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RESUME

1. BUT ET CONTENU DE L'ETUDE

Le péage routier est un instrument d’ordre économique en mesure d'influencer la demande
en matieére de transport et de contribuer a la génération de recettes. Ce projet de recherche
SVI analyse les différentes possibilités de mise en ceuvre d'un péage routier en Suisse. Dans
cette optique, on examinera tout d'abord les expériences faites a I'étranger, puis les
différents parameétres de ces modéles seront systématiquement discutés. Différentes formes
d’application envisageables en Suisse seront esquissées, puis grossiérement évaluées a l'aide
de quatre études de cas illustratives. L'étude apporte ainsi une contribution a d'éventuels
projets plus approfondis (au niveau national ou régional). Le projet est focalisé sur des
redevances d'utilisation percues sur le trafic motorisé privé; d'autres instruments de péage
routier (p. ex. taxes de stationnement et tarifs des transports publics) ne sont pas U'objet de

cette étude.

2. FONDEMENTS DES MODELES

L'analyse des différentes expériences de péages routiers faites a l'étranger sur les autoroutes
et agglomérations ainsi que 'analyse des paramétres de ces modéles permettent de tirer les
conclusions suivantes:

» Le péage routier fonctionne: les exemples a l'étranger mettent en lumiére les facteurs qui
garantissent une mise en ceuvre couronnée de succeés, tant sur le plan des objectifs de
financement que de l'influence du trafic. On assiste en ce moment a une évolution
importante dont les causes principales sont les problémes dans le domaine du trafic lourd
(redevances sur le trafic des poids lourds), les problémes croissants de capacité et de
financement des infrastructures existantes, le développement technique des systémes de
redevance et la constatation que la population est disposée a accepter le principe du
pollueur-payeur dans le domaine des transports. C'est en premier lieu dans les zones
urbaines (p. ex. Londres, Oslo, Rome) que l'on trouve des modéles efficaces en matiére de
circulation automobile privée.

Il est judicieux de différencier trois niveaux parmi les paramétres du systéme du péage

v

routier:
» Le niveau stratégique: Quelle est la fonction du péage routier en matiére de politique

des transports quant aux objectifs fixés (principalement gestion et financement du
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trafic), a son importance et a son intégration dans U'ensemble des instruments de
politique des transports?

> Le niveau d'exploitation: Qui aura quel rdle et quelles compétences dans le cadre de
l'application du péage routier? Qui posséde quels droits légaux sur les recettes?

> Le niveau d'exécution: Comment résoudra-t-on les questions d'enregistrement,
d’encaissement et de contréle lors de la mise en ceuvre du péage routier?

» On peut dériver différents modéles a partir de ces éléments de base: pour les autoroutes,
il existe une redevance percue sur U'objet (taxation d'un troncon de route), une redevance
percue sur lintégralité du réseau (taxation de tout un réseau ou partie d'un réseau) et,
enfin, un péage de congestion (Value Pricing) (plus-value sous forme de contournement
des embouteillages). Il existe encore d'autres modéles pour les agglomérations: le péage
d’entrée dans une ville (taxation d'une autoroute de contournement), le systéme de
l'«Area Licensing» ou vignette urbaine (taxation de zones particuliéres) et un péage
complexe de région (combinaison entre une redevance percue sur le réseau et une

redevance de type «Area Licensingy).

v

Il convient de distinguer deux voies d’'application: la méthode ascendante (bottom up) qui
prévoit la taxation de zones a problémes spécifiques (p. ex. les régions a forte densité
urbaine ou des trongons de route particuliers) ou la méthode descendante (top down)
avec laquelle des réseaux entiers sont soumis a la redevance (voire méme Uensemble du

territoire dans un cas extréme).

3. LES EXEMPLES DE CAS

Etude de cas 1: Faisabilité technique et administrative d’'un péage routier au Gothard
Buts

Cette étude de cas analyse la faisabilité d'un péage routier sur un objet spécifique a
l'exemple du tunnel du Gothard. L'étude de cas se limite aux aspects administratifs et
techniques de la faisabilité dans lesquels sont compris les cofits d'instauration et
d’exploitation du systéme de perception du péage. Les aspects relatifs a la planification du
trafic et a la politique financiére ne sont pas pris en considération, ceux-ci étant l'objet
d'une étude paralléle «Péage routier au Gothard» réalisée par l'entreprise de planification

Metron. C'est pourquoi cette étude se penche uniquement sur la question de savoir
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comment percevoir une taxe de passage au tunnel du Gothard si, pour des raisons de

politique des transports, on décidait d'instaurer un tel péage.

Concept, mise en ceuvre

Une éventuelle perception de redevances au tunnel du Gothard se limite au trafic des
voitures de tourisme, vu que le trafic des poids lourds est déja pris en compte par la RPLP.
Une redevance supplémentaire sur le transit alpin des poids lourds n'est pas sujette a
discussion en ce moment en raison de l'accord sur le transit conclu entre la Suisse et l'UE.

La circulation a travers le tunnel du Gothard est soumise a de trés fortes variations. Elle
fluctue en effet entre 3’400 et 15’500 véhicules par jour et par direction. Un systéme de
perception de redevances doit étre aménagé de telle facon qu'il ne cause pas
d’embouteillages supplémentaires aux jours de pointe.

Techniquement, on disposerait en principe de deux méthodes différentes pour
l'instauration d'un péage au tunnel du Gothard: d'une part le péage manuel ou par caisses
automatiques, d'autre part le péage électronique. A son tour, le péage électronique se
subdivise en deux catégories principales:

1. La saisie sur voie unique (Single Lane Tolling)

2. La saisie sur voies multiples sans restriction du flux de trafic (Free-flow Multilane

Tolling)

Des raisons liées a la technique de transport et au manque de place disponible rendraient le
péage de type «Free-flow Mulitlane» plus avantageux. Le probléme épineux a résoudre est -
comme pour tous les systémes de péage - celui des usagers occasionnels qui ne disposent
pas de l'équipement ad hoc dans le véhicule ou qui arrivent a U'entrée du tunnel sans droit
de transit et doivent étre enregistrés sur place ou avoir la possibilité de s'acquitter du péage
dans un certain délai auprés des postes appropriés. Dans le méme temps, U'exploitant du
péage devrait étre en mesure de repérer les usagers qui ne s'acquitteraient pas de
l'obligation d'enregistrement et de paiement ultérieurs, de les mettre en demeure et, le cas
échéant, de les poursuivre en justice, ce qui occasionnerait d'importantes dépenses liées au
contrdle et a l'application de sanctions, compte tenu de la proportion élevée de véhicules
étrangers. Il faut donc renoncer au systéme de perception de type «Free-Flow Multilane»
pour le tunnel du Gothard, puisque les problémes d'acquisition du droit de circulation pour
les usagers occasionnels sont pratiquement insolubles sur une liaison internationale

fortement touristique.
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Seul un concept mixte entre donc en ligne de compte, c'est-a-dire un péage électronique
combiné a un péage manuel/par caisses automatiques, pour profiter d'un c6té des avantages
que posséde le péage automatique dont le procédé de paiement ne nécessite pas l'arrét du
véhicule et permettre d'autre coté le passage des véhicules non équipés dun dispositif
d'identification par radiofréquences (DSRC-Tag). L'introduction d'une obligation d'équiper
les véhicules de dispositifs DSRC représenterait une violation de l'interdiction de
discriminer.

Le péage du tunnel du Gothard au moyen d'un concept mixte comprenant des voies de
paiement manuelles et électroniques rend indispensable l'installation de postes de péage
devant l'entrée du tunnel dans les deux sens de circulation. Le systéme de péage doit étre
intégré dans le dispositif de «compte-gouttes» déja existant des deux cotés du tunnel. Il est
avantageux d'installer le poste de péage entre la zone de régulation et U'entrée du tunnel.
La régulation et pré-régulation du trafic lourd présente l'avantage - méme en cas de
dysfonctionnements - de ne laisser passer que le nombre de véhicules pouvant passer sans
encombres, aussi bien par le tunnel que par le poste de péage.

Une premiére analyse a montré qu'il était nécessaire d'équiper chacun des deux postes
de péage de trois voies dotées de caisses de paiement automatiques (carte de crédit et
monnaie) et de barriéres, celles-ci pouvant également étre occupées par du personnel
d’exploitation en cas de forte affluence, ainsi que d'une voie de péage via dispositif DSRC
pouvant étre franchie sans s'arréter. De plus, les voies d’entrée de Goschenen et
respectivement d'Airolo doivent également étre équipées de caisses automatiques. Ces

installations doivent étre disposées sur une surface trés restreinte.

Appréciation, conclusions

» En principe, la perception d'une redevance pour le tunnel du Gothard appliquée au trafic
des voitures de tourisme est réalisable, aussi bien du point de vue de la technique que de
l'exécution. La faisabilité des constructions serait encore a établir sur la base d’études de
projets locales.

» La redevance ne peut étre percue au moyen du procédé de péage «Free-Flow Multilaney; il
faut au contraire prévoir des postes de péage a voies séparées des deux cotés du tunnel.

» Toutefois, 'instauration des postes de péage présuppose la réalisation préalable de centres
de compétence pour le trafic lourd des deux cétés du tunnel du Gothard. La place
nécessaire pour les postes de péage devant les entrées du tunnel est occupée au détriment

des bandes d’arrét d'urgence et des aires destinées au contrdle et a l'enregistrement des
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transports de marchandises dangereuses ainsi que pour les services d'intervention. Cela
implique que ces contréles doivent pouvoir étre effectués dans les centres de compétence
pour le trafic lourd (CCTL) d’Erstfeld et de Bodio. Des surfaces de remplacement doivent
étre trouvées pour les services d'intervention.

» Les véhicules déja soumis a la RPLP ne doivent pas payer en plus une redevance au
Gothard. Ces véhicules peuvent circuler gratuitement sur la voie de péage électronique qui
doit étre dotée a cette fin de I'équipement de classification nécessaire.

» Les cotits d'instauration d'un péage sur le trafic au Gothard se montent a:

» Frais d'investissement: 18 millions de CHF environ, pour autant que l'aire de trafic et
de réserve actuelle soit suffisante, sinon des cotits d'infrastructure d'un montant
indéterminé s’y ajouteraient.

» Frais d’exploitation: 8 millions de CHF/année environ.

Etude de cas 2: Péage de congestion (Value Pricing) dans l'agglomération baloise

Buts

Aux Etats-Unis, des voies de congestion sont aménagées dans diverses agglomérations. Les
voies de congestion sont des voies de circulation spéciales sur l'autoroute sur lesquelles ne
peuvent circulent que les véhicules ayant payé un droit d'utilisation. Le tarif d'utilisation
est aménagé de telle facon que la voie de congestion fonctionne a la limite supérieure de sa
capacité, c'est-a-dire qu'un nombre maximum de véhicules circulent sur cette voie, sans que
la fluidité du trafic ne soit entravée a aucun moment et que le trafic ne soit totalement
paralysé par une fréquentation excessive de la voie. Ceci implique une tarification variable
en fonction de lintensité du trafic.

L'exemple de l'autoroute «A2 Augst-Bale» a été choisi parce que ce trongon a trois
voies, avec 60'000 véhicules par jour et par direction, est l'un des plus fréquentés de Suisse
avec des embouteillages d'une fréquence correspondante (2004: 273 heures dont 166 dues a
une surcharge de trafic). Lors d'embouteillages dus a une surcharge de trafic, le

prolongement de la durée de transit peut atteindre 15 minutes.

Concept, mise en ceuvre

Sur VA2, entre l'embranchement d’Augst et la sortie de Bale-Sud, se trouvent les entrées et
les sorties de Liestal et Pratteln ainsi que U'embranchement de Hagnau. Aujourd'hui, le
troncon est a trois voies sur toute la longueur, mais il est actuellement resserré a deux

voies au moyen de signaux lumineux a proximité de 'embranchement de Hagnau, afin de
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simplifier U'entrecroisement de l'entrée de la H18. Aprés l'assainissement général de
2006/2007, la voie de sortie en direction de la H18 sera prolongée jusqu’au tunnel de
Schweizerhalle au détriment de la bande d'arrét durgence, de telle sorte que l'autoroute
sera dotée de quatre voies sur prés de 3 km.

On peut envisager d'utiliser la voie de circulation située a l'extrémité gauche de
l'autoroute A2 comme voie de congestion dans l'agglomération baloise, depuis
l'embranchement d’Augst jusqu'a la sortie «Basel-City» (embranchement Bale-Sud). La voie
de congestion est séparée des autres voies par une ligne profilée avec cavaliers
supplémentaires qui peut étre franchie sur toute la longueur par les services de sauvetage.
En revanche, les véhicules usuels ne peuvent circuler que sur toute la longueur de la voie
de congestion, entre Augst et Bale; des entrées et des sorties intermédiaires ne sont pas
tolérées. De cette maniére, la fluidité du trafic est garantie et la technologie du systéme
s’en trouve sensiblement simplifiée.

Avec le concept de péage de congestion Augst-Bale, on part du principe quil n'y a plus
d’autres goulots d'étranglement sur le troncon de la tangente Est en aval du goulot
d’étranglement de l'embranchement de Hagnau, du fait que des mesures supplémentaires
d’augmentation de capacité seront réalisées dans la région urbaine de Bale.

Pour parvenir a augmenter la capacité du troncon d'autoroute concerné, le tarif doit
étre en rapport direct avec la situation du trafic. L'utilisation de la voie de congestion ne
colitera donc rien ou trés peu en cas de faible trafic, tandis que le tarif augmentera
proportionnellement en cas de fréquentation élevée, de trafic en accordéon ou
d’embouteillage. On souhaite ainsi faire en sorte que la voie de congestion soit toujours
chargée, que sa capacité limite (env. 1'500 a 1'800 véhicules/h) ne soit toutefois pas
dépassée et que la fluidité du trafic sur la voie de congestion soit ainsi garantie a tout
moment et que la capacité sur le trongon soit augmentée. Avant d'utiliser la voie de
congestion, le prix de transit doit étre fixé de facon claire.

Aussi longtemps que nous ne disposons que de peu de renseignements sur la disposition
des automobilistes a payer pour éviter les embouteillages, il faudra s'appuyer sur une
tarification qui repose sur de simples hypothéses. On partira donc du principe que les tarifs
pourraient s'élever a 3 ou 4 CHF durant les heures de pointe. Sur la base des courbes de
variation, les taxes pourraient étre prélevées sur une durée de 1'500 heures par année. Vu
que les taxes doivent étre fixées a un niveau relativement bas en dehors des heures de
pointe, elles n‘influencent pas le montant total des recettes, bien qu'elles soient percues sur

un nombre d’heures élevé.
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Deux plans de tarification sont pris en considération pour le calcul des tarifs et des
recettes:
» Plan de tarification A: tarifs bas et peu d'échelons tarifaires

» Plan de tarification B: tarifs plus élevés et plus d’échelons tarifaires

Dans ces deux plans de tarification on renonce a une tarification progressive en fonction
des catégories de véhicules ou du taux d'occupation (nombre de personnes par véhicule).

Le péage peut étre percu a l'aide de la technologie DSRC («péage électronique»). Le
systéme de saisie repose sur I'équipement obligatoire des véhicules d"un dispositif 0BU DSRC
(OBU: On-Board-Unit). L'OBU permet l'identification des véhicules via radiofréquences
relativement a l'autorisation de circuler et sert a la saisie de l'utilisation de la voie de
congestion dans le systéme de fond en vue de la facturation périodique. Le contréle est
effectué automatiquement et les sanctions sont appliquées selon la méme procédure que
pour les contrdles de vitesse.

Il convient de renoncer a une différenciation en fonction du taux d’occupation des
véhicules. La saisie et le controle entraineraient des frais trop élevés, tout en laissant place

a des incertitudes.

Effets

Actuellement, il manque en Suisse des indications quantitatives sur la disposition des

automobilistes a payer des redevances d'utilisation routiére. Cette lacune va étre comblée

par le paquet de recherche «Mobility Pricing» de U'OFROU. En l'absence de ces connaissances,

une évaluation grossiére des recettes brutes a été effectuée sur la base d'une «supposition

fondée», qui repose sur les hypothéses suivantes:

» Tarifs fixés selon le plan de tarification

» Débit maximum sur la voie de congestion: 1'500 véhicules/h

> Débit moyen durant la période concernée: 80% a 90% durant I'heure de pointe, 60% le
reste du temps par forte densité de trafic

» Pas de moins-percu a cause des resquilleurs mais pas non plus d'excédents dus aux frais

d'établissement/amendes de ces derniers.

Sur la base de ces hypothéses, on compte sur des recettes brutes de 5 a 10 millions de
CHF/année et, aprés déduction des frais de perception (investissement et exploitation), sur
des recettes nettes de 2 a 6 millions de CHF/année. Le rapport désavantageux entre les

cotlits du systéme de perception et les recettes résulte du fait que le systéme ne peut
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générer des recettes que durant 1/6 (plan de tarification A), respectivement la moitié du
temps (plan de tarification B), alors que les frais fixes sont permanents. Ce phénomeéne est
observable sur tous les systémes de péage routier qui sont destinés a éliminer les pointes de
trafic.

La voie de congestion augmente de 10% le débit de la section comparé a une situation
de «paralysie totale du trafic». Il en va autrement dans le cas d'un «trafic instable» ot la
capacité diminue de 8% avec la voie de congestion, puisqu'une certaine réserve de capacité
qui prend en compte les fluctuations doit toujours étre maintenue par rapport a la valeur
théorique maximale. Pratiquement, cela signifie qu'en cas d'augmentation de trafic la voie
de congestion accélére la formation de U'embouteillage, mais qu'elle est d'un grand secours
une fois que celui-ci s'est produit. Il est loin d'étre évident que le systéme de tarification
puisse étre piloté de maniére si fine que l'on parvienne a éviter l'embouteillage a effet de
«bascule» - trafic en accordéon - en particulier si l'on considére que les conditions

météorologiques ou de luminosité ont une grande influence sur la capacité.

Appréciation, conclusions

L'étude de cas montre que la mise en ceuvre d'un systéme de péage pour l'exploitation de
troncons routiers particuliérement fréquentés peut en principe engendrer un débit accru.
Mais ceci est uniquement le cas lors d'une paralysie totale du trafic. Dans certaines
conditions de fréquentation, il est méme possible que la voie de congestion ait tendance a
engendrer une baisse de débit. L'application de ce systéme représente donc un défi
important du point de vue de la technique de pilotage. Une des conditions nécessaires a la
faisabilité d'une voie de congestion - si l'on voulait en poursuivre l'idée - serait la
réalisation préalable de plus amples mesures d'augmentation de capacité sur la tangente Est
a Bale. Il n'est judicieux de créer des voies de congestion que la ot elles conduisent a
travers un goulot d'étranglement et qu'aucun autre goulot d’étranglement n'apparait en
aval.

Le rapport entre les cotits et les recettes est désavantageux du fait que les recettes ne
sont générées que durant une période limitée. Les recettes nettes générées par les projets
de péage de congestion ne suffiront jamais au financement de la construction de voies de
circulation supplémentaires sur les autoroutes.

Pour ce qui est de la faisabilité technique, les questions ouvertes concernant la
séparation de la voie a U'aide d’éléments mobiles et le déneigement doivent étre clarifiées

séparément.

INFRAS/Rapp | 19 janvier 2006 | MODELES DE PEAGES ROUTIERS SUR LES AUTOROUTES ET DANS LES REGIONS URBAINES | RESUME



|11

Etude de cas 3: Péage complexe de région dans l'agglomération zurichoise

Buts

Un péage routier dans l'agglomération zurichoise doit contribuer a mieux exploiter les
capacités routiéres existantes et a diminuer les embouteillages et les cofits y relatifs. Les
instruments de gestion du trafic existants peuvent atténuer ponctuellement ces problémes,
mais ils ne produisent aucun effet généralisé et ne peuvent donc pas faire face a un essor
continu du trafic ni a la baisse de qualité du trafic qui en résulte.

Outre les problémes liés au trafic, c’est aussi le systéme de financement actuel du trafic
routier dans le canton de Zurich qui atteint ses limites. Toute une série d'investissements
pour l'avenir sont planifiés dans le domaine des transports, ce qui va de pair avec des
besoins financiers élevés. Les moyens disponibles et les instruments de financement actuels
n'assurent pas le financement de ces infrastructures de transport.

C'est pourquoi un péage routier dans l'agglomération zurichoise devrait contribuer a la
fois a la gestion du trafic et a son financement, aussi bien dans la ville de Zurich que sur les
parties avoisinantes du réseau dans l'agglomération (en particulier sur les routes a grand
débit).

Concept, mise en ceuvre
Le modeéle de péage routier étudié pour l'agglomération zurichoise est un péage complexe
de région. Dans ce modéle, la ville ainsi que l'agglomération proche sont subdivisées en
zones, de facon comparable au systéme de zones adopté dans le domaine des transports
publics.
Une tarification par zones présente 1'avantage que les différentes régions peuvent étre
taxées plus ou moins fortement en fonction des problémes de trafic actuels, ceci permettant
un degré de différenciation élevé. Une tarification par zones permet de plus une
introduction progressive. En outre, ce systéme tarifaire est facile a comprendre pour
l'utilisateur et déja connu de la population dans le domaine des transports publics.
L'introduction d'un péage complexe par zones peut étre effectuée de diverses maniéres:
1. Une zone urbaine unique comme dans le modéle londonien. A Zurich, une telle zone
engloberait a peu prés toute la région urbaine. Lors d’étapes ultérieures, le systéme
pourrait étre étendu a l'agglomération de l'intérieur vers l'extérieur.

2. Un secteur complet englobant une zone urbaine a l'intérieur et deux zones
périphériques dans des régions de 1'agglomération particuliérement chargées: a Zurich, le

Limmattal, le Gubrist et éventuellement le Glattal seraient intégrés dans la région de
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péage pour répondre au probléme aigu qui se pose actuellement dans l'agglomération. Ce
modéle pourrait lui aussi étre étendu ultérieurement a d'autres régions de
l'agglomération.

3. Un péage complexe de région englobant non seulement une zone urbaine, mais aussi
différentes zones dans toute la région de 'agglomération ainsi que l'ensemble de
l'autoroute de contournement. A Zurich, on pourrait envisager un systéme comprenant

une zone urbaine et cing zones périphériques.

Les trois variantes prévoient des réductions tarifaires pour les habitants de la région de
péage respective. Les recettes pourraient étre utilisées de diverses maniéres. On pense en
premier lieu a une baisse des redevances existantes (entre autres de la taxe cantonale sur
les véhicules & moteur). En outre, une partie des recettes pourrait également étre utilisée
pour la construction d'infrastructures routiéres ainsi que pour le développement des
transports publics.

La mise en ceuvre technique est effectuée a laide d'une technologie mixte par
radiofréquences et vidéo. Les usagers réguliers peuvent équiper leur véhicule d'un dispositif
embarqué (On-Board-Unit, OBU). Ainsi, leur déplacement sera automatiquement enregistré
sur des radiobalises. Les usagers de la route sans 0BU doivent faire enregistrer leur
déplacement manuellement (p. ex. via Internet, SMS ou au kiosque). Des systémes vidéo
fixes et mobiles seront installés pour le contréle, et permettront de reconnaitre et de

vérifier automatiquement les plaques minéralogiques.

Effets

Selon des premiers calculs grossiers, le modéle de péage routier proposé peut avoir des
répercussions sensibles sur le trafic. On part du principe que le tarif pour une zone s'éléve a
4 francs par déplacement et qu'il varie selon divers critéres (heures de pointe, catégories
d'émissions). Le trafic quotidien global, a l'exception de la région urbaine, diminuera ainsi
de quelques pour cent. Grace a un systéme de tarification différencié durant les heures de
pointe, on peut toutefois compter sur une nette réduction du trafic. Selon les premiéres
estimations, la réduction du trafic durant les heures de pointe compterait 8% a 18% aux
entrées de la ville et 5% a 10% aux entrées dans l'agglomération. Cette baisse durant les
heures de pointe entraine une diminution des embouteillages. En particulier aux heures de
pointe, on peut de plus s'attendre a un transfert notable du trafic routier vers les transports

publics et la mobilité douce. Comme prévu, c’est la tarification complexe multizone qui
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produit les effets les plus sensibles sur le trafic. Le modéle décrit aboutit en outre a un
transfert souhaitable du trafic urbain de transit sur l'autoroute de contournement.

Les recettes brutes générées par le modéle de péage routier choisi sont considérables.
Selon les premiéres estimations, elles se montent - selon les variantes - de 150 millions de
CHF environ (zone urbaine seulement) a 500 millions de CHF (modéle multizone). Toutefois,
une part importante de ces recettes brutes (15% au moins) sont utilisées pour la
construction et la maintenance des postes de saisie ainsi que pour l'exploitation (perception
des redevances, encaissement, etc.). L'ordre de grandeur potentiel de ces recettes est
comparable a celui des taxes cantonales sur le trafic (260 millions de CHF).

Les résultats exprimés en matiére d'effets sur le trafic et de retombées financiéres de la
présente étude de cas reposent sur de nombreuses hypothéses et sur des calculs
relativement grossiers. Un examen détaillé de la faisabilité de ce modéle de péage routier
nécessiterait en particulier que les effets sur le trafic et les retombées financiéres soient
vérifiés puis analysés et calculés de facon plus approfondie dans une étude plus compléte

(entre autres a l'aide d'un modéle de trafic bimodal).

Appréciation, conclusions

En principe, la mise en ceuvre technique du péage routier étudié ne pose pas de problémes
particuliers du fait que celui-ci repose sur une technologie éprouvée. Plus le degré de
complexité est élevé et plus la région de perception est grande, plus les effets souhaités
seront importants et plus le risque de provoquer un refoulement de trafic vers les
communes attenantes de 1'agglomération est faible. D'un autre c6té, un degré de complexité
élevé (p. ex. avec un modéle multizone) entraine des dépenses d’application technique trés
importantes. Un des avantages du péage complexe de région proposé réside dans la
possibilité d’adapter les tarifs zone par zone, ce qui offre un plus grand potentiel de

différenciations en fonction de lheure et du lieu.

Etude de cas 4: Taxe kilométrique généralisée pour les voitures de tourisme

Buts

Avec la redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations (RPLP), la Suisse a
développé et mis en ceuvre avec succés un instrument de taxation généralisé pour le trafic
des poids lourds. Dans cette étude de cas on examine l'introduction d'une taxe kilométrique
généralisée équivalente pour les véhicules particuliers. L'objectif central est la

transformation du systéme actuel de financement des routes en un systéme de redevance
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plus fortement axé sur le principe de causalité et doté de meilleures possibilités de
réqulation du trafic. Cette étude de cas est axée sur une plus longue échéance.
Aujourd’hui, l'imp6t sur les huiles minérales atteint ses limites en tant qu'instrument
de financement : d'une part, en raison de U'évolution des prix du pétrole, d'autre part a
cause des effets d'évitement possibles («tourisme a la pompe»). Dans le méme temps, ni la
redevance routiére nationale forfaitaire (vignette autoroutiére), ni la taxe cantonale sur les
véhicules 3 moteur ne permettent une mise en ceuvre plus générale du principe de causalité
et la génération d'effets incitatifs. Contrairement aux autres études de cas, une taxe
kilométrique moderne pour les véhicules particuliers toucherait l'ensemble de la Suisse et
serait introduite suivant la méthode descendante (top down). Dans ce modéle les buts
stratégiques suivants sont prioritaires:
> Nouvel instrument de financement au niveau fédéral qui peut étre différencié en fonction
du lieu et de 'heure et peut ainsi également jouer un réle incitatif.
> Remplacement du systéme actuel de financement forfaitaire et soulagement de la fonction

de l'imp6t sur les huiles minérales.

Concept, mise en ceuvre

En principe, l'introduction d'une taxe kilométrique nationale peut se faire selon deux

variantes. La premiére possibilité comprend une taxation en fonction de la distance (taxe

kilométrique) sur l'ensemble du réseau des routes nationales (péage percu sur le réseau). Il

s'agit dés lors en premier lieu d'une solution purement fédérale. La deuxiéme variante

comprend en revanche une taxe kilométrique généralisée pour toutes les routes (péage de
région). Selon les circonstances, la premiére variante (redevance VP sur les autoroutes) peut
déboucher, lors d'une seconde étape d’application, sur une taxe kilométrique généralisée
pour toutes les routes. Pour ce faire, il faudrait toutefois que les conditions technologiques
correspondantes soient remplies. En ce qui concerne la mise en ceuvre technique, le niveau
tarifaire et l'utilisation des recettes, les deux variantes sont aménagées comme suit:

1. Taxe kilométrique sur les autoroutes: d'un point de vue technique, la redevance VP
d’utilisation des autoroutes peut étre mise en ceuvre a l'aide des technologies
disponibles, a Uexception toutefois de U'exécution a la frontiére. La saisie des véhicules
est effectué au moyen d'une technologie de radiofréquences pour laquelle tous les
véhicules doivent obligatoirement étre équipés d'un dispositif embarqué (On Board
Unit,0BU). Par ailleurs, tous les troncons du réseau autoroutier suisse doivent étre

équipés de postes de péage. Etant donné que l'équipement de tous les véhicules
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étrangers aux frontiéres n'est pas réalisable pour des raisons liées a la technique de
transport et a l'exploitation, il est nécessaire que la plupart des véhicules étrangers
soient déja équipés d'un 0BU. Le contréle des véhicules est réalisé par le biais de postes
vidéos automatisés (fixes et mobiles) munis d'un systéme d'identification des plaques
minéralogiques ainsi que de contréles visuels traditionnels. Concernant le niveau de la
redevance, on peut envisager deux étapes. Dans une premiére étape, le niveau de la
redevance est choisi de telle facon que la vignette autoroutiére actuelle puisse étre
abolie et remplacée par la nouvelle redevance basée sur la distance. Il en résulte un tarif
de 1,5 centime env. par kilométre d'autoroute. Dans une seconde étape, le niveau de la
redevance pourrait étre augmenté pour remplacer également les droits de douane sur les
huiles minérales. Les tarifs augmenteraient dans ce cas a environ 9 a 10 centimes par
kilométre. La taxe kilométrique sur les autoroutes peut encore étre différenciée en
fonction du lieu et de l'heure, p. ex. avec des suppléments aux heures de pointe ou sur
des troncons particuliérement fréquentés. On peut de surcroit envisager une extension
géographique ponctuelle a d'autres routes.

2. Taxe kilométrique généralisée sur toutes les routes: Les conditions techniques
préalables pour la taxe généralisée sur toutes les routes ne sont actuellement pas
réunies. La technologie par radiofréquences ne convient pas a une application
généralisée et une solution semblable a la RPLP pour les voitures particuliéres n'est
actuellement pas réalisable. Il ne reste donc que la technologie GPS qui serait certes
idéale pour une utilisation généralisée et offrirait un potentiel de différenciation élevé,
mais n'est pas encore assez sophistiquée pour une application généralisée. Alors que la
saisie se fait via technologie GPS, le contréle est effectué au moyen d'une technologie
mixte de radiofréquences et vidéo. Ceci a condition cependant que tous les véhicules (y
compris ceux étrangers) soient obligatoirement équipés des appareils nécessaires (0BU).
Concernant le niveau de la redevance, on peut de nouveau envisager deux étapes. Dans
une premiére étape, le niveau de la redevance pourrait étre choisi de maniére a pouvoir
remplacer la taxe cantonale sur les véhicules a moteurs. Dans l'étape suivante, toutes les
recettes consacrées au transport routier (vignettes autoroutiére, taxe cantonale sur les
véhicules a moteur et toutes les parts de l'impdt sur les huiles minérales destinées a des
fins déterminées) pourraient étre répercutées sur le tarif kilométrique et le systéme de
financement pourrait ainsi étre entiérement restructuré. Cela conduirait a des taxes
moyennes de 8 a 9 centimes par kilomeétre de route (sur l'ensemble du réseau routier).

Méme le systéme généralisé sur toutes les routes laisse une grande marge de manceuvre
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pour introduire des différenciations (d'ordre géographique, horaire, selon la catégorie
d'émissions, etc.). Contrairement a la taxe kilométrique sur les autoroutes, la taxe
kilométrique généralisée nécessite la redistribution d'une partie des recettes aux

cantons, dans la mesure ot la taxe cantonale sur les véhicules a moteur est abrogée.

Effets

En principe, c’est essentiellement la variabilisation des redevances fixes actuelles (vignette
autoroutiére, taxe cantonale sur les véhicules a moteur) qui stimule une modération du
trafic. Selon une évaluation grossiére, le passage de la vignette autoroutiére a la taxe
kilométrique sur les autoroutes permettrait de réduire le trafic de 1% a 3% sur les
autoroutes. Le remplacement de la taxe cantonale sur les véhicules a moteur et de la
vignette autoroutiére par une taxe kilométrique généralisée sur toutes les routes
entrainerait une réduction de trafic de 4% a 6% sur toutes les routes. La transformation de
l'imp6t sur les huiles minérales en une redevance basée sur la distance n'a pas d'impacts
notables sur le trafic, vu que 'impét sur les huiles minérales est également lié aux
prestations. Par contre, la taxe kilométrique différenciée posséde le grand avantage de
permettre une régulation du trafic en fonction de lheure et du lieu.

Dans le cas d'une taxe kilométrique sur les autoroutes, il faut s'attendre a des effets de
refoulement du trafic sur le réseau routier secondaire qu‘il s'agit de minimiser a 'aide de
mesures d'accompagnement adéquates (p. ex. rendre les principaux itinéraires de déviation
moins attrayants ou les soumettre également a un péage).

Les taxes kilométriques n'ont par définition aucune influence sur le niveau des recettes,
puisqu’elles ont été déterminées en fonction du niveau de recettes actuel. Le niveau de
redevance global n‘augmente donc pas. Toutefois, l'introduction d'une taxe kilométrique

occasionnerait des frais de fonctionnement et d'investissement plus élevés qu'aujourd hui.

Bilan, conclusions

Alors que la mise en ceuvre d'une taxe kilométrique limitée aux autoroutes est
techniquement réalisable, les conditions techniques requises pour une taxe généralisée sur
toutes les routes ne sont pas encore remplies actuellement. La taxe kilométrique
généralisée sur toutes les routes est une vision a long visant l'instauration dun systéme de
péage routier parfaitement équitable au regard du principe de causalité, et qui peut en
outre étre trés fortement différencié (selon divers critéres géographiques ou horaires). Bien

qu'elle soit techniquement réalisable, la taxe kilométrique sur les autoroutes pose, elle
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aussi, un certain nombre de problémes d'exécution (p. ex. l'obligation OBU, méme pour les
véhicules étrangers), ce qui reporte son introduction a une plus longue échéance.

Une variabilisation des redevances routiéres nationales actuelles peut éventuellement
étre un premier pas qui initiera la transformation du systéme suisse de redevances
routiéres. Il faut toutefois noter que le passage d'une taxe autoroutiére a une taxe
généralisée nécessiterait une mutation technologique onéreuse si l'on devait opter pour un
systéme DSRC/vidéo dans le cas de la taxe autoroutiére.

Le systéme de taxe kilométrique nationale décrit précédemment peut aussi étre
combiné avec d’'autres modéles de péage routier, en particulier avec un péage routier dans
les agglomérations ou un péage de congestion, comme indiqué dans l'étude de cas 3

(agglomération zurichoise) ou dans l'étude de cas 2 (péage de congestion Bale).

4. CONCLUSIONS GENERALES ET CONSEQUENCES

Conclusions générales

Les quatre exemples de cas approfondis éclairent divers aspects et perspectives temporelles

du péage routier. Il est donc difficile de les comparer directement. Les aspects suivants sont

toutefois intéressants:

> Le péage routier englobe une gamme allant de la simple taxation (péage) d'un troncon de
route a un réaménagement du systéme de redevances sur la circulation routiére en Suisse.
En principe, toute cette gamme de péages routiers est envisageable pour la Suisse - avec
divers objectifs stratégiques et orientations.

> L'aménagement du péage routier au niveau stratégique dépend pour une large part de
l'acuité du probléme, des objectifs existants en matiére de politique des transports et de
la répartition des taches et des compétences (Confédération - canton - communes). Sur la
toile de fond des débats actuels en matiére de politique des transports et de politique
financiére, on peut envisager pour le péage routier diverses orientations stratégiques et
niveaux de compétences.

> La mise en ceuvre dépend aussi trés largement de la technologie appliquée. Contrairement
aux différents exemples de l'étranger, les systémes de saisie manuelle ne sont pas
adéquats en Suisse et c’est pourquoi il convient d'introduire dés le début des systémes de
saisie et de facturation électroniques. Exception faite du péage de congestion (Value
Pricing), il est nécessaire de trouver des solutions pour l'enregistrement sans

discrimination aux postes de péage des usagers occasionnels ne disposant pas d'un
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dispositif de saisie. Ceci occasionne des cotits importants. On peut dire en principe que
plus le modéle est simple, plus les dépenses liées a la mise en ceuvre des moyens
techniques disponibles actuellement (en particulier la technologie de radiofréquences et
l'identification automatique des plaques minéralogiques via technique vidéo) seront
raisonnables. Plus le modéle est complexe et différencié, plus il serait judicieux de n'opter
pour une introduction que lorsquun systéme européen compatible sera disponible et
qu'une obligation d’équiper les véhicules de dispositifs de saisie sera en vigueur.

» Les effets sur le trafic varient massivement suivant trois parameétres: le niveau de
tarification, les alternatives (horaire, itinéraire, moyen de transport) et les mesures
d'accompagnement (p. ex. diminution d'autres redevances, mesures d’empéchement des
effets d'évitement indésirables). Les exemples relatifs au péage de congestion Augst-Bale
et au péage de région a Zurich montrent qu'on peut - méme avec des tarifs substantiels -
produire des effets notables, ceci en particulier durant les heures de pointe, avec les
bonnes alternatives. Mais l'exemple du péage de congestion montre aussi que l'application
d’instruments tarifaires peut avoir des effets contre-productifs sur le débit dans des
situations de charge particuliéres.

> Les effets financiers peuvent étre considérés comme des grandeurs dérivées de la mise en
ceuvre et des effets sur le trafic. Les exemples (en particulier celui de Zurich et de
l'ensemble de la Suisse) montrent que l'on peut générer des recettes considérables par le
biais du péage routier, potentiellement a méme de remplacer les redevances routiéres
existantes. Par contre, les systémes de péage routier dimensionnés pour éliminer les
pointes de trafic générent de trop faibles recettes. Selon le modéle, cette fonction reste
toutefois un objectif secondaire. Méme les modéles prioritairement axés sur les effets
incitatifs, comme le péage de congestion a Bile, peuvent réaliser des recettes nettes
positives.

» L'utilisation des recettes est un élément tout a fait central pour 'aménagement et aussi
pour l'acceptation du péage. Ici aussi, les possibilités appropriées dépendront des
objectifs:

» Dans le cas d'un péage routier local limité et principalement focalisé sur des objectifs
relatifs au trafic (exemple du péage de congestion Augst-Bale et éventuellement de
celui du Gothard), il sera judicieux d'utiliser les recettes pour un objectif incitatif (p.
ex. élimination des embouteillages, tranfert du trafic sur un axe de contournement,

réduction de la pollution due a la circulation routiére).
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» Dans le cas du péage routier généralisé, on peut envisager différentes solutions. La
plus évidente est la diminution ou la suppression des redevances existantes (en
particulier les redevances fixes), solution qui a été esquissée dans différents modéles.
Or des excédents de recettes ne peuvent étre générés que par une hausse nette de la
charge des redevances. Dans ce cas, c’est l'acuité du probléme et la mise en ceuvre
d’alternatives appropriées qui jouent, de nouveau, un role important. L'utilisation des
recettes du péage routier au profit des transports publics n'est judicieuse qu'a partir

du moment ol celui-ci représente une telle alternative.

Approfondissements nécessaires

Les exemples de cas présentés sont a considérer comme des premiéres esquisses et mettent
d’abord en évidence la palette des possibilités en matiére d'aménagement. Un
approfondissement est nécessaire aussi bien au niveau stratégique (intégration
institutionnelle, en particulier concernant la répartition des taches Confédération-canton-
communes; intégration dans la gestion du trafic et dans le systéme de financement), au
niveau de l'impact (bases empiriques pour la Suisse, utilisation de modéles de trafic) et au
niveau de l'exécution (modalités de mise en ceuvre en vue de clarifier la faisabilité
technique et les dépenses y relatives). Pour ce faire, des approfondissements sont
nécessaires aussi bien au niveau de la recherche que de l'application concréte. La
Confédération a pris en charge les questions de recherche primordiales dans le programme
de recherche «Mobility Pricing». Il est judicieux en paralléle de disposer d'une mise en
ceuvre détaillée d'entreprises tests en vue de rassembler des expériences grandeur nature et
de concrétiser les questions d'acceptation. L'étude a montré qu'il était en tout cas
nécessaire d’'avoir un point de vue dynamique en ce qui concerne l'application des diverses
formes de péages routiers, qu'il fallait en U'occurrence concevoir et développer ces modéles

par étapes.
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