages correspondant a une allocation
optimum des ressources sans que le déficit soit cou-
vert par les utilisateurs, est susceptible de susciter
une demande de transport qui ne se serait pas mani-
festée si le niveau des péages avait été suffisant pour
couvrir la somme en valeur actualisée du colt d'in-
vestissement et des dépenses de gestion de I'infra-
structure. En particulier, les utilisateurs de Yinfra-
structure peuvent étre amenés 2 baser leurs décisions
d’investissement, notamment en ce qui concerne la
localisation des entreprises, sur I'hypothé¢se qu’il y
aura toujours des infrastructures suffisantes a des
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péages peu élevés relativement a ces coiits. En consé-
quence, si les autorités poursuivaient une politique
d’investissement visant simplement & éviter la satura-
tion économique tout en déchargeant les utilisateurs
de la couverture du déficit, le systéme pourrait abou-
tir a des investissements d'infrastructure qui ne se
justifieraient pas au regard des critéres correspondant
a une allocation optimum des ressources.
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Il est clair que cette argumentation nous raméne a
des considérations d’ordre économique, institution-
nel et sociologique analogues a celles dont nous avons
déja signalé qu’elles constituaient des arguments en
faveur de lidée d’imposer la contrainte d’équilibre
budgétaire a linfrastructure des transports intérieurs.
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En conséquence, on peut dire en conclusion que cer-
tains facteurs d’ordre économique, politique, sociolo-
gique et institutionnel semblent militer en faveur de
I'idée d’'imposer a I'infrastructure la condition d’équi-
libre budgétaire, dont nous définirons le contenu
d’une maniére plus précise ultérieurement, sauf tou-
tefois aux diverses catégories d’infrastructures pour
lesquelles des considérations d’ordre social peuvent
intervenir de fagcon déterminante & I’encontre du
principe d’équilibre budgétaire (2).
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La péréquation géographique a lintérieur de cha-
que grand sous-réseau ne serait pas en contradiction
avec ces arguments d’ordre économique, politique et
institutionnel ; elle permettrait en effet d’atténuer
certairies des conséquences économiquement nuisibles
d’'une application par trop stricte de I'exigence
d’équilibre budgétaire.

23.33 — Problémes spéciaux liés au déficit
dans le cas des chemins de fer
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Le déficit souléve un certain nombre de problémes
particuliers dans le cas des chemins de fer, oli, pour
des raisons valables d’ordre a la fois technique et
économique, Pinfrastructure et les services de trans-
port sont groupés au sein d’'une méme administration.
Si le déficit de linfrastructure devait étre financé
au moyen de fonds publics plutét que par les prix
a payer par les utilisateurs, il pourrait sembler iné-

() Naturellement, la question de I'égalité de traitement du
point de vue de la distribution des revenus et des condi-
tions institutionnelles de la concurrence peut se présenter de
facon trés différente. Il ne s’agit ici que de I'égalité de
traitement relativement A une allocation optimum des
ressources.

(*) Notamment les réseaux locaux et l'ensemble des voies
de communication dans les régions sous-développées.



vitable d’imposer, tout au moins au niveau des déci-
sions d’investissement et a celui de I’administration
financiére, une certaine séparation entre linfrastruc-
ture des chemins de fer et les autres opérations ferro-
viaires. Une telle séparation entre Pinfrastructure et
les autres opérations serait d’ailleurs nécessaire dans
une certaine mesure, méme si le déficit était éliminé
grace a I'imposition de la contrainte d’équilibre bud-
gétaire pour l'infrastructure. Certes, nous montrerons
dans le chapitre suivant qu'une coordination des in-
vestissements d’infrastructure apparait, en régle gé-
nérale, comme une condition nécessaire d’une poli-
tique rationnelle des transports (!). Toutefois, si le
déficit était financé par des subventions, il ne suffi-
rait pas que les investissements d’infrastructure des
chemins de fer, de méme que ceux des autres modes
de transport, fassent I'objet d’une coordination a
I’échelon central. La couverture du déficit de I'infra-
structure par des fonds publics nécessiterait, en outre,
a la fois un contrdle plus strict des pouvoirs publics
sur les décisions d’investissement et une séparation
compleéte de linfrastructure et des opérations de
transport au niveau de I'administration financiére des
chemins de fer.
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A supposer en effet que le déficit soit financé par
des fonds publics, il ne parait guére possible de
laisser entiérement a ceux qui ont la responsabilité
des opérations courantes des chemins de fer le soin
de prendre également les décisions d’investissement
relatives a I'infrastructure ferroviaire. Un tel mélange
de responsabilités — a I’égard des chemins de
fer d’'un cO6té et vis-a-vis des contribuables de I’autre
— n’est probablement pas de nature a rendre pos-
sibles des décisions optimum ; aussi un controle
étendu de la part des pouvoirs publics pourrait-il
s’avérer nécessaire pour faire obstacle & une tendance
éventuelle des chemins de fer a réclamer des inves-
tissements d’infrastructure excessifs. De plus, le fait
de réunir, dans la méme administration et la méme
comptabilité, une partie qui pourrait étre subvention-
née, linfrastructure, et une partie qui serait censée
devoir se suffire i elle-méme, les services de trans-
port, ne répond certainement pas a la principale exi-
gence de toute gestion centralisée, a savoir qu’elle
doit étre transparente et conforme a des criteres
qui puissent étre vérifiés aisément et d’une maniere
objective quant a leur contenu et a leurs consé-
quences. Dans la situation envisagée ici, le risque prin-
cipal inhérent a des procédures insuffisamment trans-
parentes résiderait dans la confusion possible entre
deux causes pouvant étre i l'origine du déficit des
chemins de fer : d’une part, les conséquences d’une
allocation optimum des ressources en ce qui concerne
I'infrastructure et, d’autre part, une éventuelle ges-
tion inefficace. Il parait en fait essentiel que ces deux
causes de déficit puissent étre rigoureusement dis-
tinguées dans le cas ou l'infrastructure serait financée
en partie par des subventions.
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Cependant, la séparation entre I'infrastructure et les
autres opérations, méme si elle n’est effectuée qu’au
niveau de 'administration financiére, souléve certains
problémes. Cela ressort d’'une maniére tres claire des
nombreuses études qui ont été consacrées a cette
question. En fait, ces études proposent des solutions
conventionnelles pour la séparation des deux compta-
bilités relatives respectivement a l'infrastructure et
aux services de transport, solutions qui non seule-
ment présentent un grand nombre de différences de
détail, mais souvent aussi des divergences sur des
points importants comme, par exemple, la question
de savoir si Pélectrification doit étre comprise dans
Pinfrastructure ou dans les opérations de transport.
Nous avons déja mentionné ce probléme dans I’intro-
duction a cette deuxiéme partie (*) et nous y avons
donné une définition de I'infrastructure par référence
aux installations fixes. Cette définition est naturelle-
ment conventionnelle. Bien que ce probleéme n’ait pas
une grande importance pour la plupart des solutions
pratiques, il souléve cependant un certain nombre de
questions sérieuses dans le cas ou I'infrastructure se-
rait, dans une mesure plus ou moins grande, financée
par I’Etat, alors que d’autres dépenses resteraient en
principe a la charge des chemins de fer, et ainsi, en
définitive, a celle des usagers des transports. Dans
ces conditions, et compte tenu du risque de distor-
sion des conditions de concurrence, la séparation qui
serait ici nécessaire, sur le plan de I'administration
financiére des chemins de fer, entre l'infrastructure
et les services de transport apparait comme consti-
tuant un probléme sérieux en liaison avec le déficit.

23.34 — Résumé

544
Le résumé de cette section consacrée aux problémes
du déficit peut étre bref. Le déficit qui résulte de I’ap-
plication a linfrastructure des critéres correspon-
dant a une allocation optimum des ressources souléve
un certain nombre de problémes fondamentaux qui
ne peuvent étre résolus dans la pratique que par
des méthodes incompatibles, dans une certaine me-
sure, avec une allocation optimum des ressources.

545
La méthode qui a été examinée dans les paragra-
phes précédents consiste a imposer & I'infrastructure
la condition d’équilibre budgétaire, sauf aux réseaux
locaux et a I'ensemble des voies de communication
dans les régions sous-développées.

546
En théorie, I'équilibre budgétaire est compatible
avec les péages optimum s’il est réalisé grace a I'im-

(*) Voir section 24.1.
(® Voir section 20.2.



position aux utilisateurs de charges forfaitaires qui
ne faussent pas les conditions marginales. En prati-
que, toutefois, I'application de cette méthode n’est
possible que dans des limites étroites, en raison no-
tamment des problémes d’équité qu'elle souléve,
comme d’ailleurs le financement du déficit par des
fonds publics. Cette contradiction, ainsi que le com-
promis qu’elle nécessite entre des exigences en par-
tie incompatibles, est & la base méme des probléemes
économiques de I'infrastructure qui seront examinés
dans le chapitre suivant,

547
Il convient de noter que les problémes liés au dé-
ficit et les solutions suggérées ont été examinés en
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premier lieu du point de vue d’une allocation opti-
mum des ressources. Cependant, comme il est indi-
qué dans lintroduction a cette partie de notre rap-
port (1), on peut estimer que la politique & suivre
en matiere d’infrastructure reléve essentiellement du
domaine public, c’est-a-dire d’'un domaine ol des
objectifs autres que [Uefficacité peuvent jouer un
certain réle, et parfois méme un rdle prédominant (?).
Dans cette perspective, les problémes du déficit, tels
qu’ils ont été analysés précédemment, ne se poseraient
guere.

(*) Voir notamment section 20.0. Voir également chapitre 21.

(*) Notamment 'unité politique et économique de la nation,
des objectifs de politique régionale, etc.



CHAPITRE 24

OPTIONS EN MATIERE D’INFRASTRUCTURE

24.0 — PLAN DU CHAPITRE

548
Dans lintroduction a cette partie (!), nous avons
montré que, du point de vue économique, il existait
des différences importantes entre l'infrastructure et
les services de transport. Il en est de méme sur le
plan de l'organisation de la production. Les opéra-
tions de transport peuvent, en général, étre organisées
sur une base décentralisée, au moins en ce qui con-
cerne la route et la navigation intérieure. Dans le cas
de linfrastructure, par contre, les possibilités aussi
bien que l'intérét économique de la décentralisation
sont limités. D’ailleurs, comme nous le verrons dans
la section suivante, la nature économique méme de
l'infrastructure rend souhaitable un haut degré de
centralisation.

549
Pour I'’examen des options en matiére d’infrastructure
il est utile de faire a nouveau une distinction entre
la politique d’'investissement et la politique des prix.
Les options en matiére d’investissement seront étu-
diées dans la section 24.1 sous le titre « La coordi-
nation des investissements ». Ce titre préjuge la con-
clusion de notre analyse, selon laquelle I'efficacité
économique exige une coordination des investisse-
ments d’infrastructure. La question de savoir quelles
sont les procédures les plus appropriées pour prendre
les décisions d’investissement en matiere d’infra-
structure souléve de nombreux problémes, notam-
ment sur le plan de lapplication pratique, mais ni
le principe de la coordination ni les critéres d’ordre
économique a appliquer ne donnent lieu & aucune
contestation sérieuse.

550
La question de la politique des prix par contre est
plus controversée, en raison des exigences contra-
dictoires que nous avons exposées dans le chapitre
précédent (2). Le point de départ logique de I’ana-
lyse des diverses options possibles est constitué par
le systtme des péages économiques, qui découle des
critéres correspondant & une allocation optimum des
ressources. Les principaux avantages et inconvé-
nients de cette option, compte tenu des divers aspects
pratiques tels que les possibilités limitées de diffé-
renciation des péages, seront examinés dans la
section 24.2.

551
Nous avons déja vu () que les péages économiques
n’étaient pas constants dans le temps. Etant donné
que le péage pur est fonction du degré d’utilisation
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de linfrastructure, les prix optimum varient suivant
les fluctuations de la demande. De plus, méme la
tendance a long terme des péages économiques est
sujette & des fluctuations en raison des indivisibilités
économiques. On a proposé d’éliminer ou de réduire
ces fluctuations en stabilisant les prix afférents a
l'utilisation de linfrastructure. Cette option sera
examinée dans la section 24.3.

552
L'option d’équilibre budgétaire sera examinée dans
la section 24.4. Nous y montrerons que cette option
recouvre un grand nombre de systtmes possibles,
selon l'interprétation qui est donnée a la notion de
« colit total » a couvrir par les recettes et selon la
solution adoptée quant & la répartition du « coiit to-
tal » de linfrastructure entre les diverses catégories
d’utilisateurs.

553
Les régles qu’il faudrait appliquer en maticre de
prix et d'investissement lorsque l'infrastructure est
soumise & des critéres autres que ceux correspon-
dant a une allocation optimum des ressources ne se-
ront pas examinées dans le présent chapitre. Nous
nous permettons de renvoyer au chapitre 21 pour
I'examen de ces critéres.

24.1 — LA COORDINATION DES
INVESTISSEMENTS D’INFRASTRUCTURE

554
Les décisions relatives aux investissements d’infra-
structure sont prises, par la force des choses, de ma-
niére centralisée. Dans deux des trois secteurs des
transports intérieurs, les autorités publiques elles-
mémes sont en général directement responsables de
la construction et de I'exploitation de I'infrastructure,
tandis que le troisieme, celui des chemins de fer, est
soumis, dans tous les pays de la Communauté, 4 un
contrdle public en ce qui concerne les investissements
d’infrastructure.

555
Il ne faut pas voir dans cette situation une simple
particularité d’ordre institutionnel qui serait due uni-
quement & Pévolution historique. Au contraire, de

(*) Voir section 20.2.
(®) Voir section 23.3.
(*) Voir section 23.2.



puissants arguments d’ordre économique peuvent
étre avancés en faveur d’un haut degré de centra-
lisation des décisions d’investissement d’infrastructure.
En premier lieu, celle-ci est soumise a des indivi-
sibilités économiques, ce qui nécessite des investis-
sements sur une grande échelle. En second lieu, le
fait que les différentes parties du réseau d’infrastruc-
ture sont, dans une trés large mesure, interdépen-
dantes, quel que soit le mode de transport considéré,
exige un certain degré de centralisation des décisions
d’investissement. Enfin, les valeurs psychologiques
engendrées par des infrastructures concurrentes, par
exemple une route et une ligne de chemin de fer pa-
ralitles, ne sont pas indépendantes, de telle sorte
qu’aussi les décisions d’investissement d’infrastructure
concernant des modes de transport concurrents doi-
vent faire I'objet d’une coordination.

556
Quelles régles convient-il d’appliquer pour les déci-
sions relatives aux investissements d’infrastructure ?
Les critéres concernant I'investissement qui découlent
de la théorie de I'allocation optimum des ressources,
ont été résumés dans les chapitres précédents (*). Les
difficultés pratiques auxquelles se heurte I'applica-
tion de ces critéres sont bien connues. 11 faut évaluer
la demande et les coits futurs et notamment les va-
leurs psychologiques, procéder a une estimation des
effets externes de linfrastructure, déterminer la du-
rée de vie économique prévisible, ce qui implique une
appréciation sur le progrés technique, et, enfin,
choisir un taux d’intérét approprié pour Pactualisa-
tion des colits et des valeurs psychologiques futurs.

557
Ce sont la des problémes d’une extréme complexité,
qu’il est impossible d’étudier dans le cadre du pré-
sent rapport. Ils sont dans une large mesure inhérents
a la nature méme de l'investissement et se posent
quelle que soit la politique suivie. Certes, des régles
d’ordre institutionnel peuvent jouer le réle de stimu-
lants. Cependant, les problémes fondamentaux de-
meurent et il n’y a aucune procédure institutionnelle
qui permette de les éliminer.

558
Le point principal qu’il y a lieu d’examiner ici con-
cerne la liaison qui existe entre différents projets d’in-
vestissement. Il est évident qu'on ne peut_réaliser
d’une maniére indépendante des investissements d’in-
frastructure dans des parties distinctes d’un seul et
méme réseau. Le fait méme que I'infrastructure cons-
titue une unité technique et économique implique
la nécessité absolue de coordonner les investissements
a lintérieur de chaque mode de transport. En termes
économiques, on peut dire que les services fournis
par les diverses parties d’un réseau présentent un
degré élevé de complémentarité. Aussi les valeurs
psychologiques relatives aux diverses parties d’un ré-
seau sont-clles interdépendantes. De 1a il résulte
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clairement que la décentralisation des décisions d’in-
vestissement — méme si elle était possible du point
de vue technique et méme si la fixation de prix dif-
férents pour des éléments d’infrastructure distincts
pouvait ne pas entrainer des cofits de perception pro-
hibitifs — n’aurait pas pour effet de créer une struc-
ture optimum des investissements. Cette conclusion
n'est pas liée a la question des rentes psychologi-
ques (?) et elle reste valable dans le cas ou il ne
serait tenu aucun compte de ces rentes.

559
Des raisons analogues peuvent étre invoquées dans
le cas ol les investissements intéressent I'infrastruc-
ture de modes de transport différents. En premier
lieu, les services fournis par les divers modes de
transport sont souvent complémentaires ; dans cette
hypothése, les arguments qui viennent d’étre exposés.
en faveur d’une coordination des investissements dans
le cadre d’un seul réseau sont valables également pour
I'infrastructure des différents réseaux. En second
lieu, si les services fournis par les différents modes de
transport sont substituables les uns aux autres, ce qui
est trés souvent le cas, il est également nécessaire de
coordonner les investissements d’infrastructure. Con-
sidérons, par exemple, deux projets concurrents, qui,
pris séparément, peuvent, I'un et autre, étre géné-
rateurs de valeurs psychologiques futures suffisantes
pour justifier Iinvestissement. Cependant, une fois
qu’un des projets aura été mis a exécution, il se peut
que l'autre ne satisfasse plus aux critéres concernant
Pinvestissement : le trafic total prévu sera en effet
partagé entre les deux infrastructures concurrentes.
En conséquence, l'infrastructure construite en pre-
mier lieu pourra exclure la réalisation du projet
concurrent, et cela malgré le fait que ce dernier aurait
pu procurer une valeur psychologique totale plus
considérable s’il avait été réalisé en premier. Cet
argument montre a nouveau la nécessité d’une
coordination des investissements d’infrastructure,
non seulement a l'intérieur de chacun des secteurs
des transports intérieurs, mais aussi entre les secteurs
concurrents.

560
Cette conclusion générale est valable quel que soit
le systtme de prix appliqué pour 'utilisation de Pin-
frastructure. La coordination centrale des investisse-
ments d’infrastructure est une conséquence inéluc-
table des caractéristiques économiques particuli¢res
de linfrastructure, a savoir d’une part la complé-
mentarité des éléments constitutifs de I'infrastructure
a lintérieur de chaque réseau et, dans une certaine
mesure, entre réseaux, et, d’autre part, I'interdépen-
dance des valeurs psychologiques totales relatives a
des projets concurrents. Il n’existe aucune politique

(* Voir notamment par. 22.10.
(® Voir section 22.2.



de prix pour I'utilisation de P'infrastructure ni aucune
« regle » telle que celle de I'équilibre budgétaire qui
puissent remplacer une coordination des investisse-
ments, qui est seule en mesure de tenir compte de
tous les effets indirects d’un projet déterminé.

561
Les conséquences de cette situation sur le plan insti-
tutionnel seront analysées d’une maniére plus détail-
lée dans la troisieme partie du rapport.

242 — L’OPTION DES PEAGES
ECONOMIQUES

24.20 — Considérations générales

562
L’option qui consiste a2 ne mettre a la charge des uti-
lisateurs des infrastructures que les péages économi-
ques, par opposition a une politique qui imposerait
en plus la contrainte d’équilibre budgétaire, découle
directement des critéres correspondant & une allo-
cation optimum des ressources (}). Etant donné que
ces critéres comprennent non seulement des régles
concernant les prix, mais également des régles pour
les investissements, le systéme de prix correspondant
a Poption des péages économiques (?) doit étre assor-
ti d’'une procédure distincte quant aux décisions d’in-
vestissement d’infrastructure.

563
Pour les besoins de I’analyse de I'option des péages
économiques, I'infrastructure existante et la structure
des nouveaux investissements seront considérées
comme des données. Que l'infrastructure soit optimum
ou qu’au contraire elle ait été mal calculée en fonction
de la demande actuelle et future, I’option des péages
économiques repose sur l'idée qu’en tout état de
cause l'infrastructure telle qu’elle existe doit étre uti-
lisée au mieux. Cet objectif ne peut étre atteint que
si les prix pour I'utilisation de linfrastructure sont
égaux aux péages économiques.

564
Les questions qu’il convient alors d’examiner sont
de deux ordres: dans quelle mesure le systéme
des péages économiques peut-il étre appliqué en
pratique, et quels en sont les avantages et les
inconvénients ?

2421 — Application pratique

565
Rappelons que les péages economlques se compo-
sent de deux éléments. Le premier est le péage de
cofit, qui est égal au cofit marginal d’usage. Le second
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élément est le péage pur, qui est nul lorsqu’a un prix
égal au péage de coiit l'infrastructure existante n’est
pas utilisée a plein au sens économique du terme, et
tout juste assez élevé pour limiter la demande a la
capacité disponible lorsqu’il n’en est pas ainsi.

566
Il ne serait pas impossible, en pratique, de percevoir
des prix correspondant d’assez preés aux péages de
coiit. 11 est probable en effet que le colit marginal
d’usage est, dans une certaine mesure, indépendant
de lintensité de l'utilisation de linfrastructure. On
peut supposer qu’il est également plus ou moins uni-
forme pour d’importantes catégories d’éléments cons-
titutifs de Dlinfrastructure a Pintérieur de chaque
mode de transport. En conséquence, et au moins en
premiére approximation, on peut considérer que les
péages de coiit ne varient pas sensiblement dans le
temps et dans l’espace, ce qui en simplifie ’applica-
tion pratique. Ils ne sont pas forcément identiques
sur un méme réseau d’une catégorie de trafic a I'au-
tre, mais il ne semble pas impossible, en pratique, de
mettre au point un systéme de prix qui tienne compte
de ces différences. Dans le cas du chemin de fer
et de la voie d’eau, cela ne pose pas de problemes.
Quant a la route, les taxes sur les carburants, en com-
binaison avec les taxes sur les véhicules, peuvent pro-
bablement étre aménagées de facon a permettre une
approximation acceptable des péages de coiit.

567
Les péages purs soulevent plus de difficultés. Il
s’agit, en somme, de rentes pures de rareté, qui varient
avec les fluctuations du trafic dans tous les cas ol
une infrastructure déterminée est utilisée a plein au
sens économique du terme (). Des prix pour I'uti-
lisation de l'infrastructure, qui seraient basés sur les
péages purs au sens de la théorie économique, de-
vraient étre fortement différenciés a la fois dans le
temps et dans I'espace et il est évident qu’il est im-
possible, en pratique, de percevoir des utilisateurs
de linfrastructure des prix qui soient différenciés
exactement de la méme fagcon que les péages purs.
Il y a cependant un certain nombre de possibilités
pour approcher la solution théorique idéale (*).

568
It serait tout d’abord possible de percevoir des rede-
vances spécifiques pour lutilisation d’infrastructures
individuelles ou de réseaux routiers ot la saturation

économique a tendance a étre particulicrement éle-

() Tels qu’'ils ont été résumés au par. 22.11.

(® Comme c'est d’ailleurs le cas pour tous les autres
systémes de prix.

(®) Voir premiére partie.

() D’une maniére générale, dans le choix d’une solution, il
convient naturellement de tenir compte des frais de percep-
tion, et cela aussi bien pour les péages de coiit que pour les
péages purs.



vée. De tels cas de saturation peuvent se produire
soit parce que linvestissement dans linfrastructure
est inférieur a I'optimum, soit parce que l'investisse-
ment supplémentaire est exceptionnellement cofiteux
par unité de capacité. L’instauration d’une redevance
spécifique sur le trafic routier urbain constituerait
un exemple d’une telle approximation.

569
Une autre solution approximative pourrait consister
dans la perception de redevances spécifiques aux
périodes — heures, jours, saisons — pendant les-
quelles lutilisation de Iinfrastructure est la plus
intense.

570
Dans ces deux cas, les redevances spécifiques () de-
vraient étre fixées selon des modalités propres a
régulariser la demande tout en évitant que les pointes
de trafic soient simplement déplacées d’une période
a une autre, ou d’une infrastructure a une autre. On
peut y arriver en utilisant un systtme de prix qui
tiendrait compte des différentes élasticités de substi-
tution, fondés sur des estimations suffisamment cor-
rectes de la structure de la demande dans le temps.

571
Un cas particulier est celui ol la répartition optimum
du trafic entre des modes de transport concurrents
risque d’étre faussée du fait que des redevances spé-
cifiques (*) pour linfrastructure seraient imposées a
I'un des modes de transport intérieur sans I'étre a
ses concurrents directs. Ce cas peut étre particulie-
rement important lorsque 1'un des modes de transport
est en mesure de différencier ses prix — et le fait
effectivement — dans une plus grande mesure que
ses concurrents. Une certaine distorsion peut en effet
se produire si la différenciation des péages ne se
limite pas au niveau auquel elle peut étre pratiquée
par le secteur qui est le moins capable de le faire,
a savoir la route (3).

572
Pour des raisons évidentes, c’est surtout pour la route
que la question de I'application pratique des péages
purs se pose sous une forme explicite. Les chemins
de fer, & moins qu’ils ne soient soumis a des obliga-
tions de service public restreignant leur liberté de
pratiquer des prix différenciés en fonction du degré
de saturation économique et surtout s’ils ne béné-
ficient d’aucune subvention, auront tendance en tout
état de cause a exploiter leur infrastructure comme si
un systéme de péages économiques leur était imposé
pour son utilisation. Pour ce qui est de la voie d’eau,
les problémes pratiques en relation avec la différen-
ciation des prix ne sont pas trés graves. En ce qui
concerne la route, par contre, il semble que les pos-
sibilités pratiques de différenciation ne puissent
guére aller au-dela d’une subdivision assez grossiére du
réseau (3). Nous examinerons briévement dans la troi-

83

siéme partie (*) les conséquences de cette possibilité
limitée de différencier les prix dans le secteur rou-
tier sur la concurrence, entre le chemin de fer et la
route en particulier.

24.22 — Avantages et inconvénients

5§73
Les avantages de l'option des péages économiques
sont tout a fait évidents. On peut les résumer en
disant que les péages économiques permettent une
utilisation optimum de I'infrastructure existante. L.’ab-
sence de tout prix, exception faite de 1’élément de
péage de coiit, conduit, dans les cas ou linfrastruc-
ture n’est pas utilisée a plein au sens économique du
terme, a T'utilisation économique maximum d’un
facteur de production dont l'usage n’entraine pas
de cofits économiques autres que les colits marginaux
d’usage. Le fait d’imposer des péages purs a des in-
frastructures qui sont pleinement utilisées au sens
économique du terme constitue un moyen efficace
pour rationner la demande et la ramener au niveau
de la capacité disponible. Le péage pur en soi n’est
pas un obstacle réel a I'utilisation de I'infrastructure
quant au trafic considéré dans son ensemble et, dans
ce sens, il ne peut pas étre considéré comme une
charge pour ’ensemble des utilisateurs : en I’absence
de péage, en effet, la demande se réduirait d’elle-
méme griace a la congestion qui imposerait a I'en-
semble des utilisateurs les mémes colits, voire des
colits beaucoup plus élevés, sous la forme d’attentes,
etc., que le péage pur, et qui est un moyen beaucoup
moins avantageux et efficace de limitation de la
demande globale & chaque instant (?). Enfin, le
systétme des péages économiques peut présenter des
avantages du point de vue de certaines conceptions
de Iéquité.

574
Les inconvénients de I'option des péages économiques
ont déja été exposés lorsque nous avons traité du
probléme du déficit (]). Si la politique d’investis-
sement est conforme aux critéres correspondant a une
allocation optimum des ressources, le fait de ne pas

(") Au sens des alinéas précédents.

(*) Les problémes relatifs & la différenciation des prix seront
examinés dans la section 32.4.

(®) Du type de celle que nous avons indiquée plus haut : ré-
seaux de grande communication, réseaux urbains et sub-
urbains, réseaux locaux. Dans les conditions actuelles, les
péages purs les plus élevés seraient probablement ceux con-
cernant la deuxiéme catégorie de voies et les plus bas ceux
relatifs 4 la derniére, qui pourraient méme étre nuls.

(Y Voir chap. 31.
(®) Cependant, les deux systtmes ne sont pas équivalents

quant aux utilisateurs qui auront la possibilité effective
d’utiliser infrastructure.

(®) Voir section 23.3.



percevoir des utilisateurs de P'infrastructure des prix
autres que les péages économiques pourrait aboutir
a un déficit. Cependant, il n’est pas certain du tout
que, dans les conditions actuelles d’insuffisance des
infrastructures, la perception des seuls péages éco-
nomiques entrainerait effectivement un déficit dans
tous les cas. En ce qui concerne la route, notamment,
il ne fait pas de doute que I'investissement, tant dans
les zones urbaines que sur les réseaux de grande com-
munication, est nettement inférieur au niveau qui se-
rait impliqué par une application des criteres cor-
respondant a une allocation optimum des ressources.
En conséquence, il se peut fort bien que les péages
purs soient élevés, et les recettes procurées, s’ils
étaient effectivement pergus, pourraient bien étre suf-
fisantes pour éliminer le déficit, quelle que soit la
définition qu’'on en donne.
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Cependant, il se peut que des déficits se produisent
dans d’autres modes de transport. En tout état de
cause, il pourra y avoir déficit si I'investissement d’in-
frastructure se situe au voisinage de son niveau éco-
nomiquement optimum. Or les déficits présentent
trois inconvénients majeurs :
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1. Leur financement par des fonds publics peut
aller a I'encontre de certaines conceptions de ’équité ;
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2. Si l'on établit une séparation entre I'investisse-
ment et les recettes qu’il doit procurer, on devient
tributaire du budget de I'Etat et on s’expose ainsi
au double risque que les investissements dans I'infra-
structure soient insuffisants, du fait de restrictions
imposées par le budget, et mal orientés, en raison de
décisions politiques prises sous la pression des
groupes d’intérét ;
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3. Dans le cas des chemins de fer, le fait de fi-
nancer le déficit au moyen de fonds publics est sus-
ceptible de nuire a Iefficacité économique dans la
mesure ol le déficit proprement dit de I'infrastructure
ne peut pratiquement étre distingué d’une maniére
suffisamment claire du déficit imputable 4 une mau-
vaise gestion éventuelle.
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Ces inconvénients perdent cependant beaucoup de
leur poids dans certains cas dans lesquels I'applica-
tion du systtme des péages économiques présente
au contraire des avantages indéniables. Cela est vrai
en particulier pour les réseaux locaux et pour I'en-
semble des voies de communication dans les régions
sous-développées. Dans ce dernier cas, le systéme des
péages économiques apparait comme le seul qui soit
conforme aux exigences d’une politique de dévelop-
pement.

84

580
Enfin, il est un inconvénient dont on fait parfois état
comme d’un argument contre 'option des péages éco-
nomiques, a savoir que les prix passeraient progres-
sivement du niveau relativement bas, égal au seul
péage de coiit, qui prévaudrait aussi longtemps que
Pinfrastructure n’est pas pleinement utilisée au sens
économique du terme, a des niveaux peut-étre trés
élevés A mesure que I'on s’approche de la saturation
économique. Nous montrerons que cette objection
ne parait pas fondée, surtout si I'investissement est
effectué conformément aux critéres impliqués par
une allocation optimum des ressources et si la pro-
babilité de saturation n’est, par conséquent, jamais
trés importante. Cependant, méme si tel n'est pas
le cas, il ne semble pas, comme nous le verrons dans
la section suivante, qu’une stabilisation des prix soit
particuliérement utile, Des prix stables empécheraient
en effet I'utilisation optimum de Pinfrastructure lors-
que la demande a un prix égal au péage de cofit est
inférieure a la capacité, tandis que si l'infrastructure
était pleinement utilisée, ils ne seraient pas en me-
sure d’éviter la congestion et les charges correspon-
dantes pour les utilisateurs.

24.23 — La nécessité pratique de la péréquation
et ses conséquences
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En pratique, toutefois, une certaine stabilisation des
prix résulte nécessairement du fait que les péages
ne peuvent pas étre pleinement différenciés pour cha-
que infrastructure individuelle, surtout en ce qui con-
cerne la route, et doivent étre péréqués dans une
certaine mesure. Une telle péréquation souléve alors
un autre probléme. A quel niveau doit-on fixer les
prix uniformes pour un large secteur de Pinfrastruc-
ture, par exemple ’ensemble des voies de communi-
cation principales d’un réseau routier national ou ré-
gional ? Ces grands secteurs — les seuls qui puissent
étre considérés en pratique — englobent nécessaire-
ment des routes dont le degré d'utilisation est trés
différent. I1 ne semble pas possible de calculer un
péage pur ¢ moyen » sans introduire de nombreux
éléments arbitraires et les résultats de tels calculs
n’ont pas beaucoup de sens du point de vue écono-
mique. Des lors, tant pour des raisons de caractére
institutionnel, 4 savoir I'absence de critéres simples,
non arbitraires et permettant un contrdle objectif,
que pour des raisons d’ordre économique, a savoir le
fait qu’'un systtme de péages purs « moyens» ne
peut se justifier d’'un point de vue économique, il se
peut que le systtme des péages économiques se ré-
duise en pratique a I'une des modalités suivantes.
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La premiére option consisterait & ne percevoir aucun
prix pour lutilisation de l'infrastructure, sauf:
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1 Des péages de coiit dans tous les cas ou leur
perception n’entraine pas de charges prohibitives ;
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2.  Des péages purs pour les seules catégories d’in-
frastructures dont I'utilisation serait susceptible de
faire I'objet de redevances spécifiques dans la me-
sure ol elles sont en fait fortement saturées au sens
économique du terme, comme c’est le cas des routes
dans la plupart des zones urbaines et suburbaines.
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Cette option qui sera désignée sous le nom de « sys-
téme pratique des péages économiques », et qui dé-
rive directement (!) de la théorie économique, est
enfin en harmonie avec la conception d’apreés la-
quelle les investissements d’infrastructure relevent du
domaine public et elle peut se justifier dans une large
mesure par des considérations autres que Pefficacité
économique (?).
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La seconde option comprend l’ensemble des sys-
témes qui imposent une contrainte supplémentaire
aux prix pour l'utilisation des infrastructures, dans
ce sens que ces prix doivent permettre de réaliser
I’équilibre budgétaire. Etant donné que cette option
n’est pas définie d’'une maniere aussi claire que la
premiere, ses principales variantes feront I'objet d’un
examen préliminaire dans la derniére section du pré-
sent chapitre. C’est 12 également que seront abordés
les problémes en rapport avec la péréquation dans
Iespace des prix a4 payer par les utilisateurs de
Pinfrastructure (3).

24.3 — L’OPTION DE STABILISATION
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Nous avons déja décrit de quelle facon les péages
économiques évoluent dans le temps lorsque, dans
une économie en expansion, la capacité s’accroit
d’une maniére discontinue (*). Nous avons vu a cette
occasion que si, selon toute vraisemblance et en gé-
néral, le péage de coiit ne varie pas sensiblement en
fonction du volume total du trafic, le péage pur, par
contre, qui est un prix mesurant la rareté de la capa-
cité disponible, peut étre sujet a des fluctuations.
Nous avons montré que le péage pur est nul aussi
longtemps que la capacité n’est pas pleinement utili-
sée au sens économique du terme, et qu’il augmente
ensuite progressivement & mesure que le trafic se
développe et que la capacité existante est utilisée a
plein au sens économique du terme, pour retomber
brutalement a une valeur inférieure lorsque la capa-
cité est augmentée. En réalité, la courbe d’évolution
dans le temps est naturellement beaucoup plus

complexe. L’expansion de la demande ne se traduit
pas simplement par une élévation graduelle du niveau
des péages purs aussit6t que I’on est arrivé a la pleine
utilisation économique de la capacité existante. Des
variations saisonniéres et d’autres fluctuations a court
terme se superposent a I'évolution a long terme ; la
tendance de la demande est marquée par certaines
fluctuations ; le progres technique enfin peut modi-
fier complétement la situation. Cependant, pour n’im-
porte quelle infrastructure, le niveau moyen annuel
des péages aura tendance a étre nettement plus éle-
vé juste avant I'accroissement de la capacité qu'im-
médiatement apres.

588
On a souvent prétendu qu’une telle évolution des
péages serait indésirable du point de vue économique
parce qu’elle serait une cause d’instabilité. Cette af-
firmation peut avoir deux significations tres différen-
tes. Elle pourrait signifier, en effet, que le volume
des investissements de capacité devrait étre tel que le
niveau moyen des péages purs ne soit pas modifié
de facon sensible d’'une année a l’autre. Compte
tenu des indivisibilités économiques, cet objectif ne
pourrait généralement é&tre atteint dans une éco-
nomie en expansion que si la capacité était dévelop-
pée dés qu’il y a pleine utilisation au sens économi-
que du terme, ce qui impliquerait que le niveau
effectif des péages purs soit nul. Mais elle pourrait
signifier également que, quel que soit le volume des
investissements de capacité, les prix devraient étre
stabilisés. Seul le second terme de lalternative sera
examiné ici, le premier semblant peu réaliste.

589
Est-il raisonnable de stabiliser les péages purs pour
une capacité existante donnée ? La stabilisation doit
étre interprétée comme signifiant que les péages doi-
vent étre fixés a4 un niveau moyen quelconque, les
péages élevés existant aux périodes de trafic intense
étant ramenés a ce niveau moyen et les péages peu
élevés prévalant aux périodes de capacité excéden-

N

taire étant portés & ce méme niveau.
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Il ne semble pas que la limitation des péages en
période de trafic intense soit une mesure trés désirable
L’intensité de la demande est en effet une donnée, de
sorte que le colit de la saturation est supporté en
tout état de cause par les utilisateurs, soit sous
la forme de péages purs, qui limitent la demande a la

(") Voir section 31.0.
() Voir chap. 21.

(*) Voir par. 24.45.
(*) Voir section 23.2.



capacité disponible, soit sous la forme d’attentes, etc.
Il faut, en tout état de cause, rationner d’une ma-
nicre ou d’une autre la capacité insuffisante ; si 'on
ne veut pas avoir recours a des péages suffisamment
élevés, d’autres procédés, moins efficaces en général
du point de vue économique et comportant une large
part d’arbitraire, seront nécessairement employés.
C’est ainsi qu’en particulier on laissera se développer
purement et simplement la congestion et qu’on appli-
quera la politique, irrationnelle du point de vue éco-
nomique, du « premier arrivé, premier servi », c’est-
a-dire la politique de la queue.
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Les raisons de porter, en cas de capacité excédentaire,
les péages purs nuls & un niveau moyen peuvent pa-
raitre, a premiére vue, quelque peu plus convain-
cantes. On prétend parfois en effet que P'existence de
péages purs nuls est susceptible d’amener les utilisa-
teurs & prendre des décisions d’investissement, no-
tamment en ce qui concerne la localisation des entre-
prises, en se fondant sur lespoir injustifié que les
péages purs demeureront nuls. Lorsque les péages
augmentent, de telles décisions d’investissement peu-
vent se révéler incorrectes. Cet argument en faveur
d’'une certaine stabilisation des prix peut ne pas
étre dénué de toute valeur dans certains cas, mais
il n’a sans doute qu’une portée limitée. Dans la me-
sure ol les péages purs restent nuls pendant une
période supérieure a la durée de vie économique de
linvestissement effectué par les utilisateurs, il n'y a
aucune raison de percevoir des prix susceptibles
d’empécher une meilleure utilisation de Pinfrastruc-
ture existante. De plus, en tout état de cause, il n’est
guére indiqué de remédier a des extrapolations
inexactes des conditions actuelles par les utilisa-
teurs () par des moyens anti-économiques tels que
la perception de prix lorsque l'infrastructure en cause
n’est pas encore pleinement utilisée ; il conviendrait
plutét de prévenir de telles erreurs d’extrapolation
en améliorant I'information des utilisateurs (). Etant
donné que la localisation des entreprises est une
question qui ne peut étre tranchée sans un examen
sérieux, cette dernicre méthode ne peut étre rejetée
a priori comme non réaliste, dans la mesure du moins
ou les péages purs peuvent étre considérés comme
influant considérablement sur la localisation.
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On pourrait mettre en doute le bien-fondé des consi-
dérations qui précédent en se fondant sur le fait qu’en
pratique les prix pour I'utilisation de linfrastructure
ne peuvent étre adaptés exactement, a tout instant et
pour toute infrastructure particuliére, au rapport
entre la demande et la capacité disponible. Aussi un
degré élevé de péréquation, a la fois dans le temps
et dans l'espace, peut-il s’avérer nécessaire en pra-
tique. Méme s’il en est ainsi, une certaine différen-
ciation des prix sera toujours possible. Dans la me-
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sure ou de telles possibilités pratiques existent, il est
important de se rendre compte du fait que la sta-
bilisation des prix — par opposition a la variation
dans le temps des péages économiques — ne peut
étre déduite de considérations relatives a une alloca-
tion optimum des ressources.
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C’est a dessein que nous formulons cette conclusion
de maniére négative. En effet, bien que la stabilisation
n’apparaisse pas en soi comme souhaitable et que
dés lors il ne semble pas justifié qu’a cette fin on
s’écarte du systtme des péages économiques, il se
peut que d’autres contraintes doivent étre imposées
au systéme des prix, de sorte qu'une dérogation aux
péages économiques peut, en tout état de cause,
s’avérer nécessaire. L’exigence d’équilibre budgétaire,
que nous examinerons dans la section suivante, cons-
titue un exemple important de telles contraintes.
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Naturellement, certaines des considérations qui pré-
cédent peuvent ne plus étre pleinement valables si
les deux hypotheses générales du présent rapport,
4 savoir un plein emploi et une croissance relative-
ment continue, ne sont pas remplies.

244 — L’OPTION D’EQUILIBRE
BUDGETAIRE

24.40 — Considérations générales
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Le déficit que l'on enregistre dans I’exploitation de
Iinfrastructure lorsque les utilisateurs paient des prix
égaux aux péages économiques souléve un certain
nombre de problémes qui ont déja été examinés d’une
maniére assez détaillée. L’option dont il est question
maintenant vise a éviter ces inconvénients en impo-
sant la contrainte générale d’équilibre budgétaire. Les
raisons principales pour lesquelles il peut étre sou-
haitable d’imposer cette contrainte ont été examinées
dans le chapitre précédent (?).
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Pour bien comprendre l'option en question, il faut
étre conscient du fait que ’équilibre budgétaire est

N

() Clest-a-dire au fait que ceux-ci s’attendent a
péages demeurer nuls.

(*) En ce qui concerne les procédures d'information possi-
bles, voir par. 33.10 et 33.20.

(*) Voir section 23.3.

voir les



une notion extrémement ambigué€ (). L’interpréta-
tion du concept d’équilibre budgétaire peut en effet
varier selon le motif pour lequel il est imposé ; par
ailleurs, méme les divers objectifs qu’on poursuit
grice a la contrainte d’équilibre budgétaire ne
conduisent pas toujours, chacun en ce qui le concerne,
a une définition unique et dépourvue d’ambiguité de
cette notion. En conséquence, I'équilibre budgétaire
ne doit étre considéré que comme un nom générique
recouvrant un grand nombre de systemes différents,
dont les caractéristiques et les incidences économiques
peuvent étre trés dissemblables. Certains de ces sys-
teémes feront 'objet d’une analyse plus approfondie
dans la troisitme partie. Dans la présente section,
nous nous proposons d’examiner les principales
questions et d’indiquer les principales modalités d’ap-
plication du principe d’équilibre budgétaire sur le
plan concret.
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Pratiquement, l'exigence d’équilibre budgétaire im-
plique que l'on détermine la somme totale qui doit
étre couverte, dans une année quelconque, par les
recettes totales correspondant aux prix a payer par
les utilisateurs cette méme année. Cette somme totale
sera désignée dans la suite sous le terme de « coiit
total ». Sa détermination implique en général (?)
I’adoption d’une convention d’amortissement en vue
de la répartition dans le temps, d’une part, du coiit
des investissements initiaux et, d’autre part, du cofit
des opérations de renouvellement et d’entretien dont
Peffet s’étale sur plusieurs années (3).
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On pourrait croire que le fait de réduire le probléeme
de la définition de I'équilibre budgétaire a celui de
la définition du « coiit total » ne constitue qu’une
simple transposition relevant de la sémantique, mais
cette question est en réalité d’une trés grande impor-
tance du point de vue des discussions sur la politique
a suivre, et cela pour la raison suivante. La notion de
« cofit total », en particulier quant aux méthodes
d’amortissement qu’elle implique généralement, est
souvent abordée d’un point de vue qui ne laisse gueére
de place a la discussion ou méme a une analyse
objective.
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L’objet essentiel de la présente section est de montrer
qu’il est possible d’interpréter la notion de « coiit
total » de nombreuses manicres et que de nombreuses
interprétations peuvent étre acceptables, compte tenu
de I'objectif particulier en fonction duquel cette notion
est utilisée, mais qu’elles sont toutes fondamenta-
lement arbitraires, Il n’existe aucune notion de « cofit
total » qui soit de nature a 