B M R e

CORTRE DE AODNYERGXAREILS ROET EERD

Informations

36 36 3 3 3 3k 3

et arguments relatifs au vote fédéral du 27 février 83

(nouvelle réglementation des droits de douane sur les carburants)

Renseignement

Association s
Chemin des B4

2800 Delémont

Tél.: B&6:22

¥* ¥ ¥ ¥ XXX

LE PEUPLE SUISSE EST APPELE A SE PRO-
NONCER SUR LA NOUVELLE REGLEMENTATION
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Droits de douane sur les carburants :
de la situation actuelle au projet des Chambres fédérales

Réglementation actuellement en vigueur

Les dépenses routiéres de la Confédération sont aujourd'hui en-
tierement financées par le produit des droits de base et droits
supplémentaires (surtaxe) sur les carburants.*

En vertu de 1'article 36ter de la Constitution fédérale, 1'Assem-
blée fédérale peut introduire une surtaxe des le moment ou les
droits de base ne suffisent pas & couvrir la part de la Confédéra-
tion aux frais des routes nationales.

Cette situation s'est présentée pour la premiére fois en 1962 et
1'on introduisit donc une taxe de 5 centimes par litre. Cette sur-
taxe a été relevée a plusieurs reprises par voie d'arrétés, la
dernigre fois le 31 aoOt 1974. Depuis cette date, elle s'éléve a
30 cts par litre.

Origine de la nouvelle réglementation

Jusqu'en 1972, ce double financement (taxe + surtaxe) ne suffisait
toutefois pas & couvrir les dépenses engagées pour les routes. La
Confédération fut donc amenée & avancer des sommes supplémentaires
prélevées sur ses ressources générales. Mais a partir de 1973, les
recettes affectées aux routes nationales ont été supérieures aux
dépenses de la Confédération, si bien que l'avance a été constam-

ment en s'amenuisant.

Dans la perspective du remboursement intégral de ces avances, le
Département fédéral des finances (DFF) publiait un "rapport a 1'ap-
- pui d'un projet de nouvelle affectation des droits de douane sur

les carburants" duquel nous reprenons les lignes qui suivent :
“L'avance de La Confédération au titre de La construction des routes
nationales sera, selon toute vraisemblance, remboursée en 3.

En vertu de L'anticle 36tern de La Constitution, La taxe supplémen-
taine sun Les carburants devrait alons étre réduite. 14 en nésulte-
rait pour La Confédération, a partin de 83, une moins-value de
quelque 475 miliions de francs par an et qui {radt en »'accrosssant,
ce qud Aseradlt malencontreux non seulement sur £e plan financier,
mals tgalement sous L'angle de fa poiitique énergétique et des trans-
ports. C'est pourquod nous proposons de modifiern Le négime d'affec-
tation des droits d'entrée sur Les carburants de maniére que f£es
rnessounces qud ne sont plus requises pour Les routes puissent étre
consacrées a d'autres tdaches de fa Conféderation’.



Droits de douane sur les carburants :
de la situation actuelle au projet des Chambres fédérales

Un pas dans la bonne direction...

Une fois connue la volonté de modifier le systéme de répartition
des droits de douane sur les carburants, l'espoir de voir aboutir
une réglementation mieux adaptée a notre époque s'installa. Tout
d'abord parce qu'un processus de remise en question de la multipli-
cation des constructions routiéres gagne du terrain au sein de la
population helvétique. Ensuite parce que le systeme d'affectation
obligatoire et automatique des taxes sur les carburants enléve au
pouvoir politique sa compétence de fixer les choix budgétaires. En-
fin parce qu'il devient urgent de consacrer une partie de ces

taxes aux transports publics dont la situation ne cesse de se
détériorer.

Au moment de la publication du rapport du DFF, tout semblait encore
possible, puisque ce dernier préconisait le versement des droits

de base sur les carburants & la caisse fédérale et la surtaxe au
financement de l'ensemble des dépenses routiéres.* Pour rendre ce
projet intéressant, il aurait suffit d'ajouter "... et de mesures
en faveur des transports publics' !

... et deux pas dans la mauvaise !

Aujourd'hui, le verdict est connu : tout pour les routes, un
su-sucre pour la caisse fédérale, des miettes pour diverses mesures
relatives au trafic routier et rien du tout pour les transports

en commun. Aucune des idées généreuses émises dans le cadre de ce
débat n'aura survécu a la moulinette impitoyable du Conseil fédéral
puis des Chambres fédérales dont la majorité des membres se sont
inclinés devant sa majesté le TCS et autres associations routieres.

Concreétement, le résultat donne le vertige : la moitié des droits
de base et la totalité de la surtaxe seraient consacrées aux téches
routiéres si la nouvelle réglementation était acceptée le 27.2.83,
ce qui signifie 1,3 milliard de francs chaque année contre 1,4
milliard actuellement.*

* - pour les différents scénzrios d'utilisation des taxes sur les
carburants, voir l'annexe 1;

- pour le détail de la répartition actuelle, voir 1l'annexe 2.



Les 4 bonnes raisons de voter N O N 1le 27 février 1983
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1. Politique des transports

En 1950, on enregistrait encore 1 usager du train pour 1 automo-
biliste. Aujourd'hui, ce rapport n'est plus que de 1 a8 9 ! Le bi-
lan de cette évolution ne saurait réjouir ceux dont le cerveau n'a
pas encore été remplacé par une pédale des gaz : chaque année,

on compte les morts par centaines et les blessés par milliers;
dans les villes, les piétons sont traqués par les voitures au point
que les parents préféerent souvent conduire leurs enfants a 1'école
en voiture tant la crainte d'un accident est grande; lorsqu'ils en
ont la possibilité, les gens préferent aller habiter "en dehors',
ce qui n'a pour effet que d'augmenter encore la circulation, la
distance domicile/travail allant en s'accentuant. C'est le cercle
vicieux.

On ne soulignera jamais assez combien cette évolution n'est ni
fruit du hasard ni la conséquence d'un besoin irrésistible de mobi-
lité. Elle découle tout simplement de la volonté politique de dé-
velopper en priorité les transports individuels et accessoirement
seulement les transports en commun. * La nouvelle loi renforce
cette tendance alors qu'il est urgent de l'inverser. Ce n'est guere
raisonnable.

2. Considérations écologiques

La surface totale de notre pays sacrifiée aux routes équivaut
aujourd'hui déja a plus de deux fois celle du canton de Geneve !

Le nombre de personnes incommodées par le bruit d@ a la circulation
routiére ne cesse d'augmenter et des régions de délassement appré-
ciées jusqu'ici se trouvent mutilées par des rubans de béton et la
circulation qui s'y déroule émet un bourdonnement continu qui se
répand loin a la ronde.

La pollution de 1l'air provoquée par les gaz d'échappement posent
des probléemes que 1l'on est pas en mesure de maitriser. On commence
par exemple a s'inquiéter des effets néfastes voire catastrophiques
des pluies acides sur la nature et sur les édifices et 1l'on sait
déja que les gaz d'échappement contribuent pour une part non négli-
geable a ce phénoméne.

Mais trés souvent, la construction en elle-méme de nouvelles routes

* pour une comparaison des investisaments rail/route, voir annexe 3

le



Les 4 bonnes raisons de voter N O N le 27 février 1983

constitue des atteintes irréparables a la nature : déboisement,

détournement de cours d'eau, accaparement de terres cultivables,
mise en danger d'espéces animales et végétales, etc. Devant ces

divers phénomeénes qui vont en s'accentuant, la nouvelle loi joue
la politique de 1l'autruche. Ce n'est guére responsable.

3. Problémes financiers

Les caisses de la Confédération sonnent de plus en plus creux,
c'est bien connu. I1 en résulte fatalement des compressions bud-
gétaires dont les effets sur le portemonnaie du contribuable sont
parfois douloureux (un seul exemple : diminution des subventions
aux caisses maladie et augmentation en fléche des primes d'assu-
rance).

Pour les routes en revanche, l'argent devrait couler a flots :
400 millions supplémentaires chaque année grdce a la nouvelle ré-
glementation. Ce n'est guere sérieux.

4. Souci démocratique

“En ventu de £'accord de £ibre échange que nous avons signé avec
La CEE, nous sommes fenus de transgormer Les droiils d'entrée

surn Les carburants en Lmpot. (...) Nous redoutons cependant Les
malentendus et Les difficultes que La transformation des droits
sun Les carbwrants en Ampot pourrait susciter au stade de f£a vo-
tation populaire”. Cette citation est extraite du rapport du Dépar-
tement fédéral des finances déja cité. Ainsi, '"taxes sur les car-
burants" n'est qu'un pseudonyme. Il s'agit en réalité d'un imp6t
a4 la consommation qui devrait &tre versé & la caisse fédérale.
L'affectation obligatoire et automatique a des téches routiéres
exclusivement de prés de 2 milliards de francs par année, sans
débat ni consultation ultérieure est inacceptable. A tout le
moins, ce ne serait guére démocratique.



Affection des taxes sur les carburants = seulement pour les routes ?

Les taxes sur Les carburanis sont
payées par Les automobilistes. Guod
de plus noamal que de consacrern

cet angent aux routes ?

En vertu de ce raisonnement, il y aurait lieu de consacrer les im-
pbts sur le tabac & la fabrication de cendriers et les impdts sur
les boissons alcooliques & la construction de bistrots... En réali-
té, les "taxes sur les carburants" sont des impdts & la consom-

mation, et & ce titre devraient étre intégralement versés a la cais-
se fédérale.

¥H¥

C'est L£'automobiliste qud pale;
c'est done egalement Lul qud
commande. . .

Ce principe égoiste est celui de 1'automobiliste enfant gété. Il
est urgent de le remplacer par le principe du "pollueur-payeur”,
en mettant & la charge des automobilistes non seulement les frais
d'investissement et d'entretien, mais également les colts sociaux
(atteintes a 1l'environnement, conséquences d'accidents, etc).

*K¥

Les écologistes demandent a ce qu'une
pariie des taxes sur Les carburants
contribuent @ développer Les trhansports
publics. C'est un non-sens. L'automobiliste
n'est pas un contribuable taillable

et corvéable a merc<.

Tout d'abord, chaque automobiliste a un intérét évident & ce qu'un
maximum de personnes utilisent les transports publics, afin que
les routes soient le moins engorgées possible. Pour cela, il faut
des transports publics attractifs. Ensuite, chaque automobiliste
peut étre amené un jour ou l'autre & prendre le train : routes
verglacées, tempéte de neige, pénurie de carburant, etc. Enfin,
chaque automobiliste est un usager potentiel des transports publics :
vieillesse, invalidité, raisons économiques, etc.



Développement des transports + mode de financement + places
de travail

La nouvelle réglementation prévoit
une augmentaiion des dépenses routié-
nes; c'est nowmal puisque Le trafic
Lud aussd ne cesse d'augmenter.

La question est de savoir si c'est 1'augmentation du trafic qui
rend nécessaire la construction de nouvelles routes ou si ce sont
ces dernieres qui provoquent un trafic supplémentaire. A ce stade-
13, c'est le probléme de 1l'oeuf et de la poule. Mais prenons tout
de méme un exemple révélateur et qui plaide en faveur de la deuxie-
me interprétation (= plus on construit de routes, plus le trafic
augmente) : entre avril et juillet 1981, 14'000 trains routiers ont
emprunté le tunnel routier du St-Gothard en trafic nord-sud; pour
la méme période en 1982, ce nombre passe & 22'000 unités, soit une
augmentation de plus de 50 %. Et dans le trafic sud-nord, on a enre-
gistré une augmentation d'environ 70 % !

Aujourd'hui, on parle déja de creuser une deuxiéme galerie pour
le trafic routier du St-Gothard. Quant aux CFF, sur la méme ligne
et s'agissant surtout du trafic marchandise, il ne leur restera
bientét plus que les yeux pour pleurer...

*K*

Les trhansporis publics font du
déficit et ce sont Les automobilistes
qud devradlent passern ¢ La cailsse ?

Non ! Mais encore faudrait-il qu'il y ait égalité de traitement entre
la route et le rail. Car en affectant automatiquement et obligatoi-
rement chaque année des centaines de millions dans les routes sans
méme tenir compte des besoins réels, on créé une inégalité insoute-
nable entre le financement de la route et du rail. En effet, toute
dépense destinée aux TP fait 1'objet de rapports, de renvoi en
commission, de divergences entre nos deux Chambres fédérales,

puis, tres souvent, de refus... Derniér exemple en date : le 16
décembre 1982, le Conseil national a refusé - par 73 voix contre 56 -
une somme de 9 millions de francs pour la réparation-révision

@'une guarantaine de wagons CFF. Auparavant, le méme Conseil avait
dit OUI, puis le Conseil des Etats avait dit NON, puis la décision

du 16 décembre...

*X%

Augmenten Les dépenses routiérnes, c'est
aussd créen des places de thavail. ..

On pourrait ajouter que les accidents de la route sont également
‘un facteur de maintien de 1l'emploi... Sérieusement : un développe-
ment des transports publics tel que nous le souhaitons serait éga-
lement générateur d'un nombre considérable de places de travail. On
ne saurait par conséquent en aucun cas parlerd'un rétrécissement

du marché de 1'emploi.



Les "avantages'" de la nouvelle réglementation

La nouvelle nréglementation élargit
L'afpectation des taxes surn Les
carburants. ELLe prévodit 30 millions
pour La protection de L'environnement,
30 millions pour La suppression des
passages a niveau et 40 millions pour
des mesures en faveuwr de La separation
des courants de trafdc. IL 5'agit
tout de méme d'un progrés...

Avant tout, il est important de savoir que les sommes prévues a ces
différentes téches n'ont qu'une valeur indicative. Rien ne prouve
qu'elles figureront effectivement dans la loi d'application. On note-
ra ensuite que les 30 millions pour la suppression des passages a
niveau est une mesure déja appliquée actuellement, que les 30
millions pour la protection de 1l'environnement sont prévus dans le
projet de loi sur la protection de 1l'environnement précisément !
Restent les 40 millions pour des mesures en faveur de la séparation
des courants de trafic. La valeur des mesures prévues a ce titre
n'est pas unanimement reconnue. Mais en tout état de cause, on ne
saurait sacrifier un développement harmonieux des transports pour
une somme aussi négligeable.

*¥%

12 est vrad que La nouvelle régle-
mentation Amplique un accroissement
des dépenses routiérnes d'envinon 400
milhions de grancs par année. Hais La
caisse federnale necevra aussi cent
millions supplémentaires. Yu £'état
des finances de La Conféedération, ce
n'est pas £e moment de faire La

§4ine bouche...

Ces 100 millions ne doivent pas faire illusion... En augmentant les
dépenses routieres, on contribue & aggraver la situation des trans-
ports publics. Les déficits de ces derniers augmenteront et c'est

13 que passeront ces 100 millions .... et certainement bien d'autres
encore.

*¥¥

CONMCLUSION

LA SOLUTION PROPOSFF EST LA PLUS MAUVAISE DE TOUTES. LE

27 FEVRIER 83, IL FAUDRA DIRE NON ET DONNER AINSI LA
POSSIBILITE AUX CHAMBRFES FEDERALES DF TROUVFR UNE SOLU-

TION QUI PERMETTE UM DEVELCPPEMENT HARMONIEUX DES TRANSPORTS.



REGLEMENTATION ACTUELLEMENT EN VIGUEUR

Droits de
base & sur-
taxe = env.
2,3 mia fr

Rtes nationales = 1,1 mia
Autres routes = 0,3 mia
Caisse fédérale = 0,4 mia

™~

Remb. des avances = 0,5 mia

HNNEXE 1

S,

Total pour les
routes : 1,4 mia

Sur les 2,3 mia, 1,4 mia pour les routes et 0,9 mia (dont 0,5 mia au

titre de remboursement des dettes) pour la caisse fédérale. Si le NON
1'emporte le 27.2.83 - nos chances sont bonnes ! - méme situation mais
0,5 mia en moins pour la caisse fédérale.

EXEMPLE DE REGLEMENTATION SOUHAITABLE

Droits de

base = 1 mi

Surtaxe =
1,3 mia

Entierement dans
caisse fédérale

la

Affectée aux transports
en général et non seule-

ment . anx routes

Total pour les
routes : une
partie de 1,3 mia

Les taxes sur l'essence sont en réalité des imp6ts & la consommation

et reviennent de ce fait & la caisse fédérale. Etant relativement

élevés, on peut toutefois admettre qu'une partie de ces recettes soit
affectée directement aux transports (routes, trans. publ., piétons, etc).

PROJET INITIAL DE NOUVELLE REGLEMENTATION

g —— T — " T T . " — o o o "t T~

tdches routiéres

1Dr01fs de | Entierement dans la
base = 1 mib caisse fédérale
surtaxe =

1,3 mia ‘\“‘-~§\_Uniquement pour les

Total pour les
routes : max.
1,3 mia

En attribuant la totalité de la taxe de base a la caisse fédérale,
le projet initial du Département fédéral des finances faisait un pas
dans la bonne direction. Mais il prévoyait d'attribuer la surtaxe
exclusivement aux routes. Compromis acceptable & la rigueur.

SI LA NOUVELLE REGLEMENTATION EST ACCEPTEE

Droits de
base & sur-
taxe = env.
2,3 mia

Méme systeéme qu'aujourd'hui. Seule différence :

Rtes nationales = 1,1 mia
Autres routes = 0,3 mia
Caisse fédérale = 0,5 mia

Autres téches rout. = 0,4

Total pour les
routes : 1,8 mia

au lieu de diminuer la

surtaxe, les 0,5 mia iront pour 0,1 mia dans la caisse féd. et pour 0,4
mia a des téches routiéres. C'est la plus mauvaise solution. Plus d'ar-
gent pour davantage de routes et de nouvelles atteintes a 1'environnement.

ay/¢8 18




08¢ worsiaoad no |
sanejuawigddns |

‘9sSteY B ¥ S0uvpus)

sun ouwe) 3uo] ¢ jusnbrew spy wosieredwioo ¥y
sufroey b 90 ‘pg6Y ¥ Juepiodder o8 SOIIYO ST

et sejUeUNILIO STOREOGIPOW = [ |
L I e e e e e e s B
| 0861
Wil 08y uouvagpafuo) vl op
H 20UDAD,] 2P JUAULISSITIOULY
N 0s81 ot e oo & e w w4 m0L,
OWTT_ 0LE OIZ 2 vesemeeshamieeed ss[eIgu
N -3 SOIRNNOI SUOLULAGNE
H oF + o0 e ‘et ogen np juew
~JUUONISaTU0sp “Oyesy op
sjueinod sop uoneredyg
0of + o e JOWSTTOIIAUS, |
op uoN030xd 3P SAINSIN
0t 0t Tt NEBAAIU B safesseqd
011 (118 <+ soredound somoy
ost-+ 061 ob ai e 070 ‘usnenuyg ~
0801 0801 T uonomaisuoy ~
S3[EUCTIBY SANOY
sasuadaq
0581 0S61 e oo EIOL
o¥eEl 0 0E obel neg Tttt ©rrrr (axenns)
salrejuswmgiddas syciq
(1189 W\E 019 709 Uttt aseq 9p spoIQg
5811203y
Aﬁa_u%uaﬁ&nn 3
%0S ¢ noneaye ~
xWI0e B[
3p uoponpyi op sed -y ueAL]
1833p23 i
[esuo) np jafoig Pngos oI
(soueay ap SUOK[IW U2 SHUBIUOIA) al¥sel 1e13)

SJURINGIED SI] INS $HOIP $IP UOFIBIUSIL[FI S]JOANIOU B[ OP SAIRIOULUL SSOUIPIdU]
somox s3f mod seqrucdsip SI0ImMOsSIY

wish § o g'zvsl
('taes) ¥9604 -
L ¥ (aapIR0 oot | 39 521440 « SaElwaied
B ok (sangeling sap ueiqey -niawwery v))
iol
Saj2u01 104 Safnoy [ uasseljsieuoney
95 | 2ene war | g won | §'01 w0 | g
[%%) [ % Bl %t
ST 49v/ane BTt 0¥/ 0ue v 49/ 1ss
L85 1/98 USS 1/9% we's /9 1/ 9
.ﬂ“uo_ms.ﬁ“szwa 9 m&m nw_wu fieaa ¢ sabessey 882012008 S24A0Y .{.BJ_.-.E g-ﬁu.—. agavem eonenbaizy
FNTR SRS 1 Sogliiqemnany a . a.:..; g
(5'295) 1885
(%001 =)
SAI1JA01 SUOIINASH0D
53} 1mag 1 sedau g Saiquodsip suakop
neqUasSENg aap 10 |3} areqbny 1ap
ki
o | g2 wy | 8
wes AL ¥R

09°if3: Jo/monBay puc | § suoyues sae / susyaey vz
s v gg) fmoeiy g3/me
SU3LT0J SIYIIYI3Y
Bunyasio n..w“..u”“&
- nequasses}s v
T T
aungap ¢/ wiitazee
(‘1880 — 0'z6¢ 628 8208
IR ] g
01 I
01} 3p3Juey $34 SU0LINS
€99 ‘u3b 532300553y g/ i eeaﬂm 3
ypwsapung auausalijly
* 3
15820 ‘ 89524 (256 5'6.6
(8330508 = jeowayyaniae/ Eijaemuatal) 1 weydasat ap ity — J0ig hopesd=)
CHSE 100/ BRH2LT L Av/8E 2
vt 19/M ooty . =. S
$3jeuntjeu nod s snod $In3)6u nad Sjueingied
n.hcauﬁﬁﬁ?ﬁ axey $3{ 405 33U P SHOIP S3) Jau JiRPOL4
uasseijsieuee
a4p 0 uajjoisqiai e bepyasazijoy 0z j0ysqtay) wap sae Berjauay
(souely op suolw uy)
1861 SjpusIngIed

§3] ans duepuswIddns oxe) v[ ap 39 QXUS,P SHOIP $3P Jou ympoxd np jojduy



NNEXE 3

LA NOUVELLE REGLEMENTATION AUGMENTE LES DISTORSIONS

CONCURRENTIELLES ENTRE LE RAIL ET LA ROUTE...
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1960 1970 1980

Investissements d'infrastructure exprimés en
millions de francs : beaucoup pour la route
et peu pour le rail.

Avec la nouvelle réglementation des droits de
douane sur les carburants, on dépensera
encore plus pour la route mais toujours aussi

peu pour le rail...
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