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NOTE SUR LA TAXATION DU GAZOLE

________

L'actuelle taxation du gazole est tout à fait insuffisante pour deux raisons d'importance différente.

‑ la première réside dans l'ampleur considérable des externalités diverses qui sont attachées au transport routier de marchandises et sont très loin d'être imputées à cette activité,

‑ la seconde est liée à l'écart de taxation entre le gazole et l'essence, carburants concurrents dans le domaine des véhicules légers.

1) Le transport routier de marchandises occasionne des coûts que le rapport BROSSIER (Conseil Général des P & C) évaluait, pour l'année 1990, aux valeurs que le tableau ci‑dessous permet de comparer aux diverses fiscalités spécifiques et péages perçus sur cette activité la même année (le tout est exprimé en GF et concerne le seul trafic interurbain).

	coûts
	infrastructures
	accidents
	pollution locale
	effet de serre
	TOTAL

	
	         25,3
	     3,8
	      10,6
	      2,5
	42,2

	recettes
	péages
	TIPP
	taxes sur

assurances
	taxe à

l'essieu
	vignette
	TOTAL



	
	3,9
	11,6
	0,4
	0,5
	0,3
	16,7


Dans ce tableau, les coûts des accidents, de la pollution locale et de l'effet de serre sont ceux qu'a retenus le rapport BOITEUX (Commissariat Général du Plan). Ces chiffres ont été repris dans le rapport d'évaluation de la politique française de maîtrise de l'énergie publié en 1997. Depuis 1990, année d'évaluation de ces divers chiffres, la TIPP sur le gazole a été majorée de 23 % en 1993 : compte tenu de cette augmentation, il faudrait encore accroître de 155 % la TIPP sur le gazole si l'on voulait, par ce seul moyen, équilibrer le coût des diverses externalités du transport routier de marchandises.

L'actuelle "subvention" au transport routier de marchandises est générale en Europe, sauf peut‑être au Royaume-Uni.

Le rétablissement de l'équilibre entre coûts et recettes liés au transport routier est souhaitable pour notre économie : la non imputation de ces coûts encourage de façon injustifiée des sous-traitances de fabrication à très longue distance vers le Sud de l'Espagne ou l'Est de l'Europe, elle ne favorise pas l'activité en Auvergne ; l'hinterland du port de Rotterdam est artificiellement accru, au détriment des ports français, et la sous tarification du transport routier accroît le déficit de la SNCF.

Une tarification équilibrée du transport routier n'est possible que dans un cadre européen. La France ne peut seule majorer sa fiscalité sur le transport routier, compte tenu de la concurrence de plus en plus vive, que la liberté du cabotage va introduire en Europe.

On doit toutefois noter que la compétitivité actuelle de notre transport routier n'est pas mauvaise (Entre 1990 et 1994, le déficit de nos prestations de service de transport routier, dans nos échanges internationaux, s'est réduit de 1 GF à 200 MF ; la part du pavillon français est passée de 44,8 % à 52,2 % à l'export et de 43,2 % à 44,9 % à l’import).

Pour obtenir de ses partenaires un relèvement concerté de la fiscalité du transport routier, la France dispose d'un argument de poids qui est son rôle de plate forme de transit entre le Nord et le Sud de l'Europe ; on a bien vu, lors du blocage de nos autoroutes, en novembre 1997, à quel point nos voisins nous suppliaient d'y rétablir la liberté de circulation. Le relèvement de l'actuelle tarification du transport routier de marchandise doit passer prioritairement par le relèvement du taux minimum d'accise sur le gazole puis par celui des péages autoroutiers.

Un certain relèvement de la taxe à l'essieu peut paraître souhaitable pour inciter les transporteurs à adopter des véhicules peu "agressifs" pour les chaussées, mais on doit noter que :

‑ La protection des chaussées passe aussi par l'interdiction pure et simple de certains véhicules, alors que certains de nos partenaires poussent à l'autorisation de charges à l'essieu toujours plus élevées.

‑ La taxe à l'essieu est une charge fixe qui ne tient pas compte du kilométrage parcouru ; si la taxe à l'essieu est modulée en fonction de l'usure des chaussées provoquée par un parcours unitaire, la TIPP acquittée sur le gazole est, elle, proportionnelle au parcours effectué.

‑ Enfin et surtout, la taxe à l'essieu est perçue au lieu d'immatriculation du véhicule et non au bénéfice du pays où se situe le trajet effectué, ce à quoi notre pays, siège d'un transit en forte croissance, doit être très sensible. On peut objecter que la TIPP est de même souvent délocalisée par rapport au pays, lieu du trafic : ce sera de moins en moins vrai si l'on parvient à homogénéiser la taxation du gazole grâce au relèvement du taux minimum d'accise.

La priorité absolue doit être donnée à un très fort relèvement de ce taux minimum qui nous permettra simultanément de réduire l'écart de taxation constaté en France entre essence et gazole.

Le relèvement des péages perçus sur les poids lourds doit être notre deuxième priorité : cet élément de tarification présente en effet l'intérêt majeur d'être à coup sûr perçu au bénéfice du pays qui supporte la charge du financement des infrastructures. On doit rappeler que le péage payé par un poids lourd aujourd'hui couvre tout juste les coûts d'usure de la chaussée et d'exploitation de la voie, sans contribuer en rien à son amortissement, alors même que le coût d'une autoroute conçue pour des poids lourds est près de deux fois plus élevé que celui d'une voie qui serait dédiée à des véhicules légers.

En conclusion nous devons plaider avec force un doublement programmé sur 5 ans du taux minimum d'accise sur le gazole.

Je ne saurais trop insister sur le fait que, depuis 9 ans que je suis ce dossier, je n'ai jamais vu un effort concerté, au niveau des ministres de l'économie et des finances, des transports et de l'environnement pour faire avancer une telle politique à Bruxelles. Un tel taux objectif est déjà dépassé au Royaume-Uni et l'on ne doit pas hésiter dans une telle démarche devant les pressions du transport routier français : cette profession ne souffre pas aujourd'hui du prix du gazole, mais de la concurrence déloyale qui résulte, en son sein, du fait que l'Etat ne contrôle pas suffisamment le respect des règles relatives au poids total en charge, aux vitesses limites et surtout aux temps de conduite et de repos des chauffeurs. Un relèvement du prix du gazole, orchestré en Europe, freinera un peu sa compétitivité vis‑à‑vis du fer, mais il s'agit là d'un objectif que personne ne peut récuser.

2) Le rapprochement des prix du gazole et de l'essence est bien entendu manifestement souhaitable, dans la mesure où la situation actuelle oriente, sans aucune justification, le choix des automobilistes vers le diesel, alors que les externalités des deux types de véhicules sont très comparables. On doit souligner que l'actuelle sous tarification du gazole est sensiblement plus faible pour les véhicules légers que pour les poids lourds : l'augmentation de la TIPP qui serait légitime pour le gazole utilisé par les poids lourds est 2 fois plus élevée que pour les véhicules légers.

On doit souligner avec force qu'il serait, dans ces conditions, aberrant de relever la TIPP sur le gazole non professionnel et de ne pas le faire pour le gazole des poids lourds. Il convient de résister à la tentation de taxer différemment le gazole des véhicules légers, au motif que nous pouvons, dans ce domaine, agir indépendamment de nos partenaires européens. En effet, si ce décrochement intervenait entre le gazole des poids lourds et celui des véhicules légers, on aurait ensuite les plus grandes difficultés à enclencher un assainissement indispensable de la tarification du transport routier de marchandise. On aurait par ailleurs toute raison de redouter qu'un double prix du gazole n'engendre un nouveau motif de fraude au sein de la profession, au bénéfice des moins scrupuleux.

La suppression de l'écart entre les taxes des deux carburants des véhicules légers (gazole et essence) doit donc résulter du relèvement de la taxe sur le gazole des poids lourds et non la précéder.
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