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1. INTRODUCTION

La question de savoir si les chaussures payent bien les goétgur produc-
tion et leur consommation causent & la société ne se poseljist
n'intervient pratiquement pas sur le marché des chaussilegsroduit sup-
porte la TVA (taxe a la valeur ajoutée) au taux normal, lesegmises de
production ne sont pas subventionnées et payent I'impolesusociétés au
taux normal, 'usage des chaussures ne donne lieu a auctaraaié, et le
marché assure que le prix payé est a peu prés égal aux co(usodesteurs
et a 'utilité des consommateurs. Il en va bien différemnpnir le transport.
Les véhicules circulent sur des voies gratuitement (a kirtgnte exception
prés des autoroutes a péage), ils génerent des exterrcaiténe par exem-
ple du bruit ou de la pollution, ils sont soumis a toutes sode taxes
exorbitantes du droit commun, dont la plus importante feal@s carburants
gu’ils utilisent. La question de savoir 8i fine les imp6ts qu'ils payent sont
supérieurs ou inférieurs aux colts hors-marché gu'ils exatuse pose donc
trés légitimement. Cet article s’efforce d'y répondre enqcé concerne le
transport routier de marchandise (TRM dans le reste de ¢edlear on
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parlera aussi de poids lourds -PL- ou de camions). Ces derstég essen-
tielles aux discussions et aux décisions sur la fiscaligtdensports et des
carburants.

Poipspu TRM

Commencons par esquisser une rapide description de I'dejeanalyse : le
TRM en France en 2011. Il est défini comme le transport pariaasnet
semi-remorques de plus de 3,5 tonnes de charge utile. Le TRRMie loin,
la forme dominante du transport de marchandises en Frawmoame le
montre le Tableau 1.

Tableau 1 : Place du TRM dans le transport de manclises, France, 2011

En quantités En valeu? En emploi§
(G t*k) (%) GE€ (%) (1000) (%)

TRM 293 88 44,5 96 41% 91
Ferroviaire 34 10 1,3 3 24 5
Fluvial 8 2 0,7 2 16 4
TotaP 335 100 46,5 100 454 100
2URF 2012 :81, y compris pavillon étranger ;
®|dem :110 ;
¢ldem :112;

9Le nombre d’emplois du transport pour compte d’autrui domians la source
(373 000) a été augmenté au prorata du tonnage transpanté&pmpte propre (32)

sur le tonnage total (293) ;

¢ Estimation par défaut: on a réparti les emplois de la SNOFLY entre fret et

voyageurs au prorata des recettes du fret et des voyageéwaagmenté le résultat
obtenu au prorata des recettes fret de la SNCEstatettes des opérateurs privés ;
"Dans la source, le chiffre donné et repris ici se rapportérausport maritime et

fluvial : il majore certainement I'emploi dans leu transport fluvial ;

9 Hors oléoducs et véhicules utilitaires Iégers.

Gt*k = milliards de tonnes-kilométres.

On voit que le TRM assure 88 % du transport terrestre de raadibes en
guantités physiques, en tonnes*km. C’est le chiffre le gieiséralement cité,
notamment par les ingénieurs. Pour les économistesjtéutilun secteur ou
d’'un sous-secteur est bien plus significativement mesenéealeur, comme
ce que les usagers payent pour le service. Dans cette paveplecTRM
représente 96 % du transport de marchandises. On voit qusesie TRM
emploie un peu plus de 400 000 personnes.

Le TRM pour compte propre est effectué directement par déemises
appartenant a d'autres secteurs avec leurs propres saddrléurs propres
camions. Le TRM pour compte d’autrui est effectué par deseprises de
transport. Au cours des années, la part du TRM pour comptetrdiaa

constamment augmenté : elle représente actuelledieyit du TRM.
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Le TRM utilise les mémes infrastructures que le transpautieo de voya-
geurs. Le Tableau 2 permet d’apprécier I'importance netadies deux types
de transport. La part des poids lourds est trés variablendétadicateur
considéré. Au moins cing chiffres meéritent d’étre soulignée premier
concerne le parc de véhicules : les poids lourds du TRM sepitént 1,4 %
des veéhicules immatriculés en France. Le deuxiéme condaraieculation
routiere (mesurée en véhicules*km) : les poids lourdsrasswn peu plus de
5 % de la circulation sur les réseaux. Ce chiffre prend enptena circula-
tion des poids lourds immatriculés a I'étranger, qui estsadgrable puis-
gu’elle représente presque le tiede la circulation totale. Le troisiéme chif-
fre se rapporte a la part du TRM dans la circulation sur leteseautoroutes
concédées: 14,4 %. Il en résulte un quatrieme chiffreomant : hors
autoroutes, le TRM représente 3,5 % de la circulation. bguieme chiffre
enfin est celui de la consommation de carburant : le TRM aomse 20,2 %
du carburant consommé en France (en litres). Les rejets der@gportés
aux rejets de I'ensemble du transport routier sont du ménaeeode
grandeur.

Tableau 2 : Part du TRM (PL) dans le transport iegtFrance, 2011

PL VL Ensemble PL/Ensemble

Parc de véhiculégl 000 véh) 551 37.960 38.519 1,4%
Circulation routiérg (G v*k) 29,2¢c 536 565 5,1%

sur autoroutes concédées (G v*k) 12,3 73,1 85,3 4%4,

sur autres routes 16,9 463 482 3,5%
Consommation de carburdiimsg)

Super - 10,7 10,7 -

Gazole 10,0 28,7 38,7 25,8%

Total 10,0 39,4 49,4 20,2%
Rejets de CO2 (Mt) 26e 94 120f 21,7%

2URF 2012 :39 et 42, véhicules immatriculés en &&gn

P |dem :10 et 80, véhicules immatriculés en France ;

°Dont 20 Gv*k par des véhicules immatriculés en France et 9des véhicules
immatriculés a I'étranger ;

dldem :12 ;

¢ Gazole consommeé x contenu en CO2 d’'un litre delga2,6 kg) ;

"ldem :67.

PL = poids lourds ; VL = véhicules légers. Gv*killards de véhicules-km.

Une autre donnée de cadrage, importante pour la suite dgsesaconcerne
la répartition de la circulation des poids lourds entre syge réseau et entre
zones urbaines et non urbaines. Cette répartition est doanélableau 3.
Deux caractéristiques ressortent fortement. La premi&rgue plus de 40 %
de la circulation des poids lourds a lieu sur les autoroutex@dées. La
seconde est que cette circulation a trés majoritairemén¥(Blieu en zones

131,7 % (URF 2012 :10)
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rurales, puisque la circulation en zones urbaines ne faitgggue 15 % de la
circulation totale des poids lourds.

Tableau 3 : Répartition de la circulation des poidsrds selon le type de
réseau et le caractere urbain de la zone traver@8é1(en G veh. Km)

Urbain Non- Total Total (%)

urbain
Autoroutes concédées 0 12,3 2,3 42
Routes nationales 1,0 9,0 10,0 35
Routes départementales et communales 3,4 3,4 ¢ 6,7 23
Total 4.4 24,7 290 100
Total (%) 15 85 100

#URF 2012 :10 seq. ;

® Produit attendu de la taxe poids lourd divisétpae unitaire ;

¢ Obtenu par soustraction. La part urbaine de la circulatisinévaluée a : 0 % pour
les autoroutes, 10 % pour les routes nationales ; 50 %lpsuoutes départementales
et communales.

Les chiffres utilisés ici se rapportent a 'année 2011. distsassez représen-
tatifs de la situation de la décennie écoulée, marquée parédelutions
lentes. Entre 2001 et 2011, le nombre de poids lourds a augrderil %, la
circulation des poids lourds (v*k) a diminué de 3 %, le togmaransporté
(t*k) a augmenté de 8 % ; la consommation de carburant eejets de CO2
associés ont diminué de 10?%our la plupart des indicateurs, ces variations
décennales cachent une augmentation de 2001 a 2007 suivie diminu-
tion de 2007 & 2011. Mais on peut affirmer que notre année féeerice
-2011- n’est nullement une année exceptionnelle susdemtimtroduire un
biais dans I'analyse. Ce que ces chiffres ne montrent pagndant, c’est
I'ampleur du progrés technique dans le TRM : les rejetsuyamits unitaires
diminuent, le bruit aussi, ainsi que les accidents ; lesaog’améliorent, les
suspensions des camions également. Cette évolution padpide a une
influence directe sur les colts unitaires causésepeRM.

ETUDESANTERIEURES

La question de savoir si le TRM, et plus généralement la Etmn routiére,
couvrent leurs co(ts n'est pas neuve, et a fait I'objet debrenx rapports et
publications. Les études francaises antérieures a 2000 esmellemment
résumées dans un rapport du sénatewseleTier (2001), qui cite les
analyses de 'INRETS (INRETS, 1996 r€ui, 1997) et surtout les rapports
du Conseil Général des Ponts (1999, 1996) qui reprenneneiémh a jour
un rapport-mére de 1991. L’étude du Commissariat GénéraDékelop-
pement durable (CGDD, 2013) mérite une mention spéciateeppu’elle est
récente (mars 2013), officielle, et détaillée. Son champks large que le

2 Ces évolutions sont tirées de URF, 2014.
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noétre, puisqu’elle porte sur tous les modes, mais elle densiexplicitement
le cas du transport routier de marchandises. Elle se fecslisI'approche au
colt marginal. Nous nous efforcerons de comparer nos aésut ceux de
cette étude. Enfin, le Commissariat Général a la StratégidaProspective
vient de publier le rapport d’'une « mission » présidée panilé QuineT
(2013) consacrée aux investissements publics, mais duiafgart belle au
transport, et propose de nouvelles évaluations de beautesigxternalités
du transport.

Au niveau international, on peut mentionner I'analyse smi\citée de la
Commission Européenne (CEC, 1995), les rapports prépanéds|fnion
Internationale des Chemins de Fer (INFRAS-IWW, 2000 ; IRRRW,
2008), l'article de synthese desdkeriset Vos (2009), et surtout les analyses
de Rrry et SuaL (2005), largement reprises dans une récente étude du FMI
(Parry et al., 2014) particulierement riche et intéressante dutpdé vue
méthodologique.

Ces travaux different -beaucoup- par les €léments cotifgtitles colts (et
des prix) retenus et par la valorisation des externalitésidérées. Dans leur
majorité, ils concluent que les véhicules, en particuksrdamions, ne paient
pas tous leurs codts, notamment du fait de I'importance désale conges-
tion et d’accidents. Beaucoup se rapportent a des datesetdggmées, qui
prennent mal en compte I'évolution des techniques en neatlerroutes ou
de véhicules au cours des décennies récentes. La plupatted&ux se rap-
portent & la circulation en général, ou aux seuls véhicégerk, et ignorent
le cas particulier des poids lourds. Pour la France, le plymitant et le plus
récent (CGDD, 2013) émane d'une entité plus politico-adstiative
gu’académique. lls ne rendent pas inutile une étude nauceltrée sur les
seuls poids lourds.

TROISAPPROCHES

La question posée est simple, mais elle appelle une répamsplexe, ou
plus exactement, plurielle. On peut en effet distinguer ainstrois notions,
ou approches, différentes :

- une approchdinances publiquesqui compare les dépenses publiques
effectuées pour le TRM avec les imp6ts spécifiques payéslear
TRM ;

-une approchecolts completsqui compare les impbts spécifiques
payés par le TRM avec les colts hors marché générés par le TRM,
c'est-a-dire le colt de l'utilisation des routes gratuitdsles exter-
nalités du TRM ;

-une approchecolts marginauxqui compare les impdts marginaux
(payés a l'occasion d’'un véhicule*km supplémentaire) akecodlt
marginal d’utilisation des routes et le colt marginal degmnalités du
TRM.
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Il n'y a pas lieu de chercher a savoir quelle est la « meideuapproche.
Elles sont toutes également Iégitimes et intéressanteacu®le d’entre elles
aide a comprendre des dimensions ou caractéristiquesetifés du TRM et
des politiques conduites vis-a-vis du TRM. Elles sont ca@mpntaires
plutdt qu'alternatives. Elles comportent bien edtedes éléments communs.

2. L' APPROCHE FINANCES PUBLIQUES

L'approche finances publiques consiste & comparer ce qu&M rapporte
aux finances publiques, et ce qu'il leur colte. Le TRM engenubur les
administrations des recettes fiscales spécifiques (jpatement la TICPE
-taxe intérieure de consommation sur les produits énepggsi, I'ex TIPP)
ainsi que des dépenses spécifiques (principalement larootien et I'entre-
tien des routes). Des trois approches, c’est sans douteqélpose le moins
de problemes conceptuels ou statistiques, et gjdioes la moins discutable.

L'adjectif « spécifique » mérite cependant un bref comtaiga. Les entre-
prises de TRM paient, comme toutes les autres entreprigappt sur les
bénéfices des sociétés ; les services gu’elles fourrtissan, comme tous les
autres services vendus, assujettis a la TVA : ces deux snpont rien de
spécifique au TRM, et ils seront ignorés ici. La TICPE au caing est un
imp6t payé par les seuls carburants qui est bien spécifigug RM. De
méme, les acteurs du TRM ont bénéficié de dépenses d’ersrégn ou de
santé effectuées par les administrations ; mais ils en énéficié comme
tous les autres Francais, et ces dépenses, qui n'ont dondeispécifiques,
seront ignorées ici. On considérera seulement les dépénstsnment la
fourniture des routes gratuites) spécifiques auspart routier.

RECETTESROUTIERESDES ADMINISTRATIONS

Les impots et taxes spécifiques payés par le TRM et le trahspatier en
général sont égaux aux recettes encaissées par les adatioist du fait de
la circulation sur les routes. Le Tableau 4 présente dixtteseoutieres
spécifiques, dont le montant est connu pour I'ensemble ahsport routier,
et les alloue aux poids lourds (PL) et aux véhicules Iégetg.(Vallocation
de certaine taxes est immédiate : la taxe sur les voituressdeiétés est
payée par les VL, la taxe a I'essieu est payée par les PL. 2susbnt plus
difficiles a répartir, mais la répartition de loin la plusportante, la TICPE
est assez facile a allouer, puisqu’'on en connait I'ass{&teonsommation
de gazole), le taux (0,41 €/l en 2011), et le taux de la TVAG®3) qui
s'applique a cet imp6t spécifique et qui est donc lui-mémecedait un
imp6t spécifique.

Ce traitement de la TVA sur TIPCE mérite un mot d’explicatidinest

souvent contesté. Il n'est pas appliqué par le rapport du CGM13). Ce
rapport explique pourtant tres clairement pourquoi il déviétre : «La
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situation de référence des signaux-prix proposés pour tesshiens sont
constitués(sic) des prix hors-taxe auquel s'ajoute la TVA a 19,6 %. Une
TVA strictement supérieure a ce taux pour un secteur domaécemsidérée
comme une recette spécifique, et a I'inverse une TVA gimete inférieure

a ce taux sera considérée comme une subvention spécifiq@&DD,
2013 :44). On ne saurait mieux dire. Si le gazole était un biglinaire, au
prix hors-taxe de 0,68 €/litre (en 2011), il payerait un imgé 0,13 € ; il
paye en réalité des impbts de 0,49 € : la différence (0,33€x €onsidérer
toute entiere comme un imp6t spécifigue

Tableau 4 : Recettes routieres spécifiques desrasirations, France, 2011
(milliards d’euros)

Total PL VL
Certificats immatriculation (cartes grises) 2,10 0,13 1,97
Taxe / 'assurance automobile 3,40 - 3,40
Taxe SS/ I'assurance auto 1,00 0,10 0,90
Taxe / voitures des sociétés 0,90 - 0,90
Taxe a l'essieu 0,02 0,20 -
TICPE & TVA sur TICPE (ex TIPP) 28,60 5,00 23,60
TGAP (sur Activités Polluantes) 0,50 € 0,50
Redevance domaniale / autorofites 0,19 0,06 0,12
Taxe d’'aménagement du territoire / autoroutes 0,58 0,19 0,39
Amendes 0,54 € 0,54
Total 38,44 5,68 32,76

URF 2012 :114;

?l'assiette de la taxe est largement le rejet de CO2 au kroulgaici a partir des
émissions des poids lourds, de leur kilométrage, et de lembne, qui fait apparaitre
que les poids lourds paient environ 6 % de la faxe

P la répartition est donnée dans la source, p. 117 ; le ehiffr 5 GE€ se rapporte aux
PL ; la TIPCE payée par les autobus et les aut@sirsomptabilisée avec les VL ;

¢ ces taxes ont été réparties au prorata des ppagés par les poids lourds (33 %).

Au total, les impots spécifiques payés par les poids loutélevent a 5,7
milliards d’euros en 2011.

DEPENSESROUTIERESDES ADMINISTRATIONS

Les dépenses engagées par les administrations pour latémaret I'entre-

tien des routes publiques et gratuites sont le colt que fespat routier
cause aux administrations. En 2011, les administratiorisdépensé 16,4
milliards pour la construction et I'entretien du réseautieru Il s’agit de

répartir ce montant entre dépenses pour (ou causées paoitkslourds et
dépenses pour (ou causées par) les autres véhicules

3 Clest notamment la position adoptée dans un ouvrageie&D Pruo' Homve, 2007 :36)
préparé pour et avec I'aval du Conseil d’Analyse Economigtien particulier celui de Roger
GUESNERIE rapporteur.
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Le probléme est ancien, et a fait I'objet d'un grand nombreaajgports du
ministere de I'Equipement. Une étude du SETRA (2009a) repet synthé-
tise ces études. Le résultat de ces travaux s’exprime dén@at en termes
de coefficients d’équivalence du type : 1 PL =y.VL. Les valeurs dey
produites varient beaucoup. La synthese du SETRA (2009z)ope des
coefficients qui vont de 3,8 a 5,5 pour la répartition destealinvestisse-
ment ; et de 1 a 48 pour les codts de fonctionnement (dessseldeissées).
Le CGDD (2013 :39) donne, pour les colts marginaux d'usagge mbids
lourds des valeurs dequi vont de 3 pour les autoroutes a 10 pour les routes
nationales, et 21 pour les routes départemerftales Commission Euro-
péenne, dans une annexe de la directive Eurovignette, iuggs coeffi-
cients de 1 pour les investissements, de 1 pour I'entretiiniel, et de 2 a
5,7 pour les «réparations structurelles ». Beaucoup deétades sont a
prendre avec précautions, pour plusieurs raisons.

Premierement, les coefficients sont généralement étgaig les seules
routes nationales, ce qui est assez naturel puisque lessétuid les produi-
sent émanent du ministére responsable de ces routes, maie dtilité
limitée pour I'imputation des dépenses des administrateux poids lourds.
D’une part, les PL n’empruntent pas seulement et méme pasipaiement
les routes nationales. D'autre part, 16 % seulement desndépg des admi-
nistrations pour la route sont & la charge des administratioubliques
centrales (2,7 milliards) ; I'essentiel des dépensesigué a imputer est le
fait des administrations publiques locales (13,7 G €), eceme des routes
départementales ou locales.

Deuxiemement, les coefficients estimés pour l'imputatibes dépenses
d’'investissement sont calculés a partir des colts de aantigtn des routes.
On compare le colt de construction d’une route (fictive)sprait seulement
utilisée par des VL avec le colt de construction d'une roateétive)
utilisée par des VL et des PL. La raison en est que I'on saftuidelong-
temps, faire ces comparaisons, qui s'appuient sur desugtstns ou direc-
tives officielles. Mais construction de route n'égale pasestissements
routiers. On ne construit plus guéere de routes nouvelles rancE. Les
dépenses publiques d’investissement routier, qui sonsidérables (10,6
milliards d’euros en 2011), correspondent seulement poerfaible part a la
construction de routes neuves, et pour I'essentiel a dausictions (par
exemple de sécurité ou d’embellissement). Les coeffisiealculés sur le
seul cas de la construction neuve conviennent sans dout@ ed autres
formes d’investissement.

Troisiemement, pour les dépenses d'investissement commg fes
dépenses de fonctionnement, les coefficients d’équical@stimés (1 PL =
v.VL) s’appuient largement sur le cas des chaussées. C'dsitaine ou les

4 sans proposer d’explications pour ces disparitésidérables.
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ingénieurs sont le plus a 'aise, grace notamment a la cél&dhation entre le
dommage causé et le poids a l'essieu, selon laquelle le dgmmarie
comme la puissance 4 du poids. On se demande d’ailleurstsi redation
établie aux Etats-Unis dans les années 1960 fait bien Falgevérifications
empiriques périodiques (que I'on ne voit pas citées). Lexgngs de la
technologie des routes, bien plus résistantes qu'il y a 40 einceux de la
technologie des suspensions des poids lourds, moins agesg!'il y a 40
ans, I'ont probablement atténuée ou modifiédais I'essentiel est qu’une
route ne se réduit pas a sa chausseée. Les dépenses liéesmadsdehne sont
gu’'une petite partie de I'investissement, a c6té de 'adkatterrain, des
terrassements, des ouvrages d’art, de la signalisatianpldatations, des
terre-pleins centraux, des barrieres de sécurité, etcn&tpetite partie du
fonctionnement, a coté de la surveillance et des interoestidu nettoie-
ment, de I'entretien des espaces verts, de la viabilitérhale, de I'entretien
des ouvrages d’art, etc.. Les autoroutes concédées ne miduessent pas
directement ici, mais elles ont 'avantage de tenir et ddipubes données
chiffrées. Ces données font apparaitre que les dépenseoskes répara-
tions des chaussées représentent seulement 9 % des dedentmction-
nement des autoroutes, qui sont pourtant des voies trégeinéeges, et ou
limportance relative des PL est plus élevée qu'ailleurs. passage d'un
coefficient d’équivalence calculé pour unkaussée un coefficient d’équi-
valence significatif pour uneoute est donc délicat. On voudrait étre certain
gu’il est toujours fait d’'une fagon convaincante.

Enfin, beaucoup d’études semblent ignorer la respongalili temps dans
les dépenses routiéres, et vouloir les expliquer par leesiegpportance des
trafics VL et PL. Il est pourtant évident qu'une route qui rexait prati-
guement pas utilisée aurait néanmoins un co(t d’investisag et qu’elle se
dégraderait (moins vite qu’une route trés utilisée, bier), giécessitant de
toutes facons des dépenses d’entretien.

Finalement, on retiendra un coefficient unique de 3. Cefrehiést un peu
moins élevé que les chiffres du SETRA (2009a), qui nous sembtdvoir
ignoré des dépenses assez peu liées a la circulation deslpoids. Il est un
peu plus élevé que le coefficient de 2,5 utilisé par un Rapg@udit du
Conseil Général des Ponts sur « les colits de constructientretien et
d’exploitation des routes » qui écrit l&kilométrique parcouru ainsi obtenu
[avec un coefficient de 2,5st une variable qui exprime le mieux la charge
du réseau et qui sera le mieux adapté pour les comparaisosits entre
différents types de réseau(CGP, 2006 :36). Il est trés proche du ratio
péages unitaires des PL sur péages unitaires des VL prggagués sociétés
d’autoroutes ; ce ratio est de 3,25, en dépit du fait queuézrautes bénéfi-
cient (ou souffrent) d'une circulation importante avec art pourcentage de

50n notera aussi que le nombre des essieux augmentant ag&amue le poids maximum
autorisé, les dommages maximaux diminuent.
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PL, et il est vraisemblable qu’il serre d’assez prés la téales colts des
sociétés d’autoroutes.

Le Tableau 5 alloue les dépenses des administrations actyfees de véhi-
cules (PL et VP). Il distingue entre deux types de réseaukeamsu(trois si
'on considere les autoroutes concédées). Le premier astiskau national
gui regroupe les autoroutes non concédeées, les autorabiises, les autres
routes nationales actuelles. Ce réseau est tres majenitaitt non urbain.
Les dépenses faites sur ce réseau sont le fait des adntioistr@entrales.
Le second est le réseau des routes départementales et calasudont la
construction, I'extension, I'entretien et le fonctionremhsont assurés par les
collectivités territoriales. Le Tableau 5 présente laumton des PL et des
VP sur ces deux réseaux. Il donne les dépenses routieresuéiés par les
administrations centrales, et locales. Et il répartit cégethses entre VP et
PL en utilisant le coefficient 3. Il se trouve que la ou le pmntage des PL
est élevé (9 %), les dépenses des administrations somedaiB,7 GE£) ; et
que la ou les dépenses des administrations sont élevé&@sGE}, le pour-
centage des PL est faible (2 %). Il en résulte que les dépeénisecharge des
poids lourds apparaissent finalement assez modestes GEBSCe résultat
est assez robuste au choix des coefficients d’équivalertenus. Des
coefficients de 2,5 réduisent cette charge a 1,14 G£. Urficieeft de 4 pour
les routes nationales et de 2 pour les autres domaeharge de 1,27 GE£.

Tableau 5 : Allocation des dépenses routiéres durtfaux VL, 2011

Autoroutes Routes Routes Total
concédées nationales départementales
& communales

Circulation (G véh*k):

Totaled 85,3 109 370 565

PL 12,3 10,0 6,7 29,0

VL 73,1 99,0 363 535
Coefficient d’équivalence - 3 3 -
Dépenses publiques (G€) :

Totale$ - 2,7 13,7 16,4

PL - 0,63 0,72 1,35

VL - 2,07 12,98 15,05

#URF, 2012 :10 seq ;

® Produit attendu de la taxe PL (1,2 G€) divisélaaaxe unitaire (0,12 €/veh*k) ;
¢ Obtenu par soustraction (29,0-12,3-10,0) ;

4 voir texte ;

¢CNCT, 2012 :117-120.

TAUX DE COUVERTUREPOUR LES FINANCESPUBLIQUES

Chaque année, les administrations percoivent donc sur M dés impdts ou
taxes spécifiques pour un montant d’environ 5,7 milliaedlles supportent
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le colt de dépenses bénéficiant au seul TRM pour un montant,gle
milliard. Le TRM subventionne les finances publiques a bautle plus de 4
milliards chaque année. Le taux de couverture des coltgjdateur synthé-
tique le plus significatif, est donc, dans cette approcharfces publiques, de
440 %. Le Tableau 6 présente ces résultats.

Tableau 6 : Taux de couverture dans I'approcherites publiques,
France, 2011

PL VL Ensemble
Recettes des administrations. (G€) 5,7 33,8 38,4
Dépenses des administrations. (G€) -1,3 -14,6 -15,9
Différence (G€) +4,4 +18,2 +22,5
Taux couverture des co(ts (%) 440 230 240

Voir texte. Les recettes sont les recettes spécifiquegiboBes aux administrations
par le secteur ou sous-secteur considéré.
G£ = milliards d’euros

LA « FISCALITEOPTIMALE » COMME EXPLICATION

On avance parfois I'idée que, du point de vue des financedfiquds, la
dépense routiere peut -et méme doit- étre davantage imppsekes autres
types de dépenses, au motif qu’elle est moins élastiqueirulr imp6t de
10 % sur les dépenses routieres est moins distorsif qu'pdtice 10 % sur
les dépenses non-routiéres. La théorie dite de la fiscafiténale (Rwmsey,
1927) montre que le taux d'un imp6t sur la consommation déérdnts
biens doit étre inversement proportionnel a I'élastigité- de chaque bien.
Une étude récente du FMI oy et al., 2010) sur les « subventions pétro-
lieres » est en partie basée sur cette idée. Peut-on s’appuy cette théorie
pour justifier la fiscalité spécifique, c’est-a-dire icigplémentaire, des car-
burants ? Soit :

rs = le taux optimal de la fiscalité des carburants ;

r = le taux d'imposition des autres biens et s@&wic

& = I'élasticité prix de la demande de carburants ;

¢ = I'élasticité-prix de la demande des autres biens

On a, selon la théorie de la fiscalité optimale :
rdfr = eler, etdonc:a=re /&

Il existe de nombreuses études sur I'élasticité prix de laatele de carbu-
rants. Ce qui nous intéresse ici est I'élasticité de longégtbien plus élevée
gue l'élasticité de court terme. La méta-analyse dedain (2004) retient
-0,64 comme moyenne significative. Ce chiffre est en accavdc les
chiffres utilisés dans I'étude du FMI. D’autres études piisentes, comme
celle de Missoet al. (2013), qui montrent que cette élasticité est tréimbbr
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dans le temps et I'espace, évaluent des élasticités plokeg$aiNous retien-
drons ici deux valeurs : -0,64, et une élasticibétiéa moindre -0,32.

Pour r, le taux de la taxe des biens autres que les carbunais retiendrons
le taux de la TVA, proche de 20 %. Ce taux est une estimatiorepees,

parce que de nombreux produits ou services, en particudidoisir, sont

imposés a des taux plus faibles ou exemptés deatixeonsommation.

Il est plus difficile de trouver des estimations del’élasticité-prix de la
demande pour les biens autres que les carburants. Les higes gue les
carburants sont, pour environ 95 %, la méme chose que larisales biens,
c’'est-a-dire I'ensemble de la consommation. Pour la consaimon, I'élasti-
Cité prix est a peu pres égale a I'élasticité-revenu afteché signe moins.
Une augmentation des revenus de 10 % est en effet, en pesap@roxi-
mation, la méme chose qu’une diminution des prix de 10 %.sDarlong
terme la consommation augmente comme le revenu et montre aio®
élasticité-revenu de 1. L’élasticité-prix de la demanderg&éensemble des
biens, et par approximation des biens autres que les catisurast donc
proche de -1.

Ces valeurs permettent de calculer le taux optimal de laalfiéc des

carburants : 31 % aves=-0,64 et 62 % avee=-0,32. C’est effectivement
bien plus que le taux normal de la TVA. Mais en 2011 le taux atiffe
d’'imposition du gazole (TVA + TICPE + TVA sur TICPE), qui varavec le

prix hors taxe du gazole, était de 90 % : c’est dans tousdsdien plus que
le taux « optimal ». La théorie de la fiscalité optimale reutpdonc pas
expliquer ou justifier les taux trés élevés de la fiscalit¢ ghzole qui

prévalent en France.

3. L’ APPROCHE COUT COMPLET

L’approche finances publiques est importante -surtousdarfFrance d’au-
jourd’hui- et il est intéressant de savoir que la contribatnette du TRM
aux finances publiques est positive, & hauteur de plus ddlidnaé d’euros
par an. Mais il n'y a pas que les finances publiques dans la'vie pays, et
cette approche doit étre complétée par une approche plusoigue,
comme celle du colt complet. Une condition de l'efficacit@rdomique est
gue chaque ménage, chaque entreprise, paye tous les ¢a#sleament tous
les colts, que son activité impose a la société. La Commidsimopéenne
ne cesse de le répéter, et condamne vigoureusement lesisobhsales Etats
aux entreprises (sauf les subventions aux entreprisesviaites) au motif
gue les subventions aux entreprises violent cette régle. d'aest donc
important de comparer les paiements du TRM avec les cols®saar ledit
TRM.

Ces colts sont trés divers. On doit distinguer entre lesscpéyés, et les
codts non payeés, regroupés sous le nom d’externalités.i Reroodts payés
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on peut citer (a) les codts liés a la possession et I'entretéss camions uti-
lisés. Le marché des camions et de leur entretien est un énaeh concur-
rentiel, et on peut considérer que les dépenses engagéespmmrdent aux
colts causes a ce titre. (b) Il y a deuxiemement le co(t écoparde la
production et de la distribution des carburants utilisés,et €gal au prix
hors taxe augmenté de la TVA a 19,6 %. Ce co(t est inclus éarechats de
carburants du TRM. (c) Il y a troisiemement, la part des callitsvestis-
sement et de fonctionnement des autoroutes a péage. Onssupmpie ces
colts sont (largement) couverts par les péages prélevds SIRM par les
sociétés d'autoroutes. Pour ces trois types de codts, leh@dopnctionne
convenablement, et n’a pas besoin d’étre corrigele® ignorera ici.

Les camions créent également desgits non payésouvent appelés externa-
lités. Une externalité négative est imposée par A a B lorstl action
décidée par A dans son intérét propre a un impact négatif rst inarché
-externe au marché- sur B. L’anglais le dit en deux mots aexpiession :
unpriced effectOn parle d’externalité positive lorsque I'effet de A sur & e
positif. Mais comme les externalités positives sont plussau plus visibles
que les négatives, I'emploi du mot sans adjectif désigndiditgment une
externalité négative. Les externalités sont des pannesadchidn, conduisant,
lorsqu’elles ne sont pas corrigées, a des distorsionseRpare A n'est pas
informé du dommage qu'il inflige & B, et ne le prend pas en dendans le
calcul de ses codts, A tend a produire le bien a externalgétnés en trop
grande quantité. L’existence d’externalités justifie imervention publique
correctrice, qui peut prendre plusieurs formes. La pluis@&fe aux yeux des
économistes est une taxe internalisante infligée a A, égalenontant des
dommages externes causés, qui va modifier le comporteneeAt dt nous
ramener a une solution optimale. D’autres formes existentnge les inter-
dictions ou les normes, qui sont d’ailleurs en pratique deage utilisées que
les taxes internalisantes.

Six problemes présentés comme des externalités du tramepéer peuvent
étre identifiées : (a) 'usage des routes, (b) la contirutiu réchauffement
climatique, (c) les pollutions locales, (d) le bruit, (e} laccidents et (f) la
congestion. Au regard de la définition des externalités cieq problémes ne
sont pas identiques. Les auteurs, du reste, ne les clasagrdepla méme
facon. L'étude du FMI (Rkry, 2014) distingue entre les « dommages de
pollution » (CO2, pollutions locales -et ignore le bruigt les « autres
externalités » (congestion, accidents, dommages awespuL’étude du
CGDD (2013) n'appelle pas externalité le colt de I'usagerdegtes, mais
aborde sous cet intitulé les cing autres codts non payésoliede I'usage
des routes nous semble bien une externalité, méme si, aféaeati€e des
autres, le dommage causé est directement monétarisé, adosnie des
dépenses effectivement effectuées par les administeatiom I'a déja évalué
dans la section précédente. Restent les cing aypes de dommages.
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Resetspe CO2

Les camions rejettent du CO2, réputé contribuer au réchmgiit de la
planéte et aux dommages que celui-ci engendrera. Ces sejat$exemple
type d’'une externalité. Les rejets de CO2 des camions, quilste fonction
linéaire simple de la consommation de gazole des camionsceanus avec
précision. lls s’élévent a 26 M de tonnes par an.

Les codts causés par les rejets de CO2 ont donné lieu a uératlitte
abondante, bien résumée dans l'étude du FMR£PR 2014). lIs varient
beaucoup selon les auteurs, de 10 € a 50 € olf.gNmUs supposerons un
colt de 30 €/tonne, plus élevé que les 30 dollars mentionzes lé rapport
Srern, et proche des 35 $ retenus par le EME bien plus élevés que les prix
actuels sur le marché du CO2 (qui sont inférieurs a 10 €). Otéeluit une
externalité de 0,78 milliards d’euros. Le récent rapportQEDD (2013)
semble utiliser un prix de 32 €/t assez voisin, qui conduaaine externalité
d’'un montant proche.

POLLUTIONSDITES LOCALES

Les rejets de polluants dont les impacts sont locaux ou mégio (CO, NOX,
particules, HC, SO2, etc.), et les dommages qu’ils causemt, beaucoup
plus difficiles & connaitre et a valoriser. Les rejets varien fonction du
type de véhicules et de sa vitesse. Les dommages varientneticio de
I'espace : un kilogramme d’oxydes d’azote fait plus de nahsiune zone
dense que dans une campagne peu peuplée. Les rejets liéanapoit
routier de marchandises ont beaucoup déclinés au coursidéssarécentes,
et vont continuer a décliner dans les années a venir, du éstrbrmes
d’émission édictées par I'Union Européenne. Le Tableauvégqte I'évolu-
tion de ces normes ; elle est impressionnante. Bien entéatfet-stock fait
que les rejets effectifs évoluent moins rapidement, ou pmxactement
évoluent avec un important décalage. On notera cependantaqiurée de
vie des camions est assez breve (parce qu'ils roulent beputdtaque an-
née), beaucoup plus bréve que celle des voitures partiesji€e qui veut
dire que le stock de poids lourds se renouvelle assez vitgy'igtincorpore
assez rapidement le progres technique et les cirmgs de normes.

Pour la valorisation du colt des dommages dus aux pollutiocees, on
s’était, dans un premier temps, appuyé sur les préconisation document
officiel du ministére des Transports (2004), lui-méme bsgeles travaux
d’'une commission présidée par Marcebitdux : 2,86 c€/km pour les poids

6 INFAS et al. (2008), un rapport de consultants préparéprsisé par I'Union Internationa-
le des Chemins de Fer (tous les membres du Comité de Superisiorsory Boardiprovien-
nent de I'UIC, de la SNCF, deerrovie dello Statpetc.), envisage deux prix : 25 € et 146 €.

7 Au taux de change d’avril 2015, 30 € = 33 $.
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lourds en moyenrfeComme le nombre de véhicules*km du TRM est de 29,2
G véh*km, cela donnait, pour 2011, un colt des dommages @enfijBards
d’euros. Le dernier document officiel publié, le rapponiNgr (2013:169)
propose (en s’appuyant sur une étude allemande) des coilitsres) des
pollution locales beaucoup plus élevés : 17,7 c€ en zorzsnes et 6,4 c€
pour les poids lourds en zones rurdleéSette brutale multiplication par 3 ou
4 des estimations officielles des colts au km est paradqxasgue, dans le
méme temps, les rejets de polluants par km parcouru ontdénagilement
diminué du fait de la mise en ceuvre des normes du Tableaueringdlique
une multiplication par 10 ou plus des dommages par tonne teapd®.
Finalement, on a préféré s’appuyer sur®¥ et SuarL (2005), qui apres avoir
passé en revue de nombreuses études universitaires angsicatiennent
(pour les Etats-Unis et pour la Grande-Bretagne) un codt denfimes de
dollar par véhicule*miles, soit 1 centime d’euros par vékeékm. Comme
un camion consomme -et pollue- environ 5 fois plus qu’un «dllei Iéger,
cela implique un co(t de 5 centimes par camion*km. Multigla 29,2 mil-
liards de camion*km, on obtient un co(t total de pollutiondte imputable
aux poids lourds de 1,45 milliards d’eutos

Tableau 7 : Normes de rejets polluants des poidads, 1990-2014 (g/kWh)

NOXx HC Particules
Euro 0 (1988/90) 15,8 2,60 -
Euro | (1992-93) 9,0 1,23 0,40
Euro 1l (1995-96) 7,0 1,10 0,15
Euro IV (2005-06) 3,5 0,46 0.02
Euro V (2008-09) 2,0 0,46 0,02

Source : URF, 2012 :54

Bruit

Le bruit causé par le transport, qui est aussi une vraie readig¥, est égale-
ment difficile & apprécier. D’'un c6té, un poids lourd faiebiplus de bruit

8 e chiffre donnée est 6 € pour 2000, avec une réduction déeGar an pour tenir compte
de la diminution des rejets au cours du tempsucéag 2,86 €/100 km.

9ce rapport n'a pas la force juridique de I'Instruction-Cadee2004, et ne rapporte que les
« recommandations » d’'un comité d’expert ; mais il a lieypgnser que ces recommandations
seront prochainement officialisées. Le rapport du CGDD 8@D) donne pour les poids

lourds presque le méme co(t de pollution atmosphérique lgsurones urbaines (9,64 ¢ par
v*km) que pour les zones interurbaines (8,04) swalgtoroutes (7,38), ce qui est peu crédible.

10g)e s’explique mal par la prise en compte ou la réévalmaties dommages causés par les
particules fines : les poids lourds en France comptent Bcdufo des rejets de PM2,5 et pour
2,3 % de rejets de PM1 (CITEPA, 2014 :86).

11Cette estimation est fragile.akky et Sua. (2005) assortissent leur estimation de 2
c$/v*mile d’'une plage de 0,5-10 c$. Elle est sensiblemeférieure a I'estimation obtenue a
partir des chiffres de @er (2013), qui donne 2,4 G£.
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gu’'une voiture, causant ainsi plus de dommages. D'un auité, des
dommages sont bien plus élevés dans les zones urbaines gseleta
campagnes pour I'évidente raison qu’ils frappent un pladrnombre de
personnes. On peut quantifier ces deux effets.

En ce qui concerne les codts unitaires, on dispose de delxaéions, qui
donnent des ordres de grandeurs voisins. La premiére esttude acadé-
migque suédoise (&pserc, 2001 :15) qui évalue le colt des dommages liés
au bruit des camions a 4,6 c€/PL*km en zone urbaine et a 0/88 tiém en
zone rurale, soit un rapport de 12 a 1. La seconde est I'étud€@DD
(2013) qui propose pour le méme concept 1,1-7,0 pour lesszormines et
0,13 pour les zones rurales. On retiendra lesresifuédois.

En multipliant ces co(ts unitaires par le trafic PL dans leaxdcatégories,
on obtient un codt du bruit des camions de 0,30 milliards @isuCGDD
(2013) distingue le colt du bruit de la circulation de joudetla circulation
de nuit : il évalue le colt du second a 1,8 fois celui du prendiel’on estime
que la circulation de nuit représente 10 % de la circulataiale, cela re-
vient a majorer I'estimation ci-dessus de 8 %, let@orter a 0,32 milliard$

ACCIDENTS

Le transport routier donne lieu a des accidents, avec desdes blessés, et
des dégats matériels, qui ont des colts. La question deldaian et de
imputation de ces colts est complexe et délicate. Elldes@notamment
deux problémes : celui de la valeur du mort statistique (ebléssé, et des
dommages matériels) ; celui de savoir si et quand ces codtdrgernes ou
externes.

Valeur du mort statistique

Une littérature abondante est consacrée a I'évaluatiom d@leur du mort
statistique (OCDE, 2012 ;aRry 2014 ; CGDD, 2013). Les valeurs utilisées
en France sont nombreuses et disparates : moins de 1 milkonod selon
les résultats d’'une évaluation contingente francaisemméwnt publiée (fi,

et al., 2013) qui produit trois valorisations des décés &ék pollution
atmosphérique : 0,8, 0,3 et 0,25 M€ ; 1,3 M€ selon 'ONISKi(@ National
Interministériel de la Sécurité Routiere) ; 2,0 M€ selon Gammission
européenne, chiffre repris dans le rapport du CGDD (20%3;:3 M€ selon
le rapport QineT (2013) qui s'appuie sur une étude allemande. On s’appuiera
sur la méta-analyse de 'OCDE (2012), reprise dans I'étude~Bll, qui
donne également, pour le Royaume-Uni et pour I'Allemagheae exten-
sion pour la France, un chiffre d’environ 3 M€

12 5j |e trafic nocturne représente 20 % du trafic total, l&tabu bruit des camions s’éléve a
0,34 G£.
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Allocation des codts

Peut-on pour autant multiplier ce codt unitaire par le na@ntde morts,
baptiser le résultat « externalité », et proposer sonriatsation au moyen
d’'une taxe, comme le font beaucoup d’auteurs ou de rappdnsnastratifs
(cf. par exemple ONISR, 2012 :39) ? On doit en douter. Ort péserver
que l'utilisation des routes, qui n'est pas la seule adivitmaine dange-
reuse, est sans doute la seule pour laquelle le risque assdeictivité est
considéré comme une externalité et vu comme un co(t. Lesdimalaosoco-
miales (contractées dans les hopitaux) tuent en Francenmatt plus de
personnes que les accidents de la route. Personne ne legia jadsentées
comme une « externalité de I'hdpital », ni compté le co&® maladies noso-
comiales dans I'estimation du co(t complet des hépitauxentiore moins
suggéré une taxe internalisante sur l'utilisation des tadpi afin de réduire
cette utilisation dans le but de diminuer ces maladies. Blité¢les maladies
nosocomiales sont unanimement considérées comme un p®lle santé
publique grave, et des mesures spécifiques d’hygiene etapdyaxie sont
prises afin de réduire leur survenance. Cette comparaisogue vivement
beaucoup de spécialistes du transport, mais ils peinenplége®r en quoi
elle est inappropriée. Elle ne signifie pas que tous lesscdés accidents
sont des codts internes, mais elle suggere quairtelentre eux le sont.

Telle est la position de lanAaRry et Kenneth &ai (2005) qui écrivent que
«la plupart de ces codts ne sont pas des colts externee méme Rkry,
auteur principal du rapport du FMI sur le sujetagRy, 2014) -rapport qui
vise pourtant a montrer la nécessité d’augmenter la figcalir les prix de
I'énergie- distingue entre trois types d’accidents rastieceux de la caté-
gorie A qui ne concernent qu’un seul véhicule (qui s'écras#re un arbre,
par exemple) ; ceux de la catégorie B, qui créent des donsregepiétons
et aux cyclistes ; ceux de la catégorie C, qui résultentelcwilision impli-
guant au moins deux véhicules. Dans la France de 2011, s&@dHSR
(2012 :539) les 498 tués impliquant des poids lourds seatiépant ainsi : 38
dans la catégorie'A 109 dans la catégorie B, et 351 dans la caté@orie

Le FMI (Parry, 2014) propose de considérer le colt des accidents de caté-
gorie A comme un risque internalisé dans le comportementudagers. Il
propose au contraire de considérer le colt des accidentstégotie B cau-
sés aux piétons et aux cyclistes comme une externalité, difi gue les

13 Cette inflation brutale de la valeur du mort statistiqueisnaaissi du colt des dommages du
bruit ou de la pollution, n'est pas sans poser probléme. logsnaissions qui arrétent ces

valeurs tutélaires ont un caractére mixte, a la fois sdigng et politique, et mélangent I'ana-

lyse objective a la volonté normative dans des qrtigns mal définies.

141 ¢ pourcentage 38/498, 8 %, est particulierement basir pensemble des accidents, il
s’éleve a 37 % ; la raison en est sans doute le professismealdes chauffeurs de poids
lourds.
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automobilistes ne prennent pas en compte le risque qu'its dourir aux
piétons et cyclistes dans leurs décisions d'utiliser ou leams véhicules.
Pour les accidents de catégorie C, les plus nombreux, lerapgsite entre
deux solutions. La premiére considere que le fait de preadreveéhicule
augmente a la marge la probabilité d’accident, et génére dar externa-
lité ; bien entendu, puisqu’il y a dans cette catégorie ainmdeux véhicules
par accident, la responsabilité doit étre partagée ; laiéndu dommage
serait alors une externalité. La deuxiéme considére quedtled prendre son
véhicule n'augmente pas la probabilité d’accident paree gjus de véhicu-
les égal moins de vitesse égal moins d’accidents ; dans bggtothése, les
dommages sont totalement internalisés. Le FMI suggére dpecda poire
en deux, et de considérer que les externalités des accidietascatégorie C
s’évaluent comme le quart des dommages. On suivra cetteodwdtiyie®.
Le Tableau 8 présente le calcul. Le colt externe des démeaui€accidents
des poids lourds s’éléve a 0,6 milliards d’euros.

Tableau 8 : Evaluation de I'externalité d’accidemtertels des poids lourds,
France 2011

Tués Taux Externalité
d’exter- (M€)
nalisation
(%)
Catégories d’'accidents :
Sans autres véhicules (A) 38 0 -
Concernant piétons ou cyclistes (B) 109 100 327
Avec d’autres véhicules (C) 351 25 263
Total 498 - 590

La méthodologie est celle du FMI £Rky, 2014). Les chiffres de la premiére colonne
viennent de ONISR (2012 :539, seq.) La valorisation ede faivec une valeur
statistique de la vie de 3 M£.

Le ratio du colt des dommages causés aux blessés (graves) l8ur le
colt des tués est de 30'%On utilisera ce ratio pour évaluer les externalités
correspondantes, qui s’élévent a un peu moinsaimiljards.

Les accidents de la route engendrent également des dommegésels,
notamment aux véhicules, qui sont a la charge des auteuracdikents, ou
couverts par I'assurance obligatdfrgpour ce qui est des dommages aux

15 Nonobstant le fait que, selon I'ONISR (2013 :554) dansesident entre un poids lourd et
un piéton ou un cycliste, le poids lourd est présuesponsable dans seulement 53 % des cas.

16 pour calculer ce ratio, on a comparé le colt des tués danacdients avec présence de
camions, avec le colt des blessés dans des accidents asenqaéle camions, selon les chif-
fres de 'ONISR ; les incertitudes qui existent sur cesfobsf n’existent pas (au méme degré)
sur leur ratio.

17 Le montant des primes payées par les poids I@étfs/e a environ 0,6 milliards par an.
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tiers, et qui ne constituent donc pas une extdéali

CoNGESTION

Le cas de la congestion routiére est également complexetoisaout d'a-
bord I'approche naive qui consiste a prendre le temps @féenent mis par
un véhicule pour aller de son origine a sa destination, amepeoer avec le
temps que mettrait ce véhicule s’il roulait sur une route\ad presque vide,
a baptiser « temps perdu » la différence entre les deuxsteet@ multiplier
les millions d’heures ainsi estimées par la valeur du tempsr obtenir un

« coQt de congestion », considéré comme une « extermatjtéil convien-
drait de faire payer aux véhicules en cause. Cette visiovengui a long-
temps été la vision dominante, revient a considérer la rades et la vitesse
sur route vide, comme la norme. Elle ignore : que la demanatdishtion
varie, que les routes ne sont pas faites pour étre videsgdbquitesse dimi-
nue en fonction (linéaire) du nombre de véhicules circutamtla route. La
congestion routiére est inhérente a la route, et son «r@imin » n’est ni
possible ni souhaitabfe Ce qui est vrai, c’est qu'il existe un niveau de
congestion (ou ce qui revient au méme, d'utilisation de lgepoptimal, qui
est généralement inférieur au niveau effectif. On peut lgppsolt de la
congestion ce que la société perd & ne pas étre a ce niveamabpti
(Prup' HommE, Sung, 2000).

La question de savoir si le colt ainsi défini est ou non unerezlité a
plusieurs réponses. En gros, d’'un point de vue micro et makgia réponse
est : oui. D'un point de vue macro et dans une perspectiveodeaomplet,
la réponse est : non. Le probleme est d'autant plus impbogiae dans beau-
coup d’évaluations, les colts de la congestion sont préseamme la plus
importante des externalités. D’un point de vue microyvéhicule A entrant
sur une route ou il y a déja un certain nombre de véhicules:BRB B, B;)
diminue la vitesse du flux de véhicules, parce que la vitess@ne fonction
de la densité des véhicules sur la route. A ralentit un pes tes B, leur
infligeant une perte de temps, c'est-a-dire un codt, poguét il ne paye
rien. C’est bien la définition d’'une externalité. Dans latgen consacrée aux
codts marginaux, on reviendra sur ce point.

D’un point de vue macro, cependant, on considére I'enseddseusagers de
la route, et on se demande quels colts de congestion ils @npad’ensem-
ble des non-usagers. La réponse est : aucun. Le ralenéssela la circu-

18 Considérons une personne qui pour se rendre a son travallSrminutes a 2 heures du
matin, 30 minutes a 8 heures, 45 minutes en transports en goratt60 minutes en bicyclette
(ce qui correspond a peu pres a la situation moyenne de dagghtion parisienne). Dire qu'il
« perd » 15 minutes lorsqu’il va en voiture a 8 heures n’agrasd sens. Cela implique une
situation de référence irréaliste : le déplacement erurmid 2 heures du matin. A ce compte-
Ia, il perdrait 30 minutes lorsqu’il utilise les transpoes commun, et 45 minutes lorsqu'il
utilise sa bicyclette.
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lation n'affecte pas ceux qui ne sont pas sur la rSufeu point de vue des
colts complets, les colts de congestion sont auto-infligedéja supportés
par ceux-la méme qui les causent. lls sont des colts inteDess une
analyse des codts complets, il faut ignorer lesscdé@ congestion.

TAUX DE COUVERTUREDES COUTSCOMPLETS

Le Tableau 9 résume les résultats obtenus dans I'approche complets. Il
montre que les taxes spécifiques payées par le TRM sontisupEs aux
colts (usage des routes et externalités) causés hors npache TRM. Le
taux de couverture du TRM est d’environ 120 %.

Tableau 9 : Bilan du TRM dans I'approche codts clatsp France, 2011
(milliards d’euros)

Paiements (Impdts & taxes 5,7
spécifiques)
Codts hors marché infligés
Usage des routes gratuites 1,3
Externalités :
CO2 0,8
Pollution locale 1,5
Bruit 0,3
Accidents 0,8
Total externalités 3,5
Total colts hors marché 4.8
infligés
Taux de couverture des codts 121 %

Calculs de I'auteur explicités au texte et dansTsleaux 2, 5, et 7.

4. L’ APPROCHE COUT MARGINAL

JUSTIFICATIONET LIMITES

Y

Une troisieme approche cherche a répondre a la questia cdmions
paient-ils le colt marginal qu’ils imposent a la sociétée?drobleme ainsi
posé est en pratique important parce que le principe domestmue dans le
secteur des transports (comme dans les autres) les prierdodire égaux
aux codts marginaux. Ce principe est I'une des fondationtadeolitique

européenne des transports depuis plusieurs décennies (OB%). La justi-
fication économique de ce principe est que la tarificatiaoncadt marginal
assure l'utilisation optimale de linfrastructure existe. A partir du moment
ou une infrastructure (routiere ou ferroviaire, ou élegtd, peu importe)
existe, il faut qu’elle soit utilisée au mieux, et c’est leltale cette utili-
sation, pas le colt complet, qui doit étre pric@mpte.

19Une exception mineure pourrait étre que la congestugmente la pollution.
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Cette regle largement admise, sinon toujours appliquéalissutable. Dans
des secteurs avec des infrastructures qui coltent chefiérédia entretenir,
elle signifie que les prix payés ne permettront jamais deviioles codts
complets, et que I'essentiel des infrastructures sercenchdrge des finances
publigues. Nous ignorerons ici ce dél@iour nous limiter a I'estimation des
codts et des paiements marginaux liés a l'usage de la routéepaoids
lourds (et les autres véhicules). On notera que la pluparadalyses compa-
rant prix et colts du transport routier (par exemple CGD,326u Rrry,
2005 et 2014) portent, parfois sans le dire explicitemant|es prix et les
co(ts marginaux.

Cette comparaison des paiements et des colts marginauxeadzep des
limites. Ce qui la justifie est I'intérét, et la possibilitd’aligner les paie-
ments sur les codts. Si les paiements marginaux étaientx émau colts
marginaux, le systeme enverrait les bons messages awsatdilrs. Ceux-ci
ajusteraient leurs comportements en conséquence et il fritagit un
optimum social. Cette élégante mécanique, dans laqueébigité et I'effica-
cité marchent la main dans la main, fonctionne correcterpent certains
codts ou externalités, mais malheureusement pas pourltas. donc im-
portant de distinguer entre les colts externes qui sonhiggbment inter-
nalisables et ceux qui le sont moins, ou pas. Cette disbimest pourtant en
pratique rarement faite.

Les dommages aux chaussées des routes, les dommages @ausésgjets
de CO2, et dans une moindre mesure les colts externes ddsrascisont
assez bien internalisables au moyen de I'impdt sur les caniai lls sont en
effet largement proportionnels aux consommations d'essen de gazole,
qui sont elles-mémes un indicateur des véhicules*km pausowun indica-
teur imparfait, certes, mais utilisable. La comparaisoimeeoes colts margi-
naux-la et la fiscalité spécifique de la routedzsic trés pertinente.

Les externalités de pollution locale et de bruit sont déjaubeup moins
facilement internalisables. Elles dépendent en effetrd@orent du lieu et du
moment : colts élevés en ville, codts faibles ou nuls encaswagne, dans
des rapports de 1 a 10 ou plus. Aucun niveau de taxe spécifigaesuscep-
tible de coller, méme approximativement, a ces colts, etatiter les utili-
sateurs vers des comportements socialement désirablesnBime taxe de 5
sera cing fois trop élevée pour la circulation en rase campagt la moitié
de ce qu'il faudrait pour la circulation en villelje sera trés inefficace.

20 Nous ne pouvons pas nous empécher de mentionner I'impertantribution théorique de
Marcel Borreux (1947) sur le cas (assez semblable) de la tarification diectiécité : les diffé-
rents prix doivent étre tels qu'ils assurent I'équilibré&EBF et qu'ils soient inversement pro-
portionnels a I'élasticité de la demande des différentgesall réinventait le principe de la
fiscalité optimale de Rusay, et cette tarification est connue sous le nom de tarificatida
RamsAY -BorTEux.
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L'externalité de congestion, enfin, est en pratique noerimdlisable. Le colt
marginal de congestion varie de 1 a 100 (ou méme de 1 a I')ndivéc le
niveau de congestion, qui varie lui-méme de route a routéheude a heure.
Aucun prix marginal unique (comme une taxe spécifique ssickburants)
ne saurait épouser ces variations, et jouer le réle optimigdaine interna-
lisation.

Prix MARGINAL

Le prix marginal, c’est-a-dire le prix payé pour parcourir véhicule*km
supplémentaire, est le prix tout court payé par les usa@rsie considére
ici que le prix relatif aux colts hors marché, c’est-a-dee impots spécifi-
ques payes par les usagers des routes gratuites. Les ugaggrségalement
des péages aux sociétés d’'autoroutes, le prix hors taxesigpés du carbu-
rant qu'ils utilisent, et les codts liés a la possession atsafje de leurs véhi-
cules. Mais on considére que ces prix sont des prix de magehé&puvrent
assez exactement les colts marginaux de production desesecorrespon-
dants. On pourrait les inclure, mais il faudrait le fairepypales montants
égaux, des deux c6tés de la comparaison, ce qui ne changelteinent la
différence entre prix et codts.

Les prix marginaux sont en principe des prix unitaires, chicide*km?. lls
sont assez indépendants du moment et du lieu de fréquent&tiopratique
on les obtient en divisant les imp6ts spécifiques p&y@ableau 4) par le
nombre de km parcourus (Tableau 2). Cela donne pour les Plixiae 18
centimes/km.

Il ne s’agit la que d’une approximation, parce que la consation de carbu-
rant au km -et donc le montant des imp6ts spécifiques, a'alte le prix
payé au km- ne sont pas strictement constants. Ces grangeiast avec la
vitesse, et sont un peu plus importantes en ville qu’en rasgpagne, sauf
aux grandes vitesses (la courbe de la consommation endarai la vitesse
est une courbe en U). Mais il s’agit la d'un effet de deuxiemre@ que nous
ignorerons ici par souci de simplification.

Les colts marginaux hors marché a comparer avec ces chsfirggle deux
types : les colts engagés par les administrations pour usukmlémentaire
d’'usage du réseau gratuit ; et les externalités causéasmpan supplémen-
taire d'usage des routes, y compris des autoroutes.

210n trouve également pour le TRM des colits marginaux exprienéguros par tonne-
kilométre.

22 p I'exception de la taxe sur les cartes grises, de la taxessiku, et de la taxe de sécurité
sociale sur les assurances, qui sont en quelque sorte defiXes, indépendants du kilomé-
trage parcouru.
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CoUTSMARGINAUXINTERNALISABLES USUREDES ROUTES CO2,ACCIDENTS

Trois types de dommages se prétent assez bien a une intatiwadiau colt
marginal : les dommages liés a l'usage des routes, ceuxoquiicRus€s par
les rejets de CO2, et la partie externe du coladeslents.

Colt marginal d’'usure des routes

Les dépenses d’investissement des administrations daieetainement étre
ignorées dans I'estimation des colts marginaux d’'usag&adiit de codts
fixes, indépendants de I'utilisation de la routecaurs d’une année donnée.

Qu’en est-il des colts d’exploitation ? lls incluent dentietien et des répa-
rations qui sont, au moins en partie, fonction du trafic, @tdjminuent ou
augmentent avec lui. Mais ces codts d’exploitation incluerssi beaucoup
de dépenses indépendantes du trafic, qui doivent étredg@sis comme des
colts fixes, telles que la signalisation, le déverglacagdgblaiement de la
neige, I'entretien des bas-c6tés, etc. Méme en ce qui coades chausseées,
il y a des dégats qui doivent tout au temps (dans les deux sensod: les
délais et la météorologie) et rien aux véhicules.

Nous poserons deux hypotheses prudentes : la moitié densEpde fonc-
tionnement des administrations sont consacrées aux @esisk moitié des
dépenses pour les chaussées réparent des dommages caukesipal-
lation. Il en résulte que le colt variable avec la circulaticelui qui concer-
ne le colt marginal- est égal au quart des dépenses de fonetient. Il
s'agit certainement la d’'une estimation par exces.

Les dépenses de fonctionnement des administrations Ented surtout
locales étant en 2011 de 5,6 milliards, les co(ts d’entratagiables avec le
trafic sont de 1,4 milliards. Pour répartir ce colt entredpdourds et véhicu-
les l1égers, on utilise I'équivalence citée plus de haut dé £ B VL. Compte

tenu de la circulation des PL (29,2 G véhicules*km) et des BB6( G

véhicules*km), on obtient des dépenses de 0,20 GE€ causédesppoids
lourds, et de 1,20 G£ causées par les véhicules légers. Ranaenvéhi-
cule*km, on obtient un co(t marginal de 0,67 cepsrd’euro pour les PL.

Ces chiffres sont & comparer avec ceux du CGDD (2013 :40Q),soput
beaucoup plus élevés : 3,7 c€ pour les routes nationaléspdfr les routes
départementales et 7,8 pour les routes communales. Le CG&Xpligue
pas comment ces chiffres sont obtenus, et he commente paisfegités
considérables présentées. En multipliant ces colts testpar les volumes
de trafic afférents, et en additionnant, on obtient le tatak dépenses
d’entretien variables qui se cache derriére les chiffreC@DD : 4,7 mil-
liards d’euros. C'est 84 % du total des dépenses d’expioitadu réseau
routier non concédé qui est considéré comme variable avdralie, et
engendrant de ce fait des colts marginaux d’usage. Comnia exgliqué
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plus haut, une telle proportion nous apparait tres exag€e retenu un
pourcentage de 25 %. Ce choix expliqgue une partie de la gbvwee des
résultats. L'autre partie s’explique par l'utilisationudie équivalence des
dommages de 1 PL = 7 VL, deux fois plus élevée que celle que nous
utilisons.

Colt marginal des rejets de CO2

Le colt marginal des rejets de CO2 est égal au colt moyen;&dise a la

guantité de CO2 rejetée par un véhicule*km multiplié pardéatsupposé de
la tonne de CO2, que I'on a pris égal a 30 € par tonne. Commensooo-

mation de carburant, dont ces rejets dépendent directefeegtdt marginal

(au véhicule*km) du CO2 est largement indépendant du liedeeltheure.

Les rejets de CO2 et la circulation des poids lourds ont éwués au

Tableau 3. On en déduit un codt marginal des rejets de COZrdeeRtimes
d’euros par véh*km pour les poids lourds.

Colt marginal des accidents

Pour les accidents, le colt marginal (internalisable) gat &u colt moyen,
qui est lui-méme égal au colt complet évalué plus haut (76Y dvigsé par
le kilométrage parcouru (29,2). Il est donc de 2,6 centimesirds par
camion*km.

CoUTSMARGINAUXSEMFINTERNALISABLES POLLUTIONSLOCALESET BRUIT

La géne générée par les pollutions dites locales et par ledbpour caracte-
ristique de varier considérablement d’un lieu a un autre.dagits marginaux
générés en pollutions et en bruit par un véhicule roulantilomietre peu-
vent étre tres éleveés si ce kilometre est effectué au cceuarie € que ces
nuisances affectent fortement des milliers de personges mémes codlts
sont pratiguement négligeables si ce kilometre est effeeu cceur du
Morvan et que ces mémes nuisances n’affectent guére que edigux
épars. Les estimations que I'on peut donner de ces coUltsimaaxgsont
donc nécessairement trés variables et incertaines. Orréudwite -mais non
éliminer- cette incertitude en distinguant la circulatem zones urbaines de
la circulation hors zones urbaines.

Pollutions locales

Pour les pollutions locales, on dispose de trois sourcésilfes francaises :
la premiére est I'instruction cadre de 2004 du ministéreEguipement ; la
deuxiéme est le rapport du CGDD (2013) ; la troisieme esstitoiée par les
« recommandations » du Rapporti@r (2013). Le Tableau 10 montre les
évaluations du colt marginal proposées par ces trois smureecomparai-
son n'est pas trés rassurante. Non seulement les chiffreshvd’'une source
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a l'autre dans des proportions considérables et inexpgésalmais encore les
ratios des codts urbains aux codts ruraux varient égalerdens des
proportions inquiétantes. Le rapporbiBux avancait un ratio de 31 a 1, ce
qui pouvait apparaitre €levé. Mais les ratios des deux atiahs récentes
1,2alet2,1a1lheurtentle bon sens. Les dommages des udlidicales
sont principalement des dommages a la santé des persorinaes. Zdne a
une autre, ils devraient au moins varier proportionnellenaeix densités de
population. Le rapport de la densité dans les 241 « airegingb » définies
par 'INSEE a la densité dans le reste du pays est de 5,6. @Gamdea un
ratio de 6.

Tableau 10 : Codts marginaux des pollutions locales poids lourds,
zones urbaines et rurales, 2011 (c€/camion*km)

Urbain Rural Ratio
Urbain/Rural
Selon trois sources officielles :
Instruction-cadre 2004 (Beux ajusté) 8,57 0,27 31,7
CGDD, 2013 0,89 0,77 1,2
Quiner, 2014 17,7 8,57 2,1
Selon notre estimatién 17,10 2,86 6,0

2 Le ratio urbain/rural (6,0) a été estimé a partir du rappest densités dans les aires
urbaines francaises et dans le reste de la France métaipelitil a été appliqué au
co(t marginal moyen proposé parRky (2005).

Ce ratio des colts marginaux entre zone urbaines et zonaesurcouplé
avec la part du trafic en zones urbaines (15 %), et le colOgimermoyen
tiré de Rrry et Sua (2005) et utilisé plus haut pour I'évaluation des codts
complets (5 c€/camion*km), permet de calculer les deuxtscodarginaux
des pollutions locales : 17,1 c€/camion km en zones urbah@,9 en zones
rurales.

Bruit

Pour le bruit, les sources utilisées ci-dessusif&re, 2001 ; CGDD, 2013)
donnent des colts (assez convergents) pour les PL pourries mobaines et
les zones non-urbaines. On a retenu les chiffres aesSrc (2001) : 0,38

centimes d’euros en zones rurales a 4,62 centimesrees urbaines.

CoOUTSMARGINAUXNON INTERNALISABLES CONGESTION

Les colts engendrés par la congestion routiére constituentlasse d’exter-
nalité a part. On a vu plus haut que la notion de co(t de la ctioge qui n’a
guére de sens lorsque 'on raisonne en termes de colt coreplet un en
termes de codts marginaux. Un véhicule qui rejoint une rodéga
encombrée ralentit le flux, et fait perdre du temps a tousalétses voya-
geurs, leur infligeant un codt, que I'on peut qualifier dergimaal. Malheu-
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reusement, ce co(t a deux caractéristiques : il est exirsirement volatil,
et son internalisation ne serait pas optiriiale

La vitesse des véhicules sur une route décroit avec le nodebwehicules.
Cette caractéristique intrinseque de la circulation éetfait que I'équilibre
naturel qui s’établit sur une route n’est pas optimal. liséxiun autre équi-
libre, qui pourrait en principe étre atteint au moyen d’'uage optimal, qui
permet de maximiser I'utilité d’'une route -et qui change ilntemps avec
le niveau de la demande d’utilisation de la route.

Le gain social, ou si I'on préfere le colt de congestion &ktaqui corres-
pond a cette situation optimale peut étre appelé colt deestiog. L'ana-

lyse des expériences grandeur nature que constituent dgepée Londres
(Prup'HommvE, Bocaresg 2005) et de Stockholm @Bo’Homme, Korr 2010)

donne des évaluations de l'importance de ces co(ts évitadple extrapolés
a I'ensemble de la France représentent quelque chose cora2@,03 % de
PIB, soit 0,4-0,7 milliards d’euros, certainemerins d’'un milliard d’euros.

Le colt marginal de congestion, le colt causé par un véhamilgus sur la
route, peut, sur une route donnée, étre estimé (si I'on gotesparamétres
de la relation vitesse-nombre de véhicules propres a la rooisidérée). Si
g est le nombre de véhicules sur la route, le colt unitaire,agigimente
lorsque la vitesse diminue, est une fonctionodef(q). Le colt marginal est
la dérivée dd(q) multipliée parq : f'(g)*q. On a calculé ces colts marginaux
sur le cas du périphérique parisierr(P Homve, Sun, 2000). lls sont extré-
mement variables : de 0,02 centimes/véh*km lorsqu’il y a ge véhicules et
gu'’ils roulent a 80 km/h jusqu’'a 390 € lorsqu’il y a beaucowpwehicules et
gu'ils roulent a moins de 5 km/h.

Malheureusement la connaissance de ces colts n'est equargtiiere utili-
sable. Leur extréme volatilité rend impossible une taatiien au colt margi-
nal, ou pour mieux dire aux colts marginaux. De plus, mémessptogrés
de la technologie rendaient un jour possible une telleitatibn elle ne
serait pas désirable. Le péage optimal n'est pas égal au roadéginal

effectif. Il est toujours inférieur. Il est égal au colt mialg optimal, celui

qui prévaudrait si la congestion était réduite a son nivadinal. La tarifi-

cation au colt marginal effectif, si elle était possible seeait pas optimale,
et pourrait méme conduire & une situation pire que la s@oainitiale.

L’internalisation au moyen d’'une taxe uniforme, par exesnphe augmen-
tation du prix des carburants (égale au colt marginal moyamait particu-
lierement inefficace. La plupart du temps, lorsqu’il n’y aspde congestion,
elle réduirait le trafic d’'une facon inutile, sans réduireeucongestion
inexistante, mais a un vrai colt social. Dans les cas de stingeaigué, elle
serait trés insuffisante, et ne réduirait pas assez letiadi solution la moins

23 dépend en outre de la valeur du temps, qui varie beaucelgm des individus et leur
motif de déplacement.



R. Prud’homme — Les camions paient-ils bien toursleo(ts ? 113

mauvaise est a chercher du cbété du péage urbain, qui reniblgosse
discrimination selon la zone et selon les heures ; maiged#iie grossiére, et
de plus codteuse a mettre en ceuvre, et ne congtituene panacée.

D’un point de vue théorique, on peut donc se poser la questioe externa-
lité non internalisable est-elle véritablement une exktd ? L'internalisabi-
lité est a la fois une des caractéristiques définitionsetla concept, et sa
principale justification. C’'est pourquoi, il est assezrvee proposer des esti-
mations des colts marginaux de congestion, et de les compaxeprix
marginaux payeés par les véhicules.

Le CGDD (2013) s'y essaye pourtant. Il donne (p. 38) des coiigyinaux
de congestion pour les différents réseaux et les diffénagtigcules. Pour les
poids lourds, il propose 12,1 c€/véhicule*km pour la ciedidn sur auto-
routes, 23 pour les routes nationales et 17,6 pour les roidjesrtementales
et communales. De tels chiffres sont la négation de la aaniatijue fonda-
mentale de la congestion qui est son extraordinaire véit&@abifun endroit a
un autre et surtout d’'un moment a un autre. lls ignorenteéataht le temps,
qui est I'essence méme de la congestion. Ils sont des mogeoa&ui pour
un colt marginal n'est pas tres satisfaisant. lls sont atiggeu utiles. On a
cherché a estimer avec les chiffres du CGDD le co(t total dmteyestion.
On a multiplié les codts dits « marginaux » du CGDD par Iéidraelon le
réseau, pour les poids lourds et les véhicules particulegradditionné. On
arrive a un codt total de la congestion en France selon le C@BL35
milliards d’euros, dont 4,7 imputables aux poids lourds.rsigo’on le
compare avec le colt évitable bien inférieur a 1 milliardlé&aglus haut
pour I'ensemble des circulations (voitures particulidresuses), ce colt de
35 milliards apparait peu vraisemblable.

Cette facon de procéder est de plus inadaptée pour les maidssldans le
cas francais. En pratique en effet, les poids lourds somzassement pris
dans les embouteillages, c’est-a-dire dans les cas ou {gs p@rginaux de
congestion sont élevés ou trés élevés. Les embouteillagespsincipale-
ment des phénoménes urbains : les PL circulent surtoutdewwilles. Sur
les autoroutes et les routes nationales les embouteillatgsiennent prin-
cipalement les week-ends et les jours de vacances : les Rlrqugent pas
ces jours-la. La preuve en est dans la généralisation de-futmps. Les
temps de déplacement et de livraison sont déterminés awegrande préci-
sion et largement constants. Si les camions ne sont en peagiggre ralentis
par le trafic, ils ne le ralentissent pas non plus, et le cariginal de conges-
tion qu’ils causent est généralement nul. Il est vrai qu'dsh pas toujours
nul, et que parfois des poids lourds se trouvent pris dansomribuent a-
des épisodes de congestion, causant des colts marginaoxgkestion éle-
vés. Mais ces colts (heureusement rares) sont insaigssablnon-inter-
nalisables. Leur omission ne fausse pas significativententrésultats de
'analyse.
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TAUX DE COUVERTUREDES COUTSMARGINAUX

Le Tableau 11 synthétise ce qui précéde. Un poids lourd de slu les
routes ou les autoroutes concédées paye 18 centimes ersispitifiques
sur les carburants par km parcouru : c’est le m@xginal qui lui est imposé.

Tableau 11 : Taux de couverture des co(ts margipanxes prix
marginaux, France 2011 (centimes d’euros par veh)*km

Zones urbaines Zones rurales
Prix marginal 18 18
Colts externes marginaux :
Internalisables
Usage des routes 0,7 0,7
CO2 2,7 2,7
Accidents 2,6 2,6
Semi internalisables :
Pollutions locales 17,1 2,9
Bruit 4.6 0,4
Non internalisables :
Congestion 0-1000 0-1000
Total (hors congestion) 27,7 9,2
Taux de couverture 65 % 194 %

Sources: voir texte

Les colts externes facilement internalisables que sostif&ides routes, le
CO2, et la composante externe du colt des accidents, S¥léveb
c€/camion*km, soit le tiers du prix payé.

Les colts externes marginaux engendrés par les pollutimadels et le bruit
varient selon le lieu ou notre kilométre est parcouru. Siiempkfiant beau-
coup, on se contente de distinguer les zones non urbainessetohes
urbaines, il apparait que la somme de ces deux colts extgaiege a 21,7
centimes en zone urbaine et a 3,2 centimes en roras.

L’addition de ces quatre externalités, toujours pour uorkitre de camion
supplémentaire, fait apparaitre un colat marginal de 27firnes en zones
urbaines et de 9,2 centimes en zones rurales, & comparelegax margi-
nal payé de 18 centimes pour ce méme kilometre.

Si I'on considére les poids lourds roulant sur les automuatencédées, ils
payent dans leurs péages le colt d'usage des routes, etedprig te leur

carburant un co(t de 18 centimes. Les autoroutes étantygesgquement
en zones non-urbaines, le colt marginal qu’ils causent d@sc que de 8,5
centimes.

Pour les autres routes en zones non-urbaines, le prix nsngityé par les
camions est, avec un taux de couverture de 194 %, presqueuldeddes
colts externes marginaux causeés. Il en va differemmentlpswones urbai-
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nes. Le prix payé par les camions est inférieur aux co(ts imaug qu’ils
causent. Leur taux de couverture s'établit & 65 %. Pouréampgr ces deux
chiffres, il faut garder deux points a I'esprit.

Le premier est la distribution de la circulation des camiensre ces trois
types de routes : 15% en zones urbaines, 55% en zones nanash40%
sur autoroute. Dans 85% des cas, un camion qui roule couvne tes
largement ses colts marginaux. La notion de moyenne de nwIgnaux
est a proscrire ou pour le moins a manipuler avec précaytinas s'il ne
fallait retenir qu'un seul taux de couverture, il faudraiepdre le taux
moyen pondéré : il est de 175 %. En termes de colts margic@ume en
termes de codts complets, le TRM couvre donc largement dés dans la
plupart des cas.

Le second est que ces chiffres incorporent les valeurs saatéévaluation
des dommages de pollution locale. Si on utilisait les valeissues de
I'Instruction-cadre de 2005, les colits externes seraiensiblement infé-
rieurs, et les taux de couverture beaucoup pluggéle

Le Tableau 11 ignore les colts externes marginaux de la stogeComme
on I'a montré, il y a deux raisons a cela. La premiére est gqeecoéts sont
tellement variables dans le temps et I'espace (de 1 a 20@ qériphérique
parisien) que donner un colt marginal moyen, voire deux stinduant
urbain et non urbain, n'a pratiquement guéere de sens. Landeocest que la
nature de ces codts fait que leur internalisation n’est edletionent pas
possible.

5. ConcLusion

On a cherché a savoir si le TRM couvrait ou non les co(ts quaibsionne a
la société. Les paiements ou prix considérés sont les impdtsifiques
(TIPCE), a I'exclusion des impots ordinaires (TVA, impot des sociétés,
etc.). Les colts pris en compte sont les colts hors marchgdldes routes,
externalités), a I'exclusion des colts marchands (ususeséleicules, carbu-
rants hors impoéts spécifiques). On a conduit I'analyse élisant trois

approches différentes, mais complémentaires. Le Tabl@agyithétise les
résultats obtenus, en rapportant, pour chacune des amsroehprix hors
marché payé aux colts hors marché causés, sous la forme alixnde

couverture.

Ce travail a examiné les six externalités ou prétenduesrealiges de la
circulation routiére. Il explique pourquoi la majorité da(t des accidents
routiers n’est pas a considérer comme une externalitéatt@des « colts de
congestion » dans l'optique des colts complets, au moéfaps colts sont
internes a I'ensemble des usagers de la route, et les colitinaax de
congestion (bien réels) au motif qu’ils sont non-intersedtiles. Il chiffre le
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colt des externalités de CO2 au prix de 30 € la tonne, et le deét
externalités de pollution locale a partir des c¢bigfde Rrry et SuaL (2005).

Tableau 12 : Taux de couverture des colts causéleparix payés,
Trois approches, Poids lourds, France, 2011

Taux de couverture

Approche finances publigues 440 %
Approche colt complet 121 %
Approche colt marginal 65 % - 194 %

2 Tableau 6, avec TVA sur TIPCE incluse dans les recettedfapérs, et dépenses
des administrations par catégories de routes ventilées Biitet VP en fonction du
trafic sur chaque catégorie de route ;

® Tableau 9, avec paiements spécifiques et colt externagkudes routes comme
dans I'approche finances publiques ; externalité de C&R€/t ; externalité de pollu-
tion locale d’aprés Rry et SuaLL (2005) : 5 c€/PL*km ; externalité de bruit d’aprés
SanbBere, 2001 : 0,38 c€/PL*km en zone rurale et 4,6 c€/PL*km enezarbaine ;
externalité d’accidents selon le FMIAgky, 2014) : zéro pour les accidents sans autre
véhicule, 100 % pour les accidents aux piétons et cycli&®$b6 pour les accidents
impliquant un autre véhicule, valorisé avec une valeur dadehumaine de 3 M € ;
congestion ignorée.

¢ Tableau 11, avec pour le prix payé, l'usage des routes, |2 €Qes accidents la
valeur du colt complet divisée par le trafic ; pour la padintlocale, prix moyen du
FMI (Parry, 2014) ventilé entre urbain et rural au prorata des dendéésopulation
de ces deux zones.

Dans toutes les approches sauf une, les taux de couverturegsopoids
lourds sont supérieurs, parfois méme trés supérieurs, &lQMhe quatrieme
approche, en termes de colts-bénéfices, non présentéateide place, fait
apparaitre des taux de couverture encore plus élevés. Quipet dire que
la fiscalité spécifique aux poids lourds couvre, et assegetaent, tous les
colts qu'ils causent a la société. L'exception concernetdds marginaux
de la circulation des poids lourds dans les zones urbainesejconcerne
guére que 15 % de leur circulation. Cette conclusion a unen@&me deux,
implications pour la politique fiscale a appliquer au TRM) (I est difficile
de justifier (du point de vue de I'équité ou de I'économigplplication a ce
secteur d’'impdts généraux supplémentaires, du type takmma, augmen-
tation de la fiscalité du gazole, ou écotaxe. (b) On pougdit rigueur justi-
fier des péages pénalisant le trafic des poids lourds darsgglomérations.
De ce point de vue, I'écotaxe, qui cherchait a faire exacterigecontraire,
c’est-a-dire pénaliser le trafic des poids lourds sur legitires de rase
campagne, était particuliérement mal concue.

On conclura en formulant trois observations. La premieteges ces résul-
tats s’expliqguent assez largement par la géographie du TiRFance. 40 %
du trafic a lieu sur des autoroutes concédeées et donne lies pé&hges, en
plus de la fiscalité spécifique. 85 % du trafic a lieu en Zongales, la ou les
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externalités de pollution locale, de bruit, de congestairen partie d’acci-
dent, sont les moins importantes. Les résultats ne peuvamt gdas étre
généralisés a des pays ou la géographie du TRM déférente.

La seconde est que le progres technique diminue réguliéteetesubstan-
tiellement les externalités des poids lourds (et des védsciégers). La

recherche, qui a porté sur une seule année (2011), ne faitppasaitre cette
évolution, qui mériterait pourtant analyses et mesuregrogrés technique
rend chaque année les routes plus résistantes (dimingacoligs d'usure) et
plus sdres (diminuant les accidents), et les véhicules gtomomes en car-
burant (diminuant les colts de CO2), plus silencieux (remhii I'externalité

de bruit), plus sOrs (diminuant les accidents), plus pregréduisant les
externalités de pollutions locales). Cette diminutionsientemps des co(ts
causeés par le trafic poids lourd est d’autant plus impoetapote les camions
ont une durée de vie breve, que le stock se renouvelle agsethigén plus

vite que le stock de véhicules légers), et qu’ils bénéficigeinement du

progres technique des véhicules. Les taux de couverturealdgs par les

prix s’améliorent donc régulierement. Ils étaient moirevé€k hier. lls seront
plus élevés demain, méme en I'absence de politidéeges.

La troisieme est que beaucoup des chiffres utilisés restemtestimations
fragiles. Sur beaucoup de points, comme le colt de I'uswsealges, le colt
du CO2, le colt des pollutions locales, le colt du bruit, [ewmade la vie

statistique, etc. on trouve des évaluations qui variem duteur a l'autre ou
pour un méme auteur d’'une année a l'autre dans des proportimmsidé-

rables (de 1 a 5, parfois davantage), selon les méthodgslagiksées. Ces
variations suggerent d’'inquiétantes incertitudes, et lgudomaine reste un
champ de recherches encore trés ouvert.
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