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Le p!ti?.,~ e.n.t doc.wne.n.t c.onl>,U,tue. .te. Jtappoltt de. .t' Uude. 

n ° 6 . 7. ( "6 lj.6t.eme ;taJU6a,uc,e. e.n mauh1.e. de. t.Jr.a.nl> po~ de. maJtc.han­

fu eo e;t de. voua.ge.uM pa.It voi... e. t.eNteot.Jte.") du p11.ogJta.mme. d' e.;tudv., 

de. .t.Jt..:MpoJtt. (3e.me PJtOje.t. RoutiVL, c.ont.Jtat n°1/VEPCT/t3) . 

- Be.nedi...c.;t de. Sai...n,t La.uJte.n.t ( BCEOM) , TLe6povi6a.ble. de. 

R. ' e.-tude., 

- Mana 'l. Lati...6a. ( VEPCT) , daty.tog11.aphi...e., 

- MM. Be.nje..t.toun,Amall., Sb,i_,,t,i_, Rahe.£., Baka~ (ONCF), 

M. Chi...ha.b, Zni...beJt (ONT), 

M. Fathaila.h ·(VEPCT) , M. ZIATI (VTJ). : 

C!f de.a c.onJ.i~ de. Jac.que.6 Gou.Me.y11.ol (BCEOM). 
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1- RESUME ET FI,INCIPALES CDNCLUSIONS_ 

Apres une presentation de la structure actuelle des differents 
tarifs de transp:::>rt terrestre, l'etude analyse successiverrent 

- leur evolution depuis une dizaine d'annees 
- le niveau atteint, dans l'absolu, par chaque tarif, et la 

corrparaison avec le prix de revient actuel 
- la corrparaison des tarifs entre les differents nodes concurrents 
- enfin, le coO.t "social" des differents rrodes, obtenu en ajoutant 

aux prix de revient d'entreprise les charges ou transferts col­
lectifs occasionnes par leur activite (charges d'infrastructure, 
fiscalite etc ... ). 

C..ette analyse etant faite, c'est le deuxierre tare de ce rapport 
(6.2) qui presente des prop:::>sitions d'arnenagerrent tarifaire. 

1.1. IA METHODE D'ANALYSE DES TARIFS 

L'etude a ete realisee en collaboration avec l'ONCF, la DTT, l'CNT, 
qui ont bien voulu communiquer l'essentiel des donnees economiques et tari­
faires utiles. 

Les prix de revient et tarifs routiers (qu'il s'agisse des cars ou 
des camions) avaient deja ete examines dans le cadre des etudE:£ 2. 1 et 8. l , 
consacrees aces rrodes de transp:::>rt. Leurs resultats ont ete repris. 

Par rontre, il a fallu developper une analyse originale des prix 
de revient et tarifs ferroviaires. Une difficulte inportante est provenue 
de l'irrprecision des corrptes de l'ONCF, en particulier sur certains p:::>stes 
de charge dont la totalite du coO.t ne peut etre legitircenent irrputee a 
l'activite de transp:::>rt public. La methode OCEUoi 1978, corrigee par les 
recorrrnandations de la conmission Meziane de 1984, a ete ensuite utilisee 
p:::>ur affecter les coo.ts a chaque categorie de desserte. 

Tousles tarifs voyageurs ont ete saisis sur micro-ordinateur, ce 
qui en a perr,,is une analyse fine et plusieurs simulations de nouvelles 
grilles tarifaires. 

1. 2. UNE TARIFICATION souvmr INADAPI'EE 

De conception ancienne, differente selon les nodes, et mal adaptee 
aux contraintes actuelles, les tarifs de transp:::>rts terrestres meritent 
globalerrent une revision en niveau, corrrre en structure. 

Les priorites d'action suivantes ressortent de l'exarren des tarifs 
en cours 

./. 
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r evision en 
niveau 

1. Tarif ONCF voyageurs 

PRIORITES 

2 . Tari£ des cars de voyageurs 
et ONCF marchandises 

revision en 
structure : 

1 . Tarif ON"'T et tarif des cars 
de voyageurs 

2 . Tarifs en coordination 
3 . Tari£ ONCF marchandises. 

1.2.1. Necessite_d 'augrrentations_tarifaires_pour_atteindre 

l ' eguilibre_d ' exploitation . 

En niveau , les trains de voyage urs ne couvrent que la rroitie environ 
de leurs charges , ce resultat etant par iculiererrent net pour la lere classe 
(qui coG.te pres de 10 fois plus qu' e l 1 ne rapporte) . Un doublement des tar ifs 
etanl difficile a imaginer , il faudra concevoir un progranme de rattrapage sur 
plusieurs annees, combine avec la misc en service des nouvelles dessertes 
justifiant la pE!rception de supplements . 

Viennent ensuite les tarifs d cars de voyageurs (qui rneritent une 
augrrentation de 15 a 30 %) et des trains de marchandises (qui ne couvrent 
que 80 % de leurs charges, done .a"Jrai nt besoin d ' etre rnajores de 25 %) . 

Enfin, le tarif routier ONT, de niveau sensiblement plus eleve (un peu 
plus du double du tarif ONCF actuel , pour un service il est vrai different) 
neparai~ ;:,as necessiter d ' autres a u~nrcntations que celles qui procedent 
d ' une indexation reguliere sur les coiits . 

1 . 2 . 2 . Necessite de refonte de certains tarifs 

La structure des differents l arifs, explicable par des raisons 
t echniques ou historiques , est souv nt Cl iscu able . Les i nconvenients vont 
de sintples jefauts de detail ( l es q ,- i 11 es tarifaires des cars de voya­
geurs sont rnal echelonnees et se r eco ,pe nt ) a des inadaptations plus pro­
fondes aux realites economiques (cas du tarif ONT , qui reflete rral les 
coG.ts reels selon le tonnage, le risqu<' de retour a vide, l 'etat de la route) . 

En outre , ces differents tar i f~ n ' ont pas de coherence conmune , car 
ils procedent de 4 systemes conceptu ls independants . Ceci ne facilite pas 
l es transports en coordination, ni la prorrotion cormerciale de tarifs combines . 

Enfin , la mise en place de forr1ules d ' indexation donnant un contenu 
pE!rrnanent a la politique de verite de; prix , est necessaire . 

Le rapport 6. 2 propose de nouVL'aux tar ifs d ' application pour les 
cars , les trains de voyageurs, et de 111i.lrchandises, la definition d ' un nouveau 
tarif d'application pour l ' ONT etant raitee dans l ' etude 8 . 2. 

./ . 
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1.2.3. Necessite_d'une_f>Olitigue_tarif air __ 

L'action de la puissance publique en rna.tiere tarifaire nc se 
limite pas a un jeu technique sur les barP.rres. Les tarifs consti tuent, 
avec les investissements et le contingentement, l 'un des principaux 
leviers d ' intervention du Ministere des Transports et du Gouvernement 
pour organiser le secteur: specialiser tel ou tel node, encourager la 
derna.nde, rna.intenir ou deplacer les equilibres entre nodes ou transpor­
teurs . 

Tout ceci constitue la politigue tarifaire . Souvent implicite 
a defaut d'etre explicite (faute d ' elements d'appreciation sur les prix 
de revient reels), la politique menee depuis quelgues annees a au moins 
pennis de repercuter les principales augrrentations de cout et de respecter 
un relatif sta-i:u-quo entretIID<les. Pour l'avenir , compte tenu des impor­
tants enjeux economiques d'une gestion saine du secteur, il est essentiel 
que les deci sions de politique tarifaire soient prises en connaissance de 
cause (en part.iculier avec un suivi des prix de ~9vient ( 1) ) . 

En outre, des choix seront a operer sur les grandes ootions de 
politique tarifaire: faut-il fixer et publier des tarifs, ou laisser 
librement jouer le rnarche? Apres analyse du contexte economigue et ins­
titutionnel, l'etude emet des recomrandations recapitulees ci-dessous : 

RECOMMANDATIONS 

Pour les tarifs voyageurs: 

- rna.intien de tarifs fixes par periode 

- reechelonnement et adaptation des 
bc..remes aux prestations. 

- indexation des prix de revient 

- etablissement d ' un lien entre tarifs 
ONC'F et cars (rapports fixes). 

- possibilite de nodulation par periode 
ou selon la demande (amelioration du 
remplissage). 

pour les tarifs rrarchandises 

- recherche prioritaire de la 
rna.itrise des desequilibres 

- publication d 'un tarif rna.xirral 
de vente, avec rna.rge de nego­
ciation de 25 % pour l ' ONT et 
l 'ONCF 

- indexation sur Les prix de 
revient 

- progressivite du tarif en 
fonction inverse de la taille 
des lots (poids x voli.m-e) et 
du volurre de trafic garanti 
par contrat. 

Dans le rapport 6.2 , ces recomna.ndations sont traduit's sous 
forme de propositions concret es . 

(1) En France, par exemple, un echantillon d'entreprises de transrx>rt 
routier de rnarchandises est enquete chaque annee afin de suivre les 
couts d'exploitation. 

./ . 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
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2 . L' ORGANISATION AcrUELLE DES TARIFS 

Pour l e lecteur qui ne connaitrait pas la structure c tuelle des 
tarifs de transport public terrestre au M:l.roc , les fiches la 5 fournissent 
en f in de chapitre un resume des textes en vigueur: 

fiche l 
f iche 2 
fiche 3 
fiche 4 
fiche 5 

tarif marchandises par route (ONT) 
tarif marchandises par rail (ONCF) 
tarif voyageurs par route (cars) 
tarif voyageurs par rail (ONT) 
tarifs de messageries. 

Pour plus de detail, les der:niers arretes d'application des tarifs 
sont reproduits en annexe. 

Quelles sont les caracteristiques essentielles des tarifs de trans­
ports actuels? 

2 . l . UN SYSTEME TARIFAIRE CDMPLEXE 

2.1.l._Des_structures_tarifaires_ind~ndantes 

Les tarifs de transport interurbain ont des structures totalement 
~c...b-'=..1..i-=.:,,..o._Cela s'explique par des raisons historiques, et techniques, inhe­

rentes a l 'organisation de rhaque rrode . Par exe.111ple l'ONCF tient compte de la 
nature de la marchandise et du connage , qui jouent directement sur le type de 
wagon utilise, alors que l'ONI' banalise les divers chargernents, ses camions 
etant voues au depart a transporter des marchandises diverses, rrierne si une 
specialisation tres sensible apparait de plus en plus. 

Un autre exemple de diversence concerne la prise en carpte du kilo-
metrage taxe 

+ au kilorretre le plus proche pour les marchandises par rail 
+ par palie:rs de 3 , 5 ou 10 kilometres pour les voyageurs par rail 
+ au· kilanetre corrige par la distance (progressif/degressif) et 

l' etat de la route pour les marchandises par route 
• par paliers de 10, 20, 30 kilorretres et par seuils de 100 ou 110 

kilOITetres pour les cars de voyageurs. 

Aucune passerelle n'existe entre taus ces tarifs, si ce n'est, 
depuis quelques annees , des augmentations a peu pres simultanees. 

Ces tarifs ont ete peu a peu complexifies, par addition successive 
de nouvelles conditions tarifaires, et la logique d'ensemble s ' en ressent. 
C' est le cas en particulier pour le tar if routier de marchancl j_ses ( ONT) . 

2.1.2 ._Des_niveaux_differentsL_surtout_en_marchand ises 

La corrparaison des baremes n ' etant pas evidente du Eait de l'absence 
d'equivalences, il faut raisonner sur la recette rroyenne 

.. / ... 
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TABIBZ\.U l RECETI'E M)':'ENNI·; l:~1 ' L:;VOLl.JTION POUR DIFFERENTS MJDES 

I 
R,cet e noyenne estirne::; Augmentation du tarif 
en 1984 (DH/UKM) · depuis 1974 

Marchandises ONT 0,2541 + 147 % 

CNCF 0,153 + 151., % 

Voyageurs Cars + 137 % 

CNCF 0,100 + 98 % 

En marchandises , l e tarif ONCF apparait corrrre bon marche par rap­
fX)rt a la route . A vrai dire , la tres grande majorite du traficONCF est trans­
r:orte en r:,etite vitesse (1), e t le service n ' est pas le rrerre que r:our les ca­
mions ONT (conditions de tonnage , lieux de livraison , etc ... ). Le fret vise 
n'est pas non plus toujours Le rreme. L'OOCF a procede ,en 10 ans , a uncertain 
rattrapage de son tarif, ma.is ce dernier derreure, seITble t - il , insuffisant . 

En voyageurs, le tari de base CNCF est au contraire en principe 
plus eleve. M.ais du fait des nombreuses reductions operees, la recette rroyenne 
par voyageur est en pratique proche de celle des cars (soukiers non compris). 
Contrairernent aux marchandises , l es augmentations du tarif ferroviaire ont ete 
plus mesurees, ce qui traduit sans doute un objectif social (et explique peut­
etre en partie le doublerrent de la clientele depuis 1974) , ma.is ne laisse pas 
d'etre inquietant , quand on oonnait l'insuffisante couverture des charges par 
les recett.es, en voyageurs . 

2.1.3._Une_evolution_acceleree d~uis_guelgues_annees 

Alors que de 1958 a 19 73 , aucune augmentation de tarif n'etait 
intervenue, par exemple pour I ' C>N'T' , ces dernieres annees les hausses se sont 
precipi tees : 7 ou 8 augmentations en 10 ans, selon les nodes . 

Le tableau 2 ci-,,p ri·s rniet une appreciation des aU<; rnentations 
tarifaires , pour chaque nod , derJU i s 1974. 

Les indicateurs suivants ant ete utilises 

r:our le tari.f ON'J ' : la tk de base ; 
. r:our le tarif ONC.:1 ·· rrarchandises : la tk ciu bareme l petite vitesse ; 

r:our le tarif des ,.::irs : la taxc kilometrique (au dela 
110 km) ?=)Ur lo Lf:rrc categorie , 2eme classe; 

. fX)ur le tarif ONCF Voyageurs : la taxe kilanetrique p:>ur le 
train 2eme class 
p:>ur l ' evolution d1, oout de la vie : l ' irrlice c;lobal publie 
par la Direction cJ la Statistique r:our 8 villes du Ma.roe; 

. r:our la derive rronetaire : l ' inflateur du PIB du Ma.roe (soit 
l ' evolution du rclPfX)rt "PIB en valeur: PIB en volune" , d'une 
annee sur l ' autrc) . 

(l) Ce qui ne signifie pas que l e d6 I Jj_ d ' .i heminerrent soit necessairement tres lonq 
(un jour seulement , dans certain~ c; ,s ) . 
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15/ 

Globalernent , l es tari fs de t rans port interurbain ont auymente 
plus vite que l ' inflation, ce qui est nonral s ' agissant 'un secteur soumis 
a une hausse tres sensible du prix des facteurs de production (en particulie r 
energie et materiel roulant). 

Seul le tarif CNCF voyageurs sernble avoir evolue rroins vite que le 
oout de la vie. Les et11des Ministere des Transports/BCECM de 1977-78 recom­
mandaient une hausse sensible des tarifs ONCT , mais celle-ci est , pour des 
raisons sociales evidentes, rroins facile pour les voyageurs que pour les mar­
chandises . 

Ce resultat est preoccupant, dans la rresure ou l'activite de trans­
port ferroviaire de voyageurs est eel l e qui , de tres loin, oouvre le noins 
bien ses charges. 

marocains. 

2.1.4 ._Elements_de_comearaison_internationale 

Les tarifs europeens sont nettement plus e leves que les t arifs 

En France, par exemple : 

-;- le tarif SNCF voyageurs est de 0,56565 F;km en lere classe et de 
0,3771 Fen 2erne classe au l. 5 . 84 (contre respectivement 0 , 204 
et 0,135 DH/Km pour l ' CNCF , avec une classe econOIT'~que a 0 ,079 
DH/Km). 

-;- le tarif rroyen des cars de voyageurs est de l ' ordre de 0 , 35F/Km 
(classe unique), oontrc 0,09 a 0,15 DH/Km au Ma.roe. 

-;- le tarif routier obligatoire est de l ' ordre de 0,70 F/tk.m pour 
un bareme rroyen (50) et pour Wle distance egalement rroyenne. L3. 
difference avec la recette rroyenne des caIT1ions CNT (0,446 DH/ tkm 
en charge) est cependant plus faible qu ' en voyageurs. 

Ces quelques exemples tendraient a rrontrer gu 'un certain rattra­
page des tarifs voyageurs est a envisager au Ma.roe. Ceci 2st confi rrne par 
! ' examen des tarifs ferroviaires tunisicns a u l e r Septenibre 19G3 : 

- 0 ,2090 DH/km en classe "con[o.rt " (contre 0, 185 DH/km en l e. r e 
classe au Ma.roe a l ' epoquc ) , 

- o, 1795 DH/km en " lere classc:" (contre o, 123 DH/km) 
- O, 1197 DH/km en "2eme c lasse " (contre 0 ,072 DH/km en clas s E) . 

Le retard des tarifs marocains sl surtout sensible nour les 
tarifc populaires (classe E, 2eme class ) . 

2 . 2 . PRESENI'ATION RESUMEE DES PRINCIPAUX 'l'l\RIFS 

Pour chacun des nodes de transport , les fiches 1 a 5 c i-apr es 
fournissent: 

le principe du tarif 
- son niveau actuel 
- les majorations ou reductions eventuellerrent CX)nsenties . 

./ . 
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TARIF MARCHANDISES PAR ROUTE (ONT) 

PRINCIPE 

Le tarif maximum etabli a partir d'un tarif de base ("tk de base")~st 
rrodule selon divers ex>efficients lies a la distance, l'etat de la route, les 
caracteristiques de la ma.rchandises etc ... 

Ce tarif unique s'applique a tousles transr:orts publics, quelle que 
soit leur vocation (camionnage ou ~interurbain · ., renorque specialisee ou non 
etc ... ). 

Il ne tient corrpte de la nature de la ma.rc}:landise que par exception 
(majoration r:our encombrement, taxe sur valeur r:our certains produits) et du ton­
nage que r:our les tres faibles expeditions (rroins de 1 tonne). 

Il ne distingue pas nettement les operations tenninales. 

NIVFAU ACIUEL (AVRIL 1984): la tk de base est fixee depuis le 12.4.84 a 0,3075 
DH/tkm, ma.is du fait des majorations, le tarif effectif rroyen est de 45 % plus 
eleve, soit 0,446 DH/tkm. 

MAJORATIONS Elles sont appliquees a la tk de base dans l'ordre suivant: 

1. M:xlulation de distance: un coefficient multiplicateur allant de 
3,77 (i:our o a 5 kilometres) a 0,88 (au-dela de 7CXJ kilometres) pernet de pena­
liser les courts trajets. 

2. Differentiel carburant: une taxe additionnelle allant de O (Casa­
blanca) a 1,7 centirres/km (Bouarfa) pernet de tenir corrpte de l'eloignement des 
raffineries. 

3 .. Majoration r:our retcur a vide : soit 50 % sur les paroours reg10-

naux (a l'interieur d'une province, ou de 2 provinces limitraphes, ou en-dec;a de 
60 km) ; 25 ou 10 % sur certaines relations de centre a centre (33 exactement). 
Pour les vehicules speciaux (citernes ... ) une majoration directe est definie. 

4. Ma.joration p::>ur difficult§ de paroours ~ elle est de O % p::>ur route 
de plaine et va jusqu'a 125 % p::>ur piste tres difficile. 

5. Ma.joration p::>ur petites expeditions : soit 25 % en dessous de 100kg 
et 10 % en dessous d'une tonne. 

6. Ma.joration r:our encorrbranent: elle revient a taxer a 3CXJ kg/rn3 ou 
720 kg/rn2 les ma.rchandises encorrbrantes. De rn3ne des majorations de 10 a 20 % 
existent r:our les grosses pieces ou chargerrents de grande longueur. 

7. Taxe sur valeur : elle represente de O, l a o, 3 % de la valeur de 
la rnarchandise. 

8. Taxes diverses: taxe fixe par expedition, taxes de -camionnage p::>ur 
livraison, de stationnement, de retour de fonds, de magasinage etc .. . Ces taxes 
valorisent des prestations annexes. 

Les carmissions de l'CNT et de la cooperative sont corrprises dans ce 
tarif. 

.... / ... 

..( 
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TARIF MARCHANDISES PAR RAIL ( ONCF) 

PRINCIPE 

Le tarif ONCF marchandises est un tarif obligatoire, cx:>rrpc)Se d'un 
texne fixe et d'un texne kilometrique. Il distingue en general : 

- le regime (petite vitesse PV et grarrle vitesse GJ). la grarrle vi­
tesse est, dans les trafics, tres minoritaire. 

- le poids de l'expedition: la grarrle vitesse distingue entre wagons 
carplets et detail; la petite vitesse inplique une a::>ndition de 
tonnage (3 a 20 tonnes). 

- la nature de l'expedition: la grarrle vitesse distingue, en wagons 
<X>rrplets, entre 7 types de rrarcharrlises (fruits et legumes frais etc.) 
la petite vitesse utilise une norrenclature des marcharrlises qui ren­
voie a 4 barenes tarifaires. 

Il existe egalement des tarificatior¥particulieres, !X)ur certains. CX>n­
ditionnernents (CX>nteneurs), p:>ur les operations terminales, et !X)ur les produits 
de ma.sse objets d'un -contrat (phosphates). 

NIVFAU ACIUEL: Il est le suivant; EX)ur les principaux tarifs (d la tonne) depuis 
le 14.6.1984. 

TABLEAU 3 - PRINCIPAUX TARIFS CNCF' MAOCHANDISES HORS TAXES. 

!En wagons_c:x:x.!)plets 

Petite vi tesse· 

Droit fixe: 

8,52 DH 

Tente kilometrique: 

de 0,179 a 0,270 DH/tkrn (plus 4,17 % 
de T.S.) selon le bare~. 

Grande vitesse 

I 
·En_ ;:ieti te _expedition 
! {GJ) 

8,52 DH 

17,05 DH 

de 0,384 a 0,737 [fl/km (plus 4,17 % 
de T. S • ) selon la marcharrlise. 

de l, 56 a 3 , 54 DH/km (TS comprise) 
selon la distance (ici, !X)ur 50 kg 
de 100 a 7.01 km). 

Une ma.joration ad valorem existe en grand.e vitesse p:)ur les ma.rchan­
dises de valeur (0,5 % de la taxe de trans!X)rt). 

la recette rroyenne (hors phosphates) ~ut etre ·esti.rree en 1983 a Q, l 94 
DH/tkrn (cf chapitre 3), soit environ 0,229 en 1984. Avec les phosphates (tar.ifes 
0, 10', DH/tkm), cette recette rroyenne t:av.be aux alentours de 0, 15 DH/Tkm en 1984. 

... I . .. 
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TARIF CARS DE VOYAGEURS 

PRINCIPE 

Le tarif maximum est etabli a pa.rtir d 'un tarif de base, majore selon 
l'etat de la route. 

Ce tarif CX>rrp)rte de norrbreuses categories, selon les caracteristiques 
du car. Il corrprerrl en general un tenre f ixe, p:mr les paroours inferieurs a 100 
ou llO km et un tenre variable au-dela. 

Les tarifs de rnessageries sont eux fixes au kilanetre (pro}:X)rtionnels). 

NIVEAU ACIUEL: Le tableau ci-dessous pemet d'appreherrler la grande a:xtplexite 
des categories du tarif etabli le 12.4.1984: 

TABLEAU 4 - PRINCIPAUX TARIFS DE CARS 
(en DH/km) 

!ere categorie 

Luxe 
!ere classe 
2erne classe 

2erne cateoorie --------~----
!ere classe 

2erne classe 

MAJORATIOOS 

! . 
M:>ins de 100 km ( llO km PJur !ere 

categorie) 

0, 1762 
0,1405 
0, 1074 

de 0,1750 a 0,0969 (selon la dis­
tance de 10 a 100 km) 
de 0,1750 a 0,0900 (selon la dis­
tance de 10 a 100 km) 

! . 

Plus de 100 OU 
110 km (1) 

0,1597 
0,1280 
0,0969 

0,0969 

0,0900 

1. etat de la route: une majoration allant de+ 15 % (piste carros­
sable) a+ 60 % (route de rrontagne) est PJSsible. 

2. places de devant: pour les cars de 2erne categorie,une majoration 
de+ 25 % est possible r:our les 8 prani.eres places. 

CARACI'ERISTIQUES DES CARS: 

TABLEAU 5 - DIMENSIOOS REX)UISES POUR IE.5 CARS {2) 

I I 
;r.ongueur par place; 
; Profondeur · 
;oistance du dos-

I 

Luxe 

0,45m 
0,46m 

0, 75m ; sier a dossier 
;Narbre rroyen de 
· places !50pl~ 

!ere categorie/ 
!ere classe 

0,45 m 
0,43 m 

0, 70 m 

50/56 places 

lere categorie/ 
2erne classe 

0,40 m 
0,40 m 

0,60 m 

50/56 places 

I i2~rne -categorie 

0,40 m 
0,40 m 

0,60 m 

65/76 places 

1----------- ... I . .. 

1 
(.1) Se1Qn la categorie. 
(2~ Pour tousles cars, la largeur libre du couloir doit @tre de 0,30 m. 

1 
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TARIF VOYAGEURS PAR MIL 

PRINCIPJ'l..LE 

Le tarif ONCF voyageurs est un tarif lineaire en fonction de la dis­
tance parcourue, avec un minimum de perception ( corrrre dans la plupart des reseaux 
ferroviaires). 

Le tarif distingue 3 classes (lere classe, 2eme classe, classe econo­
mique) , pas forcement presentes sur tous les services. Des dessertes avec supple­
ment existent,par exenple Rabat - Casablanca ('INR) • Le tarif de lere classe est 
50 % plus eleve que celui de la 2eme classe. 

De nanbreux abonnercents et reduction, sont proposes a la clientele. 

NIVEAU ACI'UEL : 
Il est le suivant, depuis le 14.6.1984: 

TABLEAU 6 PRINCIPAUX TARIFS ONCF VOYAGEURS 

I 
Minim.ml de perception Te:rme kilometrique (T.S.cx:xrprise~ 

I 
;1ere classe 
;2eme classe 
jClasse E 

3,50 DH/km 
2,50 DH/km 
1,50 DH/km 

0,204 DH/km 
0, 135 DH/km 
0,079 DH/km 

Les principales reductions o_u exemptions cxmcement 

- les groupes: 20 a 50 % 
- les familles nombreuses : 30 d 50 % 

(1) 
( 1) 
( l) 

- les familles de resistants, eleves intemes et enseignants (vacances)30 % 
- les ·enfants de 4 a 10 ans, militaires voyageant aux frais de l'Etat, 

titulaires d'abonnernents demi-tarif: 50 % 
- les militaires en permission ou abonnes: 75 % 
- les enfants de rroins de 4 ans, convoyeurs d'an.irnaux, guides 

d'aveuqles : 100 %. 

~ Le tarif rroyen pen;u !_:>eut ~tre estime a 2, :;,_ 0 ODH/vk en 1984 (il s' eleve 
a C,Oc6 DH/km en 1983 soit 8,86 % de plus que le tarit de la classe E). 

(1) Cette taxe est per9ue sur une distance de taxation fixee par palier (3 puis 5 km .•. ) 
Il s'y ajoute un d:roit de tirrt>re p:roportionnel au rrontant (ITB.is tres faible). Enfin, 
un arrorrlisserrent est effectue au dirham.s ou au derni-dirham le plus proche. 

... / ... 
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20/ ~ 
TARIF MESSAGERIES 

PAR CAR : 

Le tarif est fixe au kilo pa.r kilometre (avec un minimum de perception). 
Il s'y ajoute des taxes diverses (enregistrerrent, timbre, taxe sur valeur, manu­
tention) et d'eventuels frais de livraison ou de (X)nsigne. 

Les bagages ac(X)mpagnes voyagent aux tarifs de messagerie, ma.is avec 
une franchise de 10 kg. 

PAR TRAIN : 

I.a messagerie "(X)lis express" voyage au tarif des Petites Expeditions 
de la grarrle vitesse, selon un bareme degressif en fonction de la distance 
(jusqu'a 700 km) et du p:,ids (jusqu'a 50 kg). 

Les bagages aca:nipagnes voyagent a prix forfaitaire, dans la limite de 
20 ou 30 kg, selon la classe. 

NIVEAU ACIUEL DES TARIFS 

TABLEAU 7 PRINCIPAUX TARIFS DE MESSAGERIES 

M=ssageries pa.r car 
lere categorie 

Bagages acoorrpagnes 
par car lere categorie 

M=ssageries pa.r car 
2eme categorie 

~ssageries ~F 
(<:olis express) 

Bagages acoorrpagnes 
CN:F 

Forfait ou minimum 
de perception 

2,60 DH 

1,25 DH 1 

(velos :.3, 10 a 4, 70 DH) : 

0, 25 DH 

8,90 DH 

Franchise 

0 kg 

10 kg 

10 kg 

0 kg 

Prix kilanetrique 
par kg (au-dela de 
la fr;:mchise) 

0,00130 DH+ taxes 

0,00130 DH+ taxes 

0,00090 DH+ taxes 
( O, CX)C9 7 en lere 
classe) 

!de O, 00156 a O ,-00445 DH . 
!TIC selon la distance' 
!·et le p::>ids ( 1) 

3,50 00 20 OU 30kg ! 0,00223 DH (droit d'enregistre- !(selon classeJ 
ment) 

(1) I-ci, les extr~s sont les suivants 20 kg a 100 km et 50 kg a 701 km (J;XJur 
une tres faible distance, le tarif, forfaitaire, peut ~tre theoriquement 
infinii. 

... / ... 
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3. VALIDITE ECCNCMIQUE DES TARIFS ACI'UEIS 
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3. VALIDITE EX:CNCMIQUE DES TARIFS ACTIJEIS 

En matiere de tarification des transports publics, les pouvoirs 
publics sont generalement rrotives par des objectifs (X)ntradictoires: 

1/ Remuneration suffisante des transporteurs (couverture de leurs 
charges, possibilites d 'arrortissements). 

2/ Paierrent d'un "juste prix" par les usagers (absence de rente de 
situation p:mr les offreurs, ou de subventions exorbitantes p::>ur 
les contribuables). 

3/ Regulation par les prix (suppression des distorsions creant des 
aberratiobs· economiques). 

4/ Coordination inter:nodale par les prix (encouragement de certains 
frets, specialisation rrodale etc ... ). 

5/ Limitation de !'inflation (a laquelle les tarifs de trans.(X)rt 
contribuent, directement, et indirecterrent). 

Un premier niveau d'action consiste a rechercher une adequation entre 
tarifs et prix de revient: quelle part des couts les tarifs couvrent-ils effec­
tivement? Un second niveau d'action consiste a rechercher une coherence econo­
mique dans la structure interne de chaque tarif: les divers parametres utilises 
traduisent-ils correcterrent la realite des differents i;x:>stes de char':::le? 

Toute cette demarche s'appuie sur une logique de verite des prix et 
suP[X)se done d'identifier les distorsions existantes. C'est ce qui va etre 
tent~ ci-dessous rour chacun des 4 principaux tarifs. 

3. 1. LES TARIFS MARCHANDISES PAR RCXJTE 

3 . 1.l . Ad~tion_tarif_-_I?rix de_revient 

Une etude du programne d'etudes de transport a entierement ete con­
sacree ace sujet (raprort n°8.l). Apres une enquete approfondie aupres d'un 
echantillon d'entreprises du secteur, les prix de revient ont pu etre cernes 
avec une assez bonne fiabilite, en depit de la ~iocrite des documents C01Tptables. 

Les resultats de cette estimation figurent sur le tableau 8 ci-apres : 

... / . .. 
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TABLEAU 8 PRIX DE REVIENI' E'T RECE'TTE DES TRANSPORTS ROUTIERS 

DE MARCHAJ\JDISES (JOIN 1984). 

Prix de revient theorique 

au kilometre' a la tonne 
roule kilanetrigue! 

5,12 dh/km 0,4267 dh/tk 

I 
Prix de Recette en charge 1Recette 

1 

r:vie1_:t ! theorique ! reelle ! ITI?Y~e au ! 
ree a ! (tk de base)! (avec majo-!kila:retre ! 
la tk, y 1 rations) ,roule(avec! 
coopris ; 

1
57% de par, 

kilorretres ; cours en . 
non dec- 1 • charge) 
lares . 

0,3793 
dh/tk 0, 3075 0,44_6 dh/ 0,2541 

charge util~ dh/tk tk dh/tk 
I 

Semi -re.nor- ; 
que 22 ton-; 6,26 dh/km 0,2845 dh/tk 0,2526 0,3075 0,446 0,2541 
nes de . 

dh/tk dh/tk I 

charge utilE>i dh/tk dh/tk 

Malgre la precision des chi£fres, les donnees (X)ncernant les prix de 
revient ont ete assorties dans le rapport 8.1 d'une incertitude de 10 %. 

Ace niveau d'approximation, on peut ronsiderer qu'en .Juin 1984, a res 
une augrrentation de 10 % du tarif de base de J 'ONT· 
,--

le poids lourd "standard", c'est a dire le serni-renorque de 38 T de 
poids total en charge, procure une recette rroyenne pratiquement egale 
au prix de revient reel. 

- le "solo" (vehicule non articule, assurant environ 10 % du trafic) 
est, du fait de sa trop faible charge utile, deficitaire. 

Encore faut-il preciser que ces conclusions rroyennes deroulent d'hyp:)­
theses d ' exploitation realistes, ma.is peu satisfaisantes: 

- pcir(X)urs annuel rroyen de 80. CCX) km rx:,ur un semi -rerrorque et 50. CCO km 
p:>ur un solo (plus de 100 . CCO km en Europe). 

- taux de par(X)urs en charge de 57 % (83 a 85 % en France, par conpa­
raison}. 

Pour des entreprises capables de mat.riser leurs routs (energie, par 
exenple), de bien organiser leur exploitation et d'optbr~ser la rotation du pare, 
une marge beneficiaire ronfortable est done p:>ssible. 

Le niveau actuel du tarif parait done suffisanment incitatif et remu­
nerateur, et ne merite pas d'~tre corrige, s lnon par la prise en oorrpte reguliere 
des hausses des facteurs, grace a une fonnule d'indexation. 

... I . .. 
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3.1.2._Structure_du tarif 

Le tarif actuel de l'ONT ,qui a le rnerite d'exister,presente cepeniant 
de norrbreux de fauts 

conception ancienne, inadaptee aux exigences du transport rroderne. 
Le tarif date, dans ses grandes lignes, des annees 60. Sauf excep­
tions, il ne tient .i::as corrpte de la nature de la ma.rchandise, ce 
qui va a l'enOJntre de la specialisation croissante du materiel. 

- absence de rnise a jour de certains parametres inportants : l'etat 
de la route, le risque de retour a vide majorent la taxation, ma.is 
sur des basesaujourd'hui inexactes. 

- prise en corrpte insuffisante de la realite eOJnanique des OJuts. Par 
exerrple, le tarif ne tient .i::as corrpte du tonnage (sauf au-dessous 

/;/ 

de 4 T), ce qui favorise des pratiques anti-eOJnaniques (envoi de 
charges fractionnees). Une tarification degressive en fonction du 
p::>ids penrettrait, soit dit en passant, de., rnieux remunerer les solos 
dont on deplore la rarefaction. Autre exerrple, les temps d'irmobili-
sation, et generalement les prestations annexes, paraissent insuf­
fisarment remuneres. 

- faible "lisibilite" du tarif, malgre sa relative sinplicite. D.l fait 
des norrbreux OJrrectifs necessaires, seuls des specialistes peuvent 
corcposer le tarif. Un test aupres d'agences ONT a rnerre rrontre des 
divergences de calcul sensibles. Cela nuit a la transparence du 
marche. ( l) 

L'(Nl' adrret la necessite d 'une refonte de son S¥Stane tarifaire, etudiee 
dans le cadre de l'etude n°8.2. 'Ibute la question qui se pose est de savoir s'il 
faut OJrriger le systeme existant (en rrodifiant les ma.jorations) ou concevoir un 
systeme entiererrent oouveau, proche .i::ar exerrple du tarif CNCF ou de la tarification 
routiere obligatoi;re fran9aise, ou enOJre des tarifs de reference europeens. Le 
tome 2 de ce raHX)rt aborde ces options. 

3.2. LE.S TARIFS VOYAGEURS PAR IDlJTE 

3.2.1 Adeguation_tarif-Erix de_revient 

Corrrne pour les ma.rchandises, une etude du secteur du trans:[X)rt routier 
de voyageurs a deja aborde la question tarifaire (rapr_::ort n°2.1i. Apres une en­
quete approfondie aupres d'entreprises de cars, dont la plupart des grosses entre­
prises (plus de 15 cars), il a ete possible d'approcher le prix de revient reel 
en 1984. 

I.es resultats de ce travail figurent sur le tableau n°11 ci-apres 

(1) pourtant la quasi-~otal~te_de~ tarifs sont tires par ordinateur, 
et des jeux de tarifs mis a disposition des agences. 

... I . .. 
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TABLEAU 11 - PRIX DE REVIENI' ET REX:E'ITE DES CARS DE VOYAGEURS (JUIN 1984) 

Prix de revient net (avant 
benefice ) 

Recette au 
kilanetre 

roule 

Recette Deficit 
I I 

1 
rroyenne a 1a; theorique; 

'. place offerte; 
-------.,----------=-,---------,,-----------,---

Type de 
vehicule 

au kilometre 
roule 

. par ~i:ege. kilo- I 

metre of fert i 
I I 

CIM/IN 5,48 dh/krn 
(1982) (1) envi­
ron 7, 50 dh/km 

0,1437 dh/km(l); 4,79 dh/km 0, 10 dh/ .sko ; 43,7 % 

( 1984) 

environ (1984) · (1983) en­
viron 5,25 

1 
dh/km (1984) ! 

( 1984) . 

- I 
.tvbyenne des 

cars 
5,46 dh/krn 

( 1984) 
0,084 dh/krn 

( 1984) 
4,50 dh/krn 

( 1984) 
o,068 dh/ Qk<;> 

(1984) - . 
19,0 % 

I.a demiere oolonne de ce tableau s'intitule "deficit theorique": en effet, 
p::,ur la plupart des entrep:tises, le prix de revient presente dans le tableau n'est 
pas atteint, <X>Irpte tenu: 

plus 
cela 

- d'arrortissernents tres inferieurs ace que voudrait le calcul econanique 
(le prix des cars a beaucoup augmente ces dernieres annees, les transp::,r­
teurs imputent des arrortissanents syrrooliques, ou fondes sur la valeur 
d'achat, et non de ren:)uvellement). 

- d'une evasion fiscale probablanent inportante, en particulier sur les 
timbres et t?Xes (ce qui explique que les cbnnees de rarplissage soient 
si difficiles ·a obtenir,') .• 

Les deux postes "arroitissanents" et "fiscalite" representent globalernent Ji 
de 2 dh/kilanetre (exactanent 2,046 dh). S'ils ne sont pris en <X>Irpte qu'a 50% 
suffit pratiquanent a e<cJUilibrer l'activite. 

Seule la CI'M/IN,obligee par son statut a uncertain formalisme administratif, 
-connait done effectiverrent un inportant deficit d'exploitation Cela ne sionifie pas 
que la situation des autres entreprises soit toujours excellenle car les-chiffres 
fournis constituent des rroyennes. 

Apres verification des taux de rarplissage effectifs, il serrblerait justifie 

1. d'augmenter assez sensiblanent le tarif (de 15 a 30 %, ce dernier chiffre 
oorrespondant a l'equilibre theorique avec les charges) pour penrettre 
aux entreprises de reoonstituer leurs arrortisserrents. 

2. de oontroler plus rigoureusernent le p=iiP.1rent des timbres et taxes.Une alter­
native pourrait consister, en- contrepartie de l' augmentation des tarifs, ~ 
inposer aux transporteurs des reductions a caractere social; 

3. de limiter la ooncurrence des grands taxis (qui ant une fiscalite plus 
favorable, et f!Oins de charges), par exerrple par perception de droits 
-sur les para::>urs au-dela de 50 km. · 

I ( 1) En awliquant a la CIM/IN h n6re augrcentation des coots entre 1983 et 1984 qu' aux 
autres transporteurs. 

I 
I 

. .. / ... 
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Ces rresures auraient l'avantage de perrrettre une augrrentation 
simultanee des tarifs de l'ONCF, sans remise en cause de l'equilibre 
des trafics. 

3.2.2. Structure du tarif 

I.a tarification des voyageurs, apparait inutilerrent corrpliquee, 
avec plusieurs classes de distance (rroins de 100 km etc •. ) et 5 cate­
gories tarifaires: 

. lere categorie luxe 

. lere categorie lere classe 

. lere categorie 2ene classe 

. 2ene categorie lere classe 

. 2categorie 2ene classe. 

Les tarifs varient, en dessous de 100 ou 110 km, selon des paliers 
surprenants illustres sur le schema 12.Corrrpte tenu des arrondisserrents ef­
fectues a chaque augnentation de tarif depuis une dizaine d'annee, conne 
le rrontre le tableau 13, certains aberrations existent. Les tarifs detail­
les jusqu'a 120 km figurent egalerrent en Annexe 1. 

Les principales aberrations concernent 

a- la progressivite d'un tarif donn~ : 

- en lere categorie, 2ene classe, le tarif est plus eleve pour 100 km 
(10,80 dh,prix forfaitaire) que p::>ur 111 km (C,I0969xlll km = 10, 70 dh), 

- la rrerre aberration se produit en 2ene categorie, lere classe, ou le 
tarif p::>ur 50 km est superieur a celui de 60 km (0,037 x 60 = 6,22 dh) 
rrerre exerrrple pour 30 km, 

- les raccorderrents aux paliers tarifaires sont souvent brutaux, 
pour la 2ene categorie, lere classe, un saut i.nportant est ainsi 
effectue de 19 a 20 km, et de 69 a 90 km. 

b- le chevaucherrent des tarifs 

- les 3 tarifs : lere categorie 2erre classe 
2ene categorie lere classe 
II II II 2erre Classe 

ne cessent de s'entrecroiser, au lieu d'etre honothetiques. C'est ainsi que 
de 16 a 21 kilometres, le tarif 2ene categorie lere classe depasse tousles 
autres (rrerre le luxe) . A 19 km, le tarif lere categorie, 2erce classe ne 
represente que 60 % de ce tarif. Par contre, a 100 km, il represente 108 % 
de ce tarif. 

- tout s'arrange au-dela de 110 km, ou 4 tarifs substituent en fait, 
puisque la lere categorie 2erce classe et la 2erce categorie lere 
classe fusionnent. 

./. 
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c- les paliers tarifaires 

- ils ne sont pas les ~ pour les 2 categories, et ne paraissent 
guere justifies. Tous ces cas particuliers sont source d'arrbiguite 
e t d'inprecisicn dans le tarif . 

Corrpte tenu de ces defauts, une reforne de la grille tarifaire 
s'impose des la prochaine augrrentation . Ses principes pourraient etre les 
suivants: 

L. Fusion des 3 tarifs - lere categorie 2eme classe 
- 2eme categorie lere classe 
- 2erre categorie 2eme classe 

gui sont tres proches , et dont la valeur T1Dyenne (0,09.69 DH/km 
actue llerrent) pourrait servir de reference pour la future indexation. 

2 . Definition d'un nouveau schema tarifaire, applicable a toutes 
l es categories : 

minimum de perception jusqu'a 15 kilometres, 
. au- dela - tarif strictement proportionnel, selon des pentes 

differentes par categorie, 
prise en carpte d ' une formule d ' arrondissernent a 0,50 ou l DH, 
plutot que de paliers de distance. 

3. Proportionnalite entre ces tarifs, par la definition d'un rapport 
fixe entre le tarif de chaque categorie et la reference (cf ONCF 
ou le tarif lere classe represente 50 % de plus que le tarif 
2eme classe). 

./ . 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

28,/ 

SCHEMA 12 - TARIF DES CARS JUSQU'A 100 KI~S (14.4.84) 

Tarif en DH 
15 T 

14 

. ') ,,_ .,. 
i 

I 

: .I. 

y C. 
~ 

I 

5 t 
I 

~ 
l ... 

.. • 
... ···· 

...... ·· 

lere categorie luxe _... ····· ;1ere categorie 

\ 
.. ·············· l lere classe 

.... ····· lere categet:ie .. ·· ·· j_ 2erre classe 

---_::::; _;:.~ ..... ···· 
.... ··· 

.. ·· ~ - · - _. - 2erre categorie 
- -~--::::-~ ----- lere classe ..,. _ _.,.--

'2erre' Categorie 
2erre classe 

1 ' ! I I I I I ' I I I I I I I I I I I l ; I I I I I I I I I l I I I I I I l I I I I JI I I I I ' I I If I I Ii I II I I I I II I I II I I I II I I II II I II I fl II I I I I II If I 

7 1 1 1 2 2 2 3 3 3 4 4 4 A 5 5 5 6 t, f 7 7 7 7 8 8 8 9 9 9 11 
o 3 6 9 2 5 8 1 4 7 o 3 6 9 2 5 6 1 4 7 o 3 6 9 2 5 8 1 4 7 o Kilometres 

p 
" 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

29/ 

TABLEAU 13 - EVOLUTION DES DIVERS ELEMENI'S DU TARIF DES CA.RS DE VOYAGEURS 

DE 1977 A 1984 

Element du tarif 

Cars de lere categorie 

I • 

Kilorretre (sous 
en lere classe 
en lere classe 
en 2eme classe 

100 km) 
luxe 

Minimum de perception 
er lere classe 
en lere classe 
en 2eme classe 

Parcours ( 100 a llO km) 
en lere classe luxe 
en lere classe 
en 2eme classe 

Kilorretre {au-dela de llO km) 
en lere classe luxe 
en lere classe 
en 2eme classe 

Cars de 2eme categorie 

1 
• o a 10 km 

cars de 2eme classe 
cars de lere classe 

50 a 60 km 
cars de 2eme classe 
cars de lere classe 

90 a 100 km 
cars de 2eme classe 
cars de lere classe 

kilometre(au dessus de 100 km) 
cars de 2eme classe 
cars de lere classe 

Messageries (lere categorie) 

. par kilo et kilometre 
minimum de perception 
velo jusqu'a 150 km 

! . velo apres 150 km 

Ni veau au I Ni veau au 
14.4.1984 (DH); l. l £9 7 7 (DH) 

o, 1762 
0, 1405 
0, 1074 

2,85 
2,55 
1,90 

17,60 
14, 10 
10,80 

0,1597 
O, 1280 
O,D969 

1,75 
1,75 

5,90 
6,30 

900 
9,75 

0,0900 
0,0969 

0,00130 
2,60 
3,10 
4,70 

0,0892 
0,0712 
0,0544 

1,45 
1,30 
1,00 

9 ,00 
7,20 
5,50 

0,0808 
0,0648 
0,0490 

1,-00 
1,00 

3 ,00 
3,25 

4,60 
4,90 

0,-0456 
0,0491 

O,<XX)66 
0, 70 
1,30 
1,50 

. AUG1ENTATICN 'IHOORIQ~ 15 % le 15 . 1. 79 11 , 5 % le 1. 3 • 80 

6 % le 15.9.80; 15 % le 26.10.81; 15 % le 1.9.83; 10 % le 

14.4.84 soit · : 

I 

Rapp:)rt 1984/i 
1977 

1,975 
1,973 
1,974 

1,966 
1,962 
1,900 

1,955 
1,958 
1,963 

1,976 
1,975 
1,977 

1,750 
1,750 

1,967 
1,938 

1,957 
1,990 

1,974 
1,974 

1,969 
3 ,714 
2,385 
3,133 

1,9772743 

.... / ... 

f 
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3 . 3 . LFS TARIFS ONCF 

Contrairement ace qui s ' est passe pour la route, ou l'analyse compa­
r ative prix de revient/ tarif a resulte d'enqu~tes recentes , pour le rail , cette 
analyse decoule d'un examen appro£ondi des donnees carptables de l'ONCF. 

Cette derrarche avait ete entreprise en 1977-78 et avait donne lieu a 
la publication du ral?fX)rt "Prix de Revient et Tarification. Le Transport Fer­
roviaire". 

I.a methode de bon sens mise au point alors a ete reprise ici, avec cer­
taines ameliorations, liees; 

. a l'existence de donnees de corrptabilite analytiqtE dans certaines 
Directions essentielles de l'CNCF. 

a l'affinernent de la methodologie, grace a la reflexion de la Com­
mission sur l'Assainissernent Financier du secteur des Transports. 

aux precisions ar;p:>rtees a, la dername du consultant, a la suite de 
certains recoupernents effectues dans les corrptes. 

Nous ne reprendrons pas ici l'explication detaillee du rrodc de calcul 
du prix de revient (1), mais fournisons les elements chiffres indispensables, 
ainsi que la description des principales etapes, figuree par le schema 14 ci­
dessous. 

SCHEMA 14 

Conpte d'exploitation general 
de l'CNCF 

Elimination des dlarge~ ·1 
non inputables a l'acti­
vite ferroviaire publique ; 

I 

I DEMARCHE DI EVALUATICN 
DES PRIX DE REVIENr FER - Depenses, charges d'exploitation 

- ferroviaires I 
InformatiorEdes Di-
rections concemees 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

ROVIAIRES lelements analytique) 

-- J 
~ ,, 

Cles d'inputation des 
Ventilation par poste technfr1ue (energie, depenses selon l' usag · 

conduite des trains .... ) 

-~ 
'' Corrparaison au tarif 

Reparti.t:i±I!n par grarrles activites et aux recettes 
(phosphates, marchandises, voyageurs) rroyennes 

i I ' 
Sous repartition par activite (ex : lere .-

classe voyageurs _ou ligne) --

(1) Cf "Prix de revient et tarification. Le Transport Ferroviaire", Ministere des 
Transports/ l3COCM 1978 . 

I 
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].3.1._la ventilation_technigue_des_charges_de_l'ONCF 

Dans l'etat actuel de l'outil corriptable de l'office, il es t difficile 
d ' effectuer une venti lation precise. 

Premiere difficulte, l'ONCF dispose de plusieurs corrpte d'exploitation 

. un carpte global, incluant activites ferroviaire et noteliere; 

. un carpte "activite ferroviaire", incluant certaines charges et 
prestations non liees a l'exploitation (ex: construction d'ernbran­
cherrents, production pour des tiers ... ) 

. un conpte "trafic", qui ne conporte que les charges liees a l'ex­
ploitation des infrastructures et du materiel existant. C'est ce 
dernier , fourni par le tableau 15, qui parai t le mieux· ·adapte sour ·un 
calcul du prix de revient ferroviaire, a quelques obrrections pres. 

Deuxierre difficulte, la corrptabilite de l'ONCF, vient d'etre remise en 
cause par la Cornnission d'Assainissercent Financier du secteur de transports qui 
lui a demande: -

. de majorer ses anortissanents, rour tenir canpte de l'equipement 
existant avant .1963 et de son dorraine "public" (installations 
fixes), jusqu' ici non ..anort~ • . 

de deduire de ses charges les pensions et retraites versees en France . 

. de majorer ses irrp5ts, pour tenir carpte de l'incidence du nouveau 
tarif de transport des phosphates. 

Troisierre difficulte, la canptabilite analytique de l 'CN:F' n '.est enoore 
qu' ~i!-.n:yormaire, . et ne permet pas, sauf pour 2 ou 3 Directions, la ventilation 
precise des charges. C'est pourquoi, certains hypotheses et sinplifications 
sont necessaires, par exenple p:::>ur apprecier les depenses d'administration gene­
rale. 

Apres plusieurs tentatives (nous avons disp:::>se de 5 carptes d'exploi­
tation CN:F' differents pour 1983 ... ), une repartition technique des charges a 
ete enfin obtenue, apres fourniture d'info:rrrations detaillees par les Directions 
concernees. Cette repartition figure sur le tableau 16. 

Les principales differences avec les charges du corrpte d'exploitation 
ferroviaire 1983 de l'CNCF (tableau 17) sont les suivantes: 

1. 8'5 millions de DH ont ete retranches des depenses d 'administration 
generale, p:::>ur les pensions et retraites payees en France. 

2. les inl)Ots ont ete rnajores de 2,72 millions de DH pour tenir conpte 
de l'incidence p:>sitive de l'accord sur le trans{X)rt des phosphates 
et de l'incidence negative de la suppression des travaux pour des 
tiers. 

3.un redressenent de factures de 8,95 millions de DH sur l'electricite, 
dimi.nuant le rrontant reellanent paye p)lir le p:>ste "energie" a ete 
pris, en conpte. 

./. 
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OIARGES PAR NA1URE 

61 - FRAIS DE PERSCNNEL 

61.0. Salaires . 
61.7. Charges Sociales 

61.70. Cotisations ii Caisse de 1 
Prevoyance et Securite . 
Sociale 

TABLEAU N° 15 - COMPTE V'EXPLOITATrON "TRAFIC" VE L'ONCF (7983,CHARGESI 

MNI'ANT C H A R G E S D' E X P L -0 I T A T I O N 
I 

-APPROIJISICNNE-·A™INISTRATIF EXPIDITATICN 
! MENrS 910 ! DiRECrICN ! 912 

911 + 917 

MI\TERIEL & 
TRJ\CTICN 

913 

\QIE ET 
81\TIMENI'S 
914 + 964 

I 

·12.464.262,15 
I I I I 

I 

240.323.945,47. 
! 

10.776.257,48 

26.267.615,o5·129.580.158,09.138.857.641,45·102.494.769,35' 
! ! ! 

61. 75. Verserrents d'equilibre 
des Retraites 

I 
·128.842.853,93 

61. 76. Prestations familiales ! 13.451.295,40 
61. 8. Autres 01.arges Sociales 

61.32. Charges d'integration­
Detachenents 

61. 8 3 • Aut:res 01.arges Sociales 1 
61.9. Fonnation Professionnelle · 

62 - IMPOrS ET TAXES 

6 2 . o. Taxes et Irrpots directs 
62.2. Taxes et Inp0ts indirects 
6 2. 4 . Enregistrenent et T.inbres 

63 - TRAVJ\UX,FCXJRNIWRES & SERI/ICES 
EXTERIEURS. 

63.0. I.oyers et charges locatives! 
63.2. Travaux et fac,ons executes 1 

ii 1 ' exteri'eur · 
63.4. Electricite de Traction 
63.8. Prirres d'Assurances 

64 - TRANSPORTS ET DEPI...!\C01ENl'S 

64. 1. Voyages et Deplacenents 
64.7. Transports en service 

I 

712.797,29 
14.724.273,24 

833.023,28 

1.580.158,58 
24.672.076,84 

2.071. 260, 55 

2. 299. 913, 27 

63.-606.243,33 
62.008.879,40 

885.219,39 

1.585.470,43 

I l. 580. 158 1 58 
'24.672.076,84 
! 2.071.260,55 

2. 299. 913, 27 

1.534.676,31 

885.219,39 

7.564.564,78 

21.635.766,97 ! ! 344.301,74 ! 7.640.116,87 
10.622.763,02 I 1.510.303,69 I - I 32.571,39 

65 - CCNSCM-1P.TICNS DE MI\TIERES 
65 .1. Matieres di verses 
65. 4. Gasoil de traction 

'136.203.424,85 717.315,20 - 1.241.920,70 - 6.043.268,84 

66 - FRAIS DIVERS DE GESTICN 
66.o. Publicite 

! 54.622.730,45 

I I 
13.038.647,82' 39.882.903,98' 
62.008.879,40! 

5 .800.0'JO, 34 ! 
1. 939. 780,01 ! 

7.695.591,42! 
7.140.098,93! 

I I 
68.794.243,99' 59-406.676,12· 
54.622.730,45! 

66.4. Redevances telephoniques 
66. 9. Autres frais divers de 

155.158,25 
4.638.528,23 
5.90).427,15 ! 24.022,68 

155 .158, 25 
4.638.528,23 
3.910. 778,91 1.631.906,0ll 138.657 ,66! 195.056,89! 

gestion 
67 - FRAIS FINANCIERS 

67.0. Inte~t des enprunts 
67 .1. Intl!~t des cx::rrptes 
67.2. Interets bancaires 
6 7. 4. Frais de Banque et de re­

cx:,uvrenent 
67.7. Carmissions sur ouvertures 

de credits 

68 - COTA'l'ICNS AUX C/AIMJI'I. ET PIDJ. 
68.1. O:)tations aux anortisserrert:s 

68.11. J\nortisserrents des im­
rrobilisations 

68.5. O:)tatioos aux previsions 
68.51. Provisions pour depre­

ciation 
68.55. Provisions pour pertes 

et charges 

28.330.500,03 
197 .540, 12 

5 .(X)3 .020, 79 

2.126.843,21 

10.485.399,93 

T O T A L / 1939.767.856,47 ! 

!28.330.500,03 
197.540,12 

5.CD3.020, 79 

2.126.843,21 

10. 485. 399, 93 
- !- -

.! 

1 I I 
16.418.040,751 

1 
115. 744.916,9q 152. 492. 5es, 99! 345. 239. 680, 12 1216.815 .O'J6 ,69 1 

AIJTRES 
OPEAATICNS 

I 
93.057.556,02 

32 / 

TOrAL 
CTM>TABILITE 

1\NALYTIQUE 

40'J.664.446,09 

28.323.495,97 

! 128.800.255,39 

32.258.529,99 

· 190. 826 .155, 30 
! 

10.694 .113,63 

46.143.304,08 

93.057.556,0f 846.710.30),45 
·----------------------------------------------------·--·--··-----------------
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'I 'ABLl~:/\U L 6 - CHARGES D' EXPWITATION FERROVIAI RE DE L' ONCF ( 19 8 3) 

VENTILATION PAR POSTES TECHNIQUES 

33/ 

SOURCE ONCF 

- - - -- -- - - - -------------------------------------

I '0Slli TECHNIQUE 

1. Adminis l ration Generale 

2. Opfrations des gare s 

3 . Accompa CJ11errent des trains con­
dui t e des trains 

4. Reparat ion e t entretien du ma.­
tE~rie l noteur 

5 . Energ i e , Electricite, Gasole 

I 
-~mr'ANT ( 1983) 

OBSERVATIONS 
!EN MillIONS DE 

DH 

127,14 

70,06 

!Connu par difference entre l e 
,total des charges de trafic et, 
· 1es charges imputables ( 2a 9) . · 
! Tient compte c!. ' une serie de ! 

redressemen~ ~epresentes 
: dans le texte. 
! 

-- --- ---------
!Fourni par la Direction de 

l'Exploitation 

37,58) 64159 !Fourni par les Directions de 
27,0l 

1
l'Exploitation et Materiel 

56,74 

53,06) 
54,62 

!Connu par les tableaux (anflexe! 

1
V et VI) sur les parcours et 

"depenses des locorrotives par 
!serie 

I I 

107 6B·1u directement sur le CEG 1983" 
' ! rroins_ 8_,.. 95 Millions de redres­

sement ae factures. 
- ---- ·----------------lf---------·I ---------------
6 . Reparation e t entretien du ma.-

terie l rerrorque 
6 1 voyageurs 
62 phosphates 
6J marchandises 

31,87 
10,68 
23 ,76 

0 FOurni directernent par la 
!Direction du ma.teriel a partir! 
,de sa comptabilite analytique 

66,31° 

----- - -- -------------------------------------

7. Vo i e s e t bat iments (entretien , 
surve i_ l.La.nce ... ) 

8. Arrort isserrents 
71 materie l rroteur 
72 materiel rerrorque 
1 3 voi es, batiments, 

outillage, etc ... 

9. Charges financieres 

'f'OI'AL 

191, 82 ,Charges de la Direction 
·voies et batiment s. (2 , 
I 

tffectuee par l'ONCF a la 
86, 00 ) 1 derrande de la Conmission 

103, orv 1,) 2;:~ ,_. 00 d 'Assainissement Financie r 
"\ , I 

· du secteur des transports. 92,00 

46,14 ! Lu directernent sur le CEG 1983 ! 

1_()11, 48 

(1) ce rrontant est deooopose en 30 millions de DH pour les voitures et 7_3 millions 
de DH TX>Ur les wagons. 

( 2) ~'bin ia; 25 millions de DH de travaux d' equi?€Iilent qui n 'ont pas leur i;)l-aa/ · · · 
dans Les chars-es d'exploitation. 



-

O.N.C.F. - T.F. 
Activit~ ferroviaire 

C H 

ntAIS DE PERSONNEL 

Saldru 
Ch•rge• Sochlu : 

A • C E s 

- Cotbation• l C.P. et Sfcurltf Soclale 
- Veraeaenta d 1 fquilibre de• retralt ea 
- Preatationa faailialea 
- For.ation Profeulonnelle 
- Autrea Charge• Socialu 

TOTAL FAAIS DE PERSOIINt:L 

INPOTS ET TAXES 

TaAVAUX, P'CJJRNITUJlES ET SERVICES EXTERJ flJRS 

Loyera et Char1e• Lo.:ativea 
Pri.aea d ' Aaaurancea 
Autrea Travaux, Fourniturea et Services Exclrieura 

Travaux pour tiers et production O. N.C. F. 

TOTAL T .r.s.E. 

TRANSl'ORTS. ET DEPLACEl£NTS 

Voyages et Nplaceaenta 
Tranaporta en Service 

TOTAL TRANS~ & OEPLACEKENTS 

C:ONSONIATIONS DES HATIERES 

KatU:ru diveuu 
·rravaux pour tier, et production O.N . C.f . 

TOTAL KATIERES 

ENERCIE DE TRACTION 

Electricitf de Traction 
Caoil de traction 

TOfAL ENERGIE DE TRACTION 

nA18 DIVSIS DE CESTIOII 

RedevancH ti 1'phoniquea 
Autre, frail 

TABLEAU 17 

198 ! 

201 ,52 

9 ,26 
10) ,05 

13,04 _.,... l, 64 
11,52 

340,0J 

27 ,JJ 

1 ,55 
0,65 

56, 51 
3, 15 

61 ,86 

16 ,0) 

I, 13 ,58 

29 ,61 

94 ,37 
),09 

91 , 46 

28,08 
42, 12 

70,20 

3,20 ,,. 5 , 12 

TOTAL F1lA1S DlVERS D£ CESTIOlf 8,32 

nAIS filWICIERS IS, 16 

DorATIONS C/-1SSEl£MTS 

- Katlriel rerroviaire et lltillenu 43,65 
- Matfiriel au tc,-.,bile et H. H. O. 10 , 71 

TOTAL DOTATIONS S4,36 

TOTAL DES C!WlGES 704,33 

'°TUS CIIAllCES ( C/PERTES ET PRO PITS ) 4,50 

TOTAL CENERAL 708 ,83 

38 

- - - - - - -

1982 

224, 52 

10 .11 
114 , 61 

13,27 
1,6) 

13 ,08 

377 ,22 

27 , 51 

2 , 11 
0,80 

47 ,63 
3,44 

53 ,98 

16, 17 
14,01 

J0, 78 

106,34 
4 ,78 

111, 12 

37 ,08 
48,60 

85,68 

3 ,93 
5,02 

8 ,9S 

22 , 70 

53,94 
14,22 

68,16 

786, ID 

2 , 14 

788,24 

-

(33 13is ) 

RESULTATS COMPARES 'EXERCICE 1981 a 1983 • 
( Sonmes expri ~es en ffiti ions de DH) 

7 

198 ) 
8)/82 

1981 1982 198) 
1 PR OD U I TS 

83 / 8 :? 

' 
PROOOITS DU TRAFIC 

249,61 l l ,2 

Voyageur• et Bagagea 84 , 79 108 , 51 120,9 5 11 ,5 
11,49 D,6 

128 ,84 12 ,4 Harchandia e5 : 

l3,45 1,3 
o,SJ - 49 , 1 

14, 73 12 ,6 

418,95 11, l 

' - eo..erce (G . V. - P.V.) 193 ,21 2)2 , 63 271, 76 16,8 ) 
- Phosphates 215 ,40 192,00 195,00 1,6 

t 
• Tranaporta e n Serv ice 13 ,63 13, 76 22 ,65 64 ,6 

36, 50 )2 I 7 
TOTAL 507 ,OJ 546, 90 6 10,36 I l ,6 

• I 

P1<0DUITS ACC!:sSOIRES 
2 , JO 9 
0,89 11,J 

54, 16 13 ,7 
12 ,04 250 

Locat ions d ivenes 9 ,03 10,04 12 , 32 22 , 7 
Travaux pour tiers, prestationa et ce11ions 10,44 10,41 10,0J 3,1 
Recettes diver1e1 1,07 1 ,60 1,82 13,S 

69 ,39 28 , 5 
TOTAL 20,54 22 ,05 24, 17 9 , 6 

21,64 29 
22 ,65 61, 7 PRODUITS FINANCIERS 0 , 32 0,28 0,81 210, 1 

44 ,29 43 ,9 

l18 ,57 11, 5 
18 ,57 288 ,5 

l3 7 , l4 23 ,4 

TRAVAUX FA1TS PAR O.N.C,F. POUR Wl•f£HE 26, 19 25,52 55,02 11 5,6 

I TOTAL DES PRODU ITS 554 ,o8 594, 75 690,42 16 , l 

• 
AIJTRES PRODUITS (C/PERTES ET PROrITS) 4 ,9 1 13 ,60 9, 56 - 29, 7 

62 ,01 67 ,2 
S4 , 62 12,4 

116,63 36, I TOTA L Cf:NER.AL 5~ ,99 608,35 699, 98 LS, l 

j 

4 ,64 18,l I 
6,05 20,S 

10,69 19,4 

46, 14 103, 3 I R E C A p I T u L A T I 0 ' 

75,27 39,5 
17 ,79 25, l TOTAL DES PRO DU ITS 5~ ,99 608 , 35 699, 98 15, l 
93 ,06 36,5 

972,79 23, 7 
TOTAL DES C!WlCES 7o8, 8J 788 ,24 975 ,90 23, 8 

I 

J, 11 45,3 

975, 90 2 ),8 
DISUFflSANCE 149,84 11• ,M 21 5,92 SJ, t. 

39 

- - - - - - - - - - -
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4. les arrortissements ont ete calcules selon la meme methode que 
[X)Ur l'etude OCEOM de 1.978, dans un souci de coherence . Ce chiffre 
(281 millions de DH) est e l eve , rnais tient compt e des inl[X)rtants 
renouvellements a prevoi r , compte tenu du sous arrortissement 
constate entre 1960 et 1980 . 

5 .en conformite avec le compte d'exploitation trafic, un rrontant de 
l'ordre de 25 millions de DH a ete retranche du I_X)ste "voies et 
batiments" pour les operations d'infrastructures et travaux p:)ur 
des tiers qui ont leur contrepartie en produits. 

6.la conduite des trains a ete separee des autres prestations de la 
Direction Materiel - Traction et rapprochee de l ' accanpagnement des 
trains. 

7 . enfin, certains postes techniques qui apparaissent cornre "operations 
des gares", "reparation et entretien du materiel" etc . .. resultent 
de la corrptabilite propre a chaque Direction. Le total (aux rrodifi­
cations l a 6 pres)est cependant egal au rrontant global des cr..arges 
du compte d'exploitation ferroviaire de 1983. 

Le total des charges (198 3) ainsi prises en corrpte JX)Ur l'activite 
"transport ferroviaire" s'eleve a 1011.i.i§_millions de DH, contre 

939,77 MOH dans l e oompte d ' exploitation "trafic" 
915 ,51 MOH dans le corrpte d ' exploitation "activite ferroviaire" 
(raprx:,rt du conseil d'administration) . 

. 1.035 ,00 MOH dans les prenieres ventilations fournies par l'OOCF 
(cf tableau 18 ci-apres ) . 

3 . 3.2 ._Ia_repartition_des_charges_a,.x:F entre_les_services_vS?Yageurs, 

marchandisesL_et_eho§I?hates. 

La oomnission rx:,ur l ' Assainissement Financier du secteur des transports 
n' a que peu rrodifie la methode de repartition des charges utilisee par le BCEDM 
en 1977-78 , decidant seulement de regrouper accompagnement et conduite des 
trains (le premier lX)ste depend de l'Exploitation, l e second de Materiel/ T~action) . 

Les nouvelles cles de repartition sont explicitees sur l e tableau 19. 
Elles paraissent coherentes, sauf en ce qui concerne l'iITputation des charges 
de voies et batiments (1). 

Pour prcx::eder a cette repartion p::,ur 1983, il faut disposer non seulement 
des valeurs du tableau 16, rnais encore des pararnetres d'exploitation du tableau 20 
Ce tableau donne, par service, les trains-kilanetres , unites transportees etc .. . . 

(1) 01 les phosphates sont penalises (du fait de la masse des trains) dans les anortis­
serrents, mais non dans les charges directes d ' entretien des voies. 

... / ... 
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TABLEAU 18 - VENTIIATION TECHNIQUE DES CHARGES DE L'ONCF (1983) 

SOURCE: OOCF 

lere_estima.tion (en millions_de_DH) 

1- Administration Generale 

2- Cperation des gares 

3- Accorrpagnerrent des trains 

4- Reparation, entretien et conduite des trains 

5 - Energie 

6- Entretien et reparation du materiel rerror:que 

6 . l . Voyageurs 

-6 . 2. Phosphates 

6.3. Marchandises 

7- Arrortissement du materiel 

7.1. Expose sur le reseau 

7.2. Sous-estimation 

8- Surveillance et entretien de la voie 

9- Charges financieres 

T O T A L 

1983 

117 ,00 

70,00 

38,00 

83,00 

117 ,00 

32,00 

10,00 

24,00 

93,00 

188,00 

217,00 

46,00 

1035,00 

66 ,00 

281,00 

... / ... 
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TABLEAU 19 - CLE.S DES REPARI'ITION DES CHARGES ONCF ENTRE LES SERVICES 

VOYAGEURS, .MARCHANDISES ET PHOSPHATES. 

POSTE TECHNIQUE M)DE DE REPARI'ITIOO DES DEPENSES 

1. Administration Generale! Repartition au prorata des autres depenses,sau£ 
charges financieres et arrortisserrents. 

2. Cperations des gares 

3. 
! 

Accorrpagnement et con-
duite des trains 

(.soit 2, 3, 4, 5, 6, 7) calcule en dernier. 

(hyp:)these :. 50 % du personnel travaille au 
rrouverrent, 50 % aux operations tenninales) 
reparties : 

.J;X)ur rroitie au prorata des trains x km 

.J;X)ur rroitie au prorata des unites trans­
r:ortees. 

Reparties au prorata du facteur: trains x km 
(plus le trains est rapide, ITOins vitesse 
le rout de personnel est eleve) . 

4. Reparation et entretien, reparties au prorata des trains - km (1) 
du materiel rroteur · 

5. Energie Reparties au prorata des tonnes kilorretres 
brutes rerrorquees (TKBR), en affectant d'un 
facteur 2 les trains voyageurs (vitesse elevee, 
arrets frequents). 

6. Reparation et entretien, Fournies par service par la cxxrptabilite 
du materiel rerrorque analytique OOCF. 

7. Voies et batirrents 

8. Arrortissements 

Sa 100'.)JTOtives 
Sb voitures 
Be wagons 
8d voies et batirrents 

9. Cllarges financieres 

Reparties au prorata des TKBR (en attendant 
une affectation par ligne et par service) , 

I 

- reparties au prorata : des trains - km /vi tesse 
! - affectees au service voyageurs ! 

- reparties au prorata des TKBR 
- :reparties au prorata des TKBR avec l.Il1 fac_ 

teur 2 pour les phosphates (trains lours). 

reparties au prorata des charges d'arrortis­
sarents. 

(1~ Une verification selon le type de rrachine peut ~tre effectuee, rrais reste 
approximative car les materiels ne sont pas entiererrent affectes a un service 
donne. 
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'I7\Bil:AU 20 - PARAMETRF.S D' EXPWITATION PAR SERVICE POUR L' ONCF EN 19 83 

SOURCE: ONCF 

UNITES S E R V I C E 'IDI'AL 

!Voyageurs MARCHANDISES PHOSPHATES 

Trains X km 103 
KM 3.971 4.015 l. 357 9.343 

Unites X km ( 1) 109 l.JK 1,407 1, 517 2,662 5,586 
I cQD I 

T xkm Brutes rerror-(~ 109 UK 3 t H:s 3,39 8,19 .E-) 
quees .. .. .. ! ! 

Unites transportees 106 7,78 8,59 19, 3 4 3571 
( 2) 

Paroours noyens KM 181 177 158 

Vitesse rroyenne km/h 52 25 50 

tbrrbre de ,.;agons u 262.CXX) 365.CXX) 
charges . ... . 

Tonnage rroyenne par T 31 53 
wagon . . ... 

Train x km vitesse 103 h 76,37 160, 60 27,14 264,11! 

(1) Sel on le cas, voyageurs x kilometres ou tonnes x kilometres (transporte). 

(2) Selon le cas, norrbre de voyageurs ou de tonnes . 

. .. / ... 
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Avec tous ces e l ements, il es t p.::>s siille de construi re le tableau n°2 1 
ci-apres , qui ventile l es char ges de l'CNCF par ooste technique et par service 
(voyageurs, marchandises, phosphates) . 

3 . 3 . 3._CoI11J2<1raison_des_charges_et_des _2roduit s_oar_service . 

Connaissant par ailleurs les produit s du transport , il est possible de 
presenter, sur le tableau 22, le r esultat de ce calcul, c' est a dir e l e niveau 
actuel, a l'CNCF, des charges et des produits par service : 

TABI..Ell_U 22 - COMl?ARAISON DES CHARGES ET PRODUITS EN 1983 

I I I 

Service 
Charges (en· Produits Solde (en 

millions 
de DH ) 

·eout rroyen · Recette rroyenne 
millions de : ( en mil ­

DH) ! lions de DH)! 
! (en DH/UK) ! (en DH/UK) 

Voyageurs 288 , 50 120,95 - 167,55 0 , 205 0,086 

I 

Marchandise1 401,98 294,42 - 107, 56 0 , 265 0 , 194 

. I 

Phosphates 321 ,01 259,cx/ : n · 62, 0 1 0,121 0 , 097 

Ainsi, tousles services sont defic itaires , ma.is la couverture des 
charges par l es produits est tres variable: 50 % environ fX)Ur les voyageurs, 
80 % environ pour les phosphates e t les ma.rchandises. 

I l est a noter que cette couverture a evolue r:osit ivement depuis 
1973 , sauf r:our les phosphates: 

TABLEAU 23 - EVOLUI'ION DE IA COLNERI'URE DES CHARGES DE 1976 A 1983 

Service 

Voyageurs 
Marchandises 
Phosphates 

ONCF (toutes 
activi te trans- ! 

I_X)rt) 

Couverture des charges par l es 
produit s 

e n 1976 e n 19 8 3 

31,7 % 42 % 
53, 3 % 73 % 

101, 2 % 67 % 

62 , 5 % 72 % 

(1 ) Source: canpte d 'exploitation "activite ferroviaire" 1983 
(transror ts en service deduits ). 

(2) .t-bntant redresse par suite de l ' application des accords ONCF/<X:P 
du 15 Meli 1984. 

.. . / ... 
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Pour nuancer cette evolution, il faut signaler qu'en 1976, le 
corrpte d'exploitation etait probablerrent rroins affine qu'en 1983, et corer 
portait certaines charges non irrputaples au transport. 

la progression de la couverture des charges d'exploitation de 1976 
a 1983 est cependant plus qu'encourageante. Reste a l'CNCF, par une recherc;he 
continue de la connaissance et de la ma.!trise de ses couts, a parache:irer ce 
resultat proretteur. n :res.te egalerrent au.x pouvoirs publics a mieu.x identifier 
et valoriser les obligations de service public assignees a l'ONCF,et quipeuvent 
expliquer une part du deficit (cet aspect sera aborde ulterieurerrent, au titre 
de la corrparaison irite~e des tarifs, c~apitre 4). 

Il est imp:)rtant de prendre conscience des limites et des incertitudes 
du calcul precedent: 

les charges d'exploitation sont, rrerre au niveau global, irrprecises 

- leur ventilation fait appel a des elements de corrptabilite analytique 
qui ne concordent pas toujours avec la corrpta.bilite generale. 

- leur repartition par service est, malgre l'errploi de cles relati­
verrent logiques, en partie arbitraire. 

De plus, ces resultats dependent beauco1.1p-du choix effectue en matiere 
d ' estimation des anortissements. Entre la variante minima.le (anortisserrents corrp­
tables officiels de l'ONCF, soit 93 ,06 millions de DH, pas de remuneration du 
capital investi), et la variante maxirrale (arrortissemen"ti;estimes a la valeur de 
renouvellement du patrirroine, soit 281 millions de DH, sans remuneration du ca­
pital investi), les ,couts' va;rient d'environ 20 ·%. 

3. 3.4._Calcul_des_couts_marginau.x 

Il est imp:)rtant de savoir si les recettes de l'CN::::F,qui ne couvrent 
pas les coo.ts rroyens, couvrent au rroins les couts marginaux. 

Le passage aux couts marginaux s'effectue par l'intennediaire de 
coefficients de ma.rginalisation etablis par l'U.I.C. (Union Internationale des 
Chemins de Fer) et qui figurent au tableau 2I. L'ONCF -a propose 1,lDe autre aooroche(l) 
fournie en annexe. ~~ 

Le tableau 21 rrontre qu'en 1983, les recettes ne couvrent toujours pas 
le cout marginal pour le service voyageurs. 

ci-dessous :Cette situation est larc;errent due a la lere classe, comre on le verra 

( 1) Cet te approche est interessante, .ma.is ne peut. donne:i; d~s coefficients de 
ma.rgfi':lalisation no.rrnatif (1~ suppl~t ae· depense peut var1i:e:r:· ~ho~nt 
selcin le taUX d I Utilisation de la capaci te pour l I annee·' de depart• 

./. 
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TABLEAU 24 - CAI,CUL DF.s cours MARGIN.AUX CNCF PAR SERVICE POUR 1983 

Paste teclmique 
Coefficient Co1lts marginaux par service (WH) 

!marginalisation! 

!Voyageurs ~chandises Phosphates 

1. Administration 
Generale 0 0 0 0 

2. Operation des gares! 

3. Accanpagnement 
conduite des trains1 I ,• 

4. Reparation et ent-
! 

I '! retien du materiel· 
rroteur 0,95 104,72 116, 21 59,63 

5. Energie 

6. Reparation et ent-
retien du materiel 
rerrorque 

! 

7. Voies et ~timents ! 0,30 
! 

11,38 22,34 23,82 

I 
8.a/b/c Arrortissements 

8. 

9. 

sauf installations! 
fixes ! 0,95 52,13 83,24 44,18 

d/Arrortissements I 
(voies et ba.tirnents5 0 0 0 0 

! 

Charges financieres! 0 0 0 0 

TOTAL 168,23 221,79 127,63 

TABLFAU 25 - a>MPARAISON COUT M)YEN/COUT MARGINAL/RECE'ITE MOYENNE 

POUR L'ONCF EN 1983 

I 

SERVICE Cout rroyen (en DH/UK) CoO.t marginal (en DH/UK) ·Recette ITDyenne 
(en DH/UK) 

Voyageurs 0, 205 0, 120 0,066 

Marchandises 0, 265 0,146 0, 194 

Phosphates 0,121 0,048 0,097 

./. 
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3.3.5. L'ada9tatiort. des_tarifs_"OOCF_"~ageurs" 

Tableau 26 - PARI' OES DIVERSES CLASSES DANS LE TARIF VOYAG&rnS (1983) . __.,.... . 

I 
Taux d'oc- Part du; Part .du tonnage ;Tonnage brut 1 

Tonnage par 
Classe ;par siege of-· cupation siege occupe tarif ki~ kilometrique 

! fert (1) (1983) lornetriqy.e (1983) 

lere classe 911 kg 27,19 % 3350 kg 5,26 % 16,5 % 

2erre classe 557 kg 63,89 % 934 kg 48,66 % 42,5 % 

Classe E 649 kg 68,32 % 950 kg 46,08 % 41,0 % 

Ce tableau perrcet d'affecter les charges du service voyageurs entre 
les diverses classes. 

TABLEAU 27 - CAI.CUL DU CCUT M:>YEN ·POOR LES OIVERSES CLASSES ( 1983) 

Classe CoO.t total 1983 Voyageurs-kilometres CoO.t rroyen 
(millions de DH) (1983) 103 (DH/ VK) 

lere classe 47,58 74 104 0,642 

2erre classe 122,75 684 731 0, 179 

Classe E 118, l 7 648 389 0,182 

rorAL 288,50 1 407 224 0,205 

Pour terminer en ce qui concerne l'economie du service voyageurs, il 
est utile de presenter la corcparaison cout rroyen / cout marginal/ recette 
rroyenne pour les diverses classes (tableau 28) : 

TABLEAU 28 - COMPARAISON COOT IDYEN/COOT MARGINAL/ROCE'ITE M)YENNE 

POOR LES DIVERSES CLASSES. 

Classe 

lere classe 

2erre classe 

Classe E 

CoO.t rroyen 

0, 642 

0, 179 

0, 182 

I 

1eoo.t marginal Recette rroyenne 

0,374 0,147 

0, 105 0,089 

0, 106 0,075 

(1) Source exploitation des donnees de oonposition des trains pour 1984 • 

. /. 
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Ce tableau rret en relief la situation anorrrale de la !ere classe, 
qui, du fait d'un tau;x de renplissage ou de tarifs insoffisants, sernole loin 
de couvrir ses charges marginales. 

La !ere classe, avec up deficit de l'ordre de 36 millions de OH 
en 1983, explique 22 % du deficit du service voyageurs, avec 5 % de la 
clientele. 

Ces observations s~ggerent les ~s recornnandations qi.i'en 1978(1) : 

. la suppression de la !ere classe doit ~tre serieuserrent envisagee. 
Le coO.t de 0,64 DH/km se rapproche du coO.t de l'avion (2). 

• une rrajoration de tarifs assez i.nportante doit ~tre envisagee, en 
liaison avec l'amelioration du service rendu, et tout en veillant 
ace que le tarif de la classe economique reste concurentiel par 
rapport au tarif des cars. 

3.3.6. L'ada12tation_des_tarifs ONCF_·marchandises" 

En reprenant la rcethode utilisee pour 1 'etude tarifaire de 1978(1), il 
est possible de repartir les coo.ts marchandises 

- en coo.ts au wagon expedie 
- en coo.ts au train x kilometre 
- en coo.ts a la tonne x kilometre brute rerrorquee. 

La fo:rmule a Laquelle aboutit ce clacul avec les chiffres de 1983 est 
la suivant (cf tableau 21) : 

Cl= 0,148 + . 12~,7Q8+ 2,8 
t) X d U 

ou U = charges du wagons 
d = Distance taxee 

(1) Cellule de Planification des transports "Prix de revient et tarification. 
Le transport ferroviaire" Octobre 1978 (BCE0,1). 

(2) Entre 0,70 et 0,80 DH/km en 1984 sur Casa-Agadir par exerrple selon que 
l'on tient corrpte ou non des billets gratuits. 
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Cette formule a ete calculee avec les hyp::>theses suivantes, 
fournies par l'ON:F: 

- tare rroyenne du wagon de marchandises en 1984 13,860 tonnes, 
- chargerrent noyen: 29,9 tonnes, 
- distance rroyenne de trans{X>rt: 176,8 km, 
- taux de retour a vide des wagons: 97 %. 

Ceci penret de comparer, sur quelques prcxluits, tonnages, et 
distances-types de chaque barerre, le cout et la recette. 

TABLEAU 30 - CCMPARAISCN CCOT/ROCE'ITE Pa.JR UN PRCXXJIT-TYPE DE CHAQUE BAREME ( 1983) 

Bareme 

Exemple de 
trans{X>rt 
pris en 
compte 

Cout rroyen 
a la tk 

Recette 
rroyenne 

Couverture 
des 

. charges ( % ) 

1 2 

15 tonnes 25 tonnes 
d'agrurres de gazole 
sur 266 km. sur 211 km 

0,366 0,283 

0,315 0,295 

86 % 104 % 

I I 
3 4 !Chargerrent 

r rroyen 

30 tonnes de! 27 tonnes I I · 29,9 ton-
sucre raf- ! de ble Sur ! nes sur ! 
fine sur 339 km. ! 176 8 km ! 
282 km. ! ' ! 

0,256 0,265 0,265 

07249 0,213 0, 194 · 

97 % 80- % 73 % 

Du fait de la faible distance du chargarent noyen (176,8 km), celui­
Gl. couvr~ rroin$ bien se5- ~ges- que les quelques marchandises prises en exerrple. 

- - --- -

en peut oependant noter qu' a tonnage egal, c 'est 1e1. barerre 4 qui 
penret a l'CN:F la rroins bonne ~ration des depenses engagees. 

ces resultats sugg~rent: 

.. / .. 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

:-.. 1 
I 
I 

C'est 

44/ 

- l'of{X)rtunite d'une augrrentation rroyenne de 20 % des 
tarifs de base a la tk, p:>ur couvrir mieux les charges, 

- l'interet d'augrrentation differenciees (plus fortes p::>ur 
les bar.ares 1 et 4 que p:>ur les barerres 2 et 3). 

ce qui sera prop:>se dans la suite de ce raf{X)rt. 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

·I 
I 
I 

45/ 

4 . CCMPARAISON INTERr-KDAlE DES TARIFS 
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4. COMPARAISON INTERM)DALE DES TARIFS 

Apres avoir examine chaque tarif en soi (en relation avec les coo.ts), 
il est indispensable de coniparer entre eux les differents tarifs. 

Cette comparaison est rendue difficile par: 

. les pratiques tarifaires qui font jouer les prix en plus ou en 
rroins selon la concurrence, le client, la pericxie ; 

. l' inegalite des conditions de a::mcurrence entre rr.cdes (que ce 
soit entre le rail et la route, I_X>ur le probleme bien connu des 
charges d'infrastructure, ou entre les trans!X)rts officiels et 
infonrels). 

Ce chapitre sera done consacre 

. a une presentation siroultanee des tarifs, avec quelques exerrples 
d'application; 

.a une analyse des pratiques tarifaires en vigueur et a une identi­
fication des problemes poses par la tarification existante. 

Le chapitre 5 prop:)sera, ensuite, un essai d'a~reciation du "cout 
social" des differents rn::rles de transi::ort, <X>npletant la notion de coO.t 
econanique d'entreprise utilisee jusque la. 

rrcdes 

4. 1 • _ IA CCM?ARAISOO DES TARIFS OFFICIEI.S , E'IUDE DE CAS 

4.1.1._Presentation synthetigue des tarifs 

Le tableau 31 ci-apres permet de canparer, µ:>ur les principaux 

le tarif de base, OU plutot un tarif de base pris a titre de refe­
rence (plusieurs categories existent souvent p::>ur chaque classe 
ou rrcde, et il faut bien choisir un indicateur sinple) 

- la recette rroyenne (cf chapitre precedent) 
- le cout rroyen 
- la part des charges couvertes par les recettes. 

On constate: 

• qu'en niveau, les parametres economiques (recette et cot1t) ne 
sont pas tres eloignes p::>ur les rrarchandises (sauf p::>ur les fXlC)S­
phates, qui constituent un cas particulier). Au contraire, en 
-voyageurs, le rail sarble deux fois plus a::>Gteux et per~oit ef­
fectivarent une recette superieure; 

... / ... 
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qu'en termes de couverture des charges, la situation est 
presque acceptable en narchandises; par centre, en voyageurs 
l'insuffisance des recettes routieres mais surtout ferroviaires 
est problematique. 

31 - SYN'IHESE DES PRI~IPAUX TARI.F'S DE TRANSPORI' 'IERRESTRE (1984) 

Tarif de Niveau Recette CoO.t Part des 
I:1bde de transport reference actuel au noyenne noyen charges cou-

(ou tarif 1.10.84 (DH/ukrn) (DH/ukrn) vertes par les! 
median) (DH / KM) recettes 

I 
TRANSPORI' R::>UTIER 

{ 
0,2541 i t 0.2526 

DE MAOCHANDISES tk de base 0, 3075 100,6 % 
(CNT) ( 1984) . (1984) 

TRANSPORT FERRO-
VIAIRE DE MARCHAN-
DISES (CN:F) : 

- marchandises di- tk bareme 3 0, 2177153 { 0, 19 4 ' { o,265 73,2 % 
verses (1983) (1%J ) 

- phosphates accord OCP/! 0, 107 l 0,097 - r O 121 80,2 % 

~F 
( 1983) l (1983) 

I 
TRANSPORT rourIER Tari£ 2erre 1 DE VOYAGEURS categorie, I 0,0969 0,097(1) [ 0, 120(1) 80,8 % 

lere classe; ( 1984) ( 1984) 
plus de 100· 

km 
TRANSPORT FERRO- tarif kilo- ! 0,205 
VIAIRE DE VOYA- metrique 0, 135 10,086 (2) ~i (1~83) 

42,0 % 
GEURS 

2erne classe ( 1983) 

(1) Il s'agit ici de recette et cout noyens a la place occupee (et non a la 
place offerte), afin de pouvoir corrparer avec les autres rocx:les. 

(2) Y carpris recettes accessoires. 

... / ... 

1 
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4.1.2._Carparaison __ des_tarifs_voyageurs_(etude de_cas). 

Le tableau 32 ci -apres illustre les differences de tarif entre les 
3 principaux rrodes de transport collectif interurbain, sur quelques relations 
test. 

Ces tarifs ont ete releves 

sur des tableaux fournis par l'OOCF et contr6les en gare de 
Rabat (la seule discordance porte sur Rabat-Tanger, ou, au 
guichet, le tarif est plus bas de 0,50 a 1 DH) ; 

a la gare routiere de voyageurs, aupres de l'inspecteur voya­
geurs (avec oontr6le aux guichets) et aupres des oonducteurs 
de grands taxis. Les indications fournies par ces derniers 
sont sujettes a caution. 

On peut constater que les tarifs theoriques se classent en rroyenne 
dans l'ordre suivant, du plus cher au meilleur marche 

1 . grand taxi en periode de p:)inte 
2. train lere classe 
3. grand taxi, train 2eme classe et car lere categorie luxe 
4. car "normal" (2eme categorie) 
5. train classe eoonomique. 

La fourchette des tarifs interurbains varie globalement de 1 a 3. 

Dans la pratique, les reductions offertes, essentiellement par 
l'CNCF,viennent nuancer ce classement, et les recettes reelles au voyageurs x 
kilornetre,ramenees a 1984 (1), s'etagent de la fa~on suivante 

{I) Grandstaxi..S interurbains (2) 
(II) Cars l ere classe 
(III) Cars CTM/IN 
( IV) Cars interurbains (rroyenne ) 
(V) m=F 2eme classe 
(VI) CN:F classe E 

0, 165 dh/vxk 
0,153 dh/vxk 
0, 143 dh/vxk 
0,097 dh/vxk 
0,092 dh/vxk 
0,078 dh/vxk 

La rroyenne des recettes OOCF est estimee a 0,089 dh/vxk (1984), 
soit assez nettanent au-dessous de la rroyenne des ~ecettes des cars (0,097 
DH/vk), soukiers exclus. I.a. politique tarifaire menee actuellanent par l'CN:F 
avec la multiplication des trains a supplement ou la creation de circulations 
sans classe ecoromique va permettre progressivernent le rattrapage necessaire. 

(1) Les recettes CN:F par classe sont ~ellesde 1983, majorees de 10 % (ccmre l'ont 
ete les tarifs, en rroyenne d'une annee sur l'autre). 

(2) Hors periode de pointe et sur les relations a plus de 50 km (en~a de 50 km, 
les tarifs de taxis sont assez variables :. plus bas sur les relations en oon­
currence avec les cars, plus eleves sur les relations aeroport-ville) . 

. . . I . .. 



- - !- - - - - - - - - - - - - - - - - -
TABLEAU 32 - TA.RIFS INTERURBAINS SUR QUELQUFS RELATIONS-TEST AU ler NOVEMBRE 1984 (en Dirharns) . 

REIATICNS ! TRAINS ! CARS ! GRANDS TAXIS 
! 
I I 

Relations lon~ ! lere classe 2eme classe Cla.3Se E 1 lere cate- 1 2erre cate. ; Tarif ; Tarif de 
I I gorie lere classe; "nonna.1 11

; pointe I 
luxe (C'IM) ; (autres 

carpagnies! 
I 

Rabat - M:irrakech ! 69,00 1 Koutoubia:54.cq 27,00 ! 49,9 5 I 33,55 ! 65,00 I 90 ,00 j autres : 45 ,50 . . 

I 

Casablanca - Rabat I 
TNR 25, 00 ; TNR 15,00 

I 7,00 I 17,30 I 10,30 I 15,00 I 30, 00 · autres 19,00 ; autres 12 ,50 . . . . . 

Rabat - Fes ! 48,50 ! 32,00 ! 19 ,00 ! 33 , 65 ! 22,35 30,00 ! 40 , 00 
! 
! 

Rabat - Meknes ! 37 ,00 ! 24,50 ! 14 ,50 ! 23,55 ! 15,80 20,00 ! 30,00 
! ! ! ! 
I ! I I 

Rabat - OUjda I 122,50 I 80,50 I 47,00 j direct 84, 9s; 57 95,00 I 150,00 
corres. 62, 35 

! ! 
I I I I ! I 
·, clitnat. 69, 50 ; clirrat.48,50 . 24,00 . 47,65 26 ,00a2c3 ,OOj 50 ,00 80 , 00 

Rab9-t - Tanger ! ! ! I 

jautres 62,00 j autres 41,00 

! ! ! ! ! ! 
Ni veau rroyen sur les 6 I I I I I I 

tarifs maxi.naux 
! 61,9 ! 42,4 ! 23,1 ! 42,8 ! 27,8 ! 45,8 ! 70 

Relations courtes 

Rabat - Kenitra ! 8,50 ! 5,50 ! 3,50 ! 7,80 ! 5,00 ! 6,oo 

- lpO '2fX) Rabat - Tertara - -
! ! I 

! ! ! . 
.i:,. 
\.0 

" 
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4.1.3._Comparaison des_tarifs_narchandises_(etude_de_cas) 

Le tableau 33 ci -apres permet de comparer les tarifs de transport pour 
7 produits-type achemines par l'CNCF ou par l'ONT, sur des relations paralleles au 

rail. 
Ces tarifs ont ete calcules en utilisant les methodes officielles de 

ces organisrres, et verifies par eux. 

Les produi ts et les relations ont ete choisis pour etre representatifs : 

des types de narchandises transportees (barerres l ~ 4 de l'CNCF / 
plateaux, citernes et bennes de l'ONT), 

. des tonnages et distances rencontres lors des enquetes de 1978, 

des diverses situations contractuelles possibles (tarif general, 
contrat, transport en coordination). 

Cet echantillon parait effectivement representatif, dans la rresure ou 
les rroyennes de tarifs obtenues ~ la tonne-kilanetre sont proches des rroyennes 
globales de l'CNCF et l'ONT (cf.dernieres lignes du tableau). 

Les enseignements a tirer de cette comparaison sont les suivants : 

- l'ecart ItDyen global des recettes ONI' et CNCF est de 107 % en 1984 

O. N. T. 

I 
Estima.tion de la recette; . tarif de base 1984 : 0,3075 
rroyenne a la tk trans- · 
portee (DH/ tkm) 

! . majoration rroyenne ( 1) + 45% 

0. N. C. F. 

, . noyenne 1983 (hors , 
· phosphates) sans re-; 

cettes accessoires :; 
0,19245 ; 

estimation 1984 (2) 1, 
I 

• recette rroyenne 1984 :0,446q 
0,2155 

ecart + 107 % 

- l ' ecart rroyen des tarifs sur l'echantillon etudie est d'environ 80 % 
ce qui peut s'expliquer par les ristournes consenties par l'ONT, en particulier 
dans le cas de frets concurrents. 

- la ccrnparaison est tres souvent faussee par l'inegalite des tonnages 
pris en compte et taxes, l'inegalite des kilorretrages et les differences, sou­
vent essentielles, en ce qui concerne les operations terminales (bien qu'en 
principe, dans les deux cas les tarifs indiques ne rrentionnent pas la manu­
tention) ( 3) . 

Calculee d'apres l'ecart tarif de base/recette rroyenne des annees precedentes. 
Soit recette 1983 majoree de 10% (hausse rroyenne des tarifs) et de 1,8% pour tenir 
a:upte des recettes accessoires. 
Sauf pour le transport d'ag.ri.mes ou le tarif CNI' a:xrprend le retour des caisses 
et cagettes. 
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TABLFAU 33 - TARIFS DE W\ICHANDISES POUR CUE1WES PROOUITS-TYPES . 

Source: CN:F, ONI'. 

0. N. C. F. 

I 

Produits Nature du tarif et ; M:mtant 
observations · TIC 

I I I 

0 . N. T. 

Nature du tarif et 
observations 
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M:mtant 
TIC 

;a. 15 tonnes 
;d ' agrurres de 
;Sauk El Arba 
;au Port de 
iCasablanca. 

; - barerre l sur 266 kn\ 
· tarif aller-retour · 
1 caTiprenant le re-

;- Convention OCE sur 
l.255,40DH i 209 km . 

l.261,20DH ! 
I 

; tour des caisses 
(au tarif general) (l.335 ,05 DH)i 

i vides. 
I I I 

;b. 25 tonnes; - barerre 2 sur 211km; 
;de gazole de · avec najoration de; 
;fuhamredia 1 0 ,89 DH/I' pour uti-; 
; (SAMIR)a 0uea; lisation de wagons-; 
; Zem (de~t · citemes CN:F. · 
i petrolier) . 

I I I 
; c. 30 tonnes ;- barerre 3 sur 282 kn) 
;de sucre raf-; 
;fine de Casa. 
; (Cosumar) a 
iMeknes. 
I I I 
; d. 27 tonnes · - barerre 4 sur 339 km i 
;de ble de Sidi 
;Harazem a 
i Oujda. 

le. 23 tonnes 
!de cirrent de 
!Casablanca 
! (Lafarge) a 
!Marrakech. 

!- en sacs barerre 4 
! sur 261 km 
!(si utilisation d'un! 
!wagon a air pulse, 
!taxation sur 30 ton-! 
!nes et najoration 
!de 4,44 DH/I'). 

! f . 6 tonnes ! - barerre 4 sur 202 km ! 
!de paille de 
!Kenitra a 
1oongrir . 

g. 44 tonnes . ~ . 
1 !de minerai de,- prix_s~ia de 

, Bo f a Ou . d I coordination sur 
· uar a J a! 312 km 
! (en fait trans-

I 
l.554,30DH i 

2108,40 DH 

I 

tarif harologue pour 
le transport sous- , 2308 , 70 DH 
contrat des carburant$ 
(transporteur-petro- · 
lier) sur 1 77 km 
(au tarif general (2360 , SODH) 
citemes) 

tarif general sur 2492,00 DH 
231 km . 

1946,50 DH;- tarif general sur 4328,60 DH 
· 345 km (Fes-OUjda) 

1323,70 DH - en sacs, tarif gene-! 
ral sur 242 km. 
- conventions fre­
quentes avec les 

(1859,70 DH) cimenteries) 

1943, 10 DH 

(-10 a 30%l 

391,20 DH !- tarif general sur 1280,00 DH 
370 km (Kenitra -
Marrakech) pour un 
camion de 10 tonnes 

2528, 70 DH - tarif special sur 4024,00DH 
265 km 

!porte en COOr-! d " . (6 7 I 'd. t · ,- en coor ination O 9,50 DH) - (bout en bout ONT)·., (6930 ,00DH 1 . . l.Ila ion sur . ONT+ CN:F) 
! Zelnou-Bouarfa ! l 
!Oujda-Nador). I 

'--------.---------.------.------------,----~~' 
!fuyenne des 
!tarifs a a g 
! (solution de 
!base). 

!fuyenne a la 
!tk (a a g ) 

1587,31 DH 

0,2418 

!2519,66DH 

0 ,4304 

,- ------;----------,------.,-------------;:..._ ___ _ 
; Rappel de pro-; 
;duit rroyen a . 
11a tk 1984. 

0,2155 

(1 ) y corrpris les recettes accesso-Lres - valeur de 1983 najoree de 10 % • 

0 ,4460 

! 

1 

l 
.l 
! 
! 
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Si l'CNI' obtient une part de trafic stable, c'est en raison des 
linutes du reseau ferroviaire et de l'existence d'autres elements de l a qua­
lite de service: rapidite et souplesse du trans!X)rt, PJSsibilit e d'achemi­
nement !X)rte a PJrte, absence de transbordernent etc . . . 

Mais PJur un fret massif et regulier (done progranmable), sur une 
relation desservie par le rail, l ' avantage tarifaire de l'CNCF est net. 

Quant un trans!X)rt ccmbine (rail+ route) est organise, cet avan­
tage n ' existe gue si le tron~on desservi par le rail est de longueur nettement 
superieure (60 a 80 % du parcours total). 

En effet 

- la tarification ~CF est tres dissuasive PJur les courtes dis­
tances (la taxe fixe de 8,88 DH/T equivaut a plus de 40 kilometres de taxation) 

- l ' organisation d ' un transPJrt ccmbine supp::,se en general une 
double manutention, laquelle est imputee a la partie ferroviaire du parcours 
(car necessitEiepar elle). 

Ceci explique que ,dans l'exerple g du tableau, le tarif en coordj­
nation PJur l e transPJrt de barytine de Zelnou a Nador soit a peine rroins 
eleve que l e tarif CNI' (6079,50 DH contre 6930 DH), malgre un tarif beaucoup 
plus bas PJur le rail PJur le tronc;on cx:mnun Bouarfa-Oujda (2528,70 DH contre 
4024 DH) . 
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4 . 2 . LES PRATIQUES TARIFAIRES EN VIGUEUR 

Les pratiques tarifaires sont tres variales selon les rrodes de 
transport. Elles gagnent en souplesse au fur et a rresur-e que l'on passe 
des nodes tres organises (rail) , aux rrodes rroins organises (route, taxis) 
ou inforrnels (clandestins). 

4.2 . 1. Ies_transP9rts_de marchandises 

4.2.1.1 . ~~~I dispose d ' une tarification obligatoire presque 
totalerrent rigide. A chaque marchandise, correspond un barerre et un prix 
a la tonne . 

Les seules rnarges de manoeuvre possibles pour l'CN:F consistent a: 

declasser une rrarchandise d'un barerre came rrethode de reduction 
tarifaire, 

. limiter la taxation des operations annexes (ex. particulier le 
stationnerrent) pour les bons clients, 
perrnettre des occupations terrq::oraires de terrains situes pres 
de la voie. 

Les seuls contrats avec des conditions tarifaires speciales concer­
nant le transport des phosphates et du manganese. 

4.2 . 1.2. L'ONT par centre dispose d'une tarification plafond faci­
lement adaptable , tant son applicatior, peut preter a rnodut-ation _1, et 
tant 1-es cas particuliers (conventions oorcr:. / OCE/COSUMAR etc ... ) sont 
nombreux· .. 

Ainsi, dans l'enquete realisee en ete / autanne 1984 aupres des 
chefs d'agence ONT, un test a ete effectue sur le calcul des principaux 
tarifs utilises par les agences. Les discordances de rrethode et de resultat 
ont ete nombreuses par rapport a la reference officielle. 

Si l'on ajoute que, par une serie de pratiques (surcharges, 
navettes supplerrentaires, minoration de la recette declaree, jeu sur la 
tarification des operations annexes etc ... ), les transp:>rteurs routiers 
disp:>sent d'autres fX)SSibilites de souplesse, on con9oit que, sur ce 
plan, la concurrence ne soit pas tres egale avec l'~. 

Cela se constate dans les projets de transp:>rt carbine rail-route, 
ou l'CNI' ou 1-es transporteurs routiers qui cherchent a conserver le naxilnum 
de trafic sur la route, parviennent a des conditions de prix souvent eton­
nantes, rralgre le cout en principe superieur de la route pour des transports 
de rrasse . 

Voici deux exemples 

./ . 
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- transp::>rt du clinker sur Rabat-Agadir: en coordination, 
le tarif routier sur le tron~on Marrakech-Agadir est de 
90 dh/tonne; en transp::>rt routier seul le tarif sur la 
totalite de la relation est de l(X) dh/tonne, 

- transp::>rt de produits petroliers sur fl.bharnnedia-Khouribga 
la route passe a 45 dh/tonne, le rail a 52,42 dh/tonne. 

L'experience rrontre done que les transp::>rteurs routiers, qu'il 
s'agisse des prives (5T5) et, dans une rroindre rresure, des agrees ONT,ont 
une grande lat;itude de definition des tarifs, en particulier en situation 
de concurrence~ Ceci ne signifie pas que les tarifs aient toujours un sens, 
en terrres economiques (remuneration au rroins des couts marginaux). 

Certaines petites agences de l'ONT se plaignent cependant de 
l'insuffisance de leur liberte d'action tarifaire: "il y aurait p::>ssi­
bilite de faire du fret retour, quitte a prop::>ser des ristournes de 40 % 
(chef d'agence CNI'). "Laliberte p::>urrait nous etre donnee p::>ur les 
clients occasionnels, la oil nous concurren~ons les clandestins" (autre 
chef d'agence)".'l'La regl-errentation CNT ne perrret pas de discuter un prix 
avec un client11 (resp::>nsable de cooperative). 

4.2.1.3. I.e~rives_et_clandestins disp::>sent par definition d'une 
liberte tarifaire totale, puisqu'ils sont censes ne pas faire de transp::>rt 
public. 

Les pn.ves (pennis de circuler) peuvent souvent se contenter 
d 'une remuneration sans rapp::>rt avec la realite economique, puisque les 
charges de structure du vehicule et de l'entreprise sont couvertes par 
aill-eurs. 

Les 5T5 raisonnent beaucoup plus a la journee qu'au kilometre. 
I.eur principe est de s'assurer une activite a tout prix, quitte a melanger 
plusieurs prestations, p::>urvu que le carburant soit pa.ye et qu'une petite 
marge reste disp::>nible. 

4.2.1.4. La coordination tarifaire n'est pas satisfaisante. 
Souhaitee par l'CN::F', qui est demandeur d'une repartition planifiee des 
flux, elle se heurte aux interets de l'CNI' et des transp::>rteurs routiers, 
qui arguent de la liberte du client. Cela se carprend, quand on sait que 
l'CNI', en theorie" affreteur unique" au Maroc,n'est cornnissione que sur 
la partie routiere du transp::>rt. Il ya la une situation institutionnelle 
(l'CNI' juge et partie) peu logique. 

En cas de transp::>rt ccmbine, l'CNI' negx:ie avec le client sur le 
tarif global et s'adresse a l'c:t,CF p::>ur definir le tarif de la partie fer­
roviaire. L'CNCF peut accorder une ristourne de 10 %, dans la lirnite du demi­
droit fixe de 4,44 DH/Ibnne, rrais. ce n'est pas autanatique. L'CNI' peut ega­
lerrent m:x:luler la remuneration de la partie routiere, puisque les tar ifs 
routiers officiels sont des plafoods. La same des deux tarifs (routier et 
ferroviaire) est facturee par l'CNI' qui reui:x:>urse ensuite l'OCF'~ 

Pour le fret ONT, le chef d'agence et le Comite local peuvent . 
accorder un rabais de 10%. Pour 15 % l'accord de la Division Exploi­
tation est requis (au dela, accord de la Direction). 
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Dans la pratique , l'ONT se rrontre souven1 reticent a accepter un 
transport combine . En 1983 , l e transport de la fluo.cine vers Casa-Port, 
le transbordement du charbon a Kenitra, l e transport de la barytine n'ont 
pu etre effectues en c(X)rdination qu'avec de difficiles negociations. 

Le transport en CCX)rdination n'est pas non plus facilite par la 
position geographique des agences ONT qui ne sont pas embranchees au 
rail, ni par l'existence de la societe carre et du pare routier propre 
de 1 'ONCF, qui vient de lancer un service "p::>rte a porte" QX)ncurrencant 
directement la route' et qui est r~ticente a ouvrir· des a.genres 00T dans ses _:. -.. 
gares. 

4.2.2. Les_transe2rts de '72Yageurs 

4.2.2.1. L'CN:F dispose, la encore, d'une tarification totalement 
rigide. A chaque-rarcours et classe correspond un tarif detennine, even­
tuellement sotnnis a r eduction ou a supplerrent. 

Ce supplerr€nt est avec la suppression de fait de certaines classes 
dans les trains, l'une des seules rnarges sur lesquelles peut jouer l'CN:F 
pour majorer ses r ecettes sur les trains a prestations de qualite (TNR, 
Hassan, Koutoubia, etc .... ). Ce supplerr€nt est cependant defini par arrete 
ministeriel. 

Les reductions (et abonnements) sont de deux sortes : reductions ou 
abonnements corrrrerciaux, librement consentis par l'office, reductions 
"obligatoires" ne dormant pas lieu a corrpensation, corme celles consenties 
aux militaires, resistants, familles nombreuses etc .... 

L'existence de ces reductions et abonnements resserre sensiblement 
l'eventail des recettes rroyennes. En 1983, le produit rroyen par voyageur 
(hors recettes accessoires) est de 0,08.l dh/vk sur l 'ensembledes classes, 
de 0,071 dh/vk en classe E et de 0,084 dh/vk en 2erre classe (soit 18 % 
seulement de plus qu 'en classe E) · : on est loin de l 'ecart theorique des 
tarifs (71 % de plus en 2erre classe qu'en classe E) (1). 

La politique sociale assignee a l'CN:F, que ce soit en matiere de 
reductions (militaires, familles nombreuses) ou en matiere d'obligations 
de service (mise en circulation de voitures de classe economique a bas 
tarifs) a done pour resultat cet ecrasement des recettes a priori eton­
nant par rapport a~la route. 

Ajoutons que la regulation du trafic est tres difficile pour l'ONCF 
avec l'existence de norrbreuses period.es de pointe, oil les classes n'.existent 
guere plus (quand l'affluence est i.mp)rtante, le controle des voyageurs 
est inoperant). 

4.2.2.2. Les_cars de_voiageurs ont une tarification plafond, qu'ils 

observent en general, sauf dans certains cas pour les p:>intes(2) et sauf 
certaines risfournes sur les axes concurrences par les taxis. 

(1) I.es reductions ne sont pas valables sur la classe E. 
(2) "chez les cars pri~s, le tarif du jeudi est rroins cher que celui 

du dimanche soir" (Direction de la CIM/IN). ./. 
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Ainsi sur Kenitra-Rabat, les cars prennent des clients a 4 DH ou 
4,50 DH au lieu de 5 DH, sur Fes-region, des tarifs sont baisses de 7 DH 
a 4 ou 5 DH, sur Safi-Marrakech, les transr:orteurs pratiquent des ristournes 
de fait de l ou 2 DH, surtout sur le cours de route. 

Les r :eductions et al:x:>nnements sont peu frequents . Seuls les enfants 
de rroins de 4 ans sont generalement beneficiaires de la gratuite ou du demi­
tarif. A la gare routiere de Rabat, seul Sedraoui pror:ose des cartes men­
suelles avec reduction sur la relation Rabat-Kenitra. 

Siles reductions officielles sont rares, il est r:ossible que des 
reduction; de f ai t soient acceptees par le graisseur du car, en particulier 
sur le cours de route, et plus generalanent sur la part de la recette qui 
n'est pas controlee par le patron. 

I.es dem:mdes des transr:orteurs en :rratiere de tarification sont les 
suivantes 

- augmenter le niveau des tarifs, cornpte tenu des charges (probleme 
evoque dans l'etude sur le transr:ort terrestre), 

mieux adapter la tarification a la qualite reelle du service. Voici 
ce que dit par exemple un rapr:ort d'activite d'inspecteur des trans­
r:orts: "les transr:orteurs desservant le reseau routier avec du 
:rrateriel neufrou~petent. (sic) la faible tarification que nous leur 
avons delivree confonrement a l'arrete du 15.10.1981. Or la CIM/lli 
desservant les rnerres lignes avec des vehicules ayant leur etat 
defectueux et qui ne sont pas de la mere categorie, applique une 
tarification plus elevee" (Juin 1983), 

- r:ouvoir repercuter dans la tarification des prestations supple­
mentaires telles que les reservations, les supplerrents express, 
la presence de toilettes, sonorisation, boissons, vent--es a bord 
etc. . . T..es cars de 1 'aeror:ort Mohamed V (exen,ple Rabat-Nouasseur) 
pratiqt.Ent de fait un tarif tres eleve (0,4CD dh/vk) de ce type. 

- simplifier la tarification, jugee inutilement complexe. Accessor­
rement, arrondir les tarifs, a cause de la difficulte a rendre la 
rronnaie avec de petites pieces. 

Un aspect essentiel con~erne la publicite des tarifs. Celle-ci est 
insuffisante. Une initiative-(J()Illff2 celle de l'Inspecteur Voyageurs de Marrakech 
consistant a editer un recueil des tarifs et horaires sur l'enserrble des 
lignes de sa competence, devrait etre generalisee. 

Enfin, la publication d'un tableau des distances routieres mise; a 
jour serait utile. C'est souvent par le biais d'une distance inexacte que 
les ecarts avec le tarif officiel sont le plus facilenent obtenus. A titre 
d'exemple, le fascicule horaire de la CIM/IR estime les distances Rabat­
Azilah a 325 km (contre 231 km) ou Rabat-Beni-~llal a 260 km (contre 249). 

./. 
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4.2.2.3. I.es grands_taxis pratiquent generalement une tarification 
a la place, quelle que soit la distance, et malgre le caractere legalerrent 
indivisible de la course au-dela de 20 km. Cette tarification est l argerrent 
f luctuante selon le client, la periode, l'affluence, la distance. 

I.a plupart des grands taxis ont un ordinaire canp:)Se de relations 
courtes ou rroyennes, ou le tarif excede peu celui des cars, et des remune­
rations supplerrentaires plus aleatoires. Plus proches de l'inforrrel que les 
trains ou les cars, les grands taxis ont aussi beaucoup plus de liberte 
tarifaire. 

4.2.2.4. I.a coordination tarifaire n'est pas prevue. Elle n'existe 
ni au niveau de reductions cannunerrent admises par les rrodes,ni au niveau 
de billets corrbines train+ car par exerrple. I.es dessertes en corresp:mdance 
telles que Marrakech-Agadir ou Taourirt-Nador -pourraient fournir l'occasion 
de definir un tarif coordonne. 

De merre, il n'existe pas de billets ou d'abonnerrent corrmun a 
plusieurs transporteurs sur les relations exploitees sous forrre de tour. Il 
n'existe pas non plus d'abonnement touristique valable sur l'enserrble du 
reseau"(sauf une carte jeunes" a l'ON:F). 
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5 . APPR02HE OU coor SOCIAL CCMPARE DES DIFFERENI'S r,,r)[)ES DE TRANSPORT 

5 . l. OBJEI' ET ME'THODE D' UNE CCMPTABILITE "SCCIALE" DES TRANSPORI'S 

5.1.1. Cbjet_d'une comptabilite_sociale 

JuS(Jll'a present, l'exarren du prix de revient et du tarif des 
differents nodes de trans:EX)rt a ete realise a travers la comptabilite 
des entreprises. 

Cette approche necessaire (car chaque entreprise doit tendre a 
equilibrer charges et recettes) est cependant insuffisante en tennes 
de bilan :EX)ur la collectivite. 

Chaque rrode de trans:EX)rt est en effet source de recettes ou de 
charges supplerrentaires :EX)ur la collectivite,, qui n •·a~aissent_ pas dans 
la corrptabilite d'entreprise, ma.is sont imputables a son activite : usure 
des routes, coo.ts de securite, recettes fiscales etc ... 

Certains de ces :EX)Stes donnent lieu a un flux financier effectif 
(par exernple, la taxe sur les carburants est bien payee) et traduisent un 
transfert reel de charges ou de recettes (la taxe sur les carburants est 
un imp)t sur le trans:EX)rt au benefice de l'Etat). 

D'autres :EX)Stes bien que chiffrables, ne donnent lieu qu'a des 
depenses indirectes (cas des -ooO.ts de securite: les accidents coo.tent a 
la collecti Vite en tennes de. SO ins 

I 
de formation perdue, etc ... ) OU rrerre 

virtuelles (cas des gains de ternps : il n'est pa.s certain que les heures 
perdues dans les encombrerrents auraient ete reellement valorisees). 

Enfin, certains avantages ou benefice, C'OilID2 certains coo.ts, 
peuvent avoir une grande imp:)rtance sans etre :EX)ur autant chiffrables: 
interet strategique de p:,sseder un reseau de trans:EX)rt, coO.t :EX)litique 
d'une restructuration drastique du secteur, avantages lies a l'existence 
de plusieurs rrodes en concurrence etc . .. 

La notion de "coO.t social" pennet de completer, en plus ou en 
noins, le prix de revient obtenu par une corrptabilite d'entreprise. 

5 . 1.2. Me~ode_utilisee 

L'approche du "coO.t social" des divers secteurs de transp:,rt est 
lirPitee par trois aspects : 

- la difficul te de recueil des donnees (:EX)ur les flux f inanciers 
reels, comre la fiscalite sur les trans:EX)rts), 

- la definition des valeurs"starrlard" (:EX)ur les flux virtuels, 
coo.ts de securite par exemple: quelle est la valeur d'un blesse ?) 

- le caractere de plus en plus discutable de cette corrptabilite 
au fur et a rresure qu'elle s'elargit (peu a peu, toutes les 
sµieres de l'econanie nationale. sont concemees; les incertitudes 
deviennent considerables). 

./. 
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C'est :i:ourquoi nous nous somres contentes d'aborder les prin­
cipaux :i:ostes de charges ou de recettes, directement lies aux secteurs 
etudies a savoir 

- les cars de lignes et de tourisrre 
- les camions ONT 
- les camions prives (pennis de circuler) 
- les camions legers (-5T5) 
- l'O.N.C.F. 

I..e tableau 34 ci-apres presente les :i:ostes retenus :i:our cette 
comptabilite, tout a fait experi.rrentale, approximative et contestable, nais 
interessante cependant. 

TABLEAU 34 - PRINCIPAUX POSTES DE IA CCMPTABILITE SOCIALE DES TRANSPORI'S 

TERRESTRES. 

Recettes ou "avantages" Charges OU "couts" 

Pris en 
compte 

Taxe sur les carburants 
I B P ( 1) 

I • Usure des infrastructures routieres 
Dotation de l'Etat :i:our l'equiperrent 
ferroviaire. 

Nan pris en 
compte 

(exemple) 

P S N (2) 

Patente 
. Taxe sur les produits et services 

! . Droits de t.irrbre sur les billets 
! . Droits d' inrnatriculation ou de 

mutations 
! . Taxe sur les assurances 
! . Droits de douane , 
, . Taxe de coordination et corrmission$ 
, . Charges sociales "supplerrentaires"; 

sur les salaires · 
, . Obligations de service public 

(reductions a caractere social) 

. Effets d'entrainanent sur l'eco­
nornie (emploi, sous-traitance) 
Interet strategique des reseaux 
Fornation dispensee 

. Existence de reseaux concurrents, 
de :i:ossibilites de choix p::>ur 
l 'usager ..... . 

Couts de securite (accidents) 
Couts de congestion (encorrbrerrents) 
Charges sociales "oubliees" sur 
les salaires. 

Consornnation de devises (p.:>ur les 
carburants, !'importation de na­
teriel. ... ) 
Non-remuneration de capital investi 
Nuisances sur l'environnanent ...... . 

(1) In¢t sur le benefice professionnel. 

(2) Participation a la solidarite Nationale. 
./. 
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5 . 2 . LES PROOUITS POUR IA COLLECI'IVI TE 

5 . 2 . l . !~~~_sur_les_carburants (TPS , droi ts interi eurs , t imbres ) 

Le tableau 36 ci-apres fournit la structure du prix du gazole au l.J . 84. 
Les diverses taxes prelevees au benefice de l ' Etat s ' elevent a 40,833 centimes 
(1 3 ,05 %) r:our un prix au litre de 313 centimes. 

Le tableau 35 ci-dessous permet le calcul des recettes corresr:ondante s : 

TABLEAU 35 - RECETI'ES POl}R L'ETAT PRCNENAN'I' DE IA VENTE DE CARBURANTS (1984) 

Type de 

vehicule 

Kilometrage an­
nuel (km) 

I 

;2ars de 
ligne 

! ! 
! 76 .000(l) ! 

Cars de Camions 
tourisme ONI' 

Camions 
prives 

P. de cir­
culer) 

! Camions 
1 

legers(-5T5; 

! 
50.000(l) ! 80.000( 2) 50.000 . 50.000 ! 

! ! ! . ! ! 

'Ibtal 

. ! ! ! ! ! ! ! _ _ _______ ! ______ ! _ _ ____ !---- - --- ----,--!------,------! 

2. 284(l) ! 411 (l) ! 2.209( 2) 4 . 451 (3) ! 16.000( 3) ! 25 .355 I !Pare de vehicules! 
! exploites ! ! ! ! ! I 

! ! ! ! ! ! I ------------- ------------- - ------- -----------! ! ! ! ! ! I 

32,1 (l) ! 32,1 (l) ! 46 (4) 46 ! 28 ! !Consorrmation uni-! 
!taire (1/100) ! ! ! ! ! 
! ! ! ! ! ! ---------- ------- ------ - ---------------------
! m3 consorrmes ! 55 .720 ! 6.597 ! 81 . 291 102 .37 3 ! 224.000 ! 
! ! ! ! ! ! 
! ! ! ! ! ! 
! I 

Recettes fiscales 
! 
! r:our l'Etat , 
! (millions de DH); 

22,75 

! ! ! ! 
! ! ! ! 
! 2, 69 ! 33,19 41,80 ! 91,47 ! 

! ! ! ! 

469 . 981 

191, 6 

Pour l 'ONCF, ce r:oste est connu directerrent, soit 7, 12 millions de DH 
(13,05 i de taxe sur l'energie de traction). 

5 . 2 .2. ImpSts_directs 

Il s' agit de l ' impSt sur le benefice professionneL (IBP) et de la 
patente . 

(1) Cf rapr:ort n °2.l sur l'organisation des transr:orts de voyageurs 
(2) Cf rapp::>rt n°8.l sur le prix de revient du transr:ort de rrarchandises 
(3) Cf rapr:ort n°8. l, annexe 7. Le rapp::>rt OCEX:1-1 de 1977 surestirne le pare 5'r5 

(23.000 camions) en ne tenant pas corrpte des retraits. 
(4) r.byenne !X)nderee des semi-renorques et solos en exploitation. 

./ . 
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TABLEAU 36 - STRlX:'IURE DE PRIX DU GAZOI.E AU 1.1.84 

Poste 

1. Prix de reprise 
2 . Droits interieurs 
3 . Taxe sur les produits 
4 . Droit de timbre 
5 . Credits de droit 
6. Marge de frais 
7. Cout rroyen de distribution 
8. Marge speciale pour stocks 

a deduire TPS 

9 . Net 
!10. (a) TPS nonnale (6 , 38 %) 

{b) 1'PS sur PV en gros (6 ,00 %) 
! 9 . Net 

TPS sur prix fort ( l) 
!11. Solde caisse compensation 
!12 . Prix de vente en gros 
!13 . Marae de detail 
! 14 . Pr~ de vente detail 

funtant 

254 ,04 
16 , 4 
17 , 2541 

3 , 3654 
0,0463 
6,000 
1,127 
4,00 

302,2328 

17 , 2541 

284 , 9787 
18,1816 
18,36 

284,9787 
18 , 36 

+ 2,6613 
306 ,00 

7 ,00 
313 ,00 

62/ 

Imp5ts et taxes 

16 , 4 
( cf a) 
3 , 3654 
0 ,0463 

18 , 36 

TOTAL 
--------------------i---------T--:-::~:-:--;-:-=:--:~, 

40 , 833 (13 ,05 %) ! 313 ,00 

5.2.2 . 1. I. B. P. 

Une rroitie environ des vehicules exploites apparaissent, depuis les 
enquetes 1984, conme ~ses au reel. Parmi ceux-ci, les vehicules dec lares 
came beneficiaires sont rares , et les benefices declares sont faibles . 

Une w.inorite d ' entreprise maintenues au forfait paie la plus grosse 
part de l ' IBP, conme le rrontre le tableau 37 ci- apres : 

(1) est pris en consideration le plus fort des pastes 10 a et 10 b. 

./ . 
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TABLEAU 37 - PRODUIT DE L'IBP EN 1982 (ESTIMATION) 

Imr:osition au reel lmp:)sition au forfait 
I I I 

Type 
d'activite 

Part des Benefice 
I Part des ;Benefice rroyen IrcpSt total ; 

Transr:ort public 
de marchandises 

{Om') 

Transr:ort public 
de voyageurs 

transr:ortetmj rroyen : 1 
declarant des· - par vehicule ; 
benefices - par entre- · 
au reel prise 

tra11sr:orteur~ par vehicule 
au forfait · 

{82) · 

15 % 11541 dh 
46164 dh 

I 50 % I 25 .CXX) dh 2 , 36 MDH 
(forfait) 

1 
0,61MDH(ree])1 

(331 camions) 

14 % 
(377 cars) 

- 9440 dh 
- 23600 dh 

! (1104 camions)1 (12 % du CA) 

50 % 
( 1347 cars) 

TOTAL 

77 .500 dh !0,28MDH(reel)! 
25 % du CA) !26,33 MOH 

! (forfait) 

29,58 MDH 

Ces chiffres sont a considerer avec prudence, car ils proviennent 
de l ' extrar:olation de resultats obtenus aupres de 65 entreprises repre­
sentant un peu rroins de 20 % du pare exploite , et touchent un sujet oil la 
franchise est souvent difficile. De plus , du fait de la progressivite des 
tranches , un calcul sur la rroyenne est faux , et l ' impSt est probablement 
superieur . 

A l ' IBP s ' ajoute la participation a la solidarite nationa1e,au 
taux de 10 %, soit 3 millions environ. 

5 . 2 . 2.2. Patente,_taxe_urbaineL_taxe_d'edilite 

Ces impjts representent , en rroyenne, en 1983 : 

- 640 dh r:our les camions (categorie B2, r:oids lourds de plus 
de 5 , 5 T de charge utile), 
1150 dh r:our les cars. 

I.eur produit global est de l'ordre de 4 , 5 millions de DH p)ur les 
transr:orts routiers. Pour l'CN::F, le rrontant des patentes , taxes urbaines 
taxes d'edilite payees en 1983 est de 1,58 millions de DH. 

5.2 . 2. 3 . eutres activites 
Il n'est pas r:ossl.ble d'estimer les impSts directs affectables 

au transr:ort prive (permis de circuler) et clandestins, rroins de 5T5). 
Par definition , le transr:ort n ' est pas l ' activite essentielle de ces trans­
r:orteurs, et l'on peut penser qu'ils echappent largerent a l ' irrq:x)sition 
sur les benefices du transr:ort. 

./. 
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5 . 2 . 3 . Taxe sur les produits et les se~ice§ (TPS) 

Elle touche, au taux de 4,17 %, le transfX)rt public de voyageurs 
et de marchandises. L'assiette de cette taxe est le chiffre d ' affaires , c'est 
a dire l es r ecettes brutes. 

Pour les voyageurs, e lle est generalement per~ue directement sur 
l'usager, au rrorrent de la vente des billets. 

Pour les marchandises, l'ONT se charge de la collecter sur le 
rrontant transfX)rt, et la reverse ensuite a l'Etat. 

Le produit fX)ur l'Etat de la TPS du transfX)rt routier est de 
l'ordre de 50 millions de DH, valeur estimee a partir: 

du chiffre d'affaires total des cars en 1983 (310.CXX) dh x 2219 
cars de ligne et 200 CXX) x 411 cars de tourisne . soit 

767 millions de dh (taxe de 31,98 millions), 

des donnees comptables de l'ONT (taxe de 20,5958 millions de dh 
en 1983). 

Ces deux chiffres corresfX>ndent aux recettes declarees et sont done 
probablement sous-estimes. Pour l'CNCF, le produit de la TPS est de 32,84 mil­
lions en 1983. Tous ces rrontants excluent, bien sur, les taxes indirectes in­
corfX)reesdans les marchandises achetees par les transfX)rteurs . 

5 .2.4. Droits de timbre sur les billets 

Il s 'agi t d 'une taxe speciale instauree sur les billets de transfX)rt, 
a l'instar de ce qui se passait jusqu'ici fX>ur les billets de cinema. 

Ce "visa fX)ur timbre" a procure en 1983 une recette globale fX)ur 
l'Etat de 51,953 millions de dh, selon le Ministere des Finances. La plus 
grosse part concerne le transfX)rt de voyageurs (1), que ce soit les cars ou 
l'ON:F. Nous estimerons a 30 millions cett e part, apres avis du service de 
l' Enregistrement . 

Un calcul theorique sur le chiffre d'affaires voyageurs des cars 
et des trains (767 et 121 millions de dh 1983) donne une recette triple, soit 
97,7 millions de dh. Cela prouve qu'une partie assez imfX)rtante du produit 
de cette taxe echappe a l'Etat, probablement a cause de la complexite de la 
collecte (les petits exploitants sont censes joindre les tirrbres aux billets , 
les -grosses compagnies de cars font un etat rrensuel des billets vendus et 
reglent directerrent le Tresor). 

Leb droits de tirrbres et d'enregistrement payes par l'ONCF 
s'elevent a 2,07 millions de DH en 1983. 

(1) Des tirrbres sont per~ues fX)ur les quittances OCP, certains operations 
baJlcaires etc ..•. 
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5 .2. 5 . Droits d'i.mnatriculation ou de mutation ----------------------------------------

Au-dessus de 3 tonnes, c'est a dire r:our le secteur qui nous interesse, 
la taxe speciale annuelle sur les vehicules autorrobiles ("vignette") n ' est pas 
per<;:ue. Par contre, 1 es droits suivants sont per<;:us : 

50 DH par CV r:our l'irrnatriculation des vehicules neufs 
30 DH par CV r:our la mutation des vehicules de moins de 5 ans 
20 DH par CV au-dela de 5 ans. 

S'y ajoutent des droits r:our les permis de conduire , }?Emris de cir­
culer etc ... . 

En 1983 , le produit global de ces droits s'est eleve r:our le Maroc 
a 79 , 33 millions de DH . Ce chiffre incluent les i.mnatriculations et ventes de 
voitures legeres, ma.is pas les vignettes . 

TABLFAU 38 - PRODUIT POUR L' ETAT DES DROITS D'IMM.Z\TRICUIATIOO ET MUTATION. 

Imnatr.i.cula·cicns 

Mutations 

Puissance fiscale 
rroyenne ( CV) 

Prcduit r:our l'Etat 
{millions de DH) 

I 
;camions legers 
;(3,5 a 5,5 T 
. de PIC) 

1096 

5695 

15 CV 

2,96 

Camions 
lourds 

490 

1245 

24 CV 

1,34 

Cars Total 

169 1755 

199 7139 

21 CV 

0,28 4 , 58 

Les droi ts r:our les camions lourds seront repartis au prorata du 
pare entre le transport prive et l e transport public . 

5 . 2 . 6. Taxe sur les assurances -----------------------
r..eur rrontant global, selon le Ministere des Finances , s ' eleve a 

28 , 927 millions de DH en 1983 , montant triple en ordre de grandeur en 1984 . 

Mais ce rrontant porte sur l'ensernble des taxes d'assurances, que 
ces dernieres concernent les vehicu1es autorrobiles ou les biens irmobiliers . 
Selon les Finances, la part des vehicules autorrobiles est preponderante et 
peut aA='rocher une vingtaine de millions de DH en 1983 et depasser une cirxJUan­
taine de millions en 1984 . 

./ . 
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La meilleure evaluation de la part liee aux activites de transport 
interurbain consiste a partir des tarifs officiels d 'assurance , cornrre l e 
propose le tableau 39 ci-apres : 

TABLEAU 39 - REX:ETI'E.S POUR L'ETAT PROVENANT DE IA TAXE SUR LES ASSURA!'JCES (1984) 

I 
Cars de Cars de Camions ONT ;camions 5T5 Total 

ligne tourisrre 
! 

Semi I Sol ; prives (4) 
rerrorque OS. ( 3) 

;Assurance vehicule I I . (1) (dh) 18.820,CO idem 1144Q 3~ 8029, ~ 
! 
I I I 

1Taxe 3,5 % (dh) 658,70 II 400,41 j381,03j 

I 

;Assurance ~rsonnel I I . (2) {dh) 2103,95 II 1787, 14 ! 1263 ,6~ 
! 

I I I 

;Taxe 25 % (dh) 525 , 99 II i446,78 ;315,76 

I 

;Total des taxes I ! d'Etat (dh) 1184 , 69 1184 , 64 ;847,19 696, 79 771,99 4CO 
I 

;Pare en exploitation 2284 411 1767 442 4451 16 .oco 25.355 

I 
;Produit pour l 'Etat . (millions de dh) 2,71 0,49 1, 50 0,31 3 , 44 6,40 14 , 85 

Les chiffres obtenus sont , bien sur , approximatifs, mais 
pennettent d ' approcher l ' ordre de c:rrandeur de la recette pour l'Etat, soit 
environ 15 millions de DH en 1984. 

5.2 . 7. Droits de douane 

Ils representent un :r,:oste irrq:x:>rtant dans l ' activite de transport, 
puisque le materiel, d'un prix eleve est importe soit entierement , soit sous 
fonne de pieces. Cependant, la vente de materiel de transport a beaucou? 
baisse depuis quelques annees. Les irnnatriculations de cars et de camions 
lourds ont ete divisees oar 2, celles de solos et rroins de 5T5 par 4 , de 
1976 a 1983. 

(1) Responsabilite civile , defense/recours , incendie + passa9ers . 
(2) Accidents du travail 
(3) Moyenne de l a taxe pour semi-r arorque et sol os 
( 4) Hyix>these OCKM . 

./ . 
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Les droits actuels sont l es s ui vants : 

. 32,5 % sur les cars et camions importes entiererrent rrontes 
ce qui, avec les divers droits complementaires (taxe 
a 1 1 .:i.rnportation, TPS de 17 %, timbre douanier e tc ... ) 
represente un taux r eel cumule de 76, 5325 %, 

. 16,5 % sur les cars et camions rrontes en CKD au Maroc (taux 
curnule 43,8075), 

. 10 % sur les voitures et locorrotives importees par l 1 0NCF, 
et jusqu•a 20 % sur les wagons. 

TABLEAU 40 - ESTIMATION DES DROITS DE IXXJANE SUR IB TRANSPORT PUBLIC 

'IERRESTRE ( 19 8 4) 

I 
Cars de Cars de ;camions Camions - 5T5 'Ibtal ligne tourismej ONT prives 

I I I 

Irmatriculations 143 ( 1) 26 (l) ; 162 ( 2) ; 327 (2) l096 1754 

Part rrontee au 
Maroc 95 % 0 % 70 % 70 % 100 % 

Valeur rroyenne I I 

d'achat 84 (dh); 491 653 650 000 510 101( 3)j 510 101 190 000 

Ibnt droit de 
douane (MDH) 21,9 7,4 28,6 57 ,6 63 ,4 178,9 

Produits pour 
l'Etat avec 25,4 8, 6 33 , 2 66 ,9 73 , 6 207,8 les pieces et 

pneus 

Il s'y ajoute les droits pa.yes JX)ur les pieces detachees et pneu­
inatiques , qui representaient en 1977 16,2 % du rrontant pa.ye pour les vehi­
cules eux-menes. En utilisant ce chiffre JX)ur 1984, 1 s droits ainsi majores 
ai;:.praissent a la derniere ligne du tableau 40. 

Le rrontant des droits de douane pour le materiel ferroviaire 
s'eleverait a 50 millions de DH environ en 1983, sur la base des hyp:Jtheses 
suivantes 

- droit rroyen de 15 % 
- acquisitions de rrateriel roulant egales a 309,73 millions de DH 

(cf budget d ' equipement 1984) . 

./ . 
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5 . 2 . 8 . Taxe de coordination et corrrnissions 

Le t ransport routier "officie l" est sol.llnis a une obligat ion para­
f iscale consistant soit a fonctionner sous couvert de l'ONT et des coope­
r ati ves, rroyennant le reglerrent d'une comnission, soit (dans l e cas du 
transport prive) a payer Line taxe de coordination, qui egalise les con­
ditions de concurrence. Le produit pour l'Etat de la taxe de coordination 
en 1983 a ete de 48,616 millions de DH. Celui des comnissions ONT sur le 
transport agree a ete de 46,938 millions de DH. 

Merne si les corrrnissions ONT ont pour contrepartie la fourniture 
de prestations, il parait legitine d'en tenir compte dans les recettes 
occasionnees pour l'Etat par le transport routier. 

5.2.9. Recaeitulatif_des_recettes_fiscales_et_e3Ia-fiscales 

Le tableau 41 ci-apres perrnet de recapituler les diverses recettes 
pour l'Etat occasionnees par l'activite des principaux secteurs de transport 
terrestre . 

TABLFAU 41 - PRINCIPAIES CXNI'RIBUTIOOS DES DIVERS SECTEURS DES TRANSPORTS 

AUX RESSOORCES PUBLig.JES EN 1983/84 (1) 

! 
! 

Cars 
! 
! 
! 

I 
;Carnions 
. agrees 
! 
! (ONT) 

! 
I I 

1. Taxe sur les carburantsj 25,44" 33 ,19 

2. ImpSts directs 
2. l. IBP 
2.2. PSN 
2 . 3. patent e 

3. Taxe sur les produits 
et services (4,17%,12%) 

4. Droit s de tirrbre sur 
les billets (11 %) 

! 
! 26,61 

2,66 
3 ,07 

31,98 

I 

27,93j 

! 
5. Droits d'imnatriculatio~ ! 

et de mutation O 28 ! , ! 

2 ,97? 
0, 3 ? 
1 ,41 

20,60 

0 ,44 

! ! 
1 Carnions ! 
; _er i ve:::§- ! 
; (pernus 1 
jde circule:p 

41,80 

0,90 

Carnions 
legers 

(- 5T5) 

91,47 

2,96 

'lbtal 

6 ,99 

! l ,58 

32,84 

2 ,07 

? 

I I ! 
j6. Taxe sur les assurancesj 3,20 ! 1,81 3 ,44 ~ 6,40 ? 

I 
j7. Droits de douane 
I 
j 8. Taxe de coordination 

et cannissions 

I ! 
j34,00 ! 33,20 

4'6,94 
! I I 
! 'lbtal de la contribution !1~5,17! 150,86 

66,90 73;60 

48,62 
! 
! 161,66 174,43 

! 
! 

! 
4? ,60 ! 

89,94 

! I 

! 
732,06 

! 

' 

(1) 

( 2) 

La plupart des chiffres sont calcules sur la base des resultats 1983. Pour les as­
surances, carburants et la materiel, les droits et taxes ont ete cependant ptis sur 1, 
base des valeurs 1984, qui corresporrlent .a la realite econanigue presente. 
Ne ~i~ent_pas dans ce tableau les recettes des perrnis de condui r c et des sanctions 
admin1strat1ves. 

I 
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5 .2.10. Charges_sociales_"sueelerrentaires" (ou deficitaires) 

I.es differents rrodes de transpJrts terrestres, cnntribuent ineqalement: 
a 1~ ~rise en charqe des elerrents complerrentaires aux salaires: prestations 
farruliales, assurance-maladie,retraite , risques du travail etc ... 

I.a collectivite, representee par les agents economiques que sont les 
salaries, beneficie des transferts que representent ces charges patronales liees 
aux salaires. 

I.e tableau 42 ci-dessous permet, r:our chacun des secteurs etudies, d'ap­
precier le "supplement." ou le "deficit" de charges sociales prises en compte 
par les differents employeurs, sur la base des enquetes de 1984 r:our les cars 
et camions de transr:ort public, du compte d'exploitation de 1984 de l'ONT, et 
d'hYFOtheses "realistes" r:our le prive. 

TABLEAU 42 - NIVFAU DES CHARGES SOCIALES PAR SOCTEUR D'ACTIVITE (1983 ou 1984) 

Niveau rroyen de 
! .salaire annuel 83 

Pai:t: des charges pat­
ronales (en% de la 
masse salariale) 

I 
r.bntant de ces charge$ 
(millions de dh) · 

Solde par rapr:ort au 
taux theorique obli­
gatoire (16, 7 %) (1) 

Cars 
Camions 

00T 

I 
;Camions pri- 1 
;ves (permis ; 
! de circuler) ! 

Camions 
legers 

(- 5T5) 

Chauffeur+ graisseur 

30 .CXX) dh I 18 .CXX) dh 
37 .CXX)dh ! 29. 734 dh ! (h th' ) . (h th' ) YFO ese I YFO ese 

I 
( 2) ; 

18 , 3 % 

18,25 

+ 1,60 

{2)· (3) 
15,58 16,7 % 

10,23 22,30 

- 0 , 74 0 

(4) 
8,35 % 

24,05 

- 24,05 

ONCF 

par agent 
(toutes acti­
vites) 

22.417 dh 

(5) 
33 ,4 % 

89 ,00 <5) 

+ 44,58 

L'Qt;cF apparait conne l'errployeur le plus genereux en matiere de 
charges sociales avec ses salaries, les camions de rroins de 5T5 etant a 
l'inverse une activite peu declaree et mal couverte. I.es cars se situent dans 
la rroyenne, ma.is ceci cache des situations tres inegales, entre la C'IM-IN qui 
consacre 22 % des salaires aux charges patronales et les petits transr:orteurs 
souvent plus ou rroins en marge de la legalite . 

(1) Soit 10 % alloc. Eamiliales 
3,8% autres risques 
1 % formation 
1,9% (en rroyenne) accidents de travail 

(2) source: enquete OCKM 1984. HYfX)these 
15 % de solos en exploitation. 

( 3) HY{X>these BCECM 
(4) Soit 50 % au· taux theorique 

oblicratoire. 
(5) Source: budget revise 

1984 CN:F. 

./ . 
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5 .2.11. Obligations_de_service_eublic 

Elles existent plus ou rroins nettement pour l'ONCF, l'ONT, les cars 
de voyageurs, parfois contraints de desservir des relations ou de consentir 
des reductions peu rentables. 

Le seul poste veritablement imp:)rtant est constitue par les charges 
i.mp:)sees a l'ONCF en matiere de reductions (familles norcbreuses, militaires, 
etc ... ) et non corrpensees. Les cars proposent beaucoup rroins systematiquement 

de telles reductions (et s' autorisent: parfois a des ma'jorations en periode de 
pointe). Les autres obligations (obligations de service, desserte de zones 
isolees etc ... ) apparaissent se corrpenser pour les differents rrodes et leur 
i.mp:)rtance relative semble done de second ordre. 

Le tableau 43 ci-dessous perrret d'apprecier, pour 1983, la "perte" 
theorique de recette occasionnE'epour l'ONCF parses reductions : 

TABLFAU 43 - PERIE DE RECEITES DE L'c:N:F POUR REIXX::TIONS (1983). 

I I I I 
Produit "Tarif officiel(dh/kml Taux ;voyageurs ;Recette I Perte de 

Classe rroyen 22.4.1982! 1.6.1983 I rroyen de"kilanetres ; (millions; recette 

lere 

I i 2erre 

I - · 

(dh/km) jreduction (millions) ;de dh) ; (millions 

classe 0,139 0 , 164 0,185 21,1 % 74,104 10,309 ! 2,175 

I 
classe 0,084 0,109 0,123 28,3 % 648, 731 57,691 ;16,327 

E 0,071 0,064 0,072 0 648 , 389 46,272 0 

Le total des oertes de recettes fOur reduction atte.indrait done 
environ 18, 5 millions de DH . ~lon-,un caletrl. precis etabli par 1 •oNCF a -
partir des reductions consenties, ces pertes sont en fait de 22,84 millions 
de DH en 1983, 

5.3. LFS CHARGES POUR IA COLLECrIVITE 

5.3 . l. Usure des infrastructures routieres 

5.3.1.1. Cout_des erogrannes_routiers 

Selon le bilan realise dans le rapport de la Banque t-bndiale 
sur le Maroc (Fin 1982), le progranrre routier pour la periode 1981-85, 
revise en ,baisse a l 'occasion du budget 1982,devrait s'elever A 4221 mil­
lions de DH , soit en noyerme 844 millions par an . S 'agissant d'une 

./ . 
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prevision, ce chiffre est peut-etre optimiste , ma.is comne il est exprime en 
dirhams 1981, nous l ' accepterons corrrre tel . 

A titre de comparaison, le rrontant des credits de paierrent ouverts 
au Ministere de l ' Equiperrent pour 1985 est de 2831 millions de DH. Ce rrontant 
comprend les travaux publics, les ports, l'hydraulique etc ... et est, par 
nature optimiste (les credits de paierrent ne peuvent etre depenses en 
totalite). 

5 . 3 . 1 . 2 . Ventilation_des_charges 

Les trafics interurbains respectifs des diverses categories de vehi­
cules sont donnes par le tableau 44 ci-dessous : 

TABLEAU 44 - REPARI'ITION DES TRAFICS INTERURBAINS ROUI'IERS (1983) 

I 

Pare ;Kilorretrage Trafic kilometrique 
;rroyen annuel 1983 (en millions ) 

I 
· Vehicules · unites de 
kilometres ! trafic x 

!kilometres ! 

Transport !Voitures particulieres 9471 dont 
individuel (en interurbain) 325.CXX> ! 5777 en inter- 1877 ,67 4037 

urbain 

I 

Transport col-; Cars de ligne . 2284 76.CXX> 173 ,58 7470 
lectif de Cars de tourisme 411 50 .CXX> 20,55 822 voyageurs 

Ramassage:; divers 300 7400 2,22 50 

Transport de Camions agrees (ONT) 2209 80.CXX> 176,72 1205 
marchandises 

I 
Camions prives (per- 4451 50 .CXX> 222 , 55 1517 ( 1) ; 

(1) 

mis de circuler) 
I 

Camions legers (-5T5) !16 .CXX> 50 .CXX) 800,00 1484 ( 1) ; 

Les etudes realisees sur la degradation des routes par le trafic 
rrontrent la preponderance des poids lourds dans le processus d'usure de la 
chaussee. Une norne admise etablit que cette degradation varie en fonction 
de la puissance quatrieme du tonnage a l'essieu, pour un trafic donne . 

R:>ur ces categories de camion, le trafic kilaretrique 
d'un tonnage rroyen de 14,705 T pour le transport prive 
de 5T5; le~ taux de charge a ete utilise que pour 
1205: (176,72 X 14.,705) = 0,4636). 

a ete estirre sur la base 
et 4 tonnes pour les rroins 
les camions ONT (soit 

./. 
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L' application de cet t nonne penalis r ai t considerablement les 
camions lourds (ONT et pri v~s), qui apparaitraient cornne les principaux 
resp:::>nsables des coGts d ' entretien routier. La realite est plus corrplexe 

- les chargESd'infr astr ucture se repartissent a la construction 
grosso-rrodo en depenses de structure de chaussee (40 %) , 
d'ouvrages (30 %) , et de reveterrent (30 %) ; 

- la prise en corrpte d'un trafic lourd intervient au niveau d8s 
p:::>stes "structure" ,~t "cuvrages", des la construction 

- une fois la route en exploitation, le trafic lourd joue sur la 
degradation du revetement tres grossierement , en fonction de 
la pression surfacique exercee et de la surface en contact 
(c'est a dire en fonction du p:::>ids car (P :S) x S = P) 

En toute logique, il faut done irrputer au trafic lourd, d ' une part 
un sur-arrortisserrent irrpose par des standards de construction plus eleves, 
d'autre part une usure acceleree des reveterrents et structures . 

Les cles de repartition des charges ci-a~r es paraissent en conse­
quence adaptees: 

- p:::>ur le revetement et l ' entretien courant : vehicules x kilometres x 
p:::>ids total en charge (ce dernier facteur est equivalent au p:::>ids 
par roue multiplie par le nombre de roues) 

- p:::>ur la construction : charge a l'essieu a la puissance 4 
- p:::>ur les ouvrages : p:::>ur chaque categorie de trafic , dans 
l'ordre croissant des charges a l'essieu , part des couts mar­
ginaux de construction lies a l ' existence de ce trafic. En gros , 
le passage des voitures justifie 50 % des CX)Uts d ' ouvrage, celui 
des cars et camions legers 25 % supplenentaires , celui des ca­
mions lourds 25 -% encore en plus . 

I..e tableau 45 ci-apres pennet de resurrer le r aisonnerrent precedent 

TABLEAU 45 - CLES DE REP.ARI'ITION DES DEFENSES D' INFRASTROC'IURES ROUTIERES 

Poste 

I 
;Revetement 
I 
;structure 

!Ouvrages 

I 
Part a la const Duree de 
truction (a) · vie (b) 

30 % 7/ 10 ans 

40 % 20 ans 

30 % 50 ans 

I 

;Part cumulee I critere de reoartitior 
·sur 50 ans(axbl 

I 
57 % ;ve~1 X km X P'I'C 

I 
33 % ; Veh X km ,c( charge a 

· , l ' essieu) 4 

LO % !50% I 25% / 25% 
! 

./ . 
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En utilisant les donnees ntnner iques connues, ces cles de repartition 
conduisent a l a ventilation suivante des charges d ' infrastructure (tableau 46) 

TABLEAU 46 - REPARI'ITION DES CHARGES D' INFRASTRUCTURE OOUTIERE SEWN LE 

TRAFIC ET LE 'IDNNAGE (1983) 

POST E 

Reveterrent Structure Ouvrages Total 

j M:>ntant annuel (MOH) 844 X 0 , 57 = 
481, l 

844 X 0 , 33 = 
278 , 5 

844 X 0 , 10 = 
84 , 4 844 ,0 

I 
·c1e de repartition Veh X km X PIC Veh X km X 41 forfait 

PARI' DES : 
Voitures 

- en rourcentage 
- en milliors de DH 

I 

1877 , 67x1Tonne 

soit 7 , 9 % 
37 , 9 

Camions l egers et cars 996 , 35 x 10 T 

- en rourcentage 
en millior£ de DH 

Camions l ourds 

- en rourcentage 
- en millions de DH 

soit 41 , 8 % 
201 , 3 

399 , 27 X 30 T 

soi t 50 , 3 % 
241 ,9 

(charge essieu) j 

4 1877 , 67x(0 , 5) 

soit O % 
0 

996 , 35 X (5) 4 

soit 5 , 2 % 
14 , 4 

399 , 27 x ( 13) 4 

soit 94 , 8 % 
264 , l 

50 % 

soit 50 % 
42 , 2 

25 % 

soit 25 
21 , l 

25 % 

soit 25 
21 , l 

% 

80 , l 
(9 , 5 %)! 

236 ,8 I 

( 28 , 1%) ; 

527 , l 

Pour une categorie donn~e , ces charges sont ensuite 
ventilees au prorata des vehicules x kilometres effectues, ce qui 
donne les couts suivants rour 1983 : 

Voitures particulieres 80 , l millions de DH 
Cars de ligne , de ) 

46 , 7 millions de DH tourisme et ramassage ) 
Camions de - 5T5 190 , l millions de DH 
Camions agrees (ONI') 233 , 3 millions de DH 
Camions prives (pennis 

L93,8 millions de DH de circuler) 

'IUrAL 844,0 millions de DH 

./ . 
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5.3.2. r::otations_de_l'Etat_P?ur_l'eguipernent _ferroviaire 

L'Etat, a travers son budget, contribue chaque annee a subventionner 
les depenses d'equipanent (infrastructure, materiel roulant)de l'ONCF . Ces 
depenses ne constituent ni un pret, ni une avance, rrais une dotation en ca­
pital qui n'est prise en corrpte dans les charges Ot>CF que tres partiellement. 
En effet, dans le corrpte d ' exploitation, jusqu'en 1983, seuls les invertis­
sements relevant du domaine prive de l'Ot>CF (materiel roulant, essentiellerrent) 
ont ete anortis. De plus, cet anortissanent ne corresp:md pas a la totalite 
des charges du capital , puisque ce derrrier devrait etre remunere a un taux 
a definir. 

Le tableau ci-apres donne , pour une dizaine d ' annees, les rrontants 
des subventions consenties par l'Etat a l'CNCF, subventions qu'il est indis­
pensable d'apprecier sur une · longue periode, compte tenu de la fluctuation 
.llrl[X)rtante des credits emis. 

TABLFAU 47 - SUBVENI'ICNS D'.EQUIPEMENT DE L'ETAT POUR LE RAIL (1973-1983) 

(Millions de DH; source Banque M:)ndiale "rapp::>rt sur le Maroc" 1982 et 
rapp::>rt au Conseil d'Adrninistration de l'Ot>CF). 

I I 
M:)ntant; r::ont "proje&; ; ValeM~ 1rnfrastructure Materiel ;M:)ntant 
annuel ; oocf(par an) ; actua-; 1total 

. ;1ise~. 
1983 

Plan 1973 - 77 
(5 ans) 693 445 1138 228 

Plan 1978 - 80 651 175 826 275 )estime a 
) 110-150 

(3 ans) 

Annee 

Annee 

Annee 

1981 253 105 358 358 114 

1982 370 41 5 785 785 I . 386 

1983 283 309 592 592 349 

I.a. valeur rroyenne actualisee des dotations d'Etat r:our les 
"projets CN:F" est de 223 , 4 millions de DH (valeur calculee sur les 11 
dernieres annees, de 1973 a 1983). S'y ajoutent les autres projets (CX:::P, 
CNE, F.quipenent) dont les objectifs ne sont pas d'abord ferroviaires , 
merre si leur mise en oeuvre profite a l'Ot>CF. 

Selan l'CN:F, le rrontant relativerrent imp:)rtant des subventions 
d 'equipanent de l'Etat (dont l 'ordre de grandeur est du nane ordre que 
celui des deficits d ' exploitation egalenent a la charge de l'Etat, dans les 
frais) s 'expli.que par deux causes : 

{ . .:. ) Ac..tualisation sur la base de 1 'inflateur du p . I .B . 

./. 

202 

191 

129 

397 

349 
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l ' ancicrme regl u statut du chemin de fer au JlfBroc qui 
voulaj l que l ' Etat ait a sa charge les investi.sse..rr.ents , 

- l'abscncc quasi-totale d 'investissements sur le reseau 
pendant une vingtain d 'annees. 

En consequence, le niveau eleve des dotations d'Etat observe 
depuis 1973 et surtout 1982 compense un niveau anterieur insuffisant, et 
ne reflete peut-etre pas fidelerrent en longue periode, le cout en capital 
des infrastructures ferroviairesNous conserverons cependant le chiffre 
rroyen de 223, 4 ~illions de DH, net des arrortissements actuels de l ' ONCF. 

5.3.3. Couts de securite 

5 . 3 . 3 .1 Statistigues_d'accidents_routiers 

Selon l es donnees officielles, l e bilan des accidents de la route 
pour 1983 est le suivant : 

1811 rrorts , dont 30 % environ en mi.lieu urbain 
- 35762 blesses corf()rels, dont 66 % en milieu urbain. 

Les accidents en rase campagne apparaissent particulierement 
rreurtriers (0 , 22 tues par accident, contre 0,04 en agglomeration) . Ils 
font 65 % des tu e-·s, d ' apres l e CNER. I.a part (inconnue) des accidents 
ou est implique un car , illl camion leger ou lourd est faible (2nviron 15 %) 
alors que l e t=:J• .1urcentage de ces vehicules dans le t:rafic kilorretrique est 
de 25 % (l).MalgrC cela , du fait de la masse etde l'inertie de ces vehi­
cules , les accidents ou ils sont en cause sont presque toujours aggraves. 

Nous considerons en consequence que les divers rrodes de transport 
etudies (cars , carruons legers ou lourd$ sont responsables de 20 % des 
accidents rrortels ou corporels survenus au Maroc , soit 362 rrorts et 7152 
blesses (1983). 

5.3.J. 2 Statisti~es_d ' accidents_ferroviaires 

Le tablea u 48 ci-dessous pennet de dresser , sur plusieurs annees , 
la statistigue des accidents lies a l ' exploitation ONCF. Pour la plupa.rt , 
ces accidents sont prejudiciables a des non- usagers du rail et lies a l ' im­
prudence. 

I.a rrrJycnnc des victimes est de 89 tues et 281 blesses par an. 

(1) Les seuls conductcurs et passagers des bus , cars, camions , cami.onnettes , 
representent l '2 , 8 '*· des tues et 10 % des victimes. 

./ . 
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TABLEAU 48 ACCIDENTS DE CIRCUIATION ONCF DEPUIS 1979 

(Source ~F) 

ANNEE 'IUES BLFSSES ! 
Voyageurs Agent Autres TCII'AL Voyageurs Agents Autres !TCYI'AL! 

! 

1979 l 3 94 98 128 94 54 276 

1980 4 I 78 82 95 68 55 218 

1981 9 2 63 74 150 172 48 370 

1982 8 l 90 99 177 97 9 283 

1983 12 I 78 90 143 106 7 256 

I I 

;tvnyenne ; 89 281 

5.3 .3.3. Valorisation des coo.ts de securite ----------------------------------
En France , depuis 1980, l'instruction sur 11 les methodes d'eva­

luation des effects economiques des investissements routiers 11 fixe p)ur 
toues les etudes de trans:EX)rt une valeur normative du tue ( 1 million de F) 
et du blesse (30.CXX) F). 

Ces chiffres ne sont guere transp)sables dans un pays d'economie 
differente, ou les options de societ~sont originales. A defaut d'autres 
donnees , nous utiliserons les valeurs suivantes p)ur 1984 (tirees du rap­
p::>rt des PIB .Maroc/rrance et des taux d'inflation) : 

- tue 100.CXX) DH 
- blesse: 3 .CXX) DH soit 57,7 millions de DH 

En repartissant ces coo.ts sur l'enserrble des nodes de transp)rt 
routier au prorata du trafic, nous obtenons les charges suivantes : 

- cars 8 , 1 millions de DH 
- camions agrees (ONT) : 7 , 3 ti II 

- camions prives (permis 
de circuler) : 9,2 II II 

- camions legers (rroins 
de 5T5) 33 , 1 II II 

- DN:F 9 , 7 II II 

Ces chiffres sont probal)lenent sous-estimes par rap:EX)rt aux coOts 
par la collectivit~ nationale (coO.ts sociaux , coat de sante, perte de 
formation , perte p)ur l ' economie etc .. . ). 

./ . 
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5 .3 .4. Couts_de_congestion 

5. 3 .4.1. Trafic concerne 
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C'est surtout en zone urbaine que le trafic lourd est a la fois 
source de nuisances (bruit, r:ollution) et d'encombrement. En rase campagne 
sur la plupart des axes, le trafic est suffisarment fluide i:our que la gene 
due aux r:oids lourds apparaisse cornre relativerrent marginale, malgre une part 
impxtante dans le trafic. 

en peut esti.rrer que 5% au noins du trafic urbain des voitures 
.particulieres est touche par la congestion due aux rx>ids lourds. Ce traf ic 
urbain a ete estime a 2521 millions de voyageurs x kilanetres (1983), done 
129 millions de voyageurs x kilometres subissent en une annee la gene des 
rx>ids lourds. 

En estimant la perte de temps liee a l'encombrarent a 10 % du 
temps, et la vitesse de circulation urbaine a 20 km/h, chaque kilanetre 
<lure 3 minutes, dont 18 secondes ( 10 %) sont perdues. Au total, 645 000 
heures seraient ainsi gaspillees par les conducteurs et pa.ssagers de voiture. 

5. 3 .4.2. Evaluation 

En valorisant a 3,20 DH l'heure perdue (1), l e cout de congestion 
lie a la circulation urbaine des rx>ids lourds s'eleve a 2,1 millions de DH 
(1983). 

Ce cout est faible, l'essentiel de la congestion urbaine etant 
lie au trafic des voitures et 2 roues. 

Ce cout sera reparti au prorata du trafic en vehicules x kilometres, 
avec un rx>ids de 4 r:our les camions lourds, 3 JX)ur les cars, 2 JX)llr les ca­
mions legers, soit: 

0, 3 Millions de DH r:our les cars 
0,4 Millions de DH :(X)ur les camions agrees {ONI') 
0,5 Millions de DH :(X)ur les camions prives (permis de circuler) 
0,9 Millions de DH JX)ur les camions legers (- 5T5). 

Il est rassurant que les nontants obtenus soient de niveau tres 
faible, s'agissant d'un cout dont la prise en compte est assez discutable. 

5.4. RESULTATS OBTENUS 

I.es tableaux 49 et 50 recapitulent les resultats obtenus et 
rrontrent l'imp::irtance des couts collectifs, non pris en compte dans les 
comptabilites d'entreprise . 

Pour le trans:(X)rt prive (permis de circuler et rroins de 5T5), les 
narbreuses hY£X>theses effectuees irr1X>sent une grande prudence d'interpre­
tation de ces chiffres. 

(l) Toujours le 1/lOeme des standards utilises dans !'instruction fran~aise 
sur le calcul economique routier. 

./. 
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Le tableau 49 fournit la balance des couts et avantages (ou 
charges et produits) p:)ur la collectivite de chacun des rrodes de transp:)rt 
etudies.: . Les cars de voyageurs, lourderrent taxes, apfX)rtent w1e contri­
bution indirecte evaluee (en solde) a plus de 100 millions de DH par an. 
Inverserrent le chemin de fer,et surtout les transfX)rts routiers de ma.rchan­
dises, coutent cher a la collecti vi te ( respect i verrent 3 9, 7 mil lions de DI! 
et 306 , 3 millions de DH par an) . 

Le tableau 50 perrret d'ajouter ace solde le resultat d'eA1)loi­
tation des entreprises elles-rrerres, ce qui alourdit la note fX)Ur l'Ot--X:::F . 

Enfin le tableau 51 evalue le niveau du "oout social" de chaque 
rrode de transp::>rt rafP'.)rte a l'unite kilorretrique (voyageurs,<l(ilometre OU 

tonne x kilometre). Ce tableau justifie l'interet d'une canptabilite 
"sociale", puisque la plupart des soldes d'exploitation d'entreprises sont 
consj_derablement transformes par la prise en canpte des effets r:our la 
collectivite. 

Par unite de trafic, les cars de voyageurs apparaissent, la enoore, 
corrme l'activite la noins redevable a la collectivite (elle est quasi.rrent 
equilibree), tandis que camions -et trains circulent avec un "surcout" ool­
lectif qui represente grosso-rrodo le tiers des depenses d'exploitation 
d'entreprise. Il faut noter que le cout social par tonne-kilometre est le 
plus faible fX)ur l 'OOCF, ce qui va a l 'encontre des idees admises. 

Il aurait ete p::>ssible, en dressant la canptabilite d'exploitation 
des voitures particulieres, de mettre en evidence l'irnp::>rtance de leur con­
tribution. En pratique, l'autorrob±le paie largerrent les charses collectives 
imputables au transp::>rt routier, et peut-etre rrare au transp::,rt ferroviaire. 

!-\5.me en ne retenant que les fX)Stes qui donnent lieu a fllL, 
financier reel (Tableau 52) , on constate que le rail n 'est pas le rrode le 
plus coGteux. 

Ces conclusions appellent a une action differenciee selon les 
rrodes de transfX)rt : 

s'il est nonral que la voiture soit lourdement taxee (il est 
des pays ou elle l 'est davanta~e) et contribue au financerrent 
des transp::>rts non individuels , peut-etre doit-on s'interroger 
sur l'opportunite de subventionner les r_:x:>ids lourds plut6t que 
les cars 

une taxe a l'essieu plus forte que la fiscalite actuelle (taxe 
de coordination) parait justifiee par l'analyse economique p::>w:­
le trans!_X)rt prive avec pennis de circuler et surtout p.:mr les 
rroins de 5T5 qui echappent largerrent au fisc; 

./. 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

1• 

79/ 

TABLEAU 49 - BAI.ANCE FINALE DES PRODUITS ET DES CI-l.ARGES HORS COMPTABILITE 

D' ENTREPRISE (pour 1983 , millions de DH) . 

Cars 

I 
!PRODUITS 

155,2 

, Carriions I Camions 1 
;agrees(CNI') ;prives (per; 
· ;wis de cir· 

· culer) 

150,.9 161,7 

Camions 
legers 
(- 5T5) 

174,4 89,9 
~ 
I I contribution aux res­

sources publiques(fis­
calite) 
charges sociales sup-· 
plementaires 
obligations de service 
public 

l, 6 44, 6 ( 
I 

TOI'AL 

!CHARGES 
I 

charges d'infrastructur$ 
couts de secutite . 
couts de congestion , 
charges sociales"oublie~s 

~ 
/\,... -1 

______ TOr_'.AL ___ £'.' \; 
Solde 

recettes - charges (a) ! 

46,7 
8, l 
0, 3 

55 , l 

+ 101,7 

150, 9 

233,3 
7,3 
0 ,4 
0, 7 

141 , 7 

- 90,8 

161,7 

293,8 
9,2 
0,5 

303,5 

-141,8 

TABLEAU 50-:- SOIDE D' EXPLOITATION POUR IA COI..J..H:TIVITE (p:)Ur 

Chiffre d 'affaires 

Solde d'exploitation 
"d 'entreprise" : (b) 

Solde d ' exploitation pour 
la collectivite ou "coOt 
social" (a + b) 

790 

+ 31,7 

614 
( l) 

645 
(7 ) 

0 
(6) 

90 ,8 141 ,8 

'lbtal 306,j 

l 
22 , 8 

174,4 

) ') ; 
190, 1 f\wJ 
33 , l '.3 7 :~ , I 

0,9 0 ;~ 
24,0 !y 

248,l 9,7 
- --

- 73,7 147,6 

1983 , en MDH) 

605 
(3) 674 (4) 

- 150 

73 , 7 - 2 , 40 

(1) Officiellerrent 512 millions de <lh , ma.is on peut esti.rcer que les camions agrees 
effectuent environ 20 % de transport non declare. 

(2) Hypothese: mare prcdui t a la tkm que fX)ur le transport agree declare. 
(3) Hypothese: 80 % du prcduit a la tkm du trans{X)rt agree declare et non declare . 
(4) Prcduits du trafic se11lement . 
(5) Le defic it "theorique" a ete estime a 17 % en noyenne . Seule l a noitie est prise 

en carpte a cause d'une evasion fiscale et d ' un sous-anortissanent imr,x:>rtants 
{cf chapitre 3) . 

(6) Cf chapitre 3. 

(7) Les char0es d ' infrastructure ne sont pas prises en CDnsideration pour ne pas faire 
double emoloi avec les annuites d ' anortissernents (281 millions de DH) reprises dans 
les charges d ' exploitation de l ' ONCF {c.f. tableau 16, page 33). 
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TABLEAU 51 - "COUT SOCIAL" PAR UNITE DE TRAFIC KII.mE'I'RIQUE (198 3) 

I 
;Trafic en uxk (millions 
;de vxk OU txk) 

Recette rroyenne 
centimes par uxk) 

Depense rroyenne 
(centirres par u x k) 

Solde pour l ' entreprise 

Cars 

8.292 

6,90 

I • ! 
1 Cami.ans ;Camions pri, 
; agrees ( ONT) ; ves (:pennis; 
· 1 de circuler f 

1 205 l 517 

25,41 25 41 (l) , 

I 

7 , 75( 3); 25,26 27 , 95 (4) 

- 0,85 + 0,15 - 2,54 I I 

Cami.ans 
legers , 

(- 5T5) ! 
ONCF 

l 484 5 586 

20, 30 (2); 12,07 

I 

20, 30 (5) : 18, 10 

0 - 6,03 
I 

(centimes par uxk) (-10, 7 %) ; (+ 0,6 %) ;(- 9,1 %) 0 % j(- 33,3 %); 

Avantage (+) ou coat (-) 
social hors entreprise + 1,23 - 7,54 - 9,35 - 4,97 + 2,64 

(centimes par uxk) 

"Cout social" p:Jur la 
_0,043 collectivite (centimes + 0,38 - 7,39 - 11, 89 - 4,97 

paruxk) 

"Cout social" r_:x:>ur la 
I I 

collectivite (p:mrcen- + 4 , 9 %" - 29,3 %! - 42, 5 % - 24,5 % - 0, 24 
tage des depenses) ! 

-·------

(I) Par definition, le produit est considere comre egal a ce qu 'aurait coute 
l ' appel a un transporteur. 

(2) Hypothese: tarif egal a celui du transp,rt agree rroins 20 % 
(3) La recette theorique est de 8 , 40 centime/vk mais 8 , 5 % sont deduits (sous­

arrortisserrent) 
(4) Hypothese: le transport pour compte propre, rroins bien organise,coGte en 

rroyenne 10 % plus cher. 
(5) Hypothese: depense egale a la recette (une fois les salaires payes). 

I 
" -
0 1 
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TABLEAU 52 - "COOT FINANCIER" PCUR IA COI..J...OCTIVITE ( 1983) 

II PRODUITS II 

Contribution aux res­
sources µ.ibliques 

(fiscalite) 
Charges sociales 
supplerrentaires 

: otal (a) 

Cars 

155,2 

1,6 
I 
. "156 8 ! , 

1 Cami.ans I Carrions 
1 

; agrees tcm,;prives (per-; 
. 't" . . . imis~;fr- · 

150,9 161,7 

150,9 161,7 
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Cami.ans 
legers 
(- 5T5) 

174,4 

174,4 

OOCF 

89,9 

44,6 

134,5 

• 11 CHARGES II 

Charges d'infrastructure 46,7 
Charges sociales 
oubliees 

'Ibtal (b) 46,7 

Solde hors entreprise 
(a)-(b) 
Solde d'exploitation 
d'entreprise (c) - 70 
Solde p:,ur la collectivite 
(a)-(b)+(c) 40,1 

233,3 

O, 7 
234,0 

0 

- 83,1 

Trafic en uk 8 292 1 205 

Cout "financier" p:,ur la 
collectivit~ (en centimes 

U X k) 
+ 0,48 I 6,90 -

293,8 

293,8 

1 517 

8, 71 

190,1 

24,0 
214,1 

39,7 

1 484 

- 2,68 

- ( 1) 

150 

- 15,50 

5 586 

- 0,3 

Ce tableau exclue les p:,stes "cout de securite. ", "cout de congestion", 
"obligatiornde service {X.lblic" qui ne donnent pas lieu~ versarent rron~taire 
direct. 

(1) Cf renvoi 7 page 79. 

• 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

- - - -

• inversement, il est sans doute temps de se rendre cx:mpte que les 
cars de voyageurs auraient :besoin d'un traitement fiscal rnieux 
adapte: les lignes longues sont facilement rentables, ma.is tout 
un secteur en difficulte rneriterait au oontraire d'etre aide 
(taxation a deux niveaux ?) ; 
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• enfin, l 'ONCF' represente une. charge inportante, en partie oonjonc­
turelle (investissenents anterieurs differes), en partie structurelle 
(deficit oblige de certaines activites). Mais un resultat original de 
l'etude, dans la rresure oil les donnees utilisees sont fiables, semble 
etre l'avantage assez net du rail sur la route rour le transport de 
marchandises. A un seul, ce resul tat nontre que l' etude rneri te d I etre 
creusee. 
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OB.SERVATIONS DE L 'ONCF SUR LE DIA<ms'I'IC 

L 'ONCF a effectue un certain nornbre de re."'ilarques sur le present 

docmrent. Ces rerrarques etant parvenues tres tardivenent, seules 

les principales erreurs ont pu etre oorrigees dans le texte<lu 

rap!X)rt. 

Une obse:rvation de fond oonceme le calcul des oouts rnarginaux, 

auquel l 'ONCF a pu proceder avec des donnees reelles ( et non les 

norrres UIC)). Les resultats de l'ONCF sont donnes tels quels ci­

apres. 
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A l 'inverse, le coot marginal "voyageurs" est trop exagere. 

En effet, l'augmen tation du nombre de voyageurs kilometres n'impose pas 

obligatoirement une augmentation, dans des proportions avoisinant le 

coot moyen, de s depenses : 

- d'accompagnement et de conduite des trains qui evoluent en 

fonction du nombre de trains et de leur vitesse de circulation, 

- d'energie, la consotmnation energetique variant en fonction des 

charges remorquees. Or, la tare des voitures, qui est un element 

constant de la charge remorquee, represente environ 90 % de la 

charge brute, 

d'entretien et de reparation du materiel roulant qui n'evoluent 

que tres faiblement. 

Ence qui concerne le transport des marchandises diverses, 

la fixation du coot moyen semble refleter a peu pres la realite. 

Les coefficients de marginalite de l'U.I.C. seraient applica­

bles a un reseau o~ le transport de masse n'est pas preponderant. Pour le 

cas de l'O.N.C . F., le transport du phospha te repr~sente 64 % du trafic 

global des marchandises, exprime en tonnes-kilometre. 

11 convient de signale r les conditions geographiques tres 

fav orables dont beneficie le transport du phosphate les trains de 4 Q(X) T 

de charge circulent sur des voies a profil descendant ce qui influe sen­

siblement sur la consonmation d'ene rgie, en particulier. Or, si ces condi­

tions venaient a changer (transport du phosphate entre BENGUERIR et JORF 

LASFAR, par exemple, ou le profil de la voie est different des lignes 

phosphatieres actuelles), il est evident que tant le coOt moyen que le coOt 

marginal seraient ceux des marchandises diverses. 

Si l'evolution des coOts est liee a l'evolution du trafic, il 

est important de differencier les marchan<lises, taxees au poids, des voya­

geurs taxes A l'unite. L'evolution des coOts est de toute evidence, plus 

importan~e pour les marchandises que pour les voyageurs (ex: le transport 

supplementaire d 'un Million de voyageurs sur - 100 km -coOtera- moins qu' un 

transport suppl~mentaire d'un Million de tonnes sur la meme distance). 
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Ces remarques faites, nous procedons au calcul du coot margi­

nal en nous basant sur les differences de charge et de production de 1976 

et 1983. Cependant, pour rendre la comparaison valable, certains postes 

de charges afferents a l'exercice 1976 ont dO ~tre recalcules ou corriges. 

Ainsi, il a fallu proceder en premiere etape : 

- a !'extraction des depenses de conduite du poste ''Reparation, 

entretien et conduite des trains" et les incorporer avec le 

poste "Accompagnement des trains" en raison d 'une meilleure 

adaptation au mode de repartition au prorata du facteur 

train-kilometre, 
vitesse 

- a la correction des depenses du poste "Entretien et reparation 

du ma-teriel remorque" celles prises en compte dans 1 'etude etant 

erronees, 

- a une nouvelle repartition des annuites d'amortissements des 

locomotives au prorata du facteur train-kilometre. Nous esti-
Vitesse 

mons en effet que l'utilisation d'une locomotive a un service 

donne est d'autant plus longue que la vitesse de circulation 

est reduite, 

- aux redressements consecutifs aces rectifications et touchant 

les postes "Administration Generale" et "Charges Financieres". 

Les annexes 1 e.t 2 indiquent le det:ail des coOts de transport 

respectivement pour 1976 et 1983, compte tenu des modifications enumerees 

ci-dessus . 
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En deuxieme etape, les montants indiques en annexe l ont 

ete actualises A la valeur de 1983 . Loin de refleter la realite ferroviaire, 

l'inflateur du PIB a ete ecarte de cette actualisation au profit de la 

variation des coOts reels du personnel, du materiel, de l'energie, etc ... 

Le resultat global detaille est indique en annexe 3. L'actualisation par 

categorie de trafic est donnee en annexe 4. 

Les resultats compares de 1983 et 1976 s'etablissent comme 

suit 

(106) 

Annees Voya geurs Marchandises Phosphates Total 

1976 237,06 346,82 278,68 862,56 

1983 288, so 401,98 321,01 1 011,48 

1983 - 1976 51,44 55,16 42,33 148,92 

Le tableau suivant donne la comparaison des unites kilometri­
ques realisees : 

1976 830 1 050 2 090 3 970 

1983 1 407 1 517 2 662 5 586 

. 
1983 - 1976 577 4(,7 572 l 616 
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Le cont marginal, par categorie de trafic, s'etablit ainsi a 

- Vo;t:ageurs 51,44 
= 0,089 DH/VK 

577 

- Marchandises 55,16 0,118 DH/TI< = 
467 

- Phosehates 42,33 = 0,074 DH/TI< 
572 

Pour obtenir le cont marginal "voyageurs" par classe, nous 

procedons d'abord a la r~partition des depenses supplement:aires au prorata 

du tonnage kilometrique s'etablissant a: 

16,5 % pour la lere classe 

42,5 % pour la 2eme classe 

41 % pour la classe economique 

Les resul-tats sont les suivants 

- lere classe 51,44 X 0, 165 = 8149 = 
74,104 - 37,758 36,346 

- 2eme classe 51,44 X 0 1425 = 21186 

684,731 - 364,399 320,332 

- Classe E Sl,44x0 141 = 2!i.22.. = 

.648,3'89 - 425,661 222,728 

0,221 DH/VK 

0,068 DH/VK 

0,095 DH/VK 
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- A.~EE 1976 - DEPENSES PAR CATEGORIE DE TRANSPORT -

R E P A R T I T IO N 
POSTE DES DEPENSES 

Unite 106 DH 
Voyageurs Marchand is es Phosphates 

: 

1 - Administration et 
depenses generales 19,33 27,05 19,58 

2 - Operation des gares 12,23 11,62 13,21 

3 - Accompagnement et 
conduite des trains 8,75 17, 98 2, 71 

4 - Reparation, entre-
tien des locomotives 17 ,36 17,15 5,19 

5 - Energie 4,99 S,87 7, 14 

6 - Entretien et repara-
tion du materiel 
remorque 12,37 13,40 5,07 

7 - Amortissement du 
ma.teriel 

- Locomotives 10,47 21,52 3,26 

- Voitures 14,00 - -
- Wagons - 20,39 24,76 

- Voie et B~timents 4,15 9,75 23, 70 

8 - Surveillance et 
entre tien de la 
voie 12,49 29,40 35,71 

9 - Charges financieres 2,04 3,68 3,68 

118, 18 177 ,81 144,01 

- ANNEXE 1 -

Total 

65,96 

37,06 

29 ,44 

39,70 

18,00 

30,84 

35,25 

14,00 

45,15 

37,60 

77,'60 

9,40 

440;00 
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- ANNEE 1983 - DEPENSES PAR CATEGORIE DE TRANSPORT -

Ventilation des Charges Voyageurs Marchandises Phosphates 

- Administration Generale 34,27 49 ,05 43,82 

- Operations des gares 22,52 23,48 24,06 

- Accompagnement et 
conduite des trains 18,68 39,28 6,63 

- Reparation et entre-
tien du materiel moteur 24,12 24,38 8,24 

- Energie 15,06 29, 57 63,05 

- Reparation et entre-
tien du materiel 
remorque 31,87 23,76 10,68 

. 
- Surveillance et entre-

tien de la voie et des 
batiments 37, 94 74,48 79,40 

- Amortissements 

- Materiel moteur 24,87 52,29 8,84 

- Voitures 30,00 - -
- Wagons - 35,33 37,67 

- Voie et Batiments 12,87 25,26 53,87 

- Charges financieres 11, 12 18,53 16,49 

TOTAL 263,32 395,41 352,75 

- ANNEXE 2 -

Total 

127,14 

70,06 

64,59 

56,74 

107,68 

I 
66,31 

I 
191, 82 I 

86,00 

30,00 

73,00 

92,00 

46,14 

1 011,48 
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- ANNl'.ll ) -

- COIJTS 00 T1lAHSPOU L976 AcnJAL1SES A 1983 -

I - --

-
Adminj at r a t i o n G4nlrale - 65 , 96 

l 107, 21 - ll9 , 70 Va.ria cion du aala i r e 
-

corres-

610 , lO pondant ' l 'lche ll e l t c he lon 0 I 
de• - 37 ,06 

l 107, 21 - 67 , 26 Va ria tion de aa la ire 
- Oplrat I o n• &•re• 610 , lO I 
- Accuuapa ~nt!went et l l0 7 ,21 

conduite de• tra in& - 29,44 - 51,43 Var i ation de i;al aire 

610, 10 
. I 

- Entret i en du 11U1 t icl e l l 107,21 
moteur - 0,5 X 39,70 . 36,0 3 SO 't variat ion de sa l aic t: 

61 0, lO 

15 
78, 57 

0 , 5 X 39 , 70 . 42,54 50 't var ia tion prix 
7 d'une locoaaot iv•~ 

I 
I - Ene r gie 

- Elec tr icl tt - 9 ,JO 
) 4 1 ,9 

- - 22,52 

I 
lndlce ofticlel 

14 1 , 2 55,23 

8, 70 
6 56 , 8 

- Ga zoi l - . 32 , 71 I nd lee off i cle l 
174, 7 I 

- Ent ret i en 111,11 ttri e l 1 107, 21 
remo cqu t . 0 , 5 X J0 , 84 . 27 , 99 

I 
50 't va£ iat ion de s alaire 

610, 10 53 , 72 

0 ,5 X )0 , 84 
98 , 7 - 25 , 73 50 7. va r i at ion annuiti du 

59 , 15 p•r c voL tures + wagons 
i! 

- E n t ret Le n de la vo l t! 

i; 

l 107 , 21 

I 
11 

et de s blcimenta . 0 , 5 X 77 , 60 . 70 , 41 50 't varia t ion de sa l airt.! 
11 

610, 10 152,56 

0 , 5 X 77,6 
79,6 1 . 82 , 15 SO 't a nnuitt des ins t a l latiuns 

37 ,60 ti.Jee• 

I 
I 
I 

--
- Amor e is semen t a 

- Lo<.. v-.., tlv~• 
8~.0 3 Aaort i a ae.me n t actual i to@ 

- Voi tures 
30,00 

.. .. 
- 1/agon• 

68, 70 " " 

- ln a t alla t l o n• f l&ea 79 , 61 " " 

Olargea fi na nc i~re• 9 , 40 
263, 34 . 18 , 75 Varia t ion de s aonu ic ta 

- . 
132,00 d 'aaort iuemeot 

I 
I 
I TOTAL GENERAL : 862 , 56 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
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- ANNE: X.E 4 -

- P,NNEL l 9 i 1 , - DC P£NSES PAR CATEC01'lE DE TR.fa_' , S P0R T -

I 
I 

- Adm inis trati on Gener a l e 

Gpf~ations des ga r es 

- Accompagneme nt 

- E~tret i en ma te r iel 
r:} ( J L l. u r 

- En vrgie 

- En : r 2 tie~ matfri e l 
r E: rn orque 

- P~no r ti s semen ts 

- Loc omotives 

- V·:J i tures 

- \.Jagons 

- ]n&tallations fixes 

Ent r t:t i en de l a voie 

- Charges finan c i e res 

L mTAL 

lac tualis~~ s ~ 198 3) 

Voyageurs Marchandises I Phosphates I 

3 5, 1)8 49 ,09 35,53 

22,20 21,09 23,9 7 

15,88 32 ,63 ~,92 

34,36 33 ,94 10,27 

15 , 31 18, 01 21, 91 

21,55 23,34 8,83 

25,26 51 ,91 7, 86 

30,00 

31, 0 3 3 7~67 

8,79 20 ,64 50, i8 

24, 56 57 ,80 70, 20 

4,07 7,34 7,34 

237,06 346 , 82 278,68 

Total 

119, 70 

67,26 

53, 43 

78,57 

55,23 

53, 72 

85,03 

30,00 

68, 70 

' I 

I 
18 ,75 ~ 

79,61 

152,56 

862,56 I 



I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

J 


	H04846-0000-Cover
	H04846-0001
	H04846-0002
	H04846-0003
	H04846-0004
	H04846-0005
	H04846-0006
	H04846-0007
	H04846-0008
	H04846-0009
	H04846-0010
	H04846-0011
	H04846-0012
	H04846-0013
	H04846-0014
	H04846-0015
	H04846-0016
	H04846-0017
	H04846-0018
	H04846-0019
	H04846-0020
	H04846-0021
	H04846-0022
	H04846-0023
	H04846-0024
	H04846-0025
	H04846-0026
	H04846-0027
	H04846-0028
	H04846-0029
	H04846-0030
	H04846-0031
	H04846-0032
	H04846-0033
	H04846-0034
	H04846-0035
	H04846-0036
	H04846-0037
	H04846-0038
	H04846-0039
	H04846-0040
	H04846-0041
	H04846-0042
	H04846-0043
	H04846-0044
	H04846-0045
	H04846-0046
	H04846-0047
	H04846-0048
	H04846-0049
	H04846-0050
	H04846-0051
	H04846-0052
	H04846-0053
	H04846-0054
	H04846-0055
	H04846-0056
	H04846-0057
	H04846-0058
	H04846-0059
	H04846-0060
	H04846-0061
	H04846-0062
	H04846-0063
	H04846-0064
	H04846-0065
	H04846-0066
	H04846-0067
	H04846-0068
	H04846-0069
	H04846-0070
	H04846-0071
	H04846-0072
	H04846-0073
	H04846-0074
	H04846-0075
	H04846-0076
	H04846-0077
	H04846-0078
	H04846-0079
	H04846-0080
	H04846-0081
	H04846-0082
	H04846-0083
	H04846-0084
	H04846-0085
	H04846-0086
	H04846-0087
	H04846-0088
	H04846-0089
	H04846-0090
	H04846-0091
	H04846-0092
	H04846-0093
	H04846-0094
	H04846-0095

