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 TRAVSPORTS
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COUTS ENVIRONNEMENTAUX

 DETRANSPORT ROUTIER ET TARIFICATION

D’USAGE DES INFRASTRUCTURES

CONFERENCE DE M. ALAIN BONNAFOUS

Prononcée au Cercle des Transports

Les codits entrainés par la protection de I'environnement en matiére de transport
routier ont é1é étudiés dans les effets du transport en rase campagne, pour quatre
catégories de vébicules : les utilitaires, les poids lourds, les vébicules de transport
collectif et les voitures particuliéres. Ces effets concernent particuliérement le bruit, la
Dpollution de l'air, la biosphére. Une premiére approche montre que les imprécisions sur
les évaluations de ces coiits tiennent a la fois aux incertitudes qui relévent des modéles
Dhysiques et a celles qui relevent de I'économie (diversité des normes nationales). Il faut
Yy ajouter les phénomenes de saturation, le bruit, l'usure des chaussées. Ces derniers
éléments sont les effets externes par opposition aux premiers qui sont les effet internes.
La solution la plus satisfaisante est de faire entrer dans les spheres intérieures, les effets
externes que 'on soubaite controler : cest l'internalisation. Cette internalisation intégre
la biospheére, les satisfactions et insatisfactions individuelles, la sphére pécuniaire
privée, la sphére pécuniaire publique, et enfin celle du coupable (le pollueur est le
payeur). 1l y a beaucoup de formes d'internalisation radicale et il appartient & I'Etat
de les organiser de maniére a ce que les choses s équilibrent convenablement et a ce que
les coilts liés a ces internalisations sofent compensés par les avantages qu en retire la
collectivité. Il est évident qu'on ne peut séparer le probléme de I'évaluation des
investissements, de celui de la réglementation et de son contrle et de celui de la
tarification. Toutes ces questions doivent s'inscrire dans une problématique qui leur est
commune, celle d'une orieniation stratégique de la politique des transports.

onsieur le président, je ne sais

si je vais vous apporter des

lumiéres ou de Fordre dans
tout cela ou, au contraire, un peu de doute,
parce que le probléme est complexe.

Vous avez indiqué les raisons pour lesquel-
les ce sujet a son importance. Je suppose que
tout intervenant du cercle est convaincu que
ce dont il parle a une grande importance. Je
ne me démarquerai pas de cette attitude bien
naturelle et j'en donnerai deux raisons : la
premicre cest qu'il y a aujourd’hui, me
semble-t-il, une adhésion 2 la notion de
croissance durable, qui est dailleurs une
assez mauvaise traduction de ce que les
Anglo-Saxons appellent « le développement
soutenable ». C'est une notion qui repose sur
un trépied. En premier lieu la croissance,
reconnue comme une valeur, si je puis dire,
aprés qu'on ait expérimenté les conséquen-
ces de la non croissance. Lautre « pied » est
un souci d'équité sociale mais aussi spatiale.
Qu'il 'y ait pas de « laissé pour compte » ni
dans les catégories sociales ni dans les
régions, Le troisiéme pied, cest la préserva-
tion de I'environnement, c'est un souci éco-
logique. Le fait est que nous ne sommes pas
toujours bien armés en matiére d’instru-
ments d'analyse, de mesures ou d'évaluation
pour arbitrer et arriver 2 un bon équilibre
du trépied, mais les économistes ont tout de
méme dans leurs tiroirs quelques éléments
de réponse. '

La deuxiéme raison, 2 laquelle je tiens per-
sonnellement beaucoup, c'est que je crois
que la relation transportiécologie est un pro-
biéme aujourd’hui trop sérieux pour étre
laissé aux écologistes : il me semble indis-
pensable qu'il y ait une capacité d'analyse
et d'expertise de ces problémes, qui aille au-

del2 de ce que peuvent produire un certain -

nombre d’intégristes.
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UNE EVIDENTE DIFFICULTE

Je commencerai tout de méme, pour jeter
un peu le trouble dans les esprits, par un gra-
phique qui illustre assez bien les difficultés
de la valorisation. Je reviendrai ensuite sur
la mani¢re dont ces difficultés peuvent étre
éventuellement surmontées. Il présente pour
le trafic routier de rase campagne quatre éva-
luations qui ont été faites pour quatre caté-
gories de véhicules (graphique 1) : les utili-
wires, les poids lourds, les véhicules de trans-
port collectif et les voitures particuliéres.
Cela ne concerne que les transports en rase
campagne, 2 I'exclusion du transport urbain.
Il donne quatre traductions monétaires des
effets sur la pollution de I'air de cette acti-
vité. Les deux traductions monétaires de gau-
che sont basées sur des calculs d'émissions
fondés sur les modeles de I'INRETS, les deux
de droite sont basées sur des calculs d’émis-
sions fondés sur les modeles de PROGNOS
qui est un groupe de consultants suisse.

Pour chaque couple nous avons utilisé deux
types de valorisation : 2 gauche, pour le
modele INRETS et pour le modéle PRO-
GNOS ce sont des normes européennes,
notamment reprises par I'UIC, mais validées

par un certain nombre d'instances qui ne
sont pas toutes liées au transport ferroviaire.
Sur les deux graphiques de droite les nor-
mes sont suédoises et reposent sur une
méthodologie d'évaluation sensiblement
différente.

Ce graphique nous montre plusieurs choses.
Tout d'abord que les incertitudes relevant de
modeles physiques sont moins grandes que
les incertitudes relevant de I'économie. En
effet, les ordres de grandeur entre les mode-
les physiques de 'INRETS et de PROGNOS
sont comparables ('écart est inférieur 2
10%), alors que les ordres de grandeur, selon
que I'on prenne des normes européennes ou
des normes suédoises sont trés sensiblement
différentes puisque, comme vous le voyez,
cela ne varie pas du simple au double mais
nous n'en sommes pas loin.

En prenant ces deux types de normes, nous
obtenons une fourchette. La controverse sur
les valorisations se trouve 2 peu prés 2 I'inté-
rieur de cette fourchette,

On peut déduire de tout cela qu'il y a une
tres grande imprécision sur les évaluations
en termes économiques. Cependant, et bien
qu'il ne s'agisse que de la pollution atmos-
phérique émise sur routes de rase campagne,
cela implique des ordres de grandeur qui

sont déja considérables, de 40 2 75 milliards.
SiT'on intégre les transports urbains, la four-
chette passe de 65 2 120 milliards. Nous
avons donc l1a quelque chose qui est du
méme ordre de grandeur que I'investisse-
ment brut pour la voirie, qui correspond 2
son maintien en ['état et 2 son développe-
ment en fonction des besoins,

LES EFFETS EXTERNES

Pour compliquer encore les choses, je rap-
pelle que d'autres éléments sont 2 prendre
en compte : les phénomeénes de saturation,
le bruit (qui ne se trouve pas pris en compte
ici), I'usure des chaussées, etc. Tous ces élé-
ments appartiennent 3 une famille qui est
une famille complexe, cest ce que Fon
appelle les effets externes. Pour mettre de
l'ordre dans cette complexité, je crois qu'il
faut faire une distinction entre différentes
catégories d'effets externes : ils sont forcé-
ment externes par rapport a quelque chose,
externes a une certaine sphére.

Une premitre catégorie d'effets externes que
I'on connait depuis le siécle dernier, et les
travaux d’Alfred Marshal, correspond aux

effets qui vont de l'individu consommateur
80 GRAPHIQUE 1 ou de la firme vers d’autres agents de
75,83 75,22 I'économie.

70 Je les ai appelés sur le graphique 2, écono-

60 mies ou déséconomies externes « marsha-

g liennes ». Cela correspond par exemple 3 un

? 50 camion venant s’ajouter aux autres sur une

% (] vou , voirie encombrée et va bien entendu aggra-

:; 40 PL ver la saturation. 1l va, quant 2 lui, en ter-

3 vIC mes de coit de temps, raisonner en fonc-

g 30 tion des conditions qui lui sont offertes sur

3 20 cet axe saturé, mais il va aggraver les condi-
tions qui sont faites aux autres utilisateurs

10 €t aux autres camions sur la route ; on dit

qu’a ce moment 2 il y a une différence entre

0 le colit marginal privé, celui du camionneur
Emisaions Emissions Emissions. . Fmisst qui vient sur la route, et 'ensemble des

- INRETS INRETS PROCNOS . PROGNOS autres colts marginaux pour les autres

, enropdennes  suédoises ouropd suddoi camionneurs qui sont alors des colits mar-

Souree : LET ginaux sociaux.
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Marshal prenait exemple d’un banc de pois-
sons, ressource épuisable, et d’'un pécheur
supplémentaire qui venait aggraver la rareté
du poisson sur ce banc. Il faisait un raison-
nement rationnel en venant s'ajouter aux
autres, mais venait provoquer un écart entre
colits privés et colts sociaux. A ce moment
13, il se passe quelque chose de trés simple
qui est parfaitement restitué par la théorie
économique : quand il y 2 inégalité entre les
cofits marginaux privés et les cofits margi-
naux sociaux, il n'y a plus un fonctionne-
ment optimal de 'économie.

Cet effet externe I3 est bien identifié. La solu-
tion 2 ce genre de dysfonctionnement est
également connue depuis MARSHAL : il faut
simplement rendre la rareté payante, faire en
sorte que le banc de poissons soit approprié
par une entité publique ou privée, qui fera
payer un prix d’usage de sorte que le systéme
se régule de la meilleure maniére,

Dans cette logique, certains économistes ont
récemment proposé qu'il y ait privatisation
des bancs de baleines en danger, ce qui a
diailleurs beaucoup amusé ceux qui ne
connaissent pas les analyses sous-jacentes.

Ce qui nous intéressera ici ce seront d’autres
formes d'effets externes. Je passe de la sphére
de l'individu et de la sphere des biens mar-
chands 2 une sphére un peu plus large, celle
des biens collectifs qui ne sont pas néces-
sairement marchands, comme par exemple
la voirie ou comme tout autre équipement
collectif ; des biens dont la production n'est
pas gratuite (qui est généralement assurée par
1a collectivité) mais dont I'usage est réputé
gratuit. La-dessus il y a des externalités que
nous connaissons bien dans le domaine des
transports, ce sont par exemple les effets
d'usure des infrastructures.

Au-dela de ce cercle, il y en a un autre qui
mérite d'étre distingué, je 1'ai appelé cercle
des « satisfactions » ou « insatisfactions »
individuelles. L2 il va y avoir des effets exter-
nes qui ne touchent pas aux biens privés,
publics ou collectifs, mais aux satisfactions
des individus. Par exemple lorsque l'on émet
du bruit, que I'on va provoquer de I'insécu-

GRAPHIQUE 2 : Les effets externes

Firme ou consommatenr

Sphére marchande

Biens marchands ou collectifs

externes marshaliennes

Coiits externes financés
par la collectivité

Effets externes
inter-individuels

Satisfactions individuelles

Biosphére

Effets externes
sur Penvironnement

rité, aggraver des encombrements et par
conséquent des pertes de temps.

1 y a une derniére sphére qui prend de
I'importance, cest celle qui est concernée
lorsque l'on parle d'effet de serre : la bios-
pheére, dont on commence 2 réaliser qu'elle
peut €tre menacée dans ses équilibres,

Cette mise en ordre nous permet de distin-
guer quatre catégories d'effets externes : les
€conomies marshaliennes, les coiits externes
financés par la collectivité, les effets exter-
nes inter-individuels (type encombrement)
et les effets externes sur l'environnement au
sens large, en particulier tout ce qui peut
relever de la pollution globale.

LINTERNALISATION

La solution marshalienne qui consiste 2 dire :
en faisant payer la rareté on peut traiter les
problémes nés de cet effet externe, s'appli-
que en réalité 2 toutes catégories d'effets
externes. Mais d'une maniére générale il y
aune solution plus large encore qui consiste
a choisir un dispositif qui oblige 2 « inter-
naliser », Cest-2-dire, d’'une maniére ou d’une
autre, a faire entrer dans des spheéres intérieu-
res les effets externes que lon souhaite
maitriser.
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De méme qu'il y a des effets externes, il y
ades internalisations (graphique 3). C'est un
peu plus compliqué, mais en apparence seu-
lement. Il y a toujours les ¢inq sphéres au
total, j'ai un peu modifié le vocabulaire pour
les désigner : il y a toujours la biospheére, les
satisfactions et insatisfactions individuelles,
mais au lieu de la sphére des biens mar-
chands ou collectifs il y a la sphere pécu-
niaire privée ou publique, puis la sphére
pécuniaire privée, et enfin le « porte-
monnaie du coupable » (celui qui va étre tou-
ché quand on appliquera le principe pol-
lueur = payeur).

Ce sont les mémes entités, mais cette fois sous
un aspect plus financier. On peut distinguer
en jouant avec les fleches différentes formes
d'internalisation. Il y en a une qu'on oublie
toujours et qui me semble fondamentale, cest
« l'internalisation sensible », ce qui se passe
a partir du moment ou des phénomenes bios-
phériques donnent lieu 2 une appréciation
par les individus. Cela les inquiéte ou les géne
et cette prise de conscience implique des
conséquences. Cest un phénoméne trés
important, qui a provoqué dans une agglo-
mération comme Los Angeles, un change-
ment radical de politique de transport en
l'espace de moins de deux ans ; cette agglo-
mération de 70/80 km du Nord au Sud, d'une
trentaine de kilometres en Est/Ouest, était
entiérement congue pour l'usage de l'auto-
mobile, avec une dynamique qui a marché
pendant trés longtemps (expansion de la cir-
culation, de la voirie, etc) et puis un jour cette
dynamique a €€ rompue, pourquoi ? Parce
qu'il y a eu prise de conscience du fait que
certains seuils de pollution étaient dépassés
et que, 2 partir de ce moment 13, les santés
des individus étaient menacées.

Dés l'instant que ces éléments ont €té diffu-
sés dans les médias du quotidien, il y a eu
un changement radical de I'ambiance, des
pulsions sociales complétement nouvelles
dans cette région et, en l'espace de moins
de deux ans, la politique et la stratégie en
matiere de transport ont été complétement
modifiées. Donc cette internalisation [a n'est
pas 2 négliger, elle est sans doute la condi-
tion permissive de certaines des autres.

Porte-monnaie du coupable

N PR L.
Sphére pécuninire privée

Sphére pécunsire privée ou publique
P 4

Internalisations
radicales

Satislactions ou insatisfactions

individuelles
Biosphére

Internalisation
sensible

Internalisations
budgétaires

Internalisations pécuniaires
non radicales

'y a ensuite une internalisation trés impor-
tante pour I'Etat qui est « 'internalisation
budgélaire » : on va essayer de traiter les
externalités par de I'investissement public.
Par exemple on construit un mur antibruit.
En général cest un budget public qui va
financer cette construction, donc c'est une
forme d’internalisation. Naturellement cela
va poser un probléme évident et fondamen-
tal en matiére d'économie publique, clest
celui de I'évaluation, faut-il ou ne faut-il pas
faire ce mur antibruit ? Le coiit de ce mur
justifie-t-il les avantages qui pourront en étre
retirés ? C'est en réponse 2 ces questions que
va se dérouler toute la méthodologie du cal-
cul économique.

Si on continue cette typologie, on a des
« internalisations pécuniaires » dans la
sphére marchande, mais elles sont non radi-

cales, cest-a-dire qu'elles ne s'adressent pas
au pollueur, mais bien au contraire plutét
aux victimes quand il y pollution. Par exem-
ple, un investissement antibruit mais qui est
fait par les particuliers : un double vitrage
qui va étre payé par le propriétaire ou le loca-
taire d’un appartement pour se protéger des
émissions de bruits venues dailleurs. On
peut également trouver des internalisations
a caractére positif : un métro qui arrive quel-
que part va provoquer une valorisation
immobiliere et fonciére des espaces desser-
vis. C'est une forme d'internalisation non
radicale car l'effet n'est pas internalisé par
ceux qui ont financé I'équipement mais par
ceux qui en bénéficient, qui en sont rive-
rains ; comme dans toutes les autres formes
d'internalisation il y 2 14 du positif et du
négatif, ce qui ne simplifie d'ailleurs pas les
problemes d'évaluation.
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D’une maniére générale, ces internalisations
pécuniaires non radicales sont considérées
comme anormales. La « victime » doit payer
(ou au contraire bénéficier de quelque chose)
dont elle n'est en rien responsable, cela parait
bien anormal, mais cette forme d'internalisa-
tion va étre trés précieuse pour 'évaluation.
Clest, par exemple, en analysant les compor-
tements des individus dans leur gestion du
bruit, que 'on poutrra trouver des formes de
valorisation de ce bruit. Quest-on prét 2
dépenser pour abaisser le bruit de quelques
décibels dans un appartement ? Clest en
observant ce genre de comportement que
l'on aura des éléments pour le calcul écono-
mique et les principes de tarification.

Enfin, il y a les formes d'internalisation radi-
cales pour lesquelles le paiement des dégits
est assuré par le coupable. C'est le principe
pollueur = payeur qui est mis en ceuvre
sous des formes dailleurs extrémement
diverses. Cela peut étre une internalisation
liée 2 des normes d'émission sur les moteurs,
qui vont bien entendu renchérir le coit de
la motorisation du véhicule et c'est le pro-
priétaire du véhicule qui en paiera les con-
séquences. Cette internalisation peut étre
aussi le fait d'une wrification. Par exemple
le péage autoroutier est une forme d’inter-
nalisation de F'usage des infrastructures et
donc de leur usure.

Il'y a donc beaucoup de formes d’internali-
sation radicale et cest aussi la responsabilité
de I'Etat d'organiser ces formes diverses
d’internalisation de maniére 2 ce que les cho-
ses s'équilibrent convenablement, 2 ce que
les coiits liés 2 ces internalisations viennent
équilibrer les avantages qu'en retire la col-
lectivité. On devrait par exemple veiller 2 ce
que des normes d’émission de bruit ou de
pollution ne soient pas plus codteuses que
les avantages retirés, et 2 ce qu'elles ne le
soient pas moins. Tous ces problémes d'équi-
libre vont poser des questions en terme
dévaluation.

Qu’est-ce que cela vaut comme effort
ou comme sacrifice financier ?

Cette réponse, on I'apporte par des métho-
des et des moyens extrémement différents.

On peut en distinguer une demi-douzaine
en-ayant en téte I'exemple du bruit. Com-
ment valoriser le bruit pour savoir jusqu’ol
on doit aller dans les colts financiers, par
exemple I'équipement collectif antibruit ?

On peut distinguer deux grandes catégories
de valorisation soit sociale ou collective, soit
fondée sur les comportements individuels.
On ne trouve pas les mémes résultats selon
que l'on savise de traiter le probléme 2
Iémission ou 2 1a réception, dans une logi-
que de compensation financiére du type
d’'une compensation décidée par un tribu-
nal, ou selon quon se situe «<en fin de
ligne », Cest-2-dire si on mesure les effets ulti-
mes. Par exemple pour un excés de bruit,
en terme de santé, on va essayer de repérer
ce que cela peut impliquer comme maladies
et les coits des traitements vont permettre
de repérer un ordre de grandeur de ce que
cela peut cofiter 2 la société in fine.

Yous voyez que dans tout cela il y a de trés
grandes différences entre ces logiques. A
I'émission, par exemple, on va regarder ce
que sont les effets des normes sur les
moteurs, cest-a-dire leurs conséquences sur
les coits. Mais, inconvénient de ce type de
mesure, la valeur que I'on va trouver va
dépendre de la sévérité de la norme. Or, on
cherche précisément 2 déterminer la sévé-
rité de la norme pour avoir un équilibre
entre le colt et P'avantage. Dans ce type
d'évaluation il y a donc quelque chose de
peu satisfaisant du point de vue logique.

Dans une logique de traitement 2 la récep-
tion, on peut regarder ce quiont été les inves-
tissements collectifs qui ont pu étre mis en
place ici ou Ia pour limiter les effets du bruit.
Clest trés passionnant, car on fait des décou-
vertes sur ce que peut étre la rationnalité
publigue. On trouve, par exemple, des cas
dans lesquels le codt des murs antibruit
dépasse de beaucoup la totalité de la valeur
immobiliére des logements protégés. C'est
ainsi une approche dont il faut bien dire
quelle est relativement faible parce quielle
dépend trop de processus de décisions qui,
malheureusement, ne sont pas parfaits.

Dans cette logique de réception, on peut

aussi observer les investissements indivi-
duels. Cest intéressant 2 considérer parce
que I'on voit mieux ce que les individus ou
les ménages sont préts 2 dépenser pour se
protéger de ces agressions, avec cependant
12 aussi une difficulté. On s’apergoit que dans

les comportements individuels il n'y a pas’

un systeme de causalité simple «jai du
bruit, donc je me protége, est-ce que le coiit
en vaut la peine ? », Cest toujours un peu
plus compliqué que cela « suis-je proprié-
taire ? Pour longtemps ? Peut-étre pas, je
vendrai mon appartement sous peu ». Ainsi
toute une série de raisonnements vient per-
turber la rationnalité de comportement et il
n'est pas si facile de repérer des valeurs cen-
trales qui aient un sens fort ; tout simple-
ment parce que, dans cette discipline qu'est
Iéconomie, quand on savise d’examiner les
compoftements on ne sait pas isoler un sti-
mulus et sa réponse. Tout cela se passe dans
un contexte beaucoup plus complexe qui est
assez difficile 2 démontrer.

Une autre maniére de voir les choses, cest
de regarder la logique de compensation, par
exemple celle des juges. Il y 2 une jurispru-
dence. Il peut y avoir des systémes d’indem-
nisation qui sont décidés 2 la suite de juge-
ments de tribunaux. C'est une maniére
comme une autre de regarder les choses. On
fait simplement 'hypothése que le systéme
judiciaire est bien fait pour « transformer »
les valeurs de la société et les traduire en des
termes arithmétiques simples. Peut-étre,
apres tout, les juges sont-ils plus compétents
que les économistes pour traiter ces
problémes-1a. Encore qu'il y ait un probléme
de fiabilité : un hebdomadaire a fait des com-
paraisons, il y a peu, entre les types de juge-
ment que I'on peut observer pour les mémes
délits dans différentes régions de France et
a montré qu'il y a une variance étonnante
pour un citoyen ordinaire,

On peut regarder également les évaluations
des valeurs immobilieres. Cela ne donne pas
des résultats extraordinairement satisfaisants.
Cest relativement intéressant parce que c'est
une traduction de la valorisation (lorsqu’il
s'agit de bruit cest une dévalorisation) avec
cependant, ici aussi, une difficulté tout 2 fait
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considérable : lorsqu'on conduit ce genre
d'investigation on s'apergoit qu'il n'y a pas
sur terre deux appartements semblables,
cest-a-dire qu'il y a d’autres variables déter-
minant la valeur des métres carrés qu'il est
tres difficile de formaliser et de bien repé-
rer. L2 encore on ne sait pas bien isoler la
cause et l'effet : on n'est pas dans e domaine
des sciences expérimentales et il est trés dif-
ficile de se débrouiller dans cette complexité.

Et puis il y 2 « la fin de ligne » : le traitement
des effets terminaux sur la santé. Ce n'est pas
sans intérét de considérer cela, mais la méde-
cine apporte des informations faibles parce
qu’on ne sait pas convenablement identifier
la relation de causalité entre le bruit et les
conséquences que cela peut avoir; 1
encore, dautres facteurs peuvent jouer qui
ne sont pas des facteurs indépendants.

On peut cependant, par ces différentes pis-
tes, obtenir des ordres de grandeur, procé-
der a des recoupements et, si ces travaux se
multiplient, arriver 2 des conclusions raison-
nables. Cela nous montre aussi quelque
chose que je crois relativement important
dans toute cette logique de l'évaluation : cha-
cune de ces pistes correspond 2 un type
d'internalisation. C'est dire que le type d'éva-
luation qui va €tre retenu est d'abord, qu'on
€n 5o0it ou non conscient, un type d’inter-
nalisation qui est posé comme le meilleur
possible.

Le probléme est qu’il n’y a pas d'internali-
sations plus Jégitimes les unes que les autres,
sauf a en prendre la décision politique ou
éthique. Dans une logique individualiste, on
croira d'abord a l'internalisation pécuniaire
non radicale, cest-a-dire au comportement
des individus ; dans une logique plus col-
lectiviste, on croira d’abord 2 des internali-
sations budgétaires, Ceest-a-dire 2 la ration-
nalité de la puissance publique.

Ce choix étant supposé réalisé, doit-on pren-
dre des valeurs minimales ? Doit-on prendre
des valeurs médianes ? Doit-on prendre des
valeurs qui doivent étre distinguées selon les
circonstances, par exemple selon les débits
sur les axes autoroutiers ? Tout cela n'est €vi-
demment pas simple et, pourtant, sous des

hypothéses qui ne sont pas excessives, on
finit par arriver 2 des ordres de grandeur qui
font consensus et qui peuvent étre prises en
compte dans les méthodes d'évaluation des
investissements ou dans la tarification
d’usage des infrastructures.

Supposons donc le probléme résolu et que
l'on sache ce que représente I'équivalent
monétaire de ces externalités de la route,
puisqu’il s'agit de la route (cette politique
pourrait bien entendu s'appliquer 2 tous les
modes de transport). On peut alors « tari-
fer », 2 travers par exemple la TIPP ou des
systemes de péage, ou encore des taxes sur
les véhicules.

D'AUTRES PROBLEMES
ENCORE

Quelques problémes se posent encore qui
nous obligent 2 sortir quelque peu du sec-
teur des transports. Un premier probléme
que je considere comme trés redoutable est
celui de la compétition internationale parce
que ce type de tarification concernant la
TIPP a une logique qui est en principe ter-
ritoriale (en principe seulement parce que
I'on sait quaujourd’hui un poids lourd peut
traverser la France de part en part sans faire
le plein}, par opposition 2 une logique natio-
nale comme par exemple une taxe sur le
véhicule.

On doit donc imaginer que ce type de tari-
fication qui prendra en compte les externa-
lités serait mis en place avec une coordina-
tion internationale, au moins au niveau de
I'Europe communautaire puisqu'il y a libre
circulation et en particulier libre circulation
des facteurs. Et Ia on se heurte a quelques
difficultés que vous connaissez certainement
déja.

Par exemple 2 propos de I'éco-taxe dont vous
avez certainement entendu parler. 11 sagit,
pour l'essentiel, de prévenir les risques liés
a ce qu'il est convenu d'appeler « Feffet de
serre » et par conséquent de limiter du
mieux possible les émissions de CO,. Lors-
que nous regardons ces émissions de CO,
par habitant dans I'Europe des Douze, tous
cas confondus (le transport, le chauffage,
I'industrie), on s'apercoit qu'il y a des diffé-
rences importantes. D'une maniére générale
ces émissions, entre 1978 et 1988, ont dimi-
nué dans un certain nombre de pays. Cest
tres sensible en France en particulier, cela
étant, bien entenduy, lié 2 la mise en place
du programme électro-nucléaire. Les situa-
tions sont trés différentes ailleurs. On s'aper-
¢oit que les grands coupables dans cette
affaire, les Etats-Unis, ont des émissions de
CO, qui dépassent de beaucoup toutes les
autres par téte d’habitant, ce qui n'est pas
étonnant quand on connait le prix des car-
burants dans ce pays.

Si on regarde ce qui se passe pour les trans-
ports (tableau 1), on s'apergoit que les chif-
fres sont nettement moins diversifiés, Etats-

TABLEAU 1 : Emissions de CO,, en tonnes par habitant et par an

Pays Total 1978 [dont transport| Total 1988 | dont transport
Belgique et Luxembourg 15,2 1,5 13,8 2,1
Danemark 131 1,7 12,8 1,9
Espagne 5,4 1,0 5,9 1,2
France 10,6 1,6 7.2 1,9
Iealie 7.2 1,6 7.5 L7
Pays-Bas 14,6 1,4 14,1 1,4
RFA 4,3 1,8 12,9 2,2
Royaume-Uni 12,2 1,4 11,0 1,8
CEE (approximation) 10,3 1,4 9,3 L7
Etats-Unis 25,1 5,2 22,5 4,8
Japon 9,5 1,15 8,7 14

Source : INRETS
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Unis mis 2 part. C'est une situation sensible-
ment plus homogene, mais, surtout, le sec-
teur des transports, contrairement 2 I'ensem-
ble des secteurs qui émettent du CO,, est
un secteur qui en émet de plus en plus.
Méme en France, ou quelques efforts ont été
faits pour limiter la consommation des car-
burants sur les moteurs, les transports con-
somment plus par téte d’habitant en 1988
qu'ils ne le faisaient en 1978. Deux proble-
mes apparaissent clairement. Le premier clest
que le secteur des transports monte en
charge dans cette problématique « effet de
serre » : il prend de plus en plus d'impor-
tance et en prendra de plus en plus dans
I'avenir. Le deuxiéme cest que la situation
concernant I'émission de CO, nest pas la
méme selon les pays et, pour étre clair, selon
qu'ils ont choisi une stratégie de production
électro-nucléaire ou l'utilisation d'énergie
d'origine fossile.

Vous avez déja certainement entendu des
débats engendrés par cette situation. Lidée
de I'éco-taxe, acceptée sur son principe par
la plupart des pays, se heurte 2 une difficulté
évidente. Si on I'applique 2 tout ce qui pro-
duit du CO,, on place les pays qui ont de
trés fortes émissions dans des conditions dif-
férentes des pays qui en ont moins. Si I'on
se situe du point de vue frangais, bien
entendu, on trouve cela tout 2 fait normal ;
apres tout en choisissant la production
€lectro-nucléaire peut-étre n'a-t-on pas fait,
y compris du point de vue écologique, le
mauvais choix. Il n'est pas anormal d'en
recueillir les avantages alors qu'il y a eu les
inconvénients de prendre un certain n8m-
bre de risques, notamment le risque d’impo-
pularité, ce qui n'est pas négligeable. Mais ce
n'est pas accepté par nos partenaires.

On arrive 2 des situations absolument inex-
tricables ; 12 plus ridicule qui se dessinait
consistait 2 dire « on va appliquer |'éco-taxe
sur toutes les formes d'énergie, comme cela
lout le monde sera sur le méme plan », ce
qui naturellement du point de vue de la logi-
que de Tinternalisation, ne repose sur
- aucune base raisonnable. 1l va falloir cepen-
 dant trouver une solution, on n'imagine pas
‘que rien ne soit fait pour la maitrise de ces

émissions de gaz 2 effet de serre, d'autant que
cette maitrise est li€e 2 un autre probléeme
qui est celui de 'utilisation de 1'énergie fos-
sile non renouvelable,

I1'y 2 un deuxiéme enjeu 2 ces augmenta-
tions tarifaires qui mérite d'étre souligné et
qui est d'ordre macro-économique. Dans un
systéme comme le nétre, ol tout est lié, on
ne joue pas si facilement avec les colits ou
avec les prix. Or, la prise en compte de ces
externalités peut représenter 20 2 30% d'aug-
mentation de la TIPP ce qui est loin d’étre
négligeable. Les derniéres augmentations qui
ont paru trés spéctaculaires pour la profes-
sion de transporteurs routiers, représentaient
un petit 10%. La il s'agirait d'aller trois fois
plus loin, si je puis dire, et par conséquent
ce serait de nature 4 ébranler un certain nom-
bre de choses dans le systtme macro-
économique. Je n'insisterai pas beaucoup sur
ces calculs mais, en deux mots, les simula-
tions macro-économiques peuvent étre illus-
trées par les résultats suivants.

L'hypothése d'augmentation de 20% de la
TIPP, qui a été retenue ici, est d’introduire
cette augmentation en trois ans. On suppose
une hausse de la TIPP qui sert 2 combler le
déficit budgéraire et n'est pas réinjectée dans
I'économie. Dans cette hypothése, et bien
entendu on pouvait sy attendre, l'effet sur
lemploi est négatif (- 1,3% en fin de
période), effet sur le PIB également (- 1,4%
en fin de période). Tout se passe comme s'il
y avait une « ponction » pure et simple sur
l'activité économique. En revanche, il y a
quelques petits avantages sur les coiits sala-
riaux unitaires, mais ce n'est pas trés signifi-
catif. Les seuls éléments positifs sont le solde
du budget de I'Etat qui s'améliore de 0,76%
du PIB, donc une amélioration trés sensible
et, bien entendu, le solde commercial samé-
liore également de la moindre croissance et
la moindre consommation de ce type d'éner-
gie. C'est une hypothese naturellement peu
vraisemblable. Je n'imagine pas que l'intégra-
lité de recettes de ce type soit consacrée 3
combler un déficit budgéuire, méme si
celui-ci a des proportions importantes.

On peut faire d’autres hypothéses, dont une
qui est 2 la mode actuellement, qui consiste

a recycler la TIPP pour alléger les charges
salariales des employeurs. Lintégralité de ces
recettes est ainsi réinjectée. Cela donne quel-

ques résultats positifs sur I'emploi au cours

des cing années de la période, qui curieu-
sement s'estompent 2 la fin, mais qui sont
des résultats beaucoup plus négligeables
qu'on ne le soupc¢onnait (+ 0,05% en début
de période). Il y a une trés grande inertie du
systéme de ce point de vue ; cela donne
quelques résultats positifs en début de
période sur le PIB (+ 0,09%), clest neutre
pour le solde des comptes de I'Etat, cela
devient en revanche légérement négatif en
début de période pour s'équilibrer ensuite
sur le solde commercial. Au total cela ne
bouleverse par I'économie du systéme.

Dans ces conditions 2 quot cela sert-il ?

Je crois devoir conclure 1a-dessus. Comme
pour toute modification de prix, cela sert
surtout de signal, cela sert 2 orienter la
demande mais aussi l'offre. Je voudrais m'en
expliquer.

Suite 2 une modification de prix, il y a dans
les effets sur la demande, une réaction 2
court terme. C'est un peu comme lorsqu'on
augmente le prix d’'un journal. Les profes-
sionnels de la presse connaissent parfaite-
ment cela : il y a un « creux » de Ia demande
et elle se restabilise ensuite. Cet effet de court
terme est repéré avec des élasticités dites de
« court terme ». Puis, les comportements se
stabilisant, on repére des élasticités dites de
« long terme »,

Quels sont les ordres de grandeur ? Il fau-
drait distinguer selon les segments du mar-
ché du transport. Grosso modo on peut dire
que les €lasticités de la demande pour ce qui
nous intéresse, cest-3-dire le transport rou-
tier, sont de l'ordre de - 0,2 sur le court
terme, de - 0,4 sur le long terme. C'est-3-dire
que si on augmente de 10% le prix global
du transport, la demande baissera 3 court
terme de 2% et 2 plus long terme de 4%,
lorsque les comportements se seront
adaptés,

C'est donc un effet mineur sur la demande

qui peut €tre attendu, parce qu'il ne s'agit
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pas d'augmenter de 10% le cout global du
transport : il ne s'agirait, au pire, que d'aug-
menter de 20 ou 30% cette partie du coit
qui est représentée par la TIPP et qui n'est
qu'un des éléments constitutifs des coiits
globaux. Au total, les effets pourraient étre
plus importants 2 travers les mécanismes
doffre.

Imaginons un instant que la décision de
construire le TGV ait été prise dix ans aprés
que l'on ait réalisé la libéralisation du trans-
port aérien et que cela ait eu les mémes effets
que ceux qui ont été enregistrés aux Etats-
Unis, cest-a-dire une augmentation sensible
de l'offre et une diminution relative des prix
par rapport aux autres modes de transport.
Dans ce cas il n'y aurait pas eu l2 méme ren-
tabilité des TGV. Ce qui veut dire que les prix
relatifs ont un réle tout a fait considérable
sur la rentabilité des projets et donc sur leur
chance d'étre réalisés.

Ainsi, un calcul a été fait récemment par la
SNCF. Dans la mesure ou il a été largement
diffusé, je crois pouvoir en faire état. Dans
le cas du tunnel de base de la liaison TGV
Lyon-Turin, sous une hypothése d’augmen-
tation de 5% du prix du fret routier, le solde
du bilan actualisé s'améliore de 1,8 milliard,
cest-a-dire pratiquement d’'un quart.

Les prix relatifs déterminent donc la renta-
bilité de projets alternatifs et cela est peut-
étre beaucoup plus fondamental que ses
effets, effets directs sur la demande. On ne
s'oriente pas vers les mémes choix d'inves-
tissements lourds et, par conséquent, vers
les mémes choix stratégiques. Mais il faut
bien dire que nous sommes un peu désar-
més pour apprécier cette sensibilité. On
soupgonne qu'il y a des effets majeurs de
basculement 2 travers les évolutions de prix
relatifs et il se peut qu'une tarification pre-
nant mieux en compte les externalités aurait
surtout pour effet, non pas tant d'ébranier
les marchés tels qu'ils fonctionnent
aujourd’hui, que de réorienter toute la poli-
tique d'investissements du pays.

Cela suggére que I'on ne peut pas séparer le
probléme de [évaluation des investisse-

ments, le probléme de la réglementation et
de son controle (qui sont aussi des formes
diverses d'internalisation) et le probléme de
la warification.

Toutes ces questions doivent s'inscrire dans
une problématique qui leur est commune,
celle d'une orientation stratégique de la poli-
tique des transports.

Débar
du § feurier 1994

M. FLINOIS : Je vous remercie beaucoup de
votre exposé. Je crois qu'il nous a montré
la complexité du probléeme. S'il y a 6 000
ans que les hommes pensent, tout n'a pas
eté dit. Il'y a encore beaucoup de place pour
les 6 000 prochaines années de réflexion
avant d'arriver a régler ce probléme.

Jouvre la discussion et donne la parole a
ceux de nos coliégues qui veulent interve-
Nir sur e que vous avez présente.

M. GERONDEAU : Je voudrais d'abord
saluer le professeur Bonnafous et lui dire que
sur le plan des principes, je crois gue nous
sommes tous d'accord. Les théories de prise
en compte des codts marginaux, d'interna-
lisation de codts externes, nous ne pouvons
que les approuver. Ceci étant, je suis un peu
sceptique en ce qui me concerne quant au
résultat qu'il @ énoncé in fine, c'est-a-dire qu'l
faudrait augmenter de 20% la TIPP.

Pourquoi suis-je un peu sceptique ? Pour
plusieurs raisons. D'abord si on doit I'aug-
menter c'est effectivement pour internaliser
un certain nombre de codts ; mon opinion
est que ces colts, tels qu'on peut les
connaitre, ne justifient pas une telle augmen-
tation.

Je vais en énumérer quelques-uns : le colt
de la rareté, de la congestion. I existe, il a
@té chiffré par certaines études du Conseil
général des ponts et chaussées a 5 milliards

de francs par an. Mettons méme qu'il soit
plus important, c'est un colt qui reste extré-
mement faible en regard du chiffre d'affai-
res du transport routier {le transport routier
c'est plus de mille milliards de chiffre d'affai-
res par an).

En ce qui concerne l'usure des chaussées qui
a aussi eté évoquee, je crois qu'il faut parler
du bilan global de ta route, il faut rappeler
que pur les pouvoirs publics, et ce sont les
chiffres de I'INSEE, la route rapporte 260
milliards par an, gue les dépenses de voirie
(ie parle d'infrastructures) sont de 60 mil-
liards. Je crois qu'on peut dire que la route
paie assez largement le colt d'usure auquel
il était fait allusion.

La pollution ? Effectivement il faut payer s'il
y a poliution. L& on peut se poser la ques-
tion. Ayant regardé de prés la question, jai
€té assez surpris de voir que, dans une ville
comme Paris et je pense dans toutes les vil-
les francaises, nous respectons toutes les nor-
mes de pollution connues, qu'il sagisse du
monoxyde de carbone (ce nest d'ailleurs pas
lié uniguement & fautomobile), de I'oxyde
d'azote et de bien d'autres. Donc je vois mal
pourquoi on imputerait un codt dd a la pol-
lution atmosphérique alors que, d'aprés tou-
tes les normes (et certaines sont extréme-
ment arbitraires) cette pollution n'existe pas.

Jindique qu'on applique quand méme ce
codt de ia pollution puisqu’on a imposé des
pots catalytiques, qui sont en vigueur depuis
un an, alors méme que toutes les normes
étaient respectées et que les pots catalyti-
ques représentent quand méme pour un pays
comme le notre 10 milliards de francs par an
de surcodt sans justification @ mes yeux.

Jajoute dailleurs, en parlant de pollution
que, a Los Angeles, l1a pollution est en voie
de disparition, pour une raison trés simple,
les voitures modernes américaines émettent
environ 1% de la pollution des voitures d'il
y a 20 ans. A partir du moment ot leur nom-
bre n'a pas été multiplié par cent, méme s'il
a augmenté, la pollution disparait. Ce n'est
pas contradictoire avec le fait quil y a une
sensibilisation de fa population a la pollution,.
car on sait trés bien qu'il y a des phénome-
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nes de retard et, aprés tout, c'est peut-étre
au moment ol les phénomeénes disparais-
sent qu'on sen préoccupe le plus.

Restent dans les effets négatifs : le bruit qui
est un effet réel, encore faut-il le mesurer.
Leffet sur la biosphére. La je crois que I'on
peut &tre extrémement dubitatif, d'abord
parce que les savants ne sont pas d'accord
entre eux sur la contribution du CO,, a I'effet
de serre.

Je sais bien qu'on applique la « Piaf théorie »
comme disent les Anglo-Saxons ; je dois
vous dire que « Piaf » n'est pas « programme
interactif de quoique ce soit » c'est « Edith
Piaf », pourquoi ? Sa chanson « je ne regrette
rien » a fait le tour du monde et les Anglo-
Saxons ayant baptisé leur théorie « no regret
theory » on l'appelle « Piaf Theory ». Cela
veut dire : faire comme si pour ne pas avoir
a le regretter.

Je passe sur le fait que si on I'applique &
nimporte quel domaine, cela peut donner
n'importe quoi. Mais admettons qu'on appli-
que Ieventuelle contribution du CO, a l'effet
de serre, il ne faut tout de méme pas oublier
que la circulation automobile représente 7%
de la production de CO, au niveau mondial,
ce qui veut quand méme dire qu'il reste 93%
et si on prend par exemple I'Europe, repré-
sentant 20% de Ja consommation de carbu-
rant du monde, e qu'on agisse en Europe,
on agit sur 20% de 7%.

Il se trouve, et le professeur Bonnafous I'a trés
bien souligné, que si on voulait vraiment faire
quelque chose pour lutter contre la produc-
tion de CO, on connatt trés bien la solution
(nous f'avons fait en France}, ce serait de cons-
truire des centrales nucléaires. Mais comme
tous ceux qui se préoccupent de ces problé-
mes sont anti-nucléaires, ils ne vont évidem-
ment pas le dire et la seule chose quon
trouve dans les discours c'est qu'il faut satta-
quer a l'automobile, au camion, qui sont les

grands responsables a hauteur de 7%.

Voila des effets négatifs de la circulation
mais, ce qui me parait extrémement surpre-
nant, c'est que nous avons entendu parler
des effets négatifs mais pas du tout des

effets positifs. Or, ils sont absolument
considé-rables.

En ce moment, il y a un grand débat sur
faménagement du territoire ; sans circulation
automobile imaginez ce que serait la France
aujourd’hui. Il n'y aurait personne dans les
campagnes, pas d'habitants (je ne connais
pas une femme qui accepterait la vie de nos
ancétres, c'est-a-dire d'étre complétement
isolée), donc nos campagnes seraient com-
plétement désertes, quant a nos villes elles
ressembleraient a2 Tokyo (comme nous
naurions pas d'espaces il faudrait bien cons-
truire sur des espaces extrémement
restreints).

Cela me parait balayer dans des proportions
considérables tous les coiits externes. Je
pense, en ce qui concerne la circulation, que
la terminologie employée par le professeur
Bonnafous est assez révélatrice ; il n'a pas
parlé d'auteur, ni de responsable, mais de
coupable ; jai l'impression qua partir du
moment od on parle de coupable, on pré-
suppose effectivement qu'ity a, a priori, de
gros inconvénients l'emportant de beaucoup
sur les avantages. Personnellement je ne vois
pas pourquoi on parlerait de coupable,
sagissant d’'un phénomene qui doit certai-
nement étre étudié avec les deux plateaux
de Ia balance.

Je terminerai en disant que 'ensemble de
ces arguments me fait penser que les 20%
de TIPP ne sont pas, a mes yeux, justifiés ;
que nous surévaluons probablement les
inconveénients et méconnaissons compléte-
ment les avantages. C'est un phénoméne
assez classique parce que les inconvénients
sont trés visibles, les avantages sont d'une
autre nature, moins palpables (c'est du
temps qu'on gagne, C'est lefficacité de 'éco-
nomie ou c'est Faménagement du terri-
toire...). Mais il me semble que, globalement,
le bilan ne justifie pas cette augmentation.
Cela n'empéche pas, si les pouvoirs publics
le souhaitent, qu'ils aient bien entendu le
droit de prélever sur les transports de quoi
alimenter les caisses de I'Etat, personne ne

- le conteste, mais pourquoi sur un seul type

de transport! Si c'est un phénomeéne

nécessaire pourquoi I'imposer sur un type
de transport et pas sur les autres !

I faut bien reconnaitre que finalement nous
sommes en pleine incohérence. Si on prend
quatre types de transport principaux (je
mets & part ies oléoducs), il y a «quatre
poids et quatre mesures » : pour les trans-
ports aériens on demande d'équilibrer le
budget, pour les transports routiers on prend
de l'argent, et pour d'autres on fournit des
contributions, mais ce sera un autre débat
et jarréte la.

M. BONNAFOUS : Je ne pensais pas avoir
été affirmatif lorsque j'avais évoqué 'hypo-
thése de travail retenue de 20% seulement
pour assimiler les conséquences des effets
négatifs du point de vue macro-
économigue ; je ne serai pas plus affirmatif
maintenant pour dire « en effet il faut aug-
menter de 20% pour sajuster au colit réel »,
javance simplement lidée, sur la base
d'observations faciles a vérifier, que c'est
l'ordre minimal de grandeur auquel sont arri-
VES a peu prés tous ceux qui ont travaillé sur
cette question, essayant de valoriser d'une
maniére ou d'une autre les externalités.

Je ne m'inquiéte pas trop sur le débat des
chiffres que 'on pourrait avoir avec Christian
Gerondeau, 'avantage de ce type de débat
C'est qu'il peut quand méme avoir un épilo-
gue ; d'une maniére ou d'une autre des tra-
vaux nous donneront raison a l'un ou a
Vautre, si tant est qu'il y ait de si grandes
différences.

Deux ou trois petites remarques sur les chif-
fres. En ce qui concemne la congestion, l'ordre
de grandeur est actuellement de 5 milfiards,
oui bien siir, mais en tenant compte du fait
qu'il ne sagit que de la congestion route
rurale ou de rase campagne. Dans le bud-
get temps des habitants il y a bien autre
chose. En milieu urbain cela se passe un peu
differemment.

Autre réserve : 5 milliards seulement dans
une période qui est une période de crise.
Mais les élasticités de la mobiité de fa cir-

culation, la croissance, sont telles que ce

phénomeéne revét trés rapidement un carac-
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tére explosif, Je reconnais qu'il a été mal
Simulé en ce qui concerne les transports inte-
rurbains ; en ce qui concerne le transport
urbain, je tiens a votre disposition des mode-
les de simulation qui tournent depuis 1985
jusqu'a I'norizon 2000, je puis vous garantir
que dans les périodes de croissance, I'explo-
sion de ces phénomenes de saturation nest
pas quelque chose d'imaginé, c'est parfaite-
ment visible et parfaitement validable. A ce
moment 1a on arrive a des ordres de gran-
deur qui sont plus de 5 miliards, c'est-a-dire
de 0,5 point par rapport au global, mais qui
sont bien entendu beaucoup plus importants
et susceptibles d'exploser.

Ce phénoméne explosif peut aussi expliquer
la divergence de certains chiffres. Quand
Christian Gerondeau évoque la division par
20 par exemple de la pollution autorisée
pour le fonctionnement des moteurs, c'est
tout a fait exact pour un moteur qui fonc-
tionne dans des conditions normales ; ce qui
est également exact c'est qu'il faut quand
méme rendre compte du fait que, a Los
Angeles précisément, les diverses émissions
polluantes n'ont pas été divisées par 20 en
20 ans, elles ont bel et bien explosé, pour
une raison extrémement simple (ce sont
dailleurs des modéles physiques qui ont été
parfaitement élucidés par ['INRETS) : lorsqu'il
y a des phénoménes d’'encombrement, de
saturation, il y a explosion des émissions pol-
luantes parce que les moteurs ne fonction-
nent pas a des régimes pour lesquels ils ont
&té conqus et la relation fonctionnelle mathé-
matique entre ce qui est émis et le kilomeé-
tre parcouru est une relation exponentielle.

Pour donner un exemple banal, j'ai ces chif-
fres en téte parce qu'ils ont été également
simulés sur le cas de Lyon : avec une aug-
mentation de 8% de la circulation, il y aug-
mentation de 40/43% de la pollution émise
en moyenne sur les différents éléments pol-
luants. Il y a donc une sensibilité au phéno-
méne de congestion qu'on ne peut pas négli-
ger et cette inversion dans les options poli-
tiques a Los Angeles, voulue par les citoyens
et réalisée par les politiques, ce n'est quand
méme pas le fait du hasard. Peut-&tre sont-
ils devenus fous, puisqu'ils ont mis sur la

table une centaine de milliards de dollars
pour conduire une stratégie radicalement
différente, c'est une folie qui est bien
colteuse.

Jajoute que, dans la pollution qui n'existe
pas, it y a quand méme des &léments a pren-
dre en considération de maniére trés
sérieuse. En particulier dans les situations de
circulation encombrée, les émissions du type
hydrocarbures sont tout a fait génantes pour
la santé. C'est du reste une chose qu'on ne
tient pas a regarder de trop prés, ni a trop
diffuser et moi-méme, dans mon laboratoire,
{'ai souhaité (je dis cela avec un souci de rela-
tive confidentialité) qu'il n'y ait pas trop de
travaux sur la question parce qu'il ne faut
pas transformer ce phénoméne en un pheé-
nomeéne passionnel.

Mais je signale quand méme a Christian
Gerondeau qu'il peut faire une petite expé-
rience que nous avons faite nous-mémes, qui
est toute simple et qui consiste, lorsqu’il y
a des phénoménes d'encombrement majeur
et conjonction avec un climat qui est favo-
rable, a aller regarder ce qui se passe dans
les services de pneumologie des hopitaux ;
c'est trés simple, les pathologies ne sont pas
augmentées, elles sont multipliées. It ne faut
pas diffuser cela parce que cela fait frémir,
Le plus souvent il s'agit d'un banal phéno-
méne d'allergie, il ne faut pas dramatiser, en
faire quelque chose de tragique, mais il
convient de regarder de prés avant que cela
ne devienne une sorte de foyer médiatique
incontrolé ; c’est en caricaturant ces phéno-
ménes que |'on arrivera a mieux les appré-
hender.

M. JOSSE : Je voudrais faire une proposi-
tion de procédure. Pour un sujet de cette
importance, i faudrait peut-étre prévoir une
réunion spéciale de discussion. Cela sétait
fait il y a quelques années, a la suite de mon
exposé sur les comptes des transports,
comme il y avait beaucoup d'intervenants on
avait renvoyé cela a une séance ultérieure.

M. FLINOIS : On pourra I'envisager.

M. WALRAVE : Je me souviens des analyses
sur la rationalité des décisions dans un envi-
ronnement caractérisé par le risque; il y
avait un critére qui ne paraissait pas néces-
sairement stupide et qu'on appelait le « mini-
max regret », qui ressemblait fort a la « Piaf
théorie ». En tout cas sil y avait & choisir
entre la « Piaf théorie » et 1a « politique de
I'autruche », je ne suis pas sir du choix qu'il
faut faire.

Vous avez cité un chiffre de 5 milliards de
francs pour la congestion qui ma fait un peu
« sauter ». Si on valorise le temps moyen du
Frangais sur une base trés moyenne de 50
francs par heure, cela veut dire qu'on ne perd
que deux heures par an en moyenne par
habitant dans ce pays. I y a donc quelque
chose qui ne tourne pas rond, parce que tout
le monde peut expérimenter que deux heu-
res par habitant ce n'est certainement pas
beaucoup.

J'ai deux autres remarques. La premiére tient
au vocabulaire. Je suis trés géné par le voca-
bulaire qui consiste a dire que, quand je mets
un double vitrage a ma fenétre parce qu'il
y a du bruit dehors, C'est une forme d'inter-
nalisation, pas du tout, C'est une protection ;
je crois qu'il faudrait réserver le terme
d'internalisation a ce qui a été appelé « inter-
nalisation radicale », C'est-a-dire effective-
ment toutes les mesures qui répercutent sur
l'auteur (je ne parle pas de coupables) les
conséquences de son comportement indé-
flicat. Entre nous on peut se comprendre,
mais je trouve que si on met le terme « inter-
nalisation » un peu a toutes les sauces cela
risque, pour les non-spécialistes, de créer la
confusion.

Deuxiéme remarque, en ce qui concerne la
rentabilité du TGV face a une baisse des
transports aériens, je m'inscris tout a fait en
faux sur cette affirmation ; il y a une chose
qu'il ne faut pas oublier c'est que du service
aérien a tarif trés bas fait beaucoup plus de
mal au service ferroviaire classique qu'au ser-
vice a grande vitesse et, comme la rentabi-
lité du TGV s'apprécie par différence, en fait
on sapercoit que c'est relativement insen-
sible.
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M. BONNAFOUS : La question n'est pas de
savoir s'il faut ou pas-dire, la question est de
savoir ol est la part de vérité. Ce que je crois,
par rapport aux évaluations du TGV Sud/Est,
c'est que dans des hypothéses de prix dif-
férentes des modes concurrents, qui ne sont
pas des hypotheéses délirantes mais qui
auraient différencié la situation de celle qui
a été observée a ce moment 13, je crois que
a rentabilité du TGV Sud/Est aurait &té fimi-
tée et que peut-étre la décision n'eiit pas été
prise.

A I'appui de cela je vous demande de son-
ger a ce qui se passe actuellement sur diffé-
rents projets d'Amérique du Nord que vous
connaissez bien, qui sont beaucoup plus for-
tement concurrencés par le systéme aérien.
Est-ce que les rentabilités de ces projets ne
seront pas justement terriblement affaiblies
par ce contexte Ia ? C'est du détail mais, si
mon exemple €tait mauvais il n'en reste pas
moins que cet effet de basculement lié a des
prix relatifs qui est peu exploré, peu étudié,
me semble quelque chose de trés important
et qui mérite d'étre regardé de prés.

Sur le premier point « internalisation », bien
sar entre économistes on peut discuter trés
longtemps sur les mots, c'est une des raisons
pour lesquelles Auguste Comte était con-
vaincu que f'économie ne serait jamais scien-
tifique. It observait que, lorsque deux éco-
nomistes se rencontraient ils passaient tout
leur temps & se disputer 1a-dessus.

Sur cette notion d'internalisation, je suis
assez ferme d'autant que c'est & peu prés
entré dans les meeurs de notre modeste cité
des sciences en économie. A partir du
moment ol il y a des effets venant fonction-
ner dans cette sphére marchande, comme
par exemple Yachat d'un double vitrage, il
y a quelque chose qui entre dans la sphere
marchande, it y a une forme d'internalisation,
elle nest en effet pas radicale. De méme qu'l
y a internalisation si les valeurs fonciéres ou
immobiliéres changent, ce sont les effets
positifs qu'évoquait Christian Gerondeau.

Dans ce domaine du vocabulaire on est en
train, a l'initiative de 'OCDE, de mettre de
Fordre et d'établir un glossaire avec quelques

collégues anglo-saxons et scandinaves
notamment parce qu'on n'y voit pas clair si
on n'a pas les mots pour communiquer. Mes
collégues ont décidé de partir sur ces sché-
mas des sphéres tels que je les avais pré-
sentés il y a quelques temps a 'OCDE et qui
leur ont paru relativement adaptés a ce qui
est aujourd’hui déja entré dans les meeurs
et dans le langage.

M. WALRAVE : Je pense que c'est trés impor-
tant de conceptualiser tous ces effets, mais
je crois que si on pouvait trouver une termi-
nologie qui distingue a peu prés les choses,
je pense que ce serait utile.

M. PIGNOLET : A propos de terminologie, au
debut lorsque vous avez parlé de dévelop-
pement, vous avez tout de suite parlé de
croissance. C'est une question de termino-
logie. Je crois que dans développement il y
a deux aspects, 'un qui est la croissance et
I'autre la complexité, je crois que la suite de
votre discours a amplement démontré que
Iaspect complexité était aussi important.

M. LAPAUTRE : J'ai bien compris que vous
vous posiez beaucoup de questions sur 'éva-
luation des phénoménes. Je crois que clest
un effort trés sérieux. Je crois aussi qu'il y
aintérét a continuer a creuser les choses du
point de vue théorique.

D'un autre cOté, a une certaine étape de ma
carriére, jai été assez enthousiaste sur le lien
entre les colts sociaux et la tarification pour
aller jusqua commettre I'imprudence daider
un ministre & imposer la taxe a l'essieu 3 une
profession qui en a conservé un souvenir
amer. Rétrospectivement, je considére que
C'est la profession qui avait raison et je vais
essayer de vous expliquer pourquoi.

C'est pour deux raisons. Lorsque la tarifica-
tion a pour objectif de couvrir le codt d’'un
service, on peut étre absolument stir qu'elle
entraine des effets pervers en fonctionne-
ment du service et dans son colit, dans une
proportion qui dépasse de loin le phéno-
méne d'origine.

Je mexplique. Je vais prendre le cotit du con-
trole aérien. On le répercute aux compagnies
comme on répercute aussi, a travers le coat
des tarifications, le service de la météo. Ce
service, on peut démontrer qu'il ne sert a
rien aux compagnies aériennes, qu'il est
complétement dans la concurrence. Par con-
séquent c'est abusif et cela veut dire qu'on
entretient simplement des fonctionnaires,
pas trés bien payés d'ailleurs, a faire un tra-
vail qui est certainement utile mais qui na
aucun rapport avec le fonctionnement du
service aérien. Quant au contrdle de la navi-
gation aérienne, le simple fait que par la tari-
fication on le fait supporter par les usagers,
a fait monter dans des proportions considé-
rables le coiit de fonctionnement de ces ser-
vices. C'est un effet pervers dont on ne tient
jamais compte dans la quantification des
phénoménes.

Deuxiéme effet pervers, I'environnement. Je
voudrais dire que je considére en y réfiéchis-
sant bien, que f'évaluation des nuisances
telle qu'elle est faite actueflement, est du
domaine de l'irrationnel et complétement de
la politique. Vous ne pouvez pas prouver qu'il
y a un effet de serre ni dans un sens ni dans
Fautre, ni prouver d'ailleurs qu'il faut pren-
dre ou pas la « Piaf théorie ». Tout cela me
parait assez loin de toute évaluation objec-
tive des choses.

A cet égard, je peux vous dire que toutes les
fins de semaines je vis des situations dans
lesquelles au contraire je vois, par leurs déci-
sions, les pouvoirs publics contribuer par
exemple a l'encombrement sur routes. Clest
le cas, pour l'entrée dans Paris par I'auto-
route de I"Ouest, du raccordement du tun-
nel de Saint-Cloud sur le périphérique. Pour-
quoi y-a-t-il tous les dimanches soirs une
queue entre Rocquencourt et Paris ? Clest
par une décision trés simple des pouvoirs
publics qui consiste & augmenter I'encom-
brement sur l'autoroute de 'Ouest en per-
mettant aux usagers qui viennent de Versail-
les d'emprunter cette autoroute contre toute
rationalité, puisque il y a d'autres routes

d'accés de Versailles vers Paris dont beau- -

coup de gens qui habitent Versailles savent
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bien que le dimanche soir ce sont ces rou-
tes 1a qu'il faut prendre et pas l'autoroute de
{'Ouest.

M. BONNAFOUS : Sur le premier point, ce
que vous avez dénoncé, M. Lapautre, ce n'est
pas une tarification que vous mettez en cause ;
Si je vous ai bien entendu c'est le principe
d'une ressource affectée ; on peut bien com-
prendre sur les exemples que vous avez rete-
nus qu'il y a en effet des arguments forts pou-
vant étre 1a avancés. Rien ninterdit, dans le
cas d'une tarification d'usage d'infrastructure
publique, que les recettes de tarification soient
soumises au principe d'unité de la recette bud-
gétaire et rien ne justifie que ce soit une cou-
verture des couts par ce dépot financier.

En revanche, on peut croire ou ne pas croire
a ces fondements théoriques. Ce qui peut
étre justifié c'est une tarification que l'on
tente de rapprocher d’'une tarification au
colit marginal social, le cas échéant, selon
que T'on prenne ou pas cette théorie.

Je voudrais revenir sur 'aspect irrationnel.
Si vous voulez me faire dire que les écono-
mistes fonctionnent sur la base de concepts

Opératoires, permettez & un ingénieur
« défroqué » de vous dire oui bien str, nous
fonctionnons sur des concepts pseudo-
opératoires, qui sont toujours dépendants de
la méthode qui va permettre de les mesu-
rer. Par exemple, la notion d'lasticité qui est
utilisée couramment par tous les économis-
tes et présente dans tous les modéles de
prévision, est une notion qui n'est pas du tout
comparable a la notion de résistance en
électricité ; ce n'est pas une raison pour se
priver d'un effort de rationalisation. Si on se
trompe, la question est de savoir si on peut
falsifier une proposition comme la suivante :
actuellement certains segments du secteur
des transports ne couvrent pas l'intégralité
de feurs colits marginaux. Peut-étre est-ce
faux ? Et je pense que c'est assez largement
falsifiable une fois que I'on a mis les argu-
ments sur la table. A partir du moment ol
cest falsifiable, cela peut &tre contesté,
controversé, mis en cause.

Ce qui est clair, C'est qu'on n‘aura pas des
mesures d'une grande précision. Je ne vais
pas vous dire c'est 322,75 francs ie prix qu'il
faut accorder a I'emission de CO, pour tel
type de véhicule. Certainement pas. En

revanche les ordres de grandeur peuvent
avoir un sens, de méme que peut avoir un
sens la réaction de la demande au prix.

La fonction de la tarification c'est la couver-
ture des colits mais aussi l'orientation de la
demande. Quand on crée des systémes de
parkings payants en ville c'est parce quon na
pas trouvé d'autres solutions pour gérer ce
probléme de la rareté de l'espace en ville,
bien entendu. Et quand demain on explorera
de maniére sérieuse la possibilité de péage
urbain en ville, c'est parce qu'on naura pas
trouvé d'autres sotutions pour desserrer la
tenaille de la crise de 'encombrement et du
financement. C'est a cela aussi que servent
les prix, c'est un instrument de régulation. Et
quand on est, ce qui est mon cas, plutét
d'obédience libérale, on croit plus a la vertu
des mécanismes par les prix qua la vertu des
mécanismes réglementaires ou administrés.

M. FLINOIS : Je crois que nous pouvons
remercier M. Bonnafous pour sa conférence,
du débat qu'elle a permis d'avoir, qui a mon-
tré que la polémique pouvait se méler a la
réflexion scientifique et pseudo-scientifique.
Je vous remercie beaucoup B
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