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Introduction :

Structure Economique des Transports Modernes et
Portée du Probléme de Financement

1 — CONCEPTION HCONOMIQUE DES TRANSPORTS ET SHS
LIMITES

Le Prof, Alfred Marshall, le célébre économiste anglais qui était
le pionnier des fondateurs de la conception économique moderne,
voulait exprimer une réalité tout en disant que «le fait économigue
prédominant de notre épogque est le développement de l'industrie des
transports, et non pas de colle des manufacturess. Ces paroles sont

“en effet Pexpression la plus nette des services de transport gui
reflétent leurs places et leurs limites dans la vie d’'une communauté.

Les services de transport qui rendent presque inoffensif le
désbquilibre entre la production et la consommation dans la vie
d’une nation, réalisent d’une facon la plus rentable la fonction de
téte de pont entre les deux camps, ce qui permet de «faciliter pour
la satisfaction des bhesoins le -déplacement des voyageurs et des
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marchandises tout en créant V'utilité d’espace et de temps», Il serait
tout de suite nécessaire de rappeler que les services de communication
(poste, télégramme etc.) ne figurent plus aujourd’hui dans le
concept des services de transport modernes. Alinsi, la classification
classique & ce sujet se trouve abandonnée; et les activités y con-
cernant étant admises comme services publics normaux, le terme des
transports dans les explications modernes est exprimé, selon la
_conception anglo-saxonne, dans le sens de transportation des
voyageurs et des marchandises tout simplement.

Dans la pratique d’une économie nationale il est évident que
Yexpansion des services de transport, qui peut diminuer ag minimum
Pécart entre la production et la conommation, soit bien limitée de
sens différents. Il est essentiel que les possibilités de financement
soient aussi ajustées selon ces limites. On peut résumer ces dernidres
comme suit: '

a — Le systdme de transport doit se développer d’aprés l'utilité
d’espace gu'il réalise. L’élément d’utilité d’espace est le premier
facteur qui limite Ia fonction de transport et les possibilités de
financement; il peut &tre exprimé, selon les explications du Prof.
Gaiten Pirou, sous forme de transferts des biens et des services, de
Pendroit oll ils sont abondants et dont l'utilité marginale est par
suite moindre, & celui ol ils manquent et dont l'utilité marginale
montre par la un niveau élevé. Ce concept d'utilité d’espace (ou
vtilité locale), peut aussi étre nommé comme une d1spar1t10n de la
désutilité causée par 1a distance.

b — Un deuxidme facteur qui ralentit le fonctionnement et les
ressources financiéres des services de transport, est aussi I'élément
d’utilité de temps dont cette activité dépend. 11 s’agit ici surtout d'un
mécanisme de transport, qui fonetionne au moment opportun selon
les conditions naturelles, qui accomode bien les périodes de production
et de consommation (¢e qui réalise parfaitement Topportunité de
choix) et qui’ s'adapte au transport des biens stratégiques d’aprés
la politigue nationale; tout ceci porte les caractéres d'un serviece de
transport limité selon l'utilité de temps.

¢ — Aussi, un autre facteur qui limite 4 part les services de
trangport et leur financement dans une économie na,tionale, est la
demande totale de transport dans une collectivité, Généralement, la
demande de fransport effectuée par rapport aux biens et services
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dont on a besoin, est une demande «dérivées, c'est & dire celle qui
se développe selon la guantité des voyageurs et marchandises trans-
portés. Comme on le sait, I'élasticité de cette demande de transport
est bien diminuée dang les économies développées et trés élevée dans
les pays économiguement sous-développés. Dans les premiéres, les
gervices de transport constituent le niveau des conditions les plus
indispensables et les plus habituées; tandis que dans les secondes,
les demandes 3 ces services, n'étant pas satisfaites comme elles de-
vaient &tre, se montrent trés éleviées du point de wue du degré
de sensibilité en face des prix de transport. I/abondance des pos-.
sibilités de financement dans les premiéres et la pénurie de finan-
cement dans les secondes, sont les facteurs gui augmentent cette
élasticité de demande.

d — Mnfin, la spéeialisation sur les facteurs de production tels
que la nature et le capital, a aussi un intérét trés proche avec le
systéme de tranport, De méme, l'expansion du résean de transport
doit surtout étre limitée par le degré de spécialisation dans un pays.
La production et la consommation en grand volume de nos jours ne
peuvent avoir un sens et une valeur qu'au fur et 3 mesure qu'elles
se développent ensemble avec un potantiel de transport de la méme
envergure.

2 _ FONCTIONS BCONOMIQUES DES TRANSPORTS

Il est possible, du point de vue d'établir de I'éguilibre entre la
production et la consommation, de résumer dans les groupes ci-des-
sous les principales fonctions économiques que les services de trans-
port réalisent dans la vie d’'une communauté et dont nous ticherons
3 expliquer bridvement le sens ef la portée dans les lignes sousmen-
tionniées. '

a — Comme on le sait, Vune des premiéres fonctions écono-
miques des services de transport, se manifeste dans ce fait qu'elle
ait réalisé un degré d'utilité pour les biens et les services. En effet,
pour que les biens puissent satisfaire les besoins, il faut que lélément
d’«utilité  d'espaces puisse &tre réalisé par le support des
services de transport; et cette situation de base est un fait évident
dans les communautés modernes. Si Pon suppose gue le réseau de
transport s'arréte pour un moment dans un pays, il serait sans doute
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superflu de donner & ce sujet de longues explications, étant donné
qu'on observerait tout de suite & quelle paralysie la vie &conomi-
due serait tombée, quelles abimes aurait causées la disparition de
Péquilibre entre la production et la consommation. Méme la lenteur
dans le systéme de transport & notre époque ne se retarde pas de
eréer, selon les paroles du Prof. Pigou, le résultat de tomber dans la
«paradoxe de disette an milieu de I'abondances. La situation dans
beaucoup de régions économiquement sous-développées, peut étre
expliquée par cette inguffisance des possibilités de transport. Ce
- nest plus aujourd’hui quwune evidence de dire que les services de
transport dans chaque sorte d’économie valorisent la terre tout en
créant le principe de «rente provenant de localisations et angmentent
le degré d’«utilitarités de la production en &voluant les courants
d'urbanisation,

b — Une antre fonction économique des transport s'explique
aussi par leur aide dans la réalisation du mécanisme de la. division
du travail et de l'opération de spécialisation dang une structure
économique. Le développement de ce fait de spécialisation et sa
productivité, bien qu'il apparajsse soit sous forme d’«occupations
ou soit sous forme de «distribution des terress (division géograp-
higue du travail) ou encore soit sous forme de «structure techniquesy,
ne dépend que du fonctionnement rationnel des secteurs de transport.

¢ — Aussi, une des fonctions fconomiques de base des trans-
ports modernes se manifeste dans P'expansion de la production et
de la consommation, et dans sa participation & la création de I'équi-
libre entre ces deux derniéres,

En effet, si d’'un c6té le mécanisme de transport méne 3 une
grande extension de la production des produits alimentaires, des ri-
chesses d'infrastructure, des produits agricoles et industriels au sens
large du mot, d’'un autre aussi il réalise une fonection d'équilibre
incomparable en déplacant en silence aux marchés de consommation
les produits de consommation produit dans tous les coins du monde,
Comme un €économiste américain 'a exprimé, «... le systéme de
transportation qui le crée (qui crée les services) s'est effacé de 1a
mémoire ainsi que les cordes €lectriques installées dans nos maisons.»

d — Une autre fonction économique de base que les transports
modernes ont établie, ce fut la réalisation du Processus de distri-
bution des biens et des services qui ont une grande importance dans
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le fonctionnement des systémes de production et de consommation.
C’est le rationalisme dans le systéme de distribution des biens et des
services complémentaires qui conduit au sens posifif la productivité
de cette activité €conomique, ceci dans toutes les phases transfor-
matrices gqu'un bien connait jusqu'd ce Wil arrive & létat dun
produit manufacturé, I ci, la fonetion économigie essentielle que les
transports accomplissent est trés efficace et trés nette.

e — Une autre des fonctions économiques trés importantes du
systéme des transports est le fait de créer par le réseau routier &
travers le pays un éguilibre dans le total de loffre des biens. Le
probléme de «léquilibre dans Poffre» est en effect une guestion sur
laquelle on- doit sérieusement g’incliner, Ainsi, cet équilibre dans
l'offre peut aussi étre en méme temps rappelé comme un élément &
instaurer la stabilité des prix des biens. Méme, ce fait d’équilibre dans
l'offre, peut aussi &tre considéré, comme un facteur qui meéne la
concurrence & légalité, L’équilibre. dans l'offre elimine en effet
I'atmosphére susceptible & créer une concurrence trés violente entre
les secteurs de transports les uns contre les autres,

f — Enfin, une autre fonction économigue des services de trans-
port se révéle aussi dans le fait qu'ils rendent meilleur marchés
presque toutes les ventes dans I’économie, Il est sans doute évident
gu'un des objectifs €économiques essentiels des transports modernes
est de déplacer la production dont le prix de revient est bas vers
les secteurs de consommation, en utilisant des services de transport
meillenr marchés, Ces derniers, tout en profitant de la «spécialisa-
tion géographiques, apportent les matiéres premiéres de bonne
qualité et meilleur marchés gui méritent d’étre unifiées, et ceci sert
essentiellement d'un facteur capable de baisser Je prix de vente par
voie de prix de revient. :

Pourtant certains €conomistes prétendent gque les services de
transport constituent aussi un élément superflu et donnant lieu aux
dépenses inutiles, qui augmente les prix de revient tout en se mélant
aux multiples périodes de Ia production. 11 serait cependant juste de
rappeler ce point que, ladite observation pourrait paraltre vérifée si
Pon prenait en considération certaines branches d’activités, mais
dans le cas d’une analyse «macro-économigue» globale, ledit raison-
nement perderait évidemment sa logique.
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Méme l'avantage de Ia thése de «substitutions employée dang le
cas de tomber au théme de «dépenses inutiless, dépendra en réalité
toujours de la demande des services de transport pour assurer les
matiéres premidres de ces «biens de substitutions (par exemple le
processus de substituer le eaoutchouc artificid 3 cause de la cherté
des cofits de transport pour importer le caoutchouc naturel).

On remarqgue facilement que les principales fonctions importan-
tes dépendant de la structure économigue des activités de transport,
sont des conditions «sine qua nons de "économie nationale. I1 serait
donc possible maintenant d’aborder le probléme de financement, sous
ees points de vue.

8 — APERCU GENERAL DU PROBLEME DE FINANCEMENT DANS
LES TRANSPORT MODERNES

Le probléme de financement des secteurs de transport qui ont
une telle importance sur les possibilités de fonctionnement d'une
économie nationale. est aussi un sujet sur lequel on doit s’arréter par-
ticultierement. Si on examine le systéme de transport du point de
vue de financement dans une structure, on remargue généralement
qu'on peut aller 3 la séparation absolue suivante:

a — Financement direct par U'Etat,

b — Domaines financés par le secteur privé,

¢ — Financement mixte,

Nous nous arrétons sur cette distinetion a cause des structures
économiques diverses de plusieurs pays dans lesquels les services de

transport se présentent sous différents types, Ainsi ces secteurs de

transportation perfectionnent leurs services au moyen de ces trois
types de financement, selon que les pays se trouvent économiquement
a l'état de «développés» ou «en voie de développements.

On peut dire gu’il serait possible de résumer sous deux bréches

I'agpect général du probléme de financement, tout en simplifiant

davantage et tenant compte des secteurs de transport variés,
a) Financement direct per UEtal ow financement par
participation d’'Btaf

i — Le secteur de transport le plus répandu pour ce fype de
financement, c’est le chemin de fer. On a constaté, dans presque tous
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les pays du monde, que les voies ferrées sont construites par le
financement d'Etat et que de temps en temps elles sont entreprises
soit directement ou soit par voie de concession. La propriété et
Pexploitation sont dans les chemins de fer de 'Efat sous les mains
de ce dernier. Pendant que I'Etat finance ce genre d’entreprises par
le budget national, il posséde dans le cas de financement sous forme
de participation d’Etat ou bien une part & un certain pourcentage,
ou bien encore il garde dans sa possesion la ligne ferroviaire et
accorde & l'entreprise privée son exploitation sous forme de conces-
sion. On rencontre cette dernidre sorte d’application dans certaines
des démocraties occidentales. On remarque la participation de I'Etat
au capital de Pentreprise privée dans ces systémes coneessionnaires,
et ceci d’autant plus est un autre aspect du financement par voie
de participation d'Etat. '

ii — Aussi, une autre activité de transportation ou I'Etat
participe au financement, est la construction du réseau routier. En
effet, les dépenses séparées dans les budgets nationaux dépassent
les centaines de millions dang presque tous les pays du monde. A
ce propos, le «World Road Statisticss publié par la Fédération Inter-
nationale de Route, dévoile clairement que les dépenses des Gouver-
nements et celles des autorités locales {Départements et autres)
fournissent de larges possibilités de financement aux routes des
Etats.

On observe généralement que les Etfats recourent comme res-
sources aux voies de financement telles que la possibilité de percevoir
des impdts directs de route (financement par voie budgétaire
directe), d’imposer les moyens de transport, d’obliger les voitures
traversant les routes moderne en béton 3 payer un impdt de péage,
d’approuver la méthode d’«allocation des recettes, de faire aussi
participer méme les propriétaires des terres, toui en s’appuyant sur
le principe de «dépense de route = gain du bénéficiaire de routes,
aux constructions des voies, et aux dépenses d’entretien puisqu’ils
profitent de la «rente de localisation>.

iii — De la méme facon, il est d'usage de rencontrer & l'ap-
plication de financement par voie de PHtat ou de sa parficipation,
surtout dans le domaine de services réguliers du secteur des trans-
ports maritimes, Malgré que les services maritimes réguliers fone-
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tionnant & travers les ports du monde tombent zujourd’hui dans le
mécanisme de concurrence internationale ‘sous le monopole des
grandes conpagnies parfois en forme de firmes privées, on peut
aussi rencontrer des grandes entreprises d'Etat qui élargissent ce
genre de transport maritime.

iv. — Un autre secteur de transport que I'Etat finance.direc-
tement ou par voie de participation, est le transport aérien.
Ces activités de transport qui fonctionnent avec de grands capitaux
appartiennent totalement i I'Etat, particuliérement dans les éco-
nomies sous développées ou en voie de développement. On remar-
que toutefois que dans beaucoup de démocraties occidentales ce
secteur de transport fonctionne sous forme d’entreprise d'Etat.
Surtout, la monopolisation de la fonction de financement par I'Etat
dans la construction et 'entretien des aérodromes, porte un carac-
tére répandu 3 travers les pays du monde.

v — Enfin, un des domaines de transport dans lequel le
financement par P'Etat est indispensable, est aussi le systéme «pipe
- line». La thése de nécessité d'attribuer aux mains de I'Etat le
probléme de transport d’un article comme le pétrole dont l'importance
strategique est trop grande dans les collectivités particuliérement
en voie de développement économique, tend 3 avoir de plus en
plus un caractére expansionniste. L’adoption par 'Etat des dépenses
d’investissement de ce réseau, dont les frais des premiéres instal-
lations sont trop élevés, est I'expression d'une nécessité dans les
€conomies non avancées,

En effet, il est remarquable dans notre pays que le probléme de
vente en public des actions du résau de pipe line se trouvant au sud-
cuest de I’Anatolie, monte a Pordre du jour ces derniers temps. Le
systéme répandu dans les régions économiquement sous développées
s'exprime en ce que ce secteur est dans les maing de 'Etat et gue 1Ia
nationalisation y est un objectif essentiel.

b) Financement par participation du secteur privé

On peut dire que la voie de financement par la participation
c¢u secteur privé dans la technique des transports modernes,
apparait plutdt dans les domaines de transport suivants:
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i — Les moyens qu’ effectuent spécialement les services de .
transport sur les routes, sont alimentés par de financements privés. -
La formule de «route résistante = frais d’exploitation abaissésy
régne aunjourd’hui dans la transportation moderne sur les routes, et
que le rapport de la quantité des moyens de gervices, auy volume
des routes est généralement, selon les statistiques internationales
publiques, au-dessus de 1 dans les économies développées et par contre
le transport sous-capacité dans les routes montre une caractéris-
tique nette, puisque ce rapport tombe bien au-dessous de 1 dans
les économies sous-développées.

Il est possible dans ces circonstances, de dire sans hésitation
que le probléme des transport routiers et le financement de ce
domaine geffectuent totalement par des entreprises du secteur
privé ou par leurs unions,

ii — Un autre domaine de transport oll se développe le finan-
cement par - participation du secteur prive, est aussi le gystéme
«tramps rencontré dans celui de transportation maritime. Pendant
gue les trangports sur mers, ol la concentration se manifeste comme
vn domaine de plus en plus répandu, s'orientent vers de grandes
unions, le financement du secteur privé y prend aussi le premier
rang; et la navigation de «tramp» ou de «services aléatoires, qui
3 cbdbé fonctionne sous le systéme de concurrence parfaite, forme la
poste Ja plus avancée du financement privé dans le domaine du
systéme de cargots. En effet, si la navigation de «tramp» s'adapte
a1 méecanisme de concurrence d'une facon la meilleure dans les
services «onwardy (vers l'intérieur), les services réguliers dans le
trafic «outwards (vers l'extérieur) s’'accommodent aussi avec la
condition de livraison du chargement & son femps, et Ia voie de
financement privé dans les deux systémes semble la plus répandue
dans le monde entier. Surtout la navigation de «tramp» et le méea-
nisme de concurrence illimitée, ecaractérisent ce secteur comme une
condition «sine gua non» de 'administration par financement privé.

iii — Un autre domaine de transport oli le systéme de finan-
cement privé a pris I'extansion est aussi la transportation par eaux.
Généralement, le réseau des transports dans les fleuves, dans les
lacs et.dans les canals, ces «chemins qui marchent» selon le terme de
Pascal, se montrent comme des secteurs de transport les mieux
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cpportuns & lexploitation du secteur privé, étant donné leurs
structures. Bien que les grands canals ou les riviéres canalisées
nécessitent de grandes dépenses, la transportation sur rividres est
généralement considérée aujourd’hui comme des secteurs qui, malgré
les progrés techniques avancés, travaillent avec une main d’oeuvre
libre et petite, dont le prix de revient est meilleur marché et qui
réalisent la transportation en masse, Le transport par des lacs et
canals est aussi presque caractérisé de la méme fagon., Particulié-
rement, la transportation de ce secteur aux Etats Unis, le potantiel
de transport atteint en Europe par les fleuves le Rhone et le Rhin,
et par la technigue de traction des remorgues qui y circulent, ont
le caractére de valoriser les résultats positifs que la fonction de
transport y arrive, en pI‘Oflta.nt de fma,ncements privés utilisés
dans ces secteurs.

.~ iv. — De méme, on constate dans le domaine des transports
aériens aujourd’hdi, spécialement dans les <économies avancées
de I'Oceident, que l'administration des transports aériens travaille
avec les sources de capitaux privés, c'est & dire qu'elle choisit
la voie de financement par participation privée. Soit la TATA
(Convention Internationale de Tarifs Aériens) et soit VICAO (I'Or-
ganisation Internationale Civile Aérienne), elles approuvaient une
sorte de systéme de financement «mixte» auquel PEtat aussi
participe, lorsque toutes les compagnies de transport aériens arran-
gent en s’unissant les mesures préventives contre le gaspillage que
la concurrence destructive pourrait créer.,

v — Enfin, il existe des économies, telles qu'aux Etats Unis
d’Amérique par exemple, qui admettent que le réseau de «pipe lines
se développe sous les mains de l'entreprise privée, La haugse des
frais de capitaux qui se manifeste typiquement (ceci 3 cause de la
cherté des dépenses des premigres installations) et la baisse des
frais d’exploitation (les dépenses réduites d’entretien et de préser-
vation) sont bien connues dans ce secteur. Il est possible d’accepter
& cet effet, dans les économies développées, I'alimentation de ce
secteur par des ressources de financement privées, Les Etats Unis
donnent & ce propos un exemple typique de ce systéme,
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Parficularités du Probleme de Financement
Selon les Secteurs de Transport

1 — PROBLEME DE FINANCEMENT DANS LES CHEMINS DE FER

Comme il est rappelé plus haut, 'exploitation des chemins de
fer est un secteur de transport nécessitant linvestissement des
grands capitaux, soit directement par la main de I'Etat, ou soit sous
forme de concessions accordées aux entreprises privées. D'un céte
Vexpansion des frais des premiéres installations dans ce camp (les
stations, le large réseau des voies ferrées, les tunnels, les systémes
de signalement et des institutions semblables, etc), et d'un autre,
le grand volume des dépenses d’exploitation (les frais de personnel
d’entretien, de charbon et de combustibles, etc), nécessitent I'inves-
tissement dans ce secteur de trés grands capitaux.

On peut examiner, dans ce cas, la question de financement
des chemins de fer sous différents peints de vue :

a) La nécessité de besoin aux larges capitoux

Le premier probléme soulevié par la question de financement
dans les cheming de fer est celle de besoin aux larges ressources de
capitaux. La transportation par voies fernées est, 'on peut dire,
I'un des secteurs économiques les plus coliteux du monde, méme
si elle est sous les mains de I'Etat, ou avec la participation de ce
~ dernier, et aussi bien sous I'administration du secteur privé comme
c'est le cas aux Etats Unis. Rappelons pour y donner un exemple
que la ICC (Commission de Commerce entre Etats) exprime dans
ses derniers rapports que le total du capital investi dans les chemins
de fer g'éléve aux 40 milliards de dollars et atteint environ les
100000 dollars par mille. Tl serait utile de mentionner & ce propos
l'exemple rappelé par le. Prof. Truman Bigham dans son fameux
livre : selon le spécialiste américain, un commercant doit investir
0.10-0.20 dollars pour gagner par an 1 dollar brut. Un fabrica-
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teur doit investir 0.70 dollars pour faire le méme bénéfice dans les
mémes conditions, et une exploitation de chemins de fer (totale-
ment aux mains du secteur privé aux E.U) doit investir 4 ou 5
dollars pour arriver au méme résultat.

Clest aussi & cause de cette structure qu'il est admis comme
principe aux Etats Unis de réaliser sous forme de financement par
Sociétés anonymes de tels volumes de capitaux si €levés, Quant aux
autres régions du monde, les Etats recourent aux emprunts, direc-
tement ou par voie de sociétés auxquelles ils attribuent des con-
cessions, Par exemple, les chemins de fer Ottomans ont donné des
exemples vivants du financement par emprunts extérieurs et que le
systéme par voies ferrées dans la République de Turquie a fourni
le modéle de financement par voie budgétaire ou par des emprunts
internes,

b) Le probléme d’amortissement des capitaun

De méme, un autre point sur lequel on doit s’arreter avec impor-~
tance, au sujet du probléme de financement des chemins de fer, est
aussi celui d’amortissement des capitaux investis dans ce secteur.
Comme on le sait, il existe & ce propos deux sortes de systémes
d’amortissement: - amortissements techniques et amortissements
économigues.

L/amortissement technigue est celui qui correspond 3 la p/art
dusage du capital des premidres installations, Il est guestion ici de
toutes les scmmes d’amortissement qui méritent d’8tre séparées pour
financer les parts d’'usage des rails, des matériels, des rampes et
autres gortes de tous frais de premigres installations. Ces sommes
offrent généralement des caractéres invariables.

Quant a amortissement €conomique, c’est admettre la réalité
que les anciens matériels, moyens et installations ont perdu de leurs
valeurs en face des nouvelles créations et des développement
techniques dans les chemins de fer, et gqu'ils ont €conomiquement
accompli aujourd’hui leurs fonctions, ¢’est & dire qu'ils sont amortis
att sens Gconomigque. Par exemple ce genre d’amortissement se
manifeste dans les cas oll, les locomotives «compounds (dont les
pistons fonctionnent par la vapeur pressée) prennent les places des
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locomotives & charbon, ou bien les autres systémes se sont écono-
‘miguement amortis 3 la suite du développement des systémes aux

turbines,

¢) Les voies de financement selon les types variés
dexploitations de chemins de fer

Il est d'usage que le secteur de transport des voies ferrées e
développe sous 3 formes d'exploitations, & savoir celle qui est libre,
celle qui est en concession et celle qui est gérée par I'Etat. Ces 3
sortes d’exploitations de transport bénéficient, on peut dire, des
ressources variées du point de vue des voles de financement. En
effet : '

i — Financement dans l'exploitation libre :

L'unique example dans le monde, ou l'administration et la
propriété des cheming de fer sont dans les mains du secteur privé,
c’est aux Etats Unis. Bien gue linitiative dans ce domaine appar-
tient aux compaghies privées, le contrdle trés dur de P'ICC montre
que I'Etat n'éloigne pas le secteur des cheming de fer de sa fonction
primordiale de surveiller, ceci & cause bien entendu de leur carac-
tére de service public. Pourtant, il ne faut pas non plus oublier gue
les resssources de financement de ces grandes compagnies qui agis-
sent sous le motif de bénéfice sont les actions €mises par voie de
‘wocités anonymes. ’

Clest aussi une réalité que ce genre d'exploitation fonctionne
avec de dépences croissantes et des prix de transports élevés, tout
en dépendant des lignes paralléles, des combats de tarifs, des in-
téréts et des amortissements rehaussés. Comme ce n'est aux Etats
Unis d’ Amérique ayant un standard de vie trop élevé gue la demande
de transport général est trés «inlastique», ces hausses de prix ne
font plus fonctionner le processus de substitution défaitiste sur la
demande de transport, les chemins de fer peuvent toujours trouver
leurs «marchandises et voyageurs» pour réaliser leur fonetion
avantageuge sous forme de transport en masse et pour longue dis-
tance. Cependant il ne faut pas oublier, comme c’est le cas partout
dans le monde, la concurrence des routes et des aufres secteurs de

Maliye Hnstitiisii Konferansiors — 10
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transport (particuliérement des transports par eaux pour les
marchandises).

ii —— Financement dans le cas de consession:

Liune des formes les plus répandues du systéme de chemins de
fer est aussi celui de concession. Clest généralement la forme
d’application rencontrée dans les pays occidentauz, celle d&'attribuer
des concessions de chemins de fer aux compagnies et institutions
privées et de les rattacher & un contrfle rigide de I'Etat. Dans
cette forme de concession, le droit de propriété des voies ferrées et
des installations appartient & VI'Htat, et celle d’expoitation est aux
mains des institutions privées. Tandis que, une autre forme de
concession rencontrée trés rarement est aussi le cag de possesion du
droit de propriété des chemins de fer par le secteur privé et celui
de transférer ie droit d’exploitation 4 I'Efat ou au gouvermement
qui le représente, Cette application qui ne peut pas étre compatible
avec l'intégrité d'une nation ou d'un Etat, est renconirée dans
Pabandon, sous forme de concession d’explojtation, par la compagnie
anglo-francaise & I'Efat ottoman, de la partie entre Istanbul-Pen-
dik (la banlieu de la ville) de la voie ferrée Haydarpaga-Izmit qui
est 'une des premiéres lignes dans T'histoire des chemins de fer
‘cttomans. 11 est sans doute impossible de rencontrer un tel exemple
dans une autre nation qui est indépendante, a

Une autre particularité importante des chemins de fer livrés
a des concessions est le fait d'accepter des garanties kilométriques
et d’'intérét aux compagnies concessionnaires, ceci du point de vue
de prendre en slireté & cause des difficultés de financement le ris-
que de larges capitaux investis. Dans le systdme de garantie
d’intérét on a les formules:

IgﬂPiA"‘—‘(R—'D)

I, =(Pja + D) — R,

. ou la somme de garantie d’intérét (I,) dépend de ce que, le total
des paiements en intéréts et amortissements (P,,) avec toutes les
dépenses entreptises (D) soit moins que le revenu brut obtenu (R).
C’est & dire il faut que :
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pour gue le mécanisme de garantie ¢'intérét fonctionne,

De méme, le principe de garantie kilométrique fonctionne gelon

1a, formule i

K, = K(k,)—R

ol la somme de garantie kilométrigue dépend de ce que le produit
du nombre des kilométres parcourus dans un temps déterminé (K)
par la quantité de garantie reconnue pour -chagque kilométre (k)
soit moing gue le revenu brut obtenu (R). Clest & dire il faut que

K (k) > R,

pour gue le mécanisme de garanhe kilométrique fonctionne.

A cOté des deux systémes de garantie mentmnnes en haut, il
existe des voies de participation de I'Etat par soi-méme au capital
investi par I'entreprise privé, et aussi la forme de donner facilement
des terres aux institutions concessionnaires, oi I'Etat facilite
indirectement le financement des dépenses des premiéres instal-
lations et de construction des bénéficiaires de la concession,

il — Financém_ent dans les chemins de fer d'Etat

La forme la plus répandue de la transportation par voies
ferrées, c’est, par suite de la possesion par I'Etat de leur propriété
et de leur exploitation, d'avoir réalisé aussi, le financement de ce
secteur par le budget général, Cette sorte de financement des che-
mins de fer est réalisée toujours, ou bien par le budget général
(voie d’impbts) ou encore des emprunts intérieurs et extérieurs,
méme si ce secteur de transport soit étatisé ou nationalisé. Spé-
cialement aux économies sous développés oll l'accumulation des
capitaux est médiocre, le financement par cette v01e se montre
comme le seul moyen inévitable.

i
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2 -— PROBLEME DE F*INANCEMENT DANS LES ROUTES

Comme on le sait, ia productivité du sol sexphque par le
degne de rassemblement du travail et du capital. Et le rdle du
résean des transports routiers est ici de nature 3 ne pas sous-es-

- timer. Du reste, pendant que les «transports de porte & porte» (door
to door) créés par les transports routiers assurent la réalisation
d'une facon la plus parfaite de Pavantage de l'utilité d espace, la
mobilité, sur les routes et particuliérement le bas prix dang le
transport de courtes distances des marchandises en petites dimen-
sions, confirment aussi la supériorité de ce secteur de transport sur
les autres. A part cela, il est aussi clair de mettre en lumiére que
I'Etat. s'intéresse seulement des ouvertures et des entretiens des.
routes, et que les  entreprises qui accomplissent la fonction de
. transportation sur ces'routes, n’ayant aucun engagement y concer-
nant, se trouvent plus avantageux vis & vis de leurs semblables dans
d’autres secteurs de transport, :

Quant au fonctionnement du financement dans le secteur de
transport sur les routes dont nous avons résumé briévement les
essentielles de leurs particularités, il est possible de rappeler net—
tement qu'on peut y faire certalnes séparations : .

@) Le monopole d’'Etat dans Vouverture des roules

Dans presque tous les pays du monde il est usuel de réaliser
par la main de I'Etat las affaires d’ouverture, de construction et
_ d'entretien des routes. Pourtant, dans beaucoup de pays, on remar-
que aussi que les institutions nationales participent & ces dépen-
ses. Mais la situation monopoliste de I'Etat est presque répandue’
et absolue. Il n'est d’ailleurs pas possible que ce fiit autrement
~ particuliérement aux pays sous-développés. Comme on le sait, I'Etat

exerce cette fonction ou bien par Iautorité centrale, ou encore par
les autorités régionales (les départements, etc). En effet, dans tous
‘les.pays nommés civilisés, il est apergu que le secteur de PEtat
finance directement les dépenses de construetion, de reparatlon et
d’entretien, par voie de participation du centre ou par part1c1pat10n
des autorités reglonales :
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b) Les différents aspects du fmancemewt de VEtat dans les
routes -

Les investissements que le secteur d'Etat effectue sont géné-
ralement développés des points de vue de construction et d’entretien
des routes et ces travux sont réalisés fout en reccourant aux voies
- de financement variées. Tout en acceptant les particularités de
chaque collectivité, il est possible de réunir ces méthodes de finan-
cement qui sont répandues d_ans le monde dans certains groupes,
en effet :

i — le financement consacré par voie du budget général,

ii — le financement sous forme d’assurer des cap1ta.u:x par
em1ssmn d’obllga,tlons d’Etat,

iii — Voies de financement annexes (elles se reahsent spéciale-
ment sous forme de paiements annexes appliqués dans la constrilc-
tion des routes en hetonne : ces palements annexes versés par les
bénéficiaires de ces routes se canalisent verg une sorte de «Fonds

de bénéfice des routessy que les voitures & moteur alimentent ainsi
" toujours, comme c’est le cas dans les «Toll Roads» ou «Turn Pike»
américains, dans les «Aufo Strade» de I Allemagne Occidentale),

iv — Enfin I'une des formes de financement répandu de IEtat,
c’est de profiter des aides extérieurs : aides américaines, Program-
me de Quatriéme Point de Truman, etc, entrent dans ce groupe.

¢) Le finomcement des routes par 1é secleur privé

On remarque quon profite de cessortes de financement
plutdt dans l'entretien et la réparation des routes. La «Motor Union»
en Angleterre, le «Turing Club» en France et les grandes Compag-
nies privées aux Etats Unis d’Amérique réalisent de grandes sources
de financement. Rappelons en effect pour donner un exemple d’ap-
plication des dernidres années, il fallait dépenser preque 130000 ster-

lings ou 390.000 dollars, c'est & dire 3,5-4 miilions de Ltqgs, pour 1
mile aller-retour d’une route moderne. De méme, pour créer en Ang-
leterre un fonds de capital de ce volume, on avait accordé au «Cen-
tral Electricity Boards le droit d’emprunter 60 millions de ster-
lings et on avait approuvé pour le «Central Road Boards le droit
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d’xécuter des emprunts de 300 miilions sterlings pour les routes,
les tunnels et les ponts. Les mémes sortes de participations privées
aux E.U. d Amérique, au Canada, pour la construction et entretien
de la route Pan-Américaine,

De la méme sorte, il serait aussi juste de s’arréter sur le prob~
léme de la «rente de localisation» créée par les endroits d’oll pas-
sent les routes, surtout du point de vue des artéres de transport
des villes et ou des environs, Il faut aussi passer en compte, sur
leur valeurs courante, les assieltes des impdts que les propriftaires
des terres ayant par la de grands bénéfices auraient 2 payer, et
que ceci peut 8te aurssi concu comme une forme de financement
«indirects a part.

d) La nécessité dintervention de VEtat auw routes, du point
de vue de financement

Les particularités de financement des routes formulées briéve-
ment dans les lignes précédentes, mettent en lumiére que I'interven-
tion de I'Etat dans ce secteur est indispensable. D’un c6té il faut
confronter les effets destructifs de la concurrence entre les trans-
ports ferroviaires et routiers et d’atténuer du point de vue des pos-
sibilités de financement des deux secteurs les conditions de concur-
rence imparfaite qui y rdgnent; d'un autre, il est aussi essentiel,
tout en veillant au systéme de transport routier sous le mécanisme
de contrdle, de protéger les grandes ressources de financement du
trafic de transport en harmonie avec les intéréts du public, sous
forme de contréle soit «statiques, ou, soit «dynamiques, dans les
trangports sur routes, On ne peut pas concevoir que I'Etat reste sans
intérét avec le probléme de financement de ce secteur. De ce point
de vue, il n'est pas pas faux de penser ensemble & la participation
de I'Etat et du secteur privé dans le financement des routes.

3 — PROBLEME DE FINANCEMENT DANS LE TRANSPORT
MARITIME

Le probléme de financement du systéme de transportation sur
les- mers est de caractdre 3 mettre en lumidres certaines particu-
Jarités essentielles, 3 savoir ; . '



¢

Financement Selon leg Secteurs 161

a) Services «réguliers» ou de <tramps

L’accomplissement des services de transport maritime sous
forme de services réguliers ou aléatoires, nécessite le financement
des services 2 différente destination, En effet :

Le financement d'Etat est Pexemple le plus répandu, surtout
aux. économies sous-développées dans des services réguliers de longue
" distance. Quant aux Geonomies développées, on ¥ voit, 3 cause du
niveau élevé de Iaccumulation de capitaux, que les grandes entrep-
rises financiéres ( grandes compagnies) financent ces sortes de
services de transport : Cunard Lines, Bremen, -Messag\,érie Mariti-
me, Luid Triestino et autres, en sont de principaux exemples.

Quant a la transportation maritime de tramp, les opérations de

financement g'assurent en général par le secteur privé, Seulement,
le contrble des moyens de transport maritime (bateaux, cargots,

tankers, et autres) se fait par I'Etat.

b) Les voies dintervention de TEiat

11 est possible, du point de vue de financement, de résumer par

voies séparées les formes d’intervention de I'Etat effectuées direc-
tement ou indirectement sur le secteur de transport maritime :

"j — La protection par loi (monopole de drapeal, location
des bateaux, agsurance maritime, ete).

ii — L’exemption des impdts et taxes qui créent la diserimi-

nation des drapeaux (le grand inconvénient de ce gystéme, c'est
qu’il provogue des représailles). ‘ o

jii — Le régime des primes (VEtat procure des aides moné-
taires, ou peut aussi faire des aides selon le volume de ton-km-et-ton
milles, ou on peut aller aux contrats privés).
v — La voie des subventions monétaires: il se peut qu'il se
produise. des avantages dans les conditions géografiques et goci-
ales, du point de vue des intéréts nationaux et que TEtat recoure
au régime de subvention pouf atténuer cette lacune ™.

N

i) Par exerriple, le cag de la France du point de wvue des conditions
géographiques pour protéger le Havre gui n's pas de caractéres de terminal

i
3
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¢) L’administrotion des tramsports ‘maoritimes directement par
VEtat ‘

On remarque qu'aujourd’hui, dans des pays en voie de dévelop-
pement, 'Etat gére directement les activités de transport maritime,
Il n'existe méme dang chaque pays dont la situation éconormique
N'est pas saine d’'autres solutions que celle-la, pour ce secteur de
transport, '

Cette activité porte un caractire de nécessité, spécialement
pour le probléme de construction de ponts. Soit les facilités de ter-
minal, soit la préparation des études d’<hinterlande» (A cause des
intéréts nationaux) et soit le besoin de coordination avec les autres
secteurs de transport, ils aménent tous les secteurs privég et les
secteurs d'Etat & instaurer des relations trés serrées dans ce do-
maine,

4+ — PRROBLEME DE FINANCEMENT. DANS LES TRANSPORTS
SUR EAUX

Aujourd’hui, dés qu'on parle aux Etats Unig d’Amérique et en
Europe des transports par eaux, on se souvient des fleuves (riviéres)
et des lacs du point de vue des voies naturelles d’eau, et des canals
du point de vue des voies artificielles, Giénéralement dans la trans-
portation en masse deg marchandises, les voies d’eau sont les
moins chéres. Par exemple, le role vital de la Rhin en ce qui concerne
le transport pour les pays de 'Europe Centrale, est de caractire non
négligeable. Il est aussi de méme. pour les canals de caractére
t:ational ou international, du point de vue de facilitég de transports.

Quand il s'agit du probléme de financement deg services "de
transport sur eaux, le financement du résean de transport qui se
développe sur les fleuves et les canals s'effectue généralement par

comme Harbourg, celui de protection des mervices de transports francais de
charbons du point de vue des conditions €conomiques en faces des services
anglais, et le recours des autres pays aux méthodes de subvention en face
des conditions sociales provenant des facilités des conditions de vie du Japon
Gui permettent aux matelots Japonais de travailler dans des conditions trég
abattues par rapport aux pays maritimes de 1 Occident.
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le secteur prive. Llouverture des canals ou la déviation artificielle
des voies de fleuves n'ont le caractére d'étre réalisées que par le
financement d’Etat. Seulement, 1a forme de financement par les
concessions &trangéres est qussi parmi les normes d’application
rencontrées dans les économies sous—développées . le canal de Suez
en est un exemplo typique. ' |

Quant aux gervices de transport dans les lacs, ils facilitent le
transport des marchandises jourdes tout en stant attachés aux
canals, aux fleuves et aux mers, et leurs financement présente une
structure «mixter selon les pays. '

Le bag prix de ces secteurs de transports, le potentiel limité
des dépenses en Ce qui concerne le financement et Pexploitation des
gervices,. mettent en luinigre ce gue les transports par €aux refle-
tent pat rapport aux autres secteurs' une caractéristique structurelle
trés compatible avec le syseme Fadministration privée. '
5 . PROBLEME DE FINANCEMENT DANS LES TRANSPORTS
ARRIENS : . . ;

Ce secteur de transport qui est plutdt 1a création du 20e siécle,
réalise des services effectizés sOUS Pinitiative de PHtat g!énéralement
dans les économies sous-développées, et sous Y'administration. des
entreprises privees en formes de grandes compagnies.

Le probiéme de financement dane ce secteur 2 le caractére
dun sujet qui se met en jour, soit du point de vue de 1a possession
des MoOyens de transport, soit de celui de la construction des adorod-
romes et qussi- soit de colui dentretien des deux catégories; La.
réalisation de toutes ces activités nécessite de grandes accumula-
tiong de capitaux. D'une part 1a hauteur des dépenses des premiéres
installations en C® domaine, et celle des dépenses d’exploitation
(spécialement la consommation du combustible} de Vautre, don-

nent naissance 5 un tas de nécessités financidres.

11 est apparu anjourd’bui que ce secteur de fransportation,
dépassant le piveau des nations, se revetit des caractéres d'une
entreprise multilatérale, rattachée & des bhases et formules essen-
tielles par suite des conventions multilatérales dans le domaine
international. En effet, PiCAO (Organisation Aérienne Civile In-
ternationale), instituée par le Congrés de Chicago 1944, est une
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4 — Accorder aux Etats lembreg, g possibilité de réaliser

b — Créer deg solutions nécessaires bour confronter o gas-
piltage qui peut nsitre deg conditions de concurrence imparfaite,

Comme on Je sait, le probldme d’établissement deg conduits de
pétrole offre, en ce Qui concerne Jeg frais des premiéres installs.-
tions trégs €levés et ceux d’exploitation assez bag, deg pariicularités
bien nettes,

1
les installations, déve Obpe aisément les besoins de larges capitaux
et les possibilités techniques, Rappelons, pour donner une jdée sur
les fonds investis dans cq domaine, que ce résean atteint aujord’hui
aux Etats Unis yne longueuy bresque de 300.00¢ km,, les investig.
semenfs réaliség dans ce secteur dépassent les 2 milliards de dol-
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lars, et il faut environ 1000-1500 dollars de dépenses pour chaque
mille. '

Les dépenses d’explotation de ces conduits de pétrole dont les
prémiers frais d’installation sont si élevés, montrent un niveau
trés limité. Bt aussi les 60 - 70 % des dépenses d’exploitation limi-
tées qui existent, contiennent les frais d’entretien.

Quand on envisage le probléme du point de vue des économies
sous-développées, comme ce fut le cas pour les chemins de fer, V'ac-
cumulation de capitaux élevés que nécessite ce secteur (surtout en
ce qui concerne les capitaux de premidres installations) et la situa-
tion stratégique du pétrole pour ces économies, incombent & I'Eitat
le devoir de I'inverventjon dans ce secteur de transport. Méme aux
Etats Unis d Amérigues d’a,ujourd’hul le systéme de controle
réciproque fonctionne, a cause de la situation monopolisatrice
entre les compagnies de transport dans ce domaine, Quant aux pays
économiquement sous-développés, le niveau é&levé de la part du capi-
tal d'Etat dans ce secteur offre une gqualité indispensable, -malgré
que la participations des capitaux étrangers y soit répandue.

Lorsqu'on parle du réseau de «pipe lines, il serait aussi utile
de rappeler ique les conduits de gaz naturel se développent dans le
méme systéme. Il ne serait plus aujourd’hui une exagération de dire
que les développements technigues concernant le transport de gaz
vaturel, spécialement pour mettre en lumiére & quel point ce dernier
réalise un service de transport important et bon marché, pourraient
transporter avec la méme efficience le pouvoir d’énergie jusgu’aux
1640 km. Tl est sans doute une éviderice de rappeler que les capitaux
de financement canalisés & ce secteur, 4 cause des bas prix par rap-
port au charbon ou autres conbustibles, seraient trég productifs.

Pour citer un exemple sur la Turquie rappelons qu'une entrep-
rise Américaine nommée «Realph Parsons Company» avait fait en
1953 un contrat avec le gouvernement turc pour fonder une Société
de Gaz Naturel Turco-Américaine, Selon l'accord, on s'entendait de
réaliser les possibilités de financement sous un systéme «mixtes tout
en acceptant que la Compagnie Américaine y participerait en ache-
tant les 70 %, MIETT (I Administration d'Electricité, de Téléphone
et de Télégramme ci’Ista,nbui) les 2019% et 1’Administration d’Exp-
loitation de Pétrole les 10 % des actions émises, Mais par la suite,
cette entreprise n’a pas pu pour le jour ou n’a pas pu fonctionner, et
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cette belle occasion n'a pas pu étre valorisée, Si cette institution
pourrait &tre fondée, selon les déclarations des spécialistes, non
seulement les besoins de gaz d’Erzurum seraient satisfaits 3 bas prix
par ces «pipess, mais aussi le prix de gaz & Istanbul serait baissé
de T0%, et que la grande épargne de charbon dans ce domaine
offrirait les caractéres d’une source de devises & part. On entend ces
derniers temps des annonces sur les efforts de valorisation de ces
sortes de réalisation par d'autres voies (le projet de passage sur
notre territoire des «pipes liness de pétrole et de gaz naturel d'Irak
par exemple), L’improvisation de ce projet ne peut étre sans doute

qu'au bénéfice de 1'économie nationale, '

i | |

Le Probléme de Financement
dans les Transports Turcs

1 - SMTOUATION GENERALRE

Le mécanisme du probléme de financement dans les divers sec-
teurs de transport dont nous avons taché & résumer les points essen-
tiels dans les lignes sousmentionnées, montre en Turquie des particu-
larités spéeiales. '

Les possibilités de financement dans le pays, en ce gui concerne
les constructions et les achats des installations, sont en effet sup-
portées par une politique de dépenses publiques investies dans les
domaines de transports ferroviaires, routiers, maritimes et aériens,
les transports par eaux n'y montrant aucune caractéristique écono-
migue. Seul, ies activités des cargots qui manifestent récemment un
grand - développement sous le systdme maritime de «tramps sont
alimentées en Turquie en grande partie par des ressources finan-
ciéres du secteur privé (armateurs). Aussi, celles des moyens de
transports routiers (automobiles et autres) v montrent une situ-
ation analogue,

Il est d'usage de rétablir, du point de vue de I'administ-
ration des transports, le systéme d’entreprise privées dans les trans-
ports routiers, celui d'entreprise d’Btat dans les transports ferro-
viaires et aériens, et enfin celui d’entreprises mixtes (avec I'Etat :
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Pexemple de la Bangue Maritime, et avec l'entreprise privée : acti-
vités des armateurs privés sous forme de services de cargots) dans
les transports maritimes.

Quand on parle en Turquie du réseau national des transports au
sens. propre du mot, ceux des routes et des rails viennent sans doute
en téte. Quant au probléme de financement de ces deux secteurs
essentiels, ils sont alimentés du point de vue de caractéres de const-
ruction, comme nous Pavong indiqué en haut, en grande partie par
des financements d’Etat et de temps en temps par des ressources
extérieures, celles-ci surtout aux cas de besoins d'équipements, Et
pour e cas du systéme d’administration des entreprises, les voies
ferrées sont nettement supportées par les financements publics,
tandis que l’exploitation des routes est livrée & ceux des investis-
sements privés,

2 — INVESTISSEMENTS REALISABLES SELON LE PREMIER
PLAN QUINQUENNAL

Fn ce qui concerne les sommes calculées pour les voies et leurs

- semblables (les ports et aérodromeg) et celles évoluées pour les

investissements des moyens de transport, 'Organisation de Planifi-

cation de I'Etat (OPE) a déterminé comme suit les investissements
par secteurs de transport 2 :

a — Investissements sur les voies et leurs semblables

(en milllong de Ligs)

1963 1964 1965 1966 1967 =~ Total

Invetissements sur les chemins

de fer 160" 162 224 332 513 1.390

» » » les routes 547 540 570 571 580 2,808
» 0w v les ports 151 60 38 17 28 294,
¥ » » les aérodromes .28 22 22 22 22 116
Total général 886 784 854 942 1,143 4.608

2) Voir le Premier Pla.'nl Quinquennal de Développement, 1963.1967
(tableaux 203, 207 et 299, pp. 385, 390).
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b — Inwvestissements sur les moyens de transport
(en millions de Ligg)

1963 1964 1965 1968 1967 Total

Investissements sur rails .- 78 106 130 150 214 678
» sur routes . 50 200 220 467 p46 1483
» sur mers 31 42 7, 70 90 302

» aériens . - - - -

159 348 421 687 850 2464

Les sommes d’investissements corregpondant aux dépenses
des voies et de moyens de transport admises pour la premiére période
du Plan Quinguennal de Développement. Economique, dépasseront le
niveau, selon les estimations de POPE, de 4.608 - 2.464 = 7 mil-
liards de Litis. environ,

En vue de la réalisation de ce prdgramme, il a été envisagé de
prendre des mesures de s'arréter avec importance sur les caracté-
ristiques €conomiques de chagque secteur de transport pour les rapp-
rocher vers une politique plus productive, d’adopter particu-
litrement les bénéficiaires des routes aux principes de participation
aux dépenses d’entretien et d’amortisation, d’appliquer une poli-
tique fiseale équilibrée, d’harmoniser les capacités des voies et de
trafie, de faire participer les Administraitions Locales aux cons-
tructions des routes, et d’unifier la poiiti-que des routes aux ob--
jectifs touristiaques, ete,

De méine, d’aprés le Programme de lannée 1966 publié par
VOPE, les principaux investissements du point de vue des secteurs
publics et privés arrivaient au niveau c¢i - dessoug 3

3) .Voir le Programme 1966 de POPE, pp. 485, 491 et 495; et lesx tab-
leaux 383, 390, et 394. '
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Investissements réalisés en 4 ans

(en millions de Ltqs).

Somme des

1963 1964 1965 1966 4 ans

Investissements publics 9145 806 107¢ 1321 41115
» » régionaux 125 76 95 140 436
» » privé ' 200 300 360 500 1350

' Total 1239.5 1182 . 1515 - 1961 5897.5

» » de construction

] des ports 153 89.6 46 60 348.6
» > des aérodromes 40 28" 40 23 131
Total géndral - 14325 12095 1601 2044 6377

' On voit clairement, selon les chiffres du tableau susmentionné,
que le niveau d’investissements estimé par le Premier Plan Quin-
quennal (de plus de 7 milliards de Litgs) est presque atteint en 4
ans, avec le total de 6.377 millions de Litgs, et qu'avec la somme des
investissements de 1967 (& sovoir 2341 millions de Ltgs dans le
programme) cette limite a bien dépassé le niveau fixé dans le
Premier Plan Quinguennal {emviror 8700 Ltgs).

3 __ PRINCIPALES RESSOURCES DES FINANCEMENTS DE I/ETAT

- Le tableau prés-cité précise nettement que les investissements
du secteur public forment, en ce qui concerne ceux des secteurs de
{ransport en général, les principales ressources annielles des finan-
cements possibles.

Le probléme de savoir par quels moyens I'Etat obtiendrait les
ressources de financement aprés labolition en 1956 de l'impdt sur
route en Murquie, offrait une particularité spéciale. Mais pour
aujourd’hui, méme si elles apparaissent insuffisantes, les princi-
pales ressources de I'Etat que nous avons pu fizxer et qui alimentent
les besoins de financement des divers secteurs de transport, pevrent,
8tre résumées bridvement dans le schéma de la page suivantre’,

4) La loi sur «l’iﬁapﬁt de route prélevé des combustiblesy datée du
22/5/1952 et au No : 5889 qui figure dans ce groupe, a &té abolie en 1965,
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Les dispositions et les particularités que ces groupes qui for-
ment les principales ressources de financement de I'Etat, peuvent
étre résumées comme suit:

impbt de 1'Etat

taxen Taxea de - Impdts de Impdt aur les
municipales| ‘11'BEtat ImpSta sur les .dépensas moyens de trans-

- {transports port en routes
/ \ \mmicipaux \
. - T

Taxe de pri- s

vildge des Tave Taxes sur Impst Impdt | Impsit
Municipalités sur le| les moyena sur les aur le sur les
accorddes aux trafic de trengp, combugtib] caoute- transporis
moyens de maritime les houne

transport

a — Financement par les impdts de PEtat

Le financemet en Turiqme des services de transport, par les
impots de I'Etat peut étre effectwe par 2 voies :

i — Impdts sur les dépenses :

La «loi sur les impdts de dépensesy datée du 13/7/1956 et au
No: 6802, assure au secteur de transport, par voie de I'impét sur
les transports et celui de production prélevé sur le caocutchoue et le
combustible, des possibilités de financement provenant du budget
général, & savoir :

aa — La «loi sur les impdts de dépenses, dans son article 34 de
la deuxiéme section de la deuxiéme partie concernant les impdts de
service, dispose la clause de la perception d’un impdt de transport
sur tous moyens de transport «consacrés au publics. La loi traite
de contribuables, ceux qgui exploitent les cheming de fer, les moyens
de transport auw moteur circulant en routes, les navires 4 machines,
- les avions. Cet imp6t serait prélevé selon les proportions prevues
dans 'article 38 sur le frais de transport, les exempts étant énumé-
rés dans I'article 38 de ladite loi, Cette loi sur les imp6ts de dépenses
n’ayant imposé aujourd’hui, _malgré tous les amendements, les mo-
yens de transport qui utilisent les billets qu'avec les tarifs fixés, les
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services de transport avec les «pick up» et ceux entre les villes
restent en dehors du domaine de contribution de cet impdt, Nous
pouvons dire que cette situation révéle actuellement une importance
primordiale, en ce qui concerne la politique de transport du pays.

bb — YLlarticle premier de la loi sur les impdts de dépenses
accepte la disposition de percevoir un impdt sur la «production de
chague forme et de chaque sorte de caoutchouc naturel ou synthé-
tiques, ceci en accord avec le 3 e article du tableau I annexé & la
loi. On profite par 13, tout en imposant le caoutchoue, d'une pos-
sibilité de financement indirect concernant\ le service de transport.

cc — De méme, les combustibles aussi figurent dans le cadre
des impdts de production, d’aprés le paragraphe D de l'article 2
sur les mines dans le tableau annexé I de la loi sur les impdts de
dépenses, L’article 66 de ladite loi fixe les rapports suivants sur la
répartition des recettes provenant de I'impdt de production sur les
combustibles ;

o 40 3 1a Direction, Générale des Routes (systéme d’allocation
des ressources)

7, 22 aux Administrations Locales des Vilayets (Départements)
% 8 aux Municipalités.

Par les chiffres ciés en haut, il serait juste de dire que les
309 des recettes proviennent sous forme de financement par voie
budgétaire, ceci & cause sans doute de pouvoir constater que les
dites parts «sont admises comme dépenses de remboursements dans
le budget du Ministére des Finances pour &fre livrées ultérieure-
ments,

it — Impots sur les moyens de transport routiers !

Une autre forme de financement par voie d’impdts d’Etat, en
dehors des impdts de dépenses, est aussi celle des impOts pergues
des moyens de transport routiers au moteur. En effet, la «loi d’impdt
sur les moyens de trangport routiers au moteur» augmente aussi les
ressources de financement qui sont fournies par des impbdts d'Fitat
provenant d'un c6té de toutes les voitures privées et d'un autre de

Mallye Enstitiisii Konferemslary — 11
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toutes les autres voitures, ceci tout en comblant les lacunes de la
loi sur les impdis de dépenses.

b — Financement par des impéts locaus

- L’Etat utilise en Turguie d’autres ressources de financement
sous forme d’impdts locaux, & cbté des voies de financement direct
par impdts d'Etat présumés en haut. Les impdts de transport gue
les municipalités prélévent selon «la loi des revenus des municipa-
Nités» datée de 1948 et au No: 5237, viennent en téte dans ce groupe.
Ainsi, la, Municipalité de chaque Département augmente ses revenus
tout en imposant séparément les entrepreneurs qui dirigent les mo-
yens gui profitent des services de transport, et par 13 cnée des pos-
gibilités pour faire glisser les services de Municipalité aux secteurs
de transportation,

A ce propos, comme nous avons mentionné en haut, aw sujet de
P'impdt de production sur les transports, les parts d'imét de pro-
duction % 8 que les Municipalités prélévent d’aprés Uarticle 66 de
la loi sur les imp6ts de dépenses, constituent un exemple aux res-
sources de financement provenant du budget général.

¢ — Fingncement par des taxes

Une des ressources auxquelles I'Etat a recours en Turquie pour
couvrir les dépenses de transport, est la politique de taxes qui est
appliquée. Nous pouvons examiner ce cas sous deux points de vue :

i -— Les taxes prélevées par PEtat :

11 est possible de parler en Turquie de certaines taxes d’'Etats
prélevées de ceux gui participent par diverses voies aux services ou
aux activités de transport. On ramasse ces taxes en dehors des pos-
sibilités de financement que I'Etat cueille de ceux qui exploitent les
services de transport ou qui sont les propriéfaires de ceux-ci.

On peut généralement classer ces taxes en deux groures:

Le premier groupe forme,  coté des impdis sur les transports,
des taxes prélevées séparément des moyens de transport maritime,
ceci correspondant an prix naturel de Dutilisation du littoral de
I'Etat, :
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Quant au deuxiéme groupe, ce sont des taxes percues, & travers
la pays ou en villes, du trafic gui profite des routes ou des voies
ferrées. Ces sommes regues surtout sur les routes pour causes
pénales ou autres, s'élévent de temps en temps 3 un niveau asssez
haut et deviennent pour I'Etat une bonne ressource de recettes,

ii — Les taxes prélevées par les municipalités : -

Les municipalitéé aussi enlévent en Turquie des taxes, par dif-
férentes voies et pour différentes raisons, tout en obligeant les
moyens de transport & les payer. '

D'un coté, des moyens de transports maritimes au-dessous d'un
certain tonnage, qui effectuent un service de transport dans les
Départements au littoral du pays, doivent payer de taxes de muni-
cipalité,

DXun autre ¢6té aussi, encore les municipalités pergoivent des
taxes des bénéficiaires, pour contre balander certains droits prove
nant des priviléges qu'elles ont accordés, ceci en raison de laisser
le monopole des services de transport a travers les limites de la
ville & certaines entreprises effectuant ces activités.

d — Le «trends général des revenus que VEtat peult romasser

Nous avons bridévement esquissé, dans les lignes précédentes,
les revenus provenant par de principales ressources de financement
qui couvriraient en Turquie les services de transports de PEtat, Si
Pon examine la situation du point de vue de I'impét sur la produe-
tion prélevé des combustibles et de I'impdt sur les transports, tous
les deux occupant une place assez imporfante dans les recettes pub-
liques, on peut remarquer, ces derniéres années, Pévolution sui-
vente ° (Voir & la page srivante).

Come il ressort nettement des chiffres de ce tableau, les
recettes des combustibles et des impdts sur les transports qui for-
ment du point de vue des secteurs de transport les principales res-
_sources de revenu de PEtat, représentent presque en moyen les 18.5

) 5) “Voir : Exposé des motifs du projet de loi budgétaire de I'année 1967,
le premier tableau concernant Ie budget des recetfes (p. 190, impdts de dépen-’
ses 2).
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% des recettes des impdts de dépense. Elles montrent en effet pen-
dant les 2 ou 3 derniéres années un grand développement,

Le développement des impdts de dépenses
concernant les secteurs de transport

(en millions de Idgs et en 9% des revenus globaux) ;

Impdt de production Le pourcentage aux
provenant des com- Impét sur leg impéts de dépenses
Années bustibles transgports généraux '
1959 2203 75.7 ) 1T
1960 1874 : 26.5 18
1061 213.8 65.8 16.4
1962 283.4 62.8 17
1963 3379 64.6 17
1964 ’ 554.7 89.5 25
1965 6560 ) 87 24

Malgre les chiffres généraux precités, le degré de bénéfices
retirés des différents secteurs de transport de I'Etat sera aussi
résumé dernidrement dans les lignes qui suivent :

4 — LE DEGRE D'UTILISATION DES RESSOURCHES

Il est stirement sans doute que le probléme de financement des
secteurs de transports en Turquie est strictement relié au confron-
tement des dépenses de I'Etat dans ce domaine avec les recettes, en
d’autre terme, au degré d’utilisation des ressources de financement
qui existent. I1 est possible ici de faire une distinetion :

a — Situation dans les seclenrs de transports de base

Une petite comparaison du point de vue des recettes et des
dépenses de nos routes et de nos voies ferrées, qui couvrent presque
le tout de la structure nationale de transport du pays, soit en
matiére de trafic et soit’ en matidére de potentiel, pourrait peut-étre
apporter une certaine lumiére & nos observations susmentionnée.

11 est en effet possible de préciser que, les dépenses consacrées
aux investissements entrepris dans les secteurs de route et de rail
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en Turquie avee les revenus qui y sont alloués, tracent bien le «trend»
suivant® :

Aux pric courants

{millions de Ltas)

Voies Ferrées Routes T)

] Revenus Alides Revenus Aides Dépenses
Années Revenus Dépenses (allocations) oméricaines (paiements)

1950 — — 85 25 62
1951 — — 80.4 13 84

1952 190 206 189 9.4 1736
1953 248 " 220 223 11 204
1954 — — 204.4 18 191
1955 362 356 ‘ 337 8 310
1956 . 396 396.5 382 0.4 361

1957 500 . 504 524.4 4.4 489.5
1958 722 °® 700 547.56 2 508
1959 827 882 818 3 727
1960 737 895 865.5 .- ’ 305
1961 669 891 913 — 829
1962 684 935.4 882 9 845
1963 811 1045 998 — 981
1964 806 1196 1046.4 _ : 978

1965 976.5 1238 — — —

11 ressort de ce tableau que les dépenses effectuées aux chemins
de fer dépassaient presque régulidrement les revenus obtenus et
Pentreprize responsable de ce secteur ne pouvait plus colmater ce
déficit par suite de ses pertes continuelles; quant aux allocations

8) Parmi les chiffres cités dang le tableau, ceux qui intéressent les voies
ferrées sont pris, jusqu'a 1956, .en partie de mon livre «Economie de trans.
port> (Ze édition, 1965, p. 184) et en partie des Résumés de Statistique An-
nuelle de Ia T.C.D.D.Y. sur différentes années que jai pu trouver, et aprés
1956, du Résumé du Bulletin Annuel de 1966 de la T.C.DD.Y. (p. 47, tableau
1). Les chiffres données pour les routes, sont pris du dernier bulletin 1964
de la «Statistique Annuelle des Routes de Turquie» {(p. 102, tableau 1).

7) Les chiffres des routes montrent les allocations et les paicments
budgétaires de la Direction Générale des Routes, Les aides américaines qui
figurent parmi les revenus, y sont ajoutées pour donner une idée sur leurs
grandeur et proportion. '
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_(ou revenus) régervés au route, ilk dépassaient toujours le total
des dépenses. Le grafiphique qu1 est en bas, montre en effet net-
tement la situation :

Le «trends des rovenus ef des dépenses
- dans les voies ferrées et les routes
enire 1954-1965
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DVE : Dépenses des voies ferrees
RVF : Revenus » » »
DR : Dépenses des rottes

RR : Revenus des routes :

Comme il est indiqué dans le graphique, nos voies ferrées et
nos routes montrent en Turguie, sauf les ressources (les revenus)
des voies ferrées depuis 1959, environ un «trend» parallile bu point
vue des dépenses et des revenus, Seul le déficit de dépenses-revenus
rencontré dans nos voies ferrées depuis 1959, s'augmente réguli-
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erement, malgré arvét relatif en 1963. 11 est possible cependant de
ré&flachir que Je Jéficit des chemins de fer pourrait &tre diminué, si
Yon pourrait continuer au méme rythme, &tant donné gue 1a vitesse
d'accélération dans leg revenus se montreé plus sccentuée par Tap-
port 2 la propension d'accroissement des dépenses dans ce domaine.

La seule différence structurelle visible en Turquie entre les
voies ferrées et les routes, est le fait que les premieres agsument,
surtout aprés 1959, un exces de dépenses oquid dépassent de plus en
plus extensivement le piveau des revenus, tandis lque les routes
obtiennent au contraire presque continuellement des excés de reve-
nus ou ressources. 11 est slr que la’ compétition connue entre les

deux secteurs crée ce resultat, Ce gui est 3 dbsirer, c'est de colmater
fe plus possible cette lacune.

b — Nivedu obten selon les objectifs du Premier Plon
Qwiﬂ':qwenml : ‘

_La direction des courbes fracées dans le graphigue précédant
‘montre, nalgrée la contraction relative du trend aprés 1945, que les
dépenses entreprises depuis 1945 dans les chemins de fer en général
dépassent log revenus obtenus d'une facon de plus en plus extensive.
De méme, les revenus excédentaires qui proviennent continuellement
des services de transports routiers, paraissent 3 partir de 1959 au-
dessous du niveau des dépense des voies ferrées - gauf Yannée 1961-
mais bien au-dessus di niveau des TEVENUS de ces dernieres surtout

enire 1959-1963.

En effet les montants prévus comme des jinvestissements con-
sacrés aux voles et aux moyens de transports dans le Premier Quin-
guennal, gélevaient aux chiffres gusmentionnés °.

Les sommes des investissements prévus dans le Premier Plan
iQuinquennaI de Développement géleveraient, &aprés les chiffres
officiels, aux niveaux guivants:

e ————

g8) Voir 12 Premier Plan Quinquennal de D-éveloppement (1963—1967),

ro. 300-391, tableauz 297/3 et 298 et les pages 157-158 de cet article,
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(En millions de Litgs)

En 1963 1045
» 1964 ) 1172
» 1965 1275 !
» 1966 1629
» 1967 1993

Total général 173

montrajent dy point de vue de conséeration aux seeteurs publicg
et privés le «trend, suivant, ceci tout en dépassant évaluations dy
Premier Plan Quinguennaj de Développement © -

Investissements des secteurs de transport

(en millions de Ligs)

Réalisation . Programme ' Fotal
1963 1962  1pgp " 1966 1967
 Secteur publie 1233 1000 1125*_i‘1§541¥1_591 T eben
Secteur prive - 200 300 450 500 750 2200
Total . 1433 1300 1598 2054 2341 8723

Comme leg chiffres cités dang les tableaux précédents montrent
clairement, leg sommes réservéeg pour les -investissements fixés
pour 5 ang s'éiévent an bout de cette période aux 8,723 millions de
Liqs, ce qui donne environ 9 milliards (les chiffres deg années 1966

CONCLUSIoN

On s’est efforcé, par deg explications soulevideg Jusqwici, de
- Sarréter syr leg élément économiques importants dy brobiéme de
financement dang les transports modernes et d’exposer par 13 Ia
situation dang laguelle pourrait se trouver notre pays, '
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1l a &té persuadé que, les investissements orientés vers les sec-
teur de transport en Turquie dépassaient & la fin de la période du
Premier Plan Quingquennal de Développement les 9 milliards de
Litgs, et que les investissements du secteur public arrivaient par
14 3 un niveau presque triple de celui du secteur privé.,

Tl va de soi ainsi que le probléme de financement des investis-
sements des voies et des moyens de transport en Turguie, ne pour-
raient nécessairement se réaliser dans ce cas gue par de recettes
budgétaires. Mais, les tableaux et le graphique préparés dans les
pages précédentes dévoilent clairement que les dépenses de trans-
port en Turgquie ne peuvent pas @&tre contre-balancées facile-
ment au moyen de ces recettes budgétaires. N'ayant pas ew encore
le Deuxiéme Plan Quinguennal de Développement sous la main, nous
ne pouvons exprimer aucune connaissance ou estimation & ce propos
sur les «projections» officielles y concernant; ‘

Mais nous pouvons cependant aboutir ici & certains résultats
3 ce sujet, tout en nous basant sur les caractéres essentiels que nous
avons tiché a présumer dans les pages précédentes et en nous rap-
pelant que les dépenses des voies ferrées et des routes en Turguie
représentent environ les 2/3 du total des investissements des sec-
teurs de transport en général. '

1 — D’abord. si nous prenons en considération pour les années
prochaines Pavantage des activités publiques dans les secteurs de
transport et I'imporfance du facteur d’intérét public dans presque
tous les secteurs de transport nationaux, nous pouvons facilement.
dire que le déficit des investissements de transport semble mani-
fester un caractdre durable. I est donc évident que «le principe de
financement par I'Etats se revétit d'une caractéristique dominante
dans notre pays, comme c’est le cas dans toutes les collectivités en
voie de développement €conomique.

2 — Du reste, quand on examine’ «les objectifs et la stratégies
duy Deuxidme Plan Quinguennal de Développement, on-précise que
«le financement par aides extérieures ne pourrait dépasser les 2%

#) Voir le Programme de Développement pour 1967, publication de
I'OPE., Premier Plan Quinguennal (1963-1967), p. 816, tableau 256. Ces chif-
fres expriment la somme des dépenses d'invesiissements monétaires et des
crédits de projets.
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du produit national brut (GNP)» et que, pour obtenir les 7% de
coefficient d’accroissement annuel envisagé par le Plan, «un niveau
de 22.5'% de GNP serait expecté pour les investissementss. IL a
été formulé aussi qu'enfin «les 20.5%>» de ces derniers seraient
fournisy par des épargnes internes et les 2/%... par des emprunts
cxternes en forme de credlt de développement & long ferme et &
taux pag élevés.,

'Dans ces conditions, si d'un c6té Iartére budgétaire constitue
la base des ressourses d’épargne pour financer les investissements
des secteurs de transport pour arriver aux objectifs du Deuxidme
Plan, d’'un aufre les chiffres du dernier tableaw précité mettent
aussi en lumiére que les investissements du secteur privé s’appro-
chent par exemple en 1967 aux 50 9 des investissements publics et
aux 32'9% des investissements totaux. Si ce développement pourrait
continuer dans la durée du Deuxiéme Plan Quinguennal, la part
de participation du secteur privé au mécanisme de financement
national de transport dépendrait aussi, dans la prochaine période
du, Plan, en grande partie des épargnes internes, puisque les routes
absorbent par exemple en 1967 presque les 759% des investisse-
ments globaux™ et que les investissement d’infra-structure en ce

Secteur surpassent de beaucoup ceux sur les moyens de transports
en général, Il en ressort alors comme une nécessité que le secteur
privé doit prendre une part active dans le fmancement de ce secteur
de transpcrt

3 — Le principe de dépendance des ressources étrangéres en
vue de financement des secteurs de transport étant ainsi affaibli,
il serait logique de penser dans nofre pays aux méthodes comme
Pobligation pour le secteur privé de participer par voie fiscale ou
autre & ces larges dépenses, ceci du point de vue de financement
des investissements soit des routes ou soit des moyens de trans-
ports, malgré que le centre de gravité apparaisse du c6té du secteur
public. Tout en allant particulidrement & ce systéme dans nos trans-
ports routiers, nous pourrions ainsi, nous le croyons, éviter méme
relativement soit-il, la situation avantageuse en face des autres
secteurs de transport (les rails) d'un secteur d’action (tel que les
routes) occupant la plus importante place dans nos secteurs na-
tionaux de transport et profitant ainsi d'une position de concur-
rence imparfaite.
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4 — Nous devons aussi ajouter finalement qu'il faut chercher
~les moyens d’augmenter les revenus des secteurs de transport, si
Pon veut vraiment atteindre les objectifs résumés dans les pages
‘précedentes. Il serait aussi sans doute une solution incontestable de
pouvoir profiter de I’épargne nationale, pour ticher & parvenir au
niveau de balance des paiements envisagé dans la période du Troi-
sidéme plan ‘Quinguennal, et & revenir au systéme normal de ‘crédit,
tout en s'échappant du mécanisme de crédit de développement &
long terme et & un taux assez bas provenant les ressources exter-
nes. A cdté de cette voie de financement, le développement des
investissements publiques et privés parait aussi comme un objectif
double. Outre cela, il serait en méme temps nécessaire d'admettre
comme condition «sine qua nons le fait de prendre des mesures de
réorganisation et de transformer ainsi.ces entreprises en unités
Sconomiques productives, tout en évitant autant wque possible les
dépenses 1rrat1onne11es

Nous croyons que les ressources de fmancement des investis-
sements orientés & nos secteurs de transport, ne pourraint réaliser
leurs fonctions productives que dans les rapports ol elles se rap-
procherajent de ces objectifs résumés dans les pages precedentes.

10)° Voir le Programme de l'année 1967 de I'OPE (1063-1967), p. 317,
teblean 258 (les routes absorbant en somme les 1765 millions des investise
gements d’infra_structure, le total général des investissements sur les secteurs
de transport s'élevant au 2341 millions Ligs, '
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