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RŽsumŽ/Abstract  

Le pŽage urbain introduit en 2003 dans le centre de 
Londres a ŽtŽ un succ•s  politique  et technique. Mais il  
a ŽtŽ un Žchec Žconomique .  Les bŽnŽfices du pŽage (la  
valeur des gains de temps  des aut omobilistes non ŽcartŽs  
et des utilisateurs des autobus , augmentŽe des bŽnŽfices 
environnementaux)  sont  tr•s infŽrieurs  aux cožt s 
dÕinvestissement et de fonct ionnement  du syst•me 
dÕenregistrement, de collecte,  de vŽrification du pŽage .  
M•me lorsque l Õon fait les  calcu ls avec une valeur du 
temps tr•s ŽlevŽe.  On peut parler dÕun Concorde  
london ien.  

The congestion charge introduced in London in 2003 is  a 
great technical  and politi cal suc cess . But it appears  to  
be an eco nomic failure . The benefits generated by the 
cha rge (the value of the  time saved  by the remaining  
motorists and by bus users, plus  environmental benefts)  
are significantly lower  than  the investment and  
operation costs of the charge system. Even when a 
rel atively high value of time i s used. The congestion 
charge can be described as  a London Concord.  

 

 

 En FŽvrier 2003, le  conse il municipal de Londres  
(Greater London) a mis en Ïuv re un pŽage dans la zone  
centrale de la vil le. Depuis cette date, la  plupart des 
vŽhicules doivent avoir payŽ une redevance dÕenviron 7 

                     
1 Ce travail a bŽnŽficiŽ d Õun financement du PREDIT du minist•re de 
l ÕEquipement , qui n Õest Žvidemm ent pas responsable des opinions et des 
analyses des auteurs.  Une version plus compl•te a ŽtŽ fournie au 
PREDIT.  
2 Professeur ŽmŽrite, Univers itŽ Paris XII.  
3 Doctorant, Univers itŽ P aris XII .  
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euros (5 £1) pour avoir le  droit de circuler  dans la zone 
pŽag•re. LÕobjectif princip al du pŽage, prŽsentŽ comme un 
outi l majeur de la politique des transports urbains dans  
la capitale londonienne, est de Ç  rŽduire la congestion  È.  

La zone pŽag•re sÕŽtend sur  22 km2, ce qui correspond  
ˆ un cercle de 2,6 km de ra yon. Elle est dŽlimitŽe par  une 
sorte de mini - pŽriphŽrique int Žrieur (lÕinner ring roa d).  
La zone comprend la City, Westminster, Picadilly Circus,  
la gare de Waterloo au sud de la Tamise (mais  pas la gare  
de Victoria), cÕest - ˆ - dire une bonne partie du cen tre 
historique, financier, polit ique et culturel. En termes  de 
superficie, on peut compare la zone aux dix premiers  
arrondissements de Paris. La zone compte moins  de 400. 000 
habitants, mais regroupe pr•s de 1,2 millions dÕemplois.  

Le montant du pŽage est dÕun peu plus de 7 euros (5£) 
et concerne les vŽhicules  qui circ ulent entre  7h00 et 
18h30 pendant les seuls jours ouvrables. Les vŽhicules 
exemptŽs sont nombreux  : taxis, vŽhicules ˆ deux roues,  
autobus, voitures appartena nt ˆ des handicapŽs, vŽhicu les  
Žlectriques, vŽhicules des services publics (pompiers, 
police, etc. ). Les rŽsidents payent un pŽage rŽduit de 
90%. La technique du pŽage est la suivante.  Les  
utilisateurs doivent au pl us tard la veille  du jour  de 
lÕutilisation signaler leur  intention, donner leur numŽro  
dÕimmatriculation, et payer leur pŽage. Ils peuvent le 
faire par tŽlŽphone, par  internet, dans les stat ions 
services, dans des magasi ns spŽciaux. Une batterie  de 
cameras photographie les plaques minŽralogiques, et  un 
syst•me Žlectronique vŽri fie en temps rŽel que les 
vŽhicules qui circulent ont bien acquitt Ž le  pŽage. Les 
contrevenants sont frappŽs dÕune assez lourde amende de 
115 euros (80 £). Les enregistrements de numŽros  
minŽralogiques sont dŽtruits  pour assurer la  protection  de 
la vie privŽe des utilisateurs.   

LÕintroduction dÕun pŽage urbain dans le centre de 
Londres a ŽtŽ justement  saluŽe comme un ŽvŽne ment 
important par les spŽcialis tes des transports urbains,  et  
aussi par le public londonien. Elle marque, apr•s plus  
dÕun demi - si•cle, la mise  en Ïuvre dÕune belle i dŽe 
thŽorique. Elle constitue une ex pŽrience grandeur nature  
dont les rŽsultats peu vent avoir une importa nce  
considŽrable sur les pol itiq ues de transports urbains  dans  
tous les pays du monde.  

                     
1 Dans ce texte, les donnŽes sont prŽsentŽes en euros  ;  l es donnŽes en 
£ ont ŽtŽ converti es sur la b ase du taux de change moyen en vigueur en 
2003  :  1 livre = 1,44 euros.  
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Une expérience limitée 

Soulignons dÕabord les limi tes de lÕexpŽrience. Trop  
souvent les commentateur s se rŽf•rent ˆ la tarification de 
la congestion Ç ˆ Londres  È, et prŽsentent la politique  
engagŽe comme une rŽponse aux probl•me des transports dans  
les grandes mŽtropoles. Il  sÕagit lˆ dÕune exagŽration  un 
peu ridicule .  

La zone pŽag•re ne reprŽs ente quÕune toute petite  
partie du Greater London et  une partie plus  petite enc ore 
de lÕagglomŽration londonie nne. En termes de superfic ie,  
il sÕagit de 1,5% du Greater London et de 0,3% de 
lÕagglomŽration. En termes  de population, les chiff res  
sont plus important s : 5,2% et 3% respectivement, mais 
restent faible. En termes dÕemplois, les chiffres sont 
plus importants  : 26% et 20%. En termes de circulation  
automobile (en vŽhicules*k m), la zone pŽag•re conce rne  
seulement 1,7% de l a circula tion dans le Greate r London  et 
environ 1% de la circulation dans lÕensemble de 
lÕagglomŽration. Il y a quelque exagŽration, et quelque  
imprudence, ˆ prŽsenter cette expŽrience tr•s limi tŽe  
comme une solution radicale et globale aux probl•mes des  
transports dans les grande s agglomŽra tions. LÕimpact  sur  
la mobilitŽ ou sur  lÕen vironnement ˆ attendre  dÕune 
politique portant sur un sous - ensemble aussi rŽduit Ñm•me 
si cÕest celui que frŽquentent touristes, journalistes  et  
politiciens Ñ ne peut •tre que mineur.  

Les caractŽristiques (outre  la  taille) de la zone  
pŽag•re de Londres sont Žgalement assez particuli•res.  La 
zone est essentiellement  un CBD (central busi ness  
district) avec beaucoup dÕemplois et peu de rŽsidents.  La 
densitŽ de rŽsidents  y est  bien plus faible  quÕˆ Paris 
(municipalitŽ).  La densitŽ en emplois y est plus ŽlevŽe.  
Le ratio rŽsidents/emplois  y est donc  beaucoup plus 
faible. En fait, la zone pŽag•re Žvoque davantage La 
DŽfense que Paris (munici palitŽ). Comme ˆ la DŽfe nse 
dÕailleurs, le poids de lÕa utomobile dans les dŽplac ements  
est particuli•rement faible dans la zone pŽag•re, m•me 
avant lÕintroduction du pŽage  : environ 15%. CÕest dire  
quÕune rŽduction de 15% de ces dŽplacements automobiles  
affecte un peu plus de 2% des dŽplacements Ñdans une zone 
qui nÕest elle - m•me quÕune petite fraction du Grea ter  
London et a fortiori de lÕagglomŽration.  

Il faut donc rŽsister ˆ la tentation de voir dans le 
pŽage du centre de Londres  une solution globale  magi que 
et/ou rŽvolutionnaire aux  transports dans les vil les,  
quÕil suffirait de mettre  en Ïuvre partout. I l ne sÕagit 
en fait que dÕun ajuste ment mineur. Cette mise  en 
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perspective  nÕenl•ve rien ˆ  lÕintŽr•t des le•ons  que l Õon 
peut tirer de cette expŽrience.  

Un succès technique et politique 

Le pŽage londonien est un succ•s technique. Il lÕes t  
doublement. DÕune part, le syst•me mis en place fonctionne  
convenablement. Apr•s quelq ues mois de rodage,  le syst •me 
fonctionne  : ˆ peu  pr•s tou s ceux qui utilise nt la zo ne, 
et seulement ceux qui utilisent la zone, sÕacquittent du 
pŽage.  

DÕautre part, l es objectif s de mobilitŽ prŽvus ont  
ŽtŽ atteints. Dans la zone pŽag•re, la circulat ion  
automobile a ŽtŽ rŽduire  dÕenviron 15%. La vitesse  de 
circulation des vŽhicules a ŽtŽ augmentŽe dÕenviron 20%. 
La vitesse des autobus a augmentŽ de 7%. LÕimpact du pŽage 
sur lÕutilisation des trans ports en communs est diffic ile  
ˆ estimer. La ferm eture (su ite ˆ un accident)  dÕune li gne 
de mŽtro dans la zone a ent ra”nŽ une diminution de lÕus age 
du mŽtro (dÕenviron 10%). LÕoffre de bus a ŽtŽ accrue  (de 
plus de 20%). LÕusage des bus a augmentŽ (de 25%). Mais  on 
ne sait pas quelle est  la part de cette augmentation qui 
est due au pŽage, celle qui est due ˆ la fermeture  du 
mŽtro, et celle qui est due  ˆ lÕaugmentation de lÕoffre  de 
bus.  

Le pŽage londonien est  Žgalement un grand su cc•s  
politique. Le maire  qui lÕ a introduit, et qui Žtait  le 
premier maire Žlu du Great er London, Ken Livingstone , a 
fait preuve de courage et dÕhabiletŽ. Il a ŽtŽ aidŽ par  
les analyses et les Žtudes prŽalables, effectuŽes par le  
gouvernement central, qui avaient parfaitement balisŽ  le  
terrain. Mais il a ŽtŽ le  seul candidat ˆ la mairi e ˆ 
faire figurer le pŽage du centre dans son programme. Et  il  
a su rassembler une assez l arge coalition allant  du Ç big 
business  È (ouverteme nt pro - pŽage) aux  
environnementali stes, doter  lÕadministration municip ale  
dÕune direction des tra nsports forte et compŽt ente  
(Transport for London), nŽgocier un certain nombre  de 
dŽtails de mise en Ïuvre, et passer ˆ lÕacte.  Le pŽage  a 
ŽtŽ bien accueilli par  l es Londoniens, ainsi que  le 
montrent divers sondages. M•me les opposants politiq ues  
nÕosent plus le cr itiquer. En 2004, Ken Living stone a ŽtŽ 
rŽŽlu, en partie ˆ cause du pŽage.  

Le pŽage de Londres est - il Žgalement un succ•s  
Žconomique  ? Les bŽnŽfices  quÕil apporte ˆ la  collectiv itŽ  
son t - ils plus ŽlevŽs  que l es cožts quÕil cau se ˆ ce tte 
m•me collectivitŽ  ? La rŽponse ˆ cette question, qui est  
lÕobjet de cet article, sÕappuie sur un mod•le simple,  



5 

dŽjˆ utilisŽ sur le cas de lÕagglomŽration parisienne 
(PrudÕhomme 1999  ; PrudÕhomme et Yue - Ming 2000).  

Un modèle d’analyse de la congestion 

 ConsidŽrons la Figure 1, un diagramme reprŽsentant en 
abscisse la quantitŽ  dÕutil isation de la voir ie ou de la 
zone considŽrŽ (exprimŽe en vŽhicules*km) et en ordon nŽe 
le cožt unitaire dÕutilisa tion de la vo irie  (exprimŽ  en 
euros par vŽhicule*km).  

 D(q) est une courbe de demande, qui reprŽsente la  
demande dÕutilisation de la voirie en fonction du cožt  
unitaire. La composante  pri ncipale de ce cožt  est le  cožt  
en temps, le cožt du temps nŽcessaire pour faire un km.  
Plus le cožt est ŽlevŽ, et plus la demande est faible.  

 I(q), que lÕon pourrait appeler une courbe dÕoffre, 
est le cožt par km supportŽ  par un automobiliste. Quand il  
nÕy a quÕun seul vŽhicule  dans la zone (lorsque q=0),  ce 
coput est J, le cožt de fo nctionnement du vŽhicule plus  le  
cožt du temps ˆ  la vitesse  maximale autorisŽe ou possib le.  
Plus il y a de vŽhicules dans la zone (plus  q est gran d),  
plus la vitesse des vŽhicu les est faible, pl us le te mps 
nŽcessaire pour faire un km est important, et plus  le cožt  
unitaire est ŽlevŽ.  

 Un Žquilibre est atteint en A, o• se coupent D(q) et 
I(q), avec X vŽhic ules*km parcourus dans la zone, et  un 
cožt unitaire Žgal ˆ L. A ce point, le conducteur margi nal  
supporte un cožt Žgal au bŽnŽfice quÕil/elle retire de 
lÕu tilisation de la zone. Au delˆ, il/elle supporterait un 
cožt plus grand que  lÕutil itŽ retirŽe, et r enoncerai t ˆ 
utiliser la route.  
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Figure 1 – Congestion et péage de congestion 
 
 
          Cožts unitaires  
                                                Cožt social S(q)  
 
 
      3.38 N        C 
 
 
                    BÕÕ 
 
      2.09 M                                 B            Cout indi -  
     1.93 MÕ                                    BÕ        viduel  I(q)  
      1.61 L                                 G        A  
  
     1.37 PÕ                                     EÕ   FÕ  
      1.28 P                                 E        F       D(q)  
 
 
      0.81 J                                          H  
 
                                                       Utilisation  (q)  
 
                                            Y   YÕ   X  
                                        1055   1160   1390  
 

 Cet Žquilibre naturel est malheureusement sous -
optimal.  Il nŽglig e le fai t que chacun des  automobilis tes 
ralentit tous les autres, le ur infligeant un co žt quÕil  ne 
supporte pas  : cÕest ce quÕon appelle une externalitŽ de 
congestion. On le voit bien lorsque lÕon consid•re S(q),  
le cožt social causŽ par  un vŽhicule en fonction  de 
lÕutilisation de la  voirie . Ce cožt social  est Žgal  au 
cožt individuel I(q),  augmentŽ du cožt du temps perdu  par  
tous les autres vŽhicules du fait de la prŽsence de notre 
vŽhicule sur la route. Ce temps perdu est Žgal  ˆ  la 
dŽrivŽe IÕ(q) du cožt  indiv iduel multipliŽe par le  nombre  
q de vŽhicules. On a don c :  

S(q) = I(q) + IÕ(q)*q  

Le point B, o• ce croi sent D(q) et S(q), avec  Y 
vŽhicules*km et un cožt  unitaire M, est la  solut ion  
optimale pour la sociŽtŽ. Au delˆ de ce point, un vŽhic ule  
supplŽmentaire engendre un cožt social plus grand que le  
bŽnŽfice socia l quÕil cause.  

Ce mod•le simple met en Žvi dence un certain nombre de 
points.  

(i)  Une taxe ou pŽage EB condui ra ˆ lÕoptimum. Elle 
transformera le cožt individuel I(q) en I(q)+EB. Notons  
que le pŽage ne doit pas  •tre Žgal ˆ AC,  lÕexternal itŽ 
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marginale en X (contrairement ˆ ce qui est parfois  
affirmŽ) qui aurait pour effet de rŽduire lÕutilisation de 
la route en de•a de Y,  ce qui serait Žgalement sous -
optimal.  

(ii)  (ii) La notion de quantitŽ o ptimale dÕutilisation 
de la route implique la notion de congestion optimale.  
LÕobjectif des politiques ne doit pas •tre Ç dÕŽliminer la  
congestion  È, ce qui nÕa gu• re de sens, mais de la rŽdu ire  
ˆ son niveau optimal.  

(iii) Ce niveau optimal dÕutilisation de la route (et  
le niveau de congestion optimal associŽ) dŽpendent des 
caractŽristiques de la route, qui dŽfinissent les  
fonctions I(q) et S(q), mais aussi de la demande 
dÕutilisation D(q). Cette demande varie selon le jour et  
lÕheure, en sorte que l a congestion optimale va rie  
Žgalement selon le jour et lÕheure.   

(iv) Le což t Žconomique de la congestion doit •tre  
dŽfini comme ce que la sociŽtŽ perd ˆ ne pas •tr e ˆ  
lÕoptimum Ñ̂  •tre en A au lieu dÕ•tre en B, ˆ avoi r X 
plut™t que Y vŽhic ules*km.  Le cožt de la congestion  est 
donc Žgal ˆ BCA1. Ce cožt de la congestion Žliminable est 
le bŽnŽfice de lÕintroduction dÕun pŽage de congestion. Le 
cožt de la congestion n’est pas Žgal ˆ la diffŽrence entre  
cožts unitaires en A et co žts unitaires en J  (lorsqu Õil 
nÕy a quÕun vŽhicule sur la  route) multipliŽ par le nombre 
de vŽhicules, cÕest - ˆ - dire ˆ LAHJ (contrairement ˆ  ce qui 
est souvent avancŽ). Cette  vision naìve, qui consid•re  la 
route vide comme la situati on de rŽfŽrence , comme si  les 
routes Žtaient faites  pour rester vide, ne rŽ siste pas  ˆ 
quelques minutes de rŽflexi on. Les cožts de congestion  ne 
sont pas non plus Žgal ˆ NCAL, produit du cožt marginal  
social ˆ lÕŽquilibre naturel CA par la quantitŽ de 
vŽhicules X.  

(v) Le produit du pŽage de congestion RBEP est plus  
ŽlevŽ, parfois bien plus ŽlevŽ, que le bŽnŽfice Žconomique  
BCA engendr Ž par l e pŽage. Pour un Žconomiste,  cela nÕest 
pas un probl•me, parce quÕun imp™t nÕest pas un cožt 
Žconomique, une consommatio n de ressources rares, mais  un 
transfert. La perte dÕutili tŽ pour les automobilistes qui  
payent le pŽage est  exac tement compensŽ par le  gain  

                     
1 En rŽalitŽ il est Žgal ˆ lÕintŽgrale de la courbe S(q) entre Y et X 
moins lÕintŽgrale de la courbe D(q) entre Y et X, cÕest - ˆ - dire ˆ 
lÕaire dŽlimitŽe par la partie de la courbe S(q) entre B et C et par 
les segments CA et BA  ; mais le triangle BCA en donne une 
approximation par exc•s assez convenable. Le cožt de la congestion est 
aussi Žgal ˆ lÕaugmentation de surplus du consommateur entra”nŽe par 
le  changement de A ˆ B, cÕest - ˆ - dire ˆ LGEP - BAG.  
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dÕutilitŽ pour les bŽnŽfici aires des dŽpenses qui ser ont 
faites avec lÕargent ainsi  collectŽ (ou la baisse  dÕimp™t 
que cette collecte permettrait). Que le produit du pŽage  
soit affectŽ aux transports ou ˆ lÕŽducation ou ˆ la sa ntŽ  
nÕa aucune im portance du point de vue Žconomique.  

L’application à l’expérience londonienne 

Les donnŽes disponibles ˆ Londres avant et apr•s le  
pŽage rendent possible la mise en Ïuvre de ce  mod•le,  ou 
dÕune version lŽg•rement modifiŽe.  

Notons tout dÕabord que  l e pŽage mis en place ˆ  
Londres est impa rfait  puisqu Õil ne dŽpend ni de 
l ÕitinŽraire ni de l Õheure , contrairement ˆ ce que 
voudrait la thŽorie . CÕest un pŽage de zone i ndiffŽrenciŽ.  
I l est certainement sous - opt imal  relativement ˆ un syst •me 
qui imposerait en chaque lie u et ˆ chaque instant le  pŽage 
vŽritablement optimal.  Le pŽage imposŽ est ˆ  peu pr•s 
certainement trop ŽlevŽ pour certains automobilistes  et  
trop bas pour dÕautres. On passera outre ˆ cette  
difficultŽ en considŽrant une sorte dÕutilisation moyenne 
de la voirie de la  zone, l e vŽhicule*km, et en suppos ant 
quÕon peut y attac her une vitesse, un cožt, une utili t Ž, 
et un pŽage moyens, afin  dÕutiliser le mod•le ci - dessus .  
CÕest ˆ l ÕoptimalitŽ  de ce  pŽage Ç moyen È et aux co žts 
associŽs que l Õon sÕintŽressera  ÑŽtant bien entendu que 
l ÕoptimalitŽ dont on va parl er est relative et  limitŽe par 
l ÕhomogŽnŽitŽ supposŽe de notre unitŽ  dÕanalyse ,  et  
l ÕunicitŽ du pŽage qui va  avec .  

Dans le cas de Londres, i l  nÕy a a priori aucune  
raison de penser que le pŽage appliquŽ est exactement  le 
pŽage optimal EB. En vŽritŽ , savoir si le  pŽage appli quŽ 
est trop ou trop  peu Žl evŽ est justement  lÕune des 
questions que lÕon  doit se  poser. Supposons que le pŽage 
effectif est infŽrieur  au pŽage optimal et quÕi l est EÕBÕ. 
Un tel changement dŽplace l e point dÕŽquilibre de A ˆ  BÕ 
(plut™t que B), et lÕutilis ation de la voirie de X ˆ  YÕ 
(plut™t que Y).  

LÕutilisation de la voiri e est dŽfinie comme le  
nombre de vŽhicules*km  par jour dans la zone  pŽag•re aux 
heures  soumises ˆ pŽage. Les donnŽes relatives  au poin t A 
(utilisation avant le pŽage  X;  vitesse et cožt unitaire  
L), de YÕ (utilisation apr• s le pŽage), au pŽage EÕBÕ, et  
au point J (vitesse et cožt unitaire lorsque lÕutilisation  
est nulle) sont toutes  disponi bles sur le site  de 
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Transport for London 1. Ces donnŽes permettent de calcul er 
les Žquations des courbe s D(q), I(q) et  S(q), les 
coordonnŽes de tous les points de la Figure 1, et les  
aires significatives. Le dŽtail de ces  calculs est  
prŽsentŽ en annexe  A. Les principaux rŽsultats obtenus 
sont prŽsentŽs dans le Tableau 1.  

Ils permettent de rŽpon dr e ˆ plusieurs questions  
intŽ re ssa ntes.  

Quelle est (était) l’importance des coûts de 
congestion Ð Le tableau  1 nous dit  quelle Žt ait 
lÕimportance des cožts de congestion dans la zone  pŽag •re  
avant lÕintroduction du pŽage. En 2002, ces cožts 
sÕŽlevaient ˆ 396 mille euros par jour pŽager 2, soit 75 
millions (M) dÕeuros par  an (sans compter la  congest ion  
durant les week- ends et les  autres jours sans pŽage 3). Ce 
montant est ce que le pŽage vise ˆ Žliminer,  la ra ison  
dÕ•tre du pŽage.  

Tableau 1 – Circulation dans la zone péagère de Londres 
Situation  Avant le pŽage  Actuelle  Optimale  
 
Circulation (1000 vŽh*km)  1390  1160  1055  
Vitesse (km/h)  14,3  16,3  18,5  
Temps pour l km (mi nutes)  4,2  3,6  3,2  
 
Cožt individuel I (e/veh*km)  1,61  1,36  1,28  
Cožt social S (id.)  3,38  2,39  2,06  
Cožt marginal de congestion (id.)  1,77  0,46  -  
 
Cožts congestion (1000 e/jour)  296  24 -  
BŽnŽfices (id.)  -  272  296  
Produit du pŽage (id.)  -  650  854  
Cožts de co llecte (id.)  -  689  689  
BŽnŽfices moins cožts  -  - 417  - 393  
Source : calculs des auteurs. Note : Les bŽnŽfices pour les 
utilisateurs des autobus, les bŽnŽfices environne mentaux ne sont pas 
inclus ici.  

Est - ce beaucoup  ? CÕest une  part tr•s faible du PIB  
de Londres (Greater London)  : 0,03%, et bien entendu une 
part plus faible encore  du PIB de lÕagglomŽra tion 
londonienne. Le PIB  de la zone pŽag•re nÕest  pas con nu, 
mais peut •tre es timŽ, si  lÕon fait lÕhypot h•se que  la 
productivitŽ du travail  dan s la zone pŽag•re  est Žgal e ˆ 
                     
1 w ww.tfl.gov.uk  ; la comparaison avec la partie transport du site de 
la mairie de Paris est humiliante pour un Fran•ais.  
2 CÕest 4,3 fois moins que le chiffre produit par la mŽthode naive et 
frŽquemment utilisŽe qui consiste ˆ multiplier le cožt effectif (1, 61) 
et le cožt ˆ vide (0,81) et ˆ multiplier par lÕusage effectif de la 
voirie (1390).  
3 Dans cette Žtude, on passe des donnŽes  par jour au x donnŽes par an en 
appliquant un coefficient 250, qui correspond aux nombre annuel de 
jours avec pŽage.  



10 

la productivitŽ du travail dans Londres (Greater Londo n),  
une hypoth•se tr•s prudente.  Le cožt de la congestion  dans  
la zone pŽag•re appara”t  al ors Žgal ˆ 0,11%  du PIB de la 
zone. PrudÕhomme (1999, 2000) aboutissait ˆ des chiff res 
tr•s comparables pour lÕagglomŽration parisienne.  

On peut aussi rapporter ces cožts ˆ lÕutilitŽ 
associŽe ˆ lÕusage de lÕautomobile dans la zone. Cette  
utilitŽ est Žgale ˆ  ce que les usagers payent,  plus  le  
surplus du consommateur don t ils bŽnŽficient, cÕest - ˆ - dire  
ˆ lÕaire  RAXO de la Figure  1. Ce rapport est  Žgal ˆ  8%. En 
2002, les cožts de la congestion du trafic dans la zone  
pŽag•re reprŽsentaient env iron 8% de lÕutilitŽ   de ce 
trafic.  

Le niveau du péage est-il optimal ? Ñ Le Tableau 1 
donne des ŽlŽments de r Žponse contra dictoires ˆ  la  
question de savoir si le niv eau de pŽage fixŽ ˆ Londres  (5 
£ par jour)est optimal ou non. DÕun c™tŽ, on peut dire que 
le pŽage est insuffisant. LÕusage optimal de la voirie  
impliquerait une rŽduction  supplŽmentaire de circula tion 
dÕenviron 9%. Ceci serait obtenu par une augmentation du 
pŽage de 0,56 ˆ 0,81 euros /vŽhicule*km, une augmentation  
de 45%. Le pŽage  devrait don c •tre augmentŽ de 5 £ ˆ 7, 2 £ 
par jour.  

DÕun autre c™tŽ, il faut observer que les bŽnŽfices  
Žconomiques supplŽmentaires asso ciŽs ˆ cette fo rte 
augmentation seraient plut™ t faibles. Cette augmentat ion 
rŽduirait bien les cožts  de congestion, mais de seulem ent  
24 mille euros par jour. Le pŽage actuel capture dŽjˆ pr•s  
de 90% des bŽnŽfices potentiels dÕun pŽage. Doubler le  
pŽage pour augmenter  les bŽnŽfices de 10% : i l nÕest pas 
sžr que le jeu en vaudrait la chandelle.  

Notre niveau de pŽage a Žt Ž dŽfini comme le produit  
du pŽage divisŽ par le nombre de vŽhicules*km. Une 
rŽduction du niveau non nŽgligeable de fra ude 
sÕanalyserait comme une augmentation du pŽage, et nous 
rapprocherait de lÕoptimum.  

Le produit du péage est-il plus grand que les 
bénéfices économiques du péage ? Le Tableau 1 per met 
Žgalement de comparer  le pro duit du pŽage avec  le bŽnŽf ice 
Žconomique du pŽage. Le rat io ac tuel est de 2,4.  Avec  un 
pŽage optimal, il serait de2,9. Ce que les  usagers pay ent 
en pŽage est deux ou troi s fois plus important que  ce  
quÕils gagnent en rŽducti on de congestion. Des rat ios  
comparables ou plus ŽlevŽ s sont habituels. Encore une 
fois, de te ls ratios nÕembarrassent pas les Žconomist es, 
qui font lÕhypoth•se que  lÕutilitŽ qui rŽsulte ra  de 
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lÕutilisation du produit  du pŽage sera  Žgale ˆ  la 
dŽsutilitŽ que ce produit reprŽsente pour les payeurs.  

Le péage est-il économiquement justifié ? Ð La 
thŽori e Žconomique du pŽage ignore les cožts de gestion  et 
de collecte. Dans le Tableau 1, elle consid•re seulement  
la ligne Ç bŽnŽfices  È,  voit un chiffre positif ,  et  
conclut que le pŽage est justifiŽ. CÕest ici que le b‰t 
blesse. En rŽalitŽ, faire fonctionner un syst•me comme 
celui qui a ŽtŽ  introduit  ˆ Londres est  cožteux. Cela 
implique lÕutilisation de r essources Žconomiques rares,  et  
les dŽpenses faites  ˆ cet  effet sont un vŽritable cožt 
Žconomique. On a considŽr Ž les investissements eng agŽs  
pour le syst•me,  avant la  mise en Ïuvre. On a pris  5% 
comme cožt dÕopportunitŽ du capital, plus 10% comme cožt  
dÕamortissement du matŽriel  utilisŽ, et ajoutŽ  le mont ant 
ainsi obtenu aux dŽpenses annuelles de fonctionnement du 
syst•me. Le rŽsultat est Žl evŽ. Il est ˆ peu pr•s Žgal  au 
produit du pŽage, et surtou t il est beaucoup plus Žlev Ž Ñ
2,5 fois plus Žlev ŽÑ que le  bŽnŽfice Žconomique  du pŽage. 
Le bŽnŽfice net du cožt appara”t ainsi fortement nŽgatif  :  
le pŽage nÕest pas justifiŽ Žconomiquement.  

CÕest lÕune des grandes  l e•ons de lÕexpŽrience  
londonienne. Parce que  les bŽnŽfices de la rŽdu ction de la 
congestion sont moins imp ortants que ce que certa ins 
imaginaient, et parce  que l es cožts sont bien  plus Žle vŽs 
que ce que lÕon  supposait (en vŽritŽ les thŽ oriciens les 
supposa ient nuls), ce qui devait •tre largement positif  
devient largement nŽgatif.  

Les autres bénéfices du péage 

 La rŽduction de la congesti on (ˆ un niveau proche de 
lÕoptimum) est la principal e justification Žconomique dÕun 
pŽage de congestion, et celle qui Žta it mise en avant ˆ  
Londres. CÕest pourquoi  i l Žtait lŽgitime de por ter  
dÕabord lÕanalyse sur ce te rrain. On a vu quÕˆ Londres  le  
gain Ñtr•s rŽel Ñ de rŽduction de la congestion Žtait  
malheureusement bien infŽri eur au cožt Žconomique de mise 
en Ïuvre du pŽage. Peut - on essayer de sauv er le pŽage 
londonien en mettant en avant dÕautres bŽnŽfices,  en 
quelque sorte auxiliaires, du syst•me  ? On en examinera  
deux  : les bŽnŽfices envir onnementaux, et les bŽnŽfi ces  
pour les usagers des autobus.  

 Bénéfices environnementaux Ð Moins de vŽhicules*km 
roulant plus vite, cela fait moins de polluants rejetŽs.  
Curieusement, ce bŽnŽfice nÕest pas ŽvaluŽ par Transp ort 
for London, probablement parce quÕaucune amŽlioration  de 
la qualitŽ de lÕair nÕa ŽtŽ  enregistrŽe en 2003. Mais ce la  
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sÕexplique par le  fait que  les vŽhicules*km de la zone 
pŽag•re reprŽsentent une fraction tr•s faible (moins de 
1%) des vŽhicules*km de l ÕagglomŽration londonienne. La 
qualitŽ de lÕair ˆ Ç Londres  È dŽpend des rejets polluants  
Žmis dans lÕensemble de lÕa gglomŽration. M•me si  la  
circulation Žtait totalemen t ŽliminŽe de la  zone pŽag• re, 
les rejets totaux  ne dimin ueraient gu•re que  de 1%, et 
lÕamŽlioration de la qualitŽ de lÕair ne se remarquerait  
gu•re. La diminution des re jets dans la zone nÕen est  pas 
moi ns certaine, et son bŽnŽfice peut •tre ŽvaluŽ.  

 Les vŽhicules*km dans la zone ont diminuŽ de 230.000  
par jour. En prena nt les valeurs du Rapport Boiteux pour 
le cožt de la pollution dan s les zones urbaines denses  (29  
euros pour 1000 vŽh icules*km ), cela fai t 1,7  M dÕeuros  par  
an.  

 Les vŽhicules qui reste nt roulent plus vite.  
LÕŽlasticitŽ de la  polluti on ˆ la vitesse  est au moins  
Žgale ˆ Ð2. Une augmentatio n de vitesse de 17% corresp ond 
ˆ une diminution des rejets polluants de 34%. Cela  
signifie un bŽnŽfice supplŽmentaire de 2,8 M dÕeuros par  
an.  

 Un calcul similaire peut •t re fait pour la diminution  
des rejets de CO2. En prenant la (gŽnŽreuse) val eur 
officielle fran•aise de 7 euros par 1000 vŽhicules*km,  la 
rŽduction de trafic de 230. 000 vŽhicules*km reprŽsen te  un 
bŽnŽfice de 0,4 M. dÕeuros par an.  

 Les bŽnŽfices environnementaux associŽs au pŽage  
sÕŽlevent donc ˆ (en ignorant les rejets des autobus  
supplŽmentaires) 4,9 M. dÕeuros par an. Cela nÕest pas  
nŽgligeable, mais ne change pas lÕŽconomie gŽnŽrale du 
sy st•me.  

 Bénéfices pour les utilisateurs d’autobus Ð La 
vitesse des autobus a augmentŽ de 7%, ce qui  implique  un 
gain de temps pour  les util isateurs. LÕaugmentation de la 
vitesse des autobus est  bien moins importante  que 
lÕaugmentation de la vitess e des aut omobiles  : la rai son 
en est que les  autobus ont la f‰cheuse habitude  de 
sÕarr•ter tous les 200 m•tres. Les utilisateurs  des  
autobus, au nombre  de 356.0 00,  gagnent 1,34  minutes par 
personne par jour, ce qui fait 31 M dÕeuros par an. Ce 
bŽnŽfice est importa nt,  et i l reprŽsente pr•s l a moitiŽ  du 
gain dont bŽnŽficient les  automobilistes. Mais il  ne 
suffit pas ˆ rendre  les bŽnŽfices du pŽage plu s importa nts 
que les cožts du pŽage.  
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 DÕautant plus quÕil faut prendre en considŽration le 
fait que les autobus  so nt l argement subventionnŽs  ˆ 
Londres (comme dans toutes les grandes villes du monde 
dŽveloppŽ). La pŽage a ŽtŽ introduit conjointement avec  
une forte augmentation de lÕoffre dÕautobus, ŽvaluŽe ˆ 250 
autobus d plus. Les  deux mesures sont complŽmentaires.  En 
lÕa bsence dÕaugmentation de lÕoffre dÕautobus, le rep ort  
modal aurait entra”nŽ une dŽtŽrioration de la qualitŽ du 
service Ñun phŽnom•ne de congestion. Les 250 aut obus 
supplŽmentaires ont ŽtŽ  achetŽs ˆ un cožt  de 100  M. 
dÕeuros et fonctionnent ˆ un cožt annuel  de 38 M. dÕeur os.  
En supposant un cožt dÕoppor tunitŽ du capital de 10% et  un 
taux dÕamortisation du capi tal de 10%, le  cožt Žconomi que 
de ces 250 autobus est de 53 M. dÕeuros. Le taux  de 
subvention nÕest pas connu  exactement, mais il  est  au 
moins de 50%. Le montant  de la subvention,  cepend ant,  
nÕest pas un cožt  Žconomiqu e dans sa totalitŽ . Il per met 
une augmentation de lÕutili tŽ des utilisateurs dÕautob us.  
En faisant lÕhypoth•se dÕune ŽlsticitŽ - prix de la demande 
dÕautobus de Ð1, on montre que la perte Žconomique liŽ e ˆ  
la subvention reprŽsente  le  quart de la  subvention et  le 
huiti•me du cožt Žconomique (voir Annexe B). La subvention  
dont bŽnŽficient les aut obus entra”ne donc un cožt  
Žconomique dÕenviron 7 M. dÕeuros par an.  

 Le Tableau 2 regroupe les cožts  et les bŽnŽfices du 
pŽage.  

Tableau 2 – Bénéfices et coûts du péage londonien 
 Par jour  Par an  
   (1000 euros)  (millions euros)  
 
BŽnŽfices  
  RŽduction des cožts de congestion  272  69 
  Augmentation vitesse autobus  124  31 
  BŽnŽfices environnementaux  20 5 
  Total, bŽnŽfices estimŽs  414  104  
 
Cožts  
  Cožts de mise en Ïuvre  689  172  
  Cožt subvention aux autobus  18 5 
  Total, cožts estimŽs  707  177  
 
BŽnŽfices moins cožts  - 293  - 73 
Sources : calculs des auteurs. Note : le passage des donnŽes par jour 
aux donnŽes par an se fait au moyen dÕun coefficient de 250, qui 
reprŽsente le nombre annuel de jours ˆ pŽage.  

Il montre que lÕinclusion des bŽnŽfices des utilisate urs 
dÕautobus et encore moins celle des bŽnŽfi ces  
environnementaux ne modif ie pas fondamentalement  la 
conclusion prŽcŽdente sur l a pi•tre performance Žconomique  
du pŽage londo nien. Les  cožts quÕil engendre sont 



14 

nettement plus importants  (dÕenviron 70%) que les  
bŽnŽfices quÕil cause.  

Valeur du temps 

 Tous les calculs prŽcŽdents  ont ŽtŽ effectuŽs avec la  
val eur du temps uti lisŽe par  Transport for Lond on, qui est 
de 15,6 euros par  heure. En France, la valeu r officie lle 
retenue pour lÕagglomŽration parisienne est de 8,8 euros  
par jour. Si la  valeur fran •aise Žtait utilisŽe, beauc oup 
des chiffres estimŽs seraient profo ndŽment affectŽs.  

 Les cožts de congestion, qui sont proportionnels ˆ la  
valeur du temps, se raient rŽ duits de 45%, et  les bŽnŽfi ces 
dus ˆ la diminution  de la  congestion seraient rŽduits  dans  
cette proportion. Il en ir ait de m•me pour  le gain  des 
utilisateu rs dÕautobus. Le niveau actuel du pŽage (5  £) 
appara”trait probablement  trop ŽlevŽ. Les  cožts  
Žconomiques du pŽage, en revanche, ne seraient pas  
modifiŽs. CÕest dire que le pŽage appara”trait enc ore  
moins intŽressant Žconomiqu ement quÕil nÕappara”t avec  la  
valeur du temps anglai se. Les cožts du pŽage 
reprŽsenteraient plus de trois fois le  montant des  
bŽnŽfices.  

 Le choix dÕune valeur du te mps est toujours une t‰che 
dŽlicate. On a fait observer  que la valeur choisie pour  la  
zone pŽag•re de Londres Žtait part iculi•rement Žle vŽe 
parce que la part des dŽplacements professionnels (ˆ haute  
valeur du temps) dans cette zone Žtait particuli•rement  
importante. LÕargument nÕest pas sans mŽrite.  Il  
impliquerait sans doute une valeur du temps infŽrieure 
pour le gain des  usagers des autobus. Surtout,  il impli que 
que les bŽnŽfices dÕun pŽage urbain seraient encore plus  
faibles dans une zone  moins  Ç professionnelle  È , et  dans  
des villes ou pays moins dŽveloppŽs.  

Effets redistributifs du péage 

Le pŽage est - il au moins redist ributif  ? Les donnŽes 
manquent pour rŽpondre avec assurance, mais rien ne semble  
moins sžr. On peut  distingu er ˆ ce propos  quatre grou pes 
affectŽs par le pŽage  : les rŽsidents, les utilisateurs  
des bus, les 15% dÕauto mobilistes qui ont aba ndo nnŽ 
lÕautomobi le, et ceux qui payent le pŽage.  

Les rŽsidents, qui ne paye nt que 10% du montant du 
pŽage, et qui se  dŽplacent plus rapidement quÕauparava nt, 
sont certainement des bŽnŽficiaires nets  : la plup art  
dÕentre eux sont riches ou tr•s riches.  
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Les utilisateurs des bus, qui gagnent plus de 30 M. 
dÕeuros en se dŽpla•ant un peu plus rapidement, et qui  ne 
payent rien, sont encore plus sžrement des bŽnŽficiai res 
nets. Il y a parmi eux des  riches et des moins riches,  peu 
de pauvres et pas  de tr•s  pauvres, puisquÕils sÕagit  pour  
lÕessentiel de gens qui  tra vaillent dans la zone  pŽag• re,  
o• les salaires sont plut™t  plus ŽlevŽs que dans le  re ste 
de lÕagglomŽration et  a fortiori du pays. La question  se 
pose de savoir si ces gains  de temps sur des dŽplaceme nts  
liŽs au travail  profiten t aux salariŽs ou ˆ le urs 
entreprises.  

Les deux groupes de gagnan ts sont financŽs par les  
automobilistes, qui payent en outre les cožts  du syst• me. 
Le gain net des  automobilist es est une fonction  directe  de 
leur valeur du temps, elle - m•me une fon ction de leur  
revenu. Tous payent le m•me pŽage, et profitent de la m•me 
augmentation de vitesse,  mais le bŽnŽfice quÕil s  en 
retirent dŽpend de leur  r evenu. Le bŽnŽfice net  nÕest  
positif que pour les  t r•s riches (ou pour  le urs  
entreprises)  : les quelques  minutes quÕils gagnent cha que 
jour valent bien plus que les 5£ quÕils payent. Pour la  
plupart des autres, le bŽnŽfice net est nŽgatif. CÕest  
leur surplus de consommateur (ou celui de leur entreprise)  
qui est diminuŽ. Pour les moins riches dÕentre eux, il  es t  
m•me tellement diminuŽ quÕils prŽf•rent abandonner l eur  
voiture. Bien entendu, ˆ  peu pr•s tous ces  automobilis tes  
Žtaient et restent des riches, plus ou moins riches.  

En termes redistributifs, l e syst•me fonctionne comme 
une taxe sur le  deuxi•me  quintil e, dont le cožt  de 
collecte serait exorbitant,  et qui financerait les  usag ers  
des bus du troisi •me quin tile et les rŽsid ents et les 
automobilistes du premier quintile. Cette analyse supp ose  
que les bŽnŽfices et les cožts puissent •tre  affectŽs  ˆ 
des indivi dus. SÕils le  sont aux entreprises dans 
lesquelles ces individus  travaillent Ñune hypot h•se 
raisonnable pour une zone qui est surtout une zone  
dÕemploi Ñ il ne reste plus quÕun cožt net ˆ rŽpartir entre  
salariŽs, capitalistes et consommateurs.  

Conclusion 

Le pŽage londonien est un grand succ•s technique et  
politique. Mais il appara”t  comme un Žchec Žconomique. Les  
bŽnŽfices Žconomiques quÕil  engendre sont infŽrieurs aux  
cožts Žconomiques quÕil cause. Les trois princip aux  
bŽnŽfices sont  la rŽduction de la cong estion, le gain de 
temps des utilisateurs  de bus, et la  rŽduction de la 
pollution. Les deux  principa ux cožts sont la  mise en Ïu vre  
du syst•me de pŽage et les subventions supplŽmentaires aux  
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autobus. La surprise, et lÕune des le•ons principales de 
lÕexpŽrie nce, cÕest le  cožt  tr•s ŽlevŽ (170  M dÕeuros  par  
an) du syst•me te chnique de camŽras et de collecte  du 
pŽage. Par ailleurs,  le bŽnŽfice de la rŽduc tion de la 
congestion est relativement  faible (70 M dÕeuros par  an).  
Il est pourtant (presque)  aussi ŽlevŽ que possible,  parce  
que le niveau du pŽage et de la rŽduction de trafic sont 
(presque) optimaux. Cela veut dire que les  cožts  de 
congestion dans le centre de Londres nÕŽtaient pas aussi  
ŽlevŽs quÕon le pensait et quÕon le disait. Le bŽnŽfice  de 
lÕaugmentatio n de vitesse des bus nÕest pas nŽgligeable  
(30 M. dÕeuros par an)  mais  il ne suffit  pas ˆ combler  le  
trou qui existe entre le  bŽnŽfice de la  rŽduction  de 
congestion et le coput du syst•me de rŽduction.  Les deux 
autres composants, les bŽnŽfices environnemen taux et  le  
cožt Žconomique des subv enti ons (bien infŽrieur au mont ant  
des subventions), p•sent peu (5 M. dÕeuros chacun). Au 
final, le pŽage co žte, en t ermes Žconomiques, 70% de plus 
que ce quÕil rapporte ˆ  la  sociŽtŽ. Et ces chiffres  sont  
obtenus avec la va leur du temps utilisŽe ˆ Londres, qui 
est bien plus ŽlevŽe que ce lle que nous utilisons ˆ Paris.  
Avec une valeur du temps pl us modeste, qui rŽd uiraient les 
bŽnŽfices mais pas les cožts, le gouffre serait encore  
plus profond.  

Succ•s technique et politiq ue, Žchec Žconomique  : on 
pense au Concorde. Ce hiatu s, cependant, fait probl•me  et 
appellerait des explications . Une premi•re explication est  
sociologique. La grande majoritŽ des Ç Londoniens  È qui  
approuvent le pŽage, et qui  en crŽditent le maire, ne sont  
en rien affectŽs par le  pŽage. La plupart dÕentre eux  ne 
mettent jamais les pieds  dans la zone  pŽag•re. Leur 
opinion est une opinion de deuxi•me main, qui ne fait que 
reflŽter lÕopinion des mŽdias.  

Une deuxi•me explication  est plus idŽologique. 
LÕidŽologi e dominante est anti - automobile. Une mesure qui  
Ç fait payer les automob ilistes  È Ñsurtout lorsqu Õil 
sÕagit des autres Ñ jouit dÕun prŽjugŽ favorable. Lors que 
les automobilistes frappŽs sont de surcro”t des riches, ce  
prŽjugŽ est naturellement r enforcŽ. Que les bŽnŽficiai res  
soient Žgalement des  riches,  et souvent les  plus riches  de 
ces riches, est plu s diffici le ˆ comprendre, et  nÕest sans 
doute gu•re per•u.  

Une troisi•me explication serait psychologique. Le 
gain associŽ ˆ la rŽduction  de congestion est mesurŽ ˆ  la  
valeur du temps gagnŽ. Cette mesure nŽglige peut - •tre la  
pŽnibilitŽ qui affecte  te temps passŽ dans  un 
embouteillage, pour lequel la disponibilitŽ ˆ payer est  
peut - •tre particuli•rement grande. Cette hypoth•se  
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mŽriterait sans doute dÕ•tre ŽtudiŽe dÕune f a•on  
approfondie  ; si elle Žtait avŽrŽe, le taux de rentabilitŽ  
de beaucoup dÕinvestissements routiers sÕen trouverait 
substantiellement augmentŽ.  

LÕanalyse du pŽage du centre de Londres reste 
incompl•te et provisoire, pour deux raisons principa les.  
Tout dÕabord, on sait mal quels impacts le pŽage  a 
entra”nŽs hors de la zone pŽag•re. Une th•se est que la  
diminution du nombre  des voi tures qui entrent dans la zone 
a entra”nŽ la diminution  du trafic et  donc de la 
congestion dans le reste de lÕagglomŽrat ion. Une autre 
th•se est que les  vŽhicule s qui nÕentrent pl us dans  la 
zone stationnent maintenant  ˆ lÕextŽrieur de la zone,  que 
le trafic qui traversait  la  zone la contourne  maintena nt,  
et que des dŽplacements  ver s le reste de la zone se  sont  
substituŽs ˆ des dŽplacements vers la zone pŽag•re, en 
sorte que la con gestion a augmentŽ dans l e reste  de 
lÕagglomŽration. Il y  a sž rement du vrai dan s ces deux 
th•ses. Mais les donnŽes empiriques qui permettraient de 
les dŽpartager (ou plus  exactement de conna”tre  la  
rŽsultante des forces quÕelles identifient) ne sont  
malheureusement pas disponibles.  

Ensuite, la comparaison de 2003 avec 2002 ne mesure  
que les effets immŽdiats du pŽage. Elle ignore par  
dŽfinition les effets  ˆ moyen et long term e, qui sont 
peut - •tre les  plus importan ts. Le pŽage va - t - il renfor cer  
lÕattractivitŽ de la zone  pŽag•re, et y  attirer des 
emplois supplŽmentaires, parce que les riches sÕy 
dŽplacent plus rapidement  ? Va- t - il dans ce cas inciter  
certaines entreprises ˆ  se localiser dans la zone  
pŽag•re  ? Va- t - il au contra ire dŽgrader lÕattractivitŽ  de 
la zone, en en rendant  lÕa cc•s plus cožteux  ? Et dans  ce 
cas, amener certaines entreprises, et notamment des  
commerces, ˆ quitter le centre  ? On peut citer des  
exemples anecdotiques ˆ lÕappui de chacu ne de ces deux  
th•ses. La vŽritŽ est quÕil  est sans doute trop  t™t pour 
apprŽcier un phŽnom•ne qui  va qe dŽrouler  sur plusie urs 
annŽes. Pourrait - on le faire quÕil serait difficile de 
porter un jugement sur la signification de ces changements  
de structures spatiales. La concentration dans le cen tre 
est - elle dŽsirable, ou est - ce au contraire le  dess errem ent  
quÕil faut souhaiter  ? 

Les trois le•ons princ ipales de lÕexpŽrience  
londonienne semblent bien •tre les suivantes.  

La premi•re est quÕun pŽage, m•me peu diffŽrenciŽ  
comme celui de Londres, est  tout ˆ fait capable de rŽd uire  
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la circulation automobile ˆ  un niveau socialement opti mal  
Ñcomme lÕaffirme depuis longtemps la thŽorie Žconomique.  

La seconde est que le gain Žconomique de cette  
rŽduction, cÕest - ˆ - dire  le cožt de congestion Žvitable  et  
ŽvitŽ, est relativement faib le, contrairement ˆ ce  pens ent  
la plupart des citoyens, des politiciens et m•me des  
spŽcialistes. Si cela est  vrai dans une agglomŽrat ion  
comme Londres, ˆ la fois tr•s grande et tr•s active, et  
marquŽe par une forte  cong estion, cela doit •tre  enc ore  
plus vrai dans des  agglomŽ rations plus petites et  moins  
encombrŽes.  

La troisi•me le•on est une surprise. Pour le moment,  
le cožt de la mise en Ïuvre du pŽage peut •tre, et est ˆ  
Londres, particuli•r ement ŽlevŽ, bien plus ŽlevŽ que le  
gain Žconomique quÕil permet. Il est difficile de savoir  
si ce cožt ŽlevŽ  est ext rapolable ˆ tous les pŽages 
urbains. Provient - il du choix technique effectuŽ  ? 
SÕexplique - t - il par le fait que Londres a essuyŽ les  
pl‰tres  en la mati• re, ou mal gŽrŽ cette dŽpen se  ? Peut - on 
penser que ce cožt  diminue rait rapidement si les  pŽages  
urbains se multipliaient  ? Ou au contraire que les 
opŽrations de contr™le et de collecte quÕimpliquent un 
pŽage sont nŽcessairement complexes et což teuses  ? A l ong 
terme, les progr•s de la te chnologie devraient lÕemport er, 
m•me si lÕexpŽrience de la tarification sur les autoroutes  
allemandes en 2004 - 2005  inc ite ˆ la prudence.  Ce qui  est  
certain, cÕest que les Žcono mistes ont eu tort  de nŽgli ger 
Ñpire,  dÕignorer Ñ les cožts de transaction des pŽages.  

Au total, le pŽage urbain nÕest certainement pas la  
panacŽe que certains ont na•vement imaginŽe. LÕidŽe est  
thŽoriquement excellente.  Mais elle est  pratiqu ement  
difficile et cožteuse  ˆ met tre en Ïuvre. IdŽe  dÕavenir  ou 
fausse bonne idŽe  ? Si lÕ on sÕappuie sur lÕexpŽrie nce  
londonienne, on dira:  faus se bonne idŽe. Si  lÕon a une 
grande confiance dans les progr•s de la science et  de la 
technologie pour rŽsoudre l es difficultŽs maintenant mieux  
identifiŽes, on rŽp ondra  : idŽe dÕavenir.  
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Annexe A Ð Les Žquations des courbes de demande et de cožt  

 Cette annexe dŽtaille la fa •on dont les Žquations des  
courbes de la Figure 1 ont ŽtŽ Žtablies.  

 La courbe du cožt  individ uel I(q) est constituŽe  
dÕune partie fixe, qui rep rŽsente l Õamortis sement  et les 
což ts de carburant, et dÕune parti e variable qui  
reprŽsente la valeur du tem ps nŽcessaire pour parcouri r 1 
km. La partie fix e est es timŽe (Glaister 2003)  ˆ 0,15 
(euros/km). La partie vari able est Žgale au temps passŽ 
(t, en heures), qui est une  fonction de la vitesse (s,  en 
km/h), qui dŽpend elle - m•me de l Õutilisation de la route  
(q, en milliers de vŽhicule s*km), multipliŽ par la  val eur  
du temps (v, en euros/heure)  :  

I(q) = 0,15 +t*v = 0,15 + [1/s(q)]*v  

 La valeur du temps v est estimŽe, dans le rapport  
ROCOL, ˆ 15,6 euros/heure. Comme il y a en moyenne 1,34  
personnes par vŽhicule, la  valeur du temps  par vŽhic ule 
est estimŽe ˆ 20,9 euros/heure.  

 La vi tesse s est  une fonction linŽai re et  
dŽcroissante de l Õutilisation de la route q  :  
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s = !  Ð " * q 

 ! ,  la vitesse  maximale, sur  r oute vide , lorsque  q=0,  
est estimŽe par TfL ˆ 31,6 km/h. On conna”t  la vitesse  en 
2000, lorsque q Žtait Žgal ˆ 1.390 (mille vŽhicules*km ) ,  
qui Žtait de 14,3 km/h,  ce  qui permet de calculer  " ,  qui 
est Žgal ˆ 0,01245. On a donc  :  

I(q) = 0,15 + 20,9/(31,6 - 0,1245*q)  

 Un purist e pourra soule ver ici une objection.  
LÕutilisation de la voirie q, mesurŽe en vŽhicules*km, est  
un indicateur de flux.  LÕŽquation linŽaire et dŽcroi ssa nte  
utilisŽe devrait en principe expliquer la vitesse par un 
indicateur de densité. NÕy a- t - il pas confusi on entre flux  
et densitŽ  ? En toute  rigue ur, oui. Mais sÕagissant  dÕune 
zone assez petite  comme la  zone pŽag•re de londres ,  on 
peut postuler une bonne pr oportion nalitŽ entre le nombre 
de vŽhicules dans la  zone (qui est le  vŽrita ble  
explicateur de la vitess e)  et le nombre  de vŽhicules *km 
parcourus dans la  zone. Le nombre de km parcourus par 
chaque vŽhicule dans la zone peut •tre considŽrŽ comme 
constant. Ce que l a conges tion  Ñet a fortiori le pŽageÑ 
modifient, cÕest  le nombre  des vŽhicules qui utilisent  la 
zone, pas le nombre de km que chacun parcourt. Le flux est 
donc ic i une bonne approximation de la densitŽ.    

La courbe de což t social  S( q) se dŽduit de I(q). elle est  
Žgale ˆ I(q), plus la dŽrivŽe I Õ(q) multipliŽe par q  :  

S(q) = I(q) + I Õ(q) *q  

S(q) = 0,15 +  20,9/(31,6 - 0,1245*q) + 0,26/(31,6 - 0,1245*q) 2 

 Le pas suivant est la dŽte rmination de la courbe de 
demande inverse D(q).  On con na”t  un point de cette cour be, 
le point A qui correspond ˆ l ÕŽquilibre naturel, puisque  
l Õon conna”t  la quantitŽ dÕutilisation (q =1.390) et la 
vitesse (v=14,3 km/h) qui lui correspond ent.  Les  
coordonŽes de A sont donc 1.390 et 1,61.  

 On peut calculer les coor donnŽes du point BÕ, le  
point dÕŽquilibre en 2003 apr•s le pŽage. On sait quÕi l 
correspond ˆ une utilisat ion rŽduite ˆ q=1.160  (mi lle  
vŽhicules*km). Le prix payŽ par les automobilistes en ce  
point est le což t unitaire  individuel I(1.160)  augmentŽ du 
pŽage .  La premi•re composan te, donnŽe par l ÕŽquation I (q)  
Žtablie ci - dessus , est 1,37 ( euros /vŽhicule *km) . Le 
montant annuel total  du pŽage est de 115  millions  de 
livres ou 165,6 millions  dÕeuros, ce qui fait  649. 000 
euros par jour ˆ pŽage, et  0,56 euros par vŽhicule*km.  Le 
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cožt unitaire supportŽ  par les usagers est donc  de 1, 93. 
Ce chiffre dŽnote, soit  di t en passant, une  Žlastici tŽ -
prix de Ð0, 83 de la demande dÕutilisation de la zone. Les  
coordonnŽes de B Õ sont donc 1.160 et 1,93.  

 A et BÕ Žtant  sur la courb e de demande, assimilŽe ˆ  
une droite, il est  facile de calculer l ÕŽquation  de ce tte 
droite  :  

D(q) = 3,54 Ð 0, 00139*q  

 LÕŽquation de ces trois co urbes perme t de calculer  
les coordonnŽes de tous  les  points de la  Figure 1, et  la 
surface des aires intŽressantes.  

 

Annexe B  :  Le cožt Žconomique d Õune subvention aux autobus  

 La figure A1 reprŽsente l Õoffre et la demande 
dÕautobus. LÕaxe des x repr Žsente les quantitŽs, cÕest - ˆ -
dire le nombre de voyageurs  (ou le nombre  de voyageurs *km 
dans le cas dÕune tarificat ion au kilomŽtrage) . LÕaxe des  
y reprŽsente le co žt unitai re, en euros par  voyageur (ou 
par voyageur s*km). La droite AB reprŽsente la  demande de 
dŽplacement en autobus.  Le cožt unitaire CCÕ est une 
droite horizontale. Le prix payŽ par l Õutilisateur est 
PPÕ. C est beaucoup plus gra nd que P parce que l Õoffre est 
subventionnŽe. PC est le  montant de la subvent ion 
unitaire.  

Figure B1 – Transports par autobus avec subvention 
 
           Cožt unitiair e 
 
 
 
                   R  
 
 
                   C        A         E      CÕ  
 
 
 
                   P        D         B      PÕ  
 
 
 
 
                    O       Qa        Qb               QuantitŽs  
 

 In the absence of subsidy,  the equilibrium would be 
in  
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 En l Õabsence de subvention, l ÕŽquilibre sÕŽtablirait 
en A, avec Qa unitŽ  de dŽplacements consommŽes ˆ un prix 
C. Avec la subvention  PC, la quantitŽ consommŽe devi ent 
Qb. Le což t Žconomique de l Õoffre est CEQbO. Le montant  de 
la subvention est CEBP.  

 Le surplus du consommateur  qui Žtait CRA avant la  
subvention est maintenant PRB. Il a augmentŽ  de PCAB. 
Cette augmentation de bien - •tre est le gain engendrŽ par  
la subvention.  

 Mais le cožt Žconomique a lui aussi augmentŽ Ñde 
AEQbQa, puisqu Õil est passŽ de 0 CAQa ˆ OCEDb.  

 La variation de bien - •tre #W engendrŽe par la  
subvention est donc  :  

#W = PCAB Ð AEQbQa 

 Cette formule peut •tre simplifiŽe avec quelques  
hypoth•ses raiso nnables. Supposons que l ÕŽlasticitŽ - prix  
de la demande est Ð1,  et  que la subvention reprŽsente 50% 
des cožts.  On voit que dans ce cas, CADP = AEQbQa,  et 
que  :  

#W = - AEB = -  1/4 PCEB = -  1/8 CEQbO  

 LÕaugmentation de bien - • tre engendrŽe par la  
subvention est moins imp or ta nte que l Õaugmentation de cožt  
Žgalement engendrŽe par ce tte subvention. La subvent ion  
entr a”ne un cožt net. Ce cožt net reprŽsente le quart  de 
la subvention, et le huiti• me du cožt Žconomiq ue total  de 
la fourniture du service  Ñavec les hypoth•ses dÕŽlas tic itŽ  
de la demande et de taux de subvention utilisŽes.   


