Aspects redistributifs de I’intervention
des finances publiques dans le secteur
des transports, -

par J.-L. MADRE

Credoc

L'action des collectivités publiques dans le secteur des
transports de personnes est importante, surtout en milieu urbain, et
revét des formes trés diverses. L'Etat et les collectivités locales
sont traditionnellement chargés de gérer la voirie : leurs dépenses
imputables & la circulation des voitures particuliéres sont largement
couvertes par l'ensemble des impdts pergus sur les transports indivi-
duels (2). Pour l'ensemble des transports collectifs, au contraire, les

aides regues par les entreprises dépassent les impdts prélevés sur ce
secteur.

Nous avons analysé les effets redistributifs de ces flux
économiques. Ils ont rarement pour objectif principal de réduire des
inégalités liées aux transports (subventions compensant les pertes de
recettes relatives aux principaux types de réductions tarifaires :

(1) cet article fait la synthése des travaux réalisés par P. PICARD et

J.L. MADRE dans le cadre de l'équipe Redistribution du CREDOC. Ces
travaux ont été orientés autour d'un programme de recherche d&fini
pour 1'A.T.P. Socio-Economie des Transports. Au terme de ce pro-
gramme, nous en tentons ici une synthése critique.

(2)  ces travaux se situant dans le cadre d'analyses globales de la
redistribution, portant notamment sur 1'ensemble des impdts indi-
rects, nous ne nous sommes pas limités & l'analyse des impdts "spé-~
cifiques" aux transports, contrairement 3 ce qui est fait notam-
ment dans les Comptes Transport de la nation.
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abonnements de travail, quart de place militaire...), et encore plus
rarement de corriger des inégalités liées au revenu (réductions pour
les é&conomiquements faibles ou les personnes agées a bas revenus dans
les transports urbains). Les effets redistributifs de mesures dont 1l'ob-
jectif premier n'est pas la réduction des inégalités sont cependant au
coeur de débats importants, notamment en ce qui concerne la tarifica-
tion au cofit marginal. Une des principales objections qui ont été fai-
tes 3 ce mode de fixation des prix, optimal au regard de la théorie
économique, est que l'on ignorait quels &taient les financeurs et les
bénéficiaires de la subvention destinée 3 assurer l'équilibre financier
de l'entreprise de transport collectif. Nos résultats montrent que,
surtout dans le domaine urbain, ce subventionnement des transports col-
lectifs a un caractére redistributif.

Mais les résultats ne sont pas indépendants de la mé&éthodo-
logie qu'il nous faut tout d'abord exposer.

I - CHAMP DE L'ETUDE ET METHODOLOGIE

I.1. Le champ de l'étude

L'étude se limite en principe aux transferts relatifs aux
déplacements payés par les ménages (1), Ces transferts peuvent les tou-
cher directement (impdts sur la consommation, réductions tarifaires..)
ou transiter par les entreprises de transport (subvention d'équili-
bre...).

Pour ce qui concerne les transports individuels, les im-
pdts et taxes comprennent, d'une part tous les impdts indirects assis
sur une dépense des ménages (notamment les taxes sur les carburants, la
T.V.A. frappant les dépenses d'achat (2) et d'entretien des véhicules,
les taxes sur les assurances), et d'autre part des taxes "pures" (vi-
gnette, carte grise, permis de conduite, amendes et contraventions).
Les contributions des collectivités publiques relatives aux transports
individuels correspondent au service collectif que constitue la mise a
disposition du réseau routier. Il faut ici distinguer : '

- d'une part les services courants (dépenses de fonctionnement, d'en-
tretien et de police) dont on peut considérer, en premiére approxi-

mation, que leur valeur est éguivalente & la dépense faite au cours
d'un exercice budgétaire annuel,

- d'autre part, le service non marchand rendu par l'utilisation gra-
tuite du capital routier dont la durée de vie s'étend sur une longue
période. Ceci pose le probléme de la prise en compte des dépenses
d'investissement dans l'évaluation des transferts (voir I.3).

(1) on verra que la frontiére est difficile & tracer entre les dépen-
ses de transport a la charge des ménages et celles qui peuvent
8tre considérées comme des frais professionnels, notamment en ce
qui concerne les dépenses liées a l'automobile.

(2) L'évolution des taxes sur les achats d'automobile pose un probléme
spécifique évoqué en I.2.



46 LES CAHIERS SCIENTIFIQUES DE LA REVUE TRANSPORTS

Pour ce qul concerne les transports collectifs, les impdts et taxes
comprennent essentiellement 1'impdt sur le chiffre d'affaires (T.V.A.}
et les taxes sur les carburants. Quant aux contributions des collecti-
vités publiques aux entreprises de transpoert en commun, elles compren-
nent les compensations pour réductions tarifaires, les subven?i?ns
d'exploitation, les transferts liés aux préts 3 taux ré&duits ‘1), les
subventions d'8quipement (1}, les dotations en capital (llet le trans-
fert 1ié a 1'utilisation des infrastructures (routiéres et aériennes).

Parmi l'ensemble de ces transferts, seules les subventions
compensant les réductions tarifaires accordées par les entreprises de
transport en commun 3 certaines caté€gories d'usagers (familles nombreu-
ses, militaires, usagers des transports collectifs pour les déplace-
ments domicile-travail, é&tudiants et &léves, invalides...) ont directe-
ment un but redistributif. Si la finalité premiére et explicite des au-
tres masses financiéres considérées n'est pas de corriger des inégali-
tés entre les ménages, celles-ci béné&ficient pour des raisons diverses
de fagon inégale aux différentes catégories de la population ; c'est en
ce sens gu'elles jouent indirectement un rdle redistributif.

Dans le but de mesurer cet effet différentiel entre les
ménages de l'intervention des finances publiques dans le secteur des
transports, nous répartirons les ménages en catégories. Trois critéres
de répartition seront privilégiés : la catégeorie socio-prcfessionnelle
du chef de m&nage, la catégorie de commune de résidence et la taille
de la famille. Les résultats portent essentiellement sur 1973, année
d&ja ancienne mais gui est la plus récente pour laquelle 1'INSEE ait
réalisé une enguéte transports.

Quand il existe une information suffisante, nous avons
cherché & isoler les transports urbains des autres systémes de trans-
ports. Il s'agit alors des transports urbains des ménages résidant en
milieu urbain.

La distinction entre milieu urbain et non-urbain ne pose
pas de probléme pour les transports collectifs, les entreprises de ce
secteur tant g¢généralement spécialisées. Pour les transports indivi-
duels, il a fallu isoler conventionnellement la part des dépenses rela-
tives 3 la fonction urbaine (2).

Pour l'ensemble du domaine des transports, nous nous som-
mes limités 34 1'analyse de transferts monétaires.

(1) voir 1I.3.

(2} Pour les frais de stationnement et les dépenses li&es aux deux-
roues, nous avons retenu l'ensemble des dépenses des ménages rési-
dant en milieu urbain. Pour les autres dépenses liées 3 1'automo-
bile, nous avons affect& 3 la fonction urbaine la proportion des
dépenses correspondant 3 la part du kilométrage urbain dans le
kilométrage total. Pour le carburant, nous avons tenu compte

d'une surconsommation de 40 % en agglomération.
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Pour plus de précision sur le champ de l1'étude, on se re-
portera au tableau A.l en annexe, qui donne la liste des flux pris en
compte, ainsi que les sources utilisées, tant pour 1'évaluation des mon-
tants globaux, qu'en ce gqui concerne les clés de répartition entre les
différentes catégories de ménages. D'autre part, la réponse & la criti-
gque qui suit cet article nous permet de préciser les points principaux
de la méthodologie générale de la redistribution (1). Avant de passer

4 l'analyse des principaux résultats obtenus, nous indiquerons les hy-
pothéses faites, d'une part sur la répercussion des taxes sur les
achats d'automobiles et d'autre part pour la prise en compte de 1l'in-
vestissement dans l1'évolution des transferts.

I.2. La répercussion des taxes sur les achats d'automo-

biles.

La répartition des taxes sur les achats d'automobiles
pose un probléme spécifique concernant la répartition entre les ména-
ges des taxes sur les véhicules neufs .

La forte taxation des véhicules neufs et la taxation
quasi nulle des véhicules d'occasion, bien que conformes 3 la légalité
du prélavement fiscal (2), sont fictives au point de vue &conomique.
En effet, le prix de la voiture d'occasion, s'il dépend de divers para-
métres (&8ge du véhicule, &tat du marché...) n'est €videmment pas indé-
pendant du prix auquel la voiture a é&té achetée neuve, et donc de la
composante importante de ce prix constituée par les impdts indirects.
On a donc fait 1'hypothése que la T.V.A. payée lors de l'acquisition
d'un véhicule neuf est répercutée proportionnellement dans le prix de
la voiture d'occasion (hors marge des garagistes). On est donc conduit
3 prendre en compte une taxe "fictive" sur les achats de voitures
d'occasion, récupérée par les vendeurs de ces véhicules.

Cette hypothése n'est pas neutre du point de vue de l'ana-
lyse de la redistribution. En effet, la proportion des achats de voi-
tures d'occasion dans l'ensemble des achats d'automobiles varie large-
ment selon la catégorie socio-professionnelle, la catégorie de commune
de résidence de 1l'acquéreur ou la taille de sa famille. Ainsi, en 1973
elle était de 76,8 % pour les salariés agricoles et seulement de 26,2 %
pour les cadres supérieurs. Les familles trés nombreuses (5 enfants et
plus) achétent ainsi beaucoup plus souvent que les autres des voitures
d'occasion ; par ailleurs, les véhicules achetés neufs & Paris ou dans
les grandes agglomérations de province sont souvent revendus d'cccasion
dans les petites villes ou dans les zones rurales. Cette hypothése de
répercussion tend 3 homogénéiser les taux de taxation des achats neufs
et d'occasion. Eliminant la principale cause de différenciation des
taux apparents de taxation des dépenses relatives aux transports indi-
viduels, elle a une influence directe sur les résultats de 1'étude.

(1) Pour ce qui concerne la méthodologie générale concernant 1l'étude
des phénoménes redistributifs, voir : "Propositions pour une métho-
dologie de l'étude de la redistribution’”. J. DESCE, A. FOUL?N, P.
KENDE, L. LEVY-GARBOUA - Consommation - Annales du CREDOC n° 4-
1970. :

(2) Les achats de voitures neuves sont imposés au taux majoré de
T.V.A. (33 1/3 % du prix hors taxes):; & l'inverse, dans le cas des
voitures d'occasion, seule la marge des garagistes revendeurs
c'est-a-dire 10 % environ des achats d'occasion) supporte une taxe.
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I.3. Probléme posé€ par la prise en compte de l'investisse-—

ment dans l'évaluation des transferts.

La prise en compte de l'investissement financé par les
collectivités publiques dans l'étude de la redistribution pose un pro-~
bléme d'analyse intertemporelle.

En effet, en toute rigueur, on ne peut identifier la masse
financigre des investissements réalisés 1'année de référence a des
transferts aux usagers ayant circulé cette méme année, car les infra-
structures ainsi construites continueront 3 &tre utilisé&es dans le fu-
tur. Inversement, les usagers de l'année de référence utilisent des
infrastructures dont la construction a &té financée dans le passé. Un
probléme d4d'amortissement se pose donc pour l'évaluation des transferts
liés aux opérations d'investissement.

En fait, les solutions proposées différeront selon que
l'on considére le transfert 1ié 4 l1'aide aux entreprises de transport
pour leurs opérations d'é&quipement, ou le service collectif gratuit
{ou quasi gratuit) représenté par l'utilisation du réseau routier ou
de l'infrastructure aérienne.

L'aide & l'investissement des entreprises de transport
peut prendre trois formes : des subventions d'équipement, des dota-
tions en capital aux entreprises publiques et des pr&ts § taux boni-
fiés. Dans ce domaine, comme i1l est tré&s difficile de connaitre sur
longue période la part du capital de ces entreprises financées sur
fonds publics et a fortiori d'en calculer un amortissement, on est
conduit 3@ identifier le transfert aux subventions et dotations de
1'année. Pour les pré&ts & taux bonifiés, nous avons Bvalué le trans-
fert & la différence entre les intéréts aux taux du marché et ceux
gquli ont &été effectivement versés.

Pour ce gui concerne les infrastructures ag&riennes, nous
ncous scmmes basé&s sur les calculs d'amortissement du capital &laborés
par la Commission d'Etude des Cofits d'Infrastructure Aéroportuaire.

La méthode de prise en compte de l'investissement routier
revét, guant 3 elle, une importance promordiale &tant donné le total
des masses en jeu. Trois évaluations ont &€té utilisées : la premidre
méthode (dite d'équilibre budgétaire) identifie le transfert & 1'in-
vestissement de 1l'année de référence lissé sur trois ans. La deuxiéme
m&thode (dite de 1l'amortissement financier) considére une situation de
référence dans laguelle les investissements routiers seraient financés
exclusivement par emprunt {1). Le cout du service rendu par la route

(1} Le taux de référence "du marché" a &t& choisi &gal & 7 % jusqu'en
1967 et 9 % pour les emprunts souscrits entre 1968 et 1973, soit
une estimation du taux de rendement moyen des cbligations pendant
les périodes considérées. On remarquera toutefois gqu'une partie
des fonds nécessaires & l'investissement routier est effectivement
empruntée {autoroutes, voirie locale). En 1973, 55 % des investis-
sements pour la veoirie locale ont &€té couverts par des emprunts :
les frais financiers représentaient environ 15 % des dépenses de
fonctionnement des collectivités locales pour la voirie. Les sta-
tistiques disponibles ne permettent cependant pas d'éliminer ces
doubles comptes.
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- pour ce qui est de la couverture des dépenses d'investissement - se-
rait alors égal 4 la somme pour 1'année considérée des annuités de rem-
boursement des emprunts non encore amortis. Le transfert est ainsi
identifié & ce colt global. La troisiéme méthode (dite du capital fon-
cier) a l'inverse des précédentes, n'établit plus de relation entre la
valeur du capital routier et son cofit de production, mais identifie le
transfert au cotit d'opportunité de sa mise & disposition auprés des
usagers ; ce cofit d'opportunité est identifié 3 une rente sur la valeur
des terrains immobilisés par les infrastructures routiéres.

Cette hypothése qui conduit 3 des montants de transferts
nettement plus importants est surtout intéressante par la différencia-
tion trads nette qu'elle introduit entre les divers types de réseaux
étudiés (voirie parisienne, voirie urbaine de province, voirie de rase
campagne) du fait des différences importantes entre les prix des ter-
rains (voir tableau 1).

Pour les répartitions par catégories de ménages présen-
tées au § II, nous avons retenu l'hypothése de 1'amortissement finan-
cier. En effet, elle conduit 3 des montants un peu inférieurs da 1'in-
vestissement de l'année de référence et se rapproche donc d'un amor-
tissement &conomique qui, en période d'accélération du trafic (1973
dans 1'étude), est nécessairement inférieur & 1l'investissement courant.

I.4. Les montants globaux (voir tableau 1)

Le contraste est frappant entre les transports indivi-
duels (1) qui supportent des taxes 2,7 fois plus importantes que les
transferts relatifs 3 la route (évalués par la méthode de 1l'amortisse-
ment financier) et les transports en commun qui regoivent 2,2 fois plus
de transferts qu'ils ne supportent de taxes. Parmi les transports en
commun, seuls les cars interurbains supportent plus de taxes gu'ils ne
regoivent de transferts.

Les dépenses liées aux transports urbains générent rela-
tivement plus de transferts gue celles liées aux déplacements non ur-
bains. En effet, la voirie urbaine colte plus cher par unité de trafic
qu'elle supporte que la voirie de rase campagne. D'autre part, les
transports urbains sont le mode de transport collectif le plus subven-
tionné. La prise en compte des subventions dans l'assiette de la T.V.A.
entraine un taux de taxation (impdts et taxes/dépenses) plus élevé pour
les transports urbains que pour les autres modes de transports collec-
tifs. Par contre, le taux de taxation lié aux transports individuels
n'est que légérement plus €levé pour la fonction urbaine que pour les
autres fonctions, malgré la prise en compte d'une surconsommation de
carburant en milieu urbain.

(1) Il s'agit de l'automobile et des deux-roues. Nous les avons re-
groupés car le taux moyen de taxatior. est voisin pour ces deux
modes de transports (31 % pour les deux-roues contre 33 § pour

1'automobile.
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TABLEAU 1 - Les masses globales
TRENSPORTS TRANSPORTS
INDIVIDUELS COLLECTIFS ENSEMBLE
TOTAL dont : | TOTAL dont :| TOTAL dont @
urbains urbains urbains
1) Dépense nette des ménages '1)| 66269 | 24020 | 9781 | 2574 76050 | 26594
2) Impbts et taxes 21223 7855 2472 950 23695 8805
3) Transfert dans 1'hypothése(2)
31) Amortissement financier 7972 3321 5517 3212 14246 6533
32) Egquilibre budgétaire 8729 3568 5517 3212 14246 6780
33) capital foncier 12729 8463 5517 3212 18246 11675
4) Prélévement net dans
1'hypothése
41 = 2 - 31 Amortissement
financier 13251 4534 -3045 -2262 10206 2272
42 = 2 - 32 Egquilibre
budgétaire 12494 4287 -3045 -2262 944% 2025
43 = 2 - 33 Capital
foncier 8494 =608 -3045 -2262 5449 -2262
5) Taux de prélévement net
dans 1'hypothése :
51 = 41/1 Amortissement
financier 20,0% 18,9% -31,1% §-87,9% 13,4% 8,5%
52 = 42/1 Equilibre
budgétaire 18,9% § 17,8% -31,1% | -87,9% 12,4% 7,6%
53 = 43/1 Capital
foncier 12,8% -2,5% -31,1% | -87,9% 7.2% -10,8%

(1}

Dépenses nettes des recettes tirées des ventes d'automobiles sur le marché
de l'occasion.

{2) Hypothéses d'évaluation du transfert 1ié & l'investissement routier.

SQURCES : Comptabilité Nationale et Enguéte Transport INSEE.
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L'effet résultant peut &tre analysé comme un transfert
allant des ménages motorisés vers les non motorisés. Ce transfert est
redistributif car les ménages motorisés déclarent un revenu environ
deux fois supérieur a celui déclare par les non motorisés. On ne peut
toutefois pas évaluer strictement le montart de ce transfert car les
enquétes que nous avons utilisées ne permettent pas d'isoler l'usage
des transports collectifs par les seuls ménages motorisés. On peut ce-
pendant penser que’ ce transfert est plus important pour les transports
urbains que pour les autres fonctions de transport.

ITI - LES RESULTATS

II.1. Répartition selon la catégorie de commune de rési-
dence (cf. tableau 2)

Les dépenses de transports individuels ne croissent que fai-
blement en fonction de la taille de l'agglomération de résidence. Le
principal trait notable est l'opposition entre les habitants de la
ville de PARIS et ceux de sa banlieue ; le taux de motorisation, donc
le montant des dépenses de transports individuels par ménage est beau-
coup plus faible au centre des grandes villes qu'a leur périphérie.

Les dépensaes de transports collectifs croissent aussi en
fonction de la zone d'habitat, mais moins sensiblement que ne le mon-
tre le tableau 2 (l). Les modes de transports collectifs locaux sont
souvent caractéristiques de quelques catégories de communes (voir ta-
bleau A.2 en annexe) : transports parisiens, transports urbains de pro-
vince (presque exclusivement situés dans des agglomérations de plus de
50 000 habitants), cars interurbains et services omnibus de la S.N.C.F.
et transports scolaires (milieu rural et petites villes).

Le cott du service rendu par la voirie, gue 1l'on peut esti-
mer par le rapport du transfert 1ié & la voirie aux dépenses de trans-
ports individuels des ménages, est plus de deux fois plus &levé pour
le réseau urbain parisien que pour l'ensemble du réseau de province
(tant urbain que de rase campagne). Ceci est principalement 4G & une
part beaucoup plus importante & PARIS qu'en province des transferts
1iés 3 1l'investissement (2) dans ces colits, et dans une moindre mesure
3 la part des dépenses de police. Les habitants de la banlieue pari-
sienne bénéficient donc au titre de l'utilisation de la route d'un
transfert (872 F. par ménage) 2,2 fois plus élevé que les ménages de
province (390 F. par ménage environ).

(1) Faute d'information statistique, il ne nous a pas été possible de
répartir les flux relatifs aux cars interurbains et aux transports
scolaires. Il est cependant évident que leur usage est concentré
chez les habitants des zones rurales et des petites villes.

(2) Rappelons gue nous avons retenu la méthode de 1l'amortissement Ifi-
nancier comme hypothé&se centrale pour la présentation des résul-
tats.



- TABLEAU 2 -

Reépartition des transferts et des taxes

i .
4 Transfert Transfert 1i6é 2
! Dépenses Dépenses Dépenses 116 a 1'utilisation Taux de
liéus aux de totales s Total Prélavement
l'utilisation du| des transports prélevement
vénicules transport? de réseau en commun des taxes net net
individuels en commun transports routier
1 2 3 = 1+2 4 S 6 7 = 6-4-5 8 =7/3
CommuUNes rurales ......eoseesoeescas 3 359 96 3.455 391 52 1 151 708 20,5 8
Unités urbaines de :
moins de 10 000 habitants ........ 3 781 122 3 203 391 40 1 278 847 21,7 %
. de 10 000 a 50 000 habitants ..... 3 637 300 3 937 379 167 1 304 758 19,3 ¢
. de 50 000 a 100 000 habitants .... 3 658 335 3 993 395 203 1 355 757 19,0 8
. de 100 000 a 200 000 habitants ... 3 724 404 4 128 383 129 1 282 770 18,7 &
. Plus @e 200 000 habitants ........ 4 285 453 4 738 398 150 1 469 921 19,4 &
Ville de Paris .......reeveonevvonas 3 094 1 473 4 567 513 1 032 1 243 - 302 - 6,6 %
Banlieue parisienne ........c.00000. 4 828 923 S 751 872 981 1 724 - 129 -2,2 %
ENSEMBLE ......... ctesacaneaann 3 810 409 4 219 458 278 1 322 596 13,9 %

1

Ces colonnes ne contiennent pas les flux relatifs aux cars interurbai

qui n'ont pu 8tre ventilés faute de sources statistiques.

2 Le transfert relatif 3 l'investissement routier est évalué dans 1'hypothése de 1'amortissement financier.

Source :

Enquéte Transport INSEE

ns et aux transports scolaires

es

SIHOdSNVYHL INAIH YT 30 SINOIHILNIIOS SHIIHYD S31
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Quant aux transports collectifs, les plus subventionnés
étaient en 1973, par ordre de taux de transfert brut (1) gécroissant :
les transports scolaires (401 %), les transports parisiens (163 %);
les services omnibus de la S.N.C.F. (139 %) et les transports urbains
de province (33 %). Etant donnée l'importance respective de chacun de
ces modes de transport, il n'est pas é&tonnant de retrouver comme carac-
téristique principale l'opposition entre parisiens et provinciaux : les
habitants de la capitale bé&néficient d'un transfert par plus de 5 fois
supérieur en moyenne par ménage a celui dont bénéficient les provin-
ciaux. Parmi ces derniers, les plus avantagés sont ceux qui utilisent
le plus les omnibus de la S.N.C.F. (ruraux et habitants des aggloméra-
tions de 10 000 3 100 000 habitants). Les disparités entre ménages de
province sont cependant a considérer avec prudence : la ventilation
des transports scolaires, si elle avait &té possible, aurait fait appa-
raitre un transfert nettement plus important pour les ruraux et les
habitants des petites villes : quant aux habitants des grandes agglomé-
rations, le transfert dont ils bénéficient en utilisant les transports
collectifs urbains s'est considérablement accru depuils 1973, grace no-
tamment 3 la généralisation du Versement Transport dans les aggloméra-
tions de plus de 100 OO0 habitants.

On constate donc que les parisiens regoivent 3 1l'occasion
de leurs transports, et principalement & 1l'occasion de leurs déplace-
ments urbains, des transferts nettement supérieurs a ceux pergus par
les provinciaux. Comme les taxes sont quasi-proportionnelles aux dépen-
ses étant donnée 1'hypothése de répercussion faite ici pour les achats
d'automobiles (voir § 1), il n'est pas &tonnant de constater que le
prélavement net est positif en province et négatif pour les parisiens.
On a donc pu se demander s'il était exact que les collectivités publi-
ques finangaient les transports parisiens avec des fonds pergus en pro-
vince. Nous nous sommes posé ce probléme dans le cadre restreint des
transports urbains puisqu'il s'avére que c'est dans ce domaine que
1l'opposition est la plus marquée entre Paris et la province.

Les collectivités publiques comprennent en fait deux types
d'agents dont les rdles 3 ce sujet sont trés différents : 1'Etat et
les collectivités locales. Seul 1'Etat peut effectuer des transferts
entre Paris et la province.

Or, on s'apergoit (voir graphique 1) gque le prélé&vement net
de 1'Etat est positif quelle que soit la catégorie de commune concer-
née. Il croit avec la taille de 1l'agglomération hormis & Paris ol il
n'atteint que 60 % de sa valeur pour les dgrandes villes de province.

Il y a donc une inégalité importante entre parisiens et provinciaux
vis-a-vis du prélévement net de 1'Etat dans le domaine des transports
urbains. Cette inégalité s'est méme un peu aggravée entre 1973 et 1975
(voir graphique 1).

Les collectivités locales, quant & elles, dépensent beau-
coup pour les transports urbains (voirie, transports collectifs), mais
ne pergcivent pratiguement rien (stationnement). Leur effort croit
nettement en fonction de la taille de 1l'agglomération : ramené en
moyenne par ménage, il est 6 fois plus important a Paris que dans les

- Transfert
Dépenses des ménages

(1) Taux de transfert brut
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GRAPHIQUE 1

Prélévement net des collectivités publiques
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grandes villes de province. En francs constants, cet effort s'est accru
entre 1973 et 1975 et l'écart entre Paris et les grandes villes de pro-
vince a un peu diminué du fait de la généralisation du Versement Trans-
port. C'est donc entre la capitale et le reste de la France et princi-
palement dans le domaine des transports urbains qu'existent les princi-
pales disparités quant a l'effet redistributif des finances publiques.
L'essentiel de ces disparités est cependant du domaine des finances
locales, méme si 1'Etat préléve plus dans les grandes villes de pro-

vince qu'd Paris.

II.2 - Répartition selon la catégorie socio-professionnelle

du chef de ménage (voir tableau 3)

C'est dans ce paragraphe que le probléme général des inéga-
lités relatives 3 l'intervention des finances publiques, sera pris sous
l'angle de la redistribution des revenus proprement dite. Il n'est hé-
las pas possible d'établir des bilans redistributifs selon le niveau de
revenu dans un domaine ol 1'appariement de plusieurs enguétes a &té& né-
cessaire. Cependant, la CSP du chef de ménage est la variable socio-
démographique la mieux corrélée au revenu : elle permet de plus d'iso-
ler des groupes aux comportements spécifiques (population agricole,
indépendants, inactifs....)

Le principal trait remarquable de la dépense de transport
des ménages est le choix entre transports individuels et transports
collectifs. La part des transports en commun dans la dépense totale
est supérieure & 10 % pour les salariés, les inactifs et les profes-
sions libérales ; elle est inférieure 3 ce chiffre pour les autres pro-
fessions indépendantes ; elle est maximale pour les manceuvres-gens de
maison (30 %) et les inactifs (plus de 20 %) (1),

On a déja signalé au § 1 que le choix entre voiture neuve
et voiture d'occasion é&tait le principal trait de structure de la dé-
pense de transport individuel. L'hypothé&se de répercussion des taxes
par le marché de l'occasion estompe cette source de différenciation
au niveau de la taxation. Compte tenu de cette hypothése, le montant
des taxes sur les véhicules individuels est donc pratiquement propoxr-
tionnel & la dépense correspondante.

Ce fait cache cependant quelques phénoménes notables. Les
dépenses liées aux deux-roues sont concentrées chez les ménages dont
le chef est ouvrier (voir tableau A.3 en annexe) : on a vu qu'elles
étaient presque aussi fortement taxées que les dépenses relatives a
1'automobile : une mesure redistributive consisterait donc & diminuer
le taux des taxes frappant ce mode de transport (essence-moto, achats
de deux-roues de petite cylindrée...)

(1) Ce contraste est un peu accentué par le fait qu'il n'a pas été
possible d'exclure la part des dépenses automobiles qui sont des
frais professionnels. Si on fait 1l'hypothé&se que la part des frais
professionnels dans la dépense de transports individuels est égale
3 la part du motif professionnel dans le kilométrage total, on
atténue le contraste entre indépendants et salariés, mais on ne

change pas le sens de nos résultats.




TABLEAU 3

Répartition des transferts et des taxes

(Année 1973)

(Catégorie socio-professionnelle du chef de ménage)

DEPENSE NETTE DES MENAGES TRANSFERTS LIES : Autres
transferts Taux de
2 Rl I oM R Pt
Transports Transports Total l'utilisation| aux tarifs llectifs net
individuels| collectifs ota de la céduits collec
voirie(l)
1 2 3= 142 4 5 | 6 7 8 = 7-6-5-4 9 = 8/3

Exploitants agricoles..... ceeeean 3 936 373 4 309 481 15 85 1 410 829 19,2 &
Salarlés agricoles ......oonenvse 2 853 378 3 231 435 13 181 1 110 481 14,9 %
Industriels, gros commergants ... 10 244 505 10 749 1 511 67 278 3 786 1 930 18,0 %
Artisans, petits commergants .... 5 956 373 6 329 645 48 147 2 058 1 218 19,2 ¢
Professions libérales ........... 11 471 1 299 12 770 1 406 121 375 3 916 2 014 15,8 ¢
Cadres BUPEXieUrsS .....veoeveveas 8 414 1118 9 532 1 187 152 368 3 031 1 324 13,9 ¢
Cadres mOYens ........e.... e 6 166 708 6 874 778 172 334 2 175 891 13,0 %
EMPlOyéS ....ovvecuonnnn e 3 901 668 4 569 450 160 392 1 462 460 10,1 ¢
Ouvriers qualifiés et spécialisés. 4 211 655 4 866 450 100 257 1 481 674 13,9 &
Manceuvres , qens de maison ....... 1 752 740 2 492 218 130 390 778 40 1,6 &
Retraltés .......... Cecesersareans 1 165 277 1 442 126 20 82 433 205 14,2 %
Autres inactifs ......... ceersenas 1 199 428 1 627 164 32 134 470 140 8,6 %
ENSEMBLE ..........c... J 3 810 562 4 372 458 83 236 1 366 589 13,5 8

(1) pe transfert relatlf 3 1'investissement routier est &valué dans 1'hypoth2se de l'amort:issement financier.

SOURCE : Enquéte Transport INSEE
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Parmi les taxes frappant 1'automobile, les plus redistribu-
tives sont les taxes sur les carburants, qui repr”“sentent 46 % de leur
montant total, et la vignette qui n'en représente que 6 %. Par contre,
les taxes sur les assurances sont les moins différenciées selon les CSP.
Il n'est pas étonnant que les taxes sur les carburants soient assez re-
distributives car on constate que le kilométrage moyen par voiture
croit avec la place dans la hiérarchie sociale. Signalons enfin que
1'effet redistributif des taxes sur l'automobile tend & diminuer lente-
ment dans le temps & cause de la diffusion de la motorisation.

Le montant des transferts relatifs 3 l'usage de la voirie
est comme les dépenses et les taxes, 1ié au taux de motorisation, mais
aussi au degré d'urbanisation de chaque CSP : on a en effet souligné au
§ II.1 que les cofits de voirie étaient tré&s différents 3 Paris et en
province.

En ce qui concerne les transferts relatifs aux transports
collectifs, on doit distinguer ceux qui- correspondent 3 des réductions
tarifaires et ceux qui résultent de subventions agissant sur le niveau
général des tarifs. Les réductions tarifaires compensées par des subven-
tions des collectivités publiques sont accord€es sur les lignes de la
S.N.C.F. et de la R.A.T.P. (1), Parmi ces transferts, 47 % correspon-
dent aux cartes hebdomadaires de travail (dont 92 % pour Paris), 24 %
aux "quarts de place" des militaires et 14 % aux familles nombreuses.

Il n'est dont pas étonnant de constater que :

- les principaux bénéficiaires de ces transferts sont les salariés, sur-
tout ceux qui sont les mieux représentés en région parisienne (cadres,
employés), car ce sont ceux qui utilisent le plus la carte hebdoma-
daire de travail.

- la catégorie qui regoit le montant de transfert le plus élevé est la
CSP "cadres movens" (172 F par ménage) ol sont classés les militaires
de carriére qui bénéficient du "quart de place" sur la S.N.C.F.

- parmi les indépendants non agricoles, ce sont les CSP comptant le
plus souvent des familles nombreuses (professions libérales et, dans
une moindre mesure, industriels-gros commergants) qui bénéficient des
transferts les plus élevés.

Ce systéme de réductions tarifaires est défavorable aux ru-
raux et aux inactifs. Pour palier ce type d'inégalité, on pourrait géné-
raliser aux cars interurbains le remboursement par 1'Etat des réduc-
tions tarifaires et les collectivités publiques pourraient inciter les
transporteurs 3 offrir des réductions aux personnes &dgdées : signalons
3 ce titre que dans les transports urbains, surtout en province, de
nombreuses mesures de réduction allant jusqu'd la gratuité ont récem-
ment 8té& prises & l'initiative des collectivités locales.

(1) Faute d'information statistique, nous n'avons pas pu retenir les
indemnités des collectivités locales aux transports urbains de
province correspondant 3 des réductions tarifaires. En tout état
de cause, leur montant est faible (moins de 70 millions de francs
en 1973),
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Les transferts compensant les ré&ductions tarifaires ne re-
présentent, en 1973, que 26 % des transferts aux transports en commun
et cette part tendait 3 diminuer. Les autres transferts, qui sont prin-
cipalement constitués des subventions d'exploitation, b&néficient aux
ménages qui utilisent les modes de transport les plus aidés (transports
urbains surtout & Paris, S.N.C.F. surtout pour les lignes omnibus...).
On voit au tableau A.3 en annexe qu'il s'agit principalement des sala-
riés non agricoles, les moins motorisés (manceuvres-gens de maison) ou
les plus urbanisés (employés, cadres) et des professions libérales. Le
subventionnement des transports en commun a donc un effet redistribu-
tif, surtout parmi les ménages urbains, comme on le verra plus loin.

L'effet résultant de l'ensemble du systéme de transport est
nettement redistributif puisque le prélévement net (solde des impdts et
taxes et des transferts) varie de 48 F pour un ménage de manceuvres-gens
de maison 3 plus de 2 000 F pour un ménage de profession libérale. A
cause de leur choix entre les transports individuels et les modes de
transport en commun qui leur sont le plus accessibles, les salariés
sont plus avantagés que les indépendants et les retraités.

A l'intérieur du groupe des salariés, le taux de préléve-
ment net (prélévement net/dépense totale) varie dans un sens assez re-
distributif : il décroit de 14 % pour les cadres supérieurs d@ 2 % pour
les manceuvres-gens de maison. Les moins favorisés des salariés relati-~
vement & leur place dans la hiérarchie sociale sont les moins urbani-
S€s : ouvriers qualifiés et spécialisés et salariés agricoles (14 %).
Pour le groupe des indépendants, le prélévement net varie.dans un sens
anti-redistributif : il est plus faible pour les professions libérales
(16 %) et les industriels-gros commergants (18 %) que pour les artisans-
petits commergants et les exploitants agricoles (19 %).

On notera toutefois que, si l'on prend comme référence pour
le calcul des taux de prélévement le revenu au lieu de la dépense de
transport, les impdts et taxes assis sur ces dépenses apparaissent dé-
gressifs par rapport au revenu, comme d'ailleurs l'ensemble des impdts
indirects. Le prélévement net apparait aussi comme dégressif par rap-
port au revenu, comme d'ailleurs l'ensemble des impdts indirects. Le
prélévement net apparait aussi comme dégressif par rapport au revenu,
sauf pour les catégories qui utilisent beaucoup les transports en com-
mun les plus subventionnés (employés, manceuvres-gens de maison).

Pour illustrer l'importance des transports en commun dans
l'effet redistributif global du secteur des transports, on peut pren-
dre l'exemple des transports urbains. Dans ce domaine, on constate au
graphique 2 que l'effet redistributif est d'autant plus marqué que les
transports en commun tiennent une place importante dans l'ensemble des
déplacements. On voit en effet que cet effet redistributif est nul dans
les petites villes de province (moins de 50 000 habitants) ol il n'e-
xiste pratiquement pas de transports collectifs, il commence 3 se faire
sentir dans les grandes villes de province (plus de 50 000 habitants)
ol les transports collectifs assurent en moyenne une part modeste (7 %)
des déplacements) : il faut aussi noter qu'en 1973 la politique de pro-
motion des transports collectifs n'avait pas encore atteint son impor-
tance actuelle. Par contre, & Paris ol l'effort des collectivités pu-
bliques en faveur des usagers de la R.A.T.P. et de la banlieue S.N.C.F.
était déja considérable et od ces modes de transport assuraient déja
36 % de l'ensemble des déplacements, l'effet redistributif des finan-
ces publiques est trés marqué.
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On notera enfin qu'il s'agit de bilans redistributifs en
termes purement monétaires. Surtout depuis l'instauration et la généra-
lisation du Versement Transport, les déplacements gé&nérant le plus de
transferts sont les migrations alternantes en milieu urbain. Il est
important que l'intervention des collectivités publiques en abaisse
substantiellement le cofit pour l'usager, mais on doit aussi remarquer
que ce sont des déplacements longs et pénibles et gue les progrés dans
ce domaine sont assez lents.

II.3 - Répartition selon la taille de la famille
(voir tableau 4).

Ce critére de ventilation présente essentiellement l'inté-
rét d'isoler une catégorie-cible des mesures de réductions tarifaires
dans les transports collectifs (1), Les familles nombreuses bénéficient
du demi-tarif & la R.A.T.P. La S.N.C.F. accorde 30 % de réduction aux
familles de 3 enfants, 40 % 3 celles de 4 enfants, 50 % & celles de 5
enfants et 75 % & celles de 6 enfants et plus (2). En province, les fa-
mi-lles nombreuses bénéficient d'avantages tarifaires sur environ 35 §
des réseaux : pour l'ensenmble du secteur des transports urbains de pro-
vince, ces avantages correspondent d un taux de réduction d'environ
12 $ pour les familles de 3 enfants et de prés de 20 % pour les famil-
les plus nombreuses.

Autant qu'on puisse en juger par les sources statistiques
existantes, les collectivités publiques ne compensent pas les pertes de
recette correspondant aux réductions tarifaires éventuellement consen-
ties sur les cars interurbains. Il s'agit 13 d'une lacune importante
dans ce dispositif tarifaire, car une proportion importante des famil-
les nombreuses vit en milieu rural.

Les dépenses de transport collectif croissent nettement
avec la taille de la famille, surtout au niveau des familles "trés nom-
breuses" (5 enfants et plus) pour lesquelles ces dépenses atteignent -
en moyenne par ménage - le double de celles de l'ensemble des ménages.
Ceci s'explique par :

- le fait que les familles nombreuses ne bénéficient pratiquement pas
de réductions sur des modes de transport qu'elles utilisent notable-
ment (cars interurbains) (voir tableau A.4 en annexe),

- 1'effet incitatif des réductions, surtout quand leur taux croit avec
la taille de la famille,

- le fait que la concurrence de 1l'automobile est plus ou moins vive
selon le degré d'équipement des ménages. Or le taux de motorisation
est trds élevé pour les familles de 3 enfants (supérieur a 0,8) et

(1) La catégorie "0 & 2 enfants" regroupe environ 90 % des ménages et

est, par conséquent, tré&s hétérogéne. On y trouve a la fois des

personnes seules (souvent agées), des familles avec 0, 1 ou 2 en-
fants; etc...

(2) En 1975, le taux de réduction a &té porté a 50 % pour l'ensemble
des familles nombreuses sur les lignes de la banlieue parisienne.

I8
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Taux de prélévement net 1ié aux transports urbains

en fonction de la C.S.P. du chef de mé&nage
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TABLEAU 4

Répartition des transferts et des taxes

(Année 1973)

(Taille de la famille)

en F. par ménage

1l
Transfert 1lié
Dépenses Dépenses Dépenses Transfgrt 1ie a Taux de
liées de totales ' l'utilisation| . Total Prélévement
aux véhicules| transports de 1 gﬁi];_?slt:‘?n des des taxes net préli:iment
individuels |en commun(l) | transports routier (2) transports
en commun (1)
1 2 3= 142 4 5 6 | 7 = 6-5-4 8 =17/3
i
! 0 a2 2 enfants 3 722 495 4 217 441 292 1 305 572 13,6 %
i
ﬁ 3 ou 4 enfants 4 836 535 5 371 645 365 1 759 749 13,9 %
)
I 5 enfants et plus 4 035 1 003 5 038 563 895 1 569 111 2,2 %
| ENSEMBLE 3 810 506 L 4 316 458 305 1 344 581 13,5 %
beccc=as======= == S======s=
(1) Les flux relatifs aux transports aériens n'ont pas pu étre ventilé&s faute d'informations statistiques.

(2)

SOURCE :

Enqguéte Transport INSEE

Les transferts relatifs 3 l'investissement routier ont &té& &valués dans l'hypothése de 1'amortissement financier.
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décroit ensuite en fonction de la taille de la famille : il n'est

plus que de 0,6 environ pour la catégorie "5 enfants et plus".

Ce taux de motorisation est le facteur principal de déter-
mination du montant des dépenses de transports individuels. Quant 3 sa
structure, les familles trés nombreuses achétent surtout des voitures
d'occasion, ce qui entraine pour elles de fortes dépenses de réparations ;
les familles de 3 et 4 enfants ont des dépenses importantes de carbu-
rant, d'oll un montant de taxes un peu important par rapport 3 leurs
dépenses. Signalons enfin gque les dépenses liées aux deux-roues Crois-
sent trés fortement avec la taille de la famille (voir tableau A.4 en
annexe) , car ce mode de transport est surtout utilisé par les jeunes.
C'est une raison supplémentaire qui pourrait motiver l'allégement des
taxes frappant ce mode de déplacement.

Les transferts liés aux transports collectifs croissent for-
tement avec la taille de la famille : ils passent de 292 F par ménage
pour les familles de 2 enfants ou moins, & 365 F pour celles de 3 ou 4
enfants, et 3 895 F pour celles de 5 enfants et plus. Il en est de méme
pour les taxes sur les transports collectifs car les transferts compen-

sant les réductions tarifaires sont soumises & la T.V.A.

L'ensemble de ces mécanismes endgendre un taux de préléve-
ment net presque identique (14 %) pour les familles de 2 enfants ou
moins, et pour celles de 3 ou 4 enfants. Les familles de 5 enfants et
Plus, qui ont un taux de motorisation de l'ordre de celui des familles
de 2 enfants ou moins, mais qui bénéficient de transferts importants
relatifs aux réductions dans les transports collectifs, ont un taux de
prélévement net bien plus faible que les autres familles (2 %).

L'effet combiné de la motorisation et des réductions tari-
faires concentre donc l'effet redistributif des finances publiques sur
les familles de 5 enfants et plus. En fonction d'objectifs de redistri-
bution des revenus, il convient de renforcer ces m&canismes, car les
familles de 5 enfants et plus sont en moyenne les plus pauvres parmi
les familles nombreuses et donc celles dont la mobilité& est la plus
faible.

CONCLUSION

Si 1l'on fait la synthése des résultats donnés par les ré-
partitions selon les trois critéres retenus (catégorie de commune de
résidence, CSP du chef de wénage, taille de la famille), on notera tout
d'abord que. les structures de dépenses relatives aux transports sont
trop proches entre les catégories pour que 1l'on puisse attendre beau-
coup de la redistribution par les impdts indirects sur les transports.
On a constaté que les dépenses les plus inégalitairement réparties en-
tre les CSP étaient les plus taxé&es (carburant). La réduction du taux
de la T.V.A. sur les transports en commun intervenue en 1974 fait é&vo-
luer le systéme dans un sens plus redistributif tout en allégeant les
charges pesant sur ce secteur. On a noté que la diminution des taxes
frappant les deux-roues (essence-moto, motocycles de petite cylindrée)
allégerait les charges pesant surtout sur les ouvriers et sur les fa-
milles nombreuses.
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Quant aux transferts, on notera qu'ils sont souvent trés
importants dans les domaines ol les déplacements sont les plus pénibles
pour l'usager (encombrements de la voirie des grandes villes, trajets
domicile-travail longs et pénibles dans les transports en commun). Cet-
te remarque atténue 1l'aspect "avantage" des transferts regus dans ces
conditions par les usagers. Il n'empéche que cet effort financier est
destiné a3 améliorer une situation souvent difficile, en augmentant la
capacité des infrastructures existantes et en abaissant le colt moné-
taire des déplacements pour les usagers des transports en commun.

Une meilleure répartition de ces interventions sur 1l'ensem-
ble du territoire et une certaine décentralisation pourraient mieux con-
tribuer a4 la réduction des inégalités. On constate en effet que les
systémes de réduction tarifaire mis en place par les collectivités loca-
les (fortes réductions ou gratuité en faveur des personnes 8gées et des
personnes d bas revenus dans les transports urbains notamment) sont
plus redistributifs gue ceux mis en place par l'Etat. Par ailleurs,
sauf pour les omnibus S.N.C.F. et les transports scolaires, les ruraux
et les habitants des petites villes re bénéficient pas de l'action ta-
rifaire et du soutien des collectivités publiques pour les transports
collectifs. )




TABLEAU A.3

Répartition par mode de transport des dépenses des ménages

répartis selon la CSP de leur chef pour 1973.

Transports SNCF
Transports Cars Dé
urbains randes |, pense Voitures - 1

i parisiens | ; "0  \ince %ignes interurbains Avion totale |particuliares| PEUX~roues TOTAL
B
E 1 2 3 4 5 6=1+2+3+4+5 7 8 9 = 6+7+8

Exploitants agricoles - (5) 22 . 339 7 373 3 796 140 4 309

Salariés agricoles - - 19 350 9 378 2 674 179 3 231
! 1Industriels, gros commergants 123 6 160 9 207 505 10 106 238 10 749
q Artisans, petits commergants 67 20 i1 132 43 373 5 799 157 6 329
)
' Professiuns libérales 259 26 569 10 435 1 299 11 372 99 12 770
'i Cadres supérieurs 195 55 520 51 297 1118 8 234 180 9 532
} Cadres moyens 153 43 301 147 65 708 6 027 139 6 874
i Employés 212 59 255 69 73 668 3814 87 4 569
| Ouvriers qualifiés, ouvriers
j spécialisés, marins 100 52 267 211 25 655 3 899 312 4 B66

Manceuvres , gens de maison 173 73 182 275 37 740 1 535 217 2 492

Retraités 35 28 108 83 23 277 1127 38 1 442
! Autres inactifs 87 42 125 134 40 428 1 161 38 1 627
I
i

ENSEMBLE 102 43 209 153 55 562 3 686 124 4 362

(1) Achats de cycles et motocycles, pidces et accessoires et essence-moto : il

relatives aux deux~-roues {réparations, assurance...)

SQURCE

: Enquéte Transports INSEE

n'existe pas de sources permettant de ventiler les autres dépenses
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TABLEAU A.4

Répartition par mode de transport des dépenses des ménages

selon la taille de la famille en 1973

H===================T=================_-—-—. _____ 31—t} == ===== _========7:==================:===ql:
I - 1]
:E Transports Tﬁf;i;ﬁi:s g;?gg;s Cars Dépense Voitures Deux- rorAL b
siens . , : A
“ parisien de province lignes interurbains totale particuliéres| roues H
n 1}
bl -
i 1 2 3 4 5=1+2+3+4 6 7 8 = 5+5+7 ||
1] ]
!
“ Familles de ”
1}
] li
. 0 a2 enfants 100 40 217 138 455 3 608 114 4 217 f
i i}
I . 3 ou 4 enfants 91 70 116 258 535 4 643 193 5 371 i
! I
1
| . 5 enfants et plus{ 185 138 157 523 1 003 3 625 410 5 038 :E
i
i i
1l il
i ENSEMBLE 102 43 208 153 506 3 686 124 4 316 |
1
:;::::::::::::======='_J=======:=============================L_‘====:================:==:J===========:=: =============::=:=====ﬁl

Faute de sources, les dépenses relatives aux transpocts aériens n'ont pu 8tre ventilées.

2
ventiler les autres dépenses relatives aux deux-roues (réparations, assurance...)

SOURCE = Enquéte Transports INSEE

Achats de cycles et motocycles, pléces et accessoires et essence-noto : il n'existe pas de sources permettant de
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