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REFLEXIONS AUTOUR DU RAPPORT D’AUDIT
SUR LES GRANDS PROJETS
D'INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

par MAURICE BERNADET

Professeur ¢ funiversité Lumiére-Lyon 2 - Membre du Laboratoire d’Economie des Transports

Le rapport daudit sur les grands projets dinfrascturures de Transport a suscité de
nombreuses réactions. Lauteur souligne que les experts qui ont fait ce rapport ont fait
un travail considérable et que les conclusions du rapport sont la conséquence logique
du cabier des charges dans le cadre dugquel les experts ont travaillé, et de lapproche
qutls ont, en conséquence, adoptée. D'oil la nécessité de bien comprendre cette
approche, fondeée sur la rentabilisé interne socio-économique des différents projets et les
limites de cette approche, pour évaluer les conclusions du rapport. Pour illustrer ses

propos, Lauteur prend lexemple du canal Seine-Nord,

a parution du rapport de la mission

chargée d'auditer les grands projets

d'infrastructures de transport a sus-
cité de nombreux remous. Il ne pouvait
sans doute pas en étre autrement. Quelles
qu'aient été ses conclusions, il était certain
quelles souléveraient des critiques.
Critiques provenant de deux bords diffé-
rents: de ceux qui défendent des projets qui
ont été mal classés par les experts, et de
ceux qui sont opposés 4 des projets qui ont,
au contraire, recu la « bénédiction » de ces
experts. Et la réunion de ces deux catégories
d’'opposants fait sans doute plus de monde
que ceux qui sont satisfaits des conclusions
du rapport et qui, de plus, sont plus discrets
que les mécontents!

Les critiques formulées sont donc diverses,
et beaucoup sont la simple expression, plus
ou moins solidement argumentée, des inté-
réts qui sont mis & mal par le rapport. Mais

on a pu lire également des critiques plus
générales qui mettent en cause la compé-
tence des experts, leur « objectivité » et qui
se fondent sur le constat que les conclu-
sions du rapport sont globalement favo-
rables au mode routier et défavorables aux
projets ferroviaires et fluviaux. Or ce
constat nest pas tout 2 fait exact: tous les
PIOjets routiers et autoroutiers ne sont pas
bien classés et prés de la moitié des déve-
loppements du réseau autoroutier & péage a
été écartée ou leur réalisation renvoyée au-
dela de 2020; en revanche, des projets fer-
roviaires ont été retenus, tels la liaison
Nimes-Montpellier, le contournement fer-
roviaire fret de Lyon ou de Dijon... Il reste
que de trés nombreuses réactions sont fon-
dées sur le déséquilibre entre les sorts réser-
vés aux projets routiers et autoroutiers
d’une part et aux projets alternatifs 4 la
route d'autre part. Le report des deux pro-
jets emblématiques que sont la liaison
Lyon-Turin pour le ferroviaire et le canal 3
grand gabarit Seine-Nord pour le fluvial
explique sans doute ces réactions excessives.
D'oir laffirmation que Fon trouve sous de
nombreuses plumes que les experts sont
soit incompétents, Soit partisans...

Il me parait nécessaire d’affirmer d’abord,
de fagon claire, que ces experts sont com-
pétents, qu'ils ont fait un travail considé-
rable et de trés bonne qualité. Il me semble
ensuite indispensable de réfuter 'accusa-
tion de « partialité » en faveur du mode
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routier, Certes ces experts ne sont pas
nécessairement des défenseurs du mode
ferroviaire ou du mode fluvial dont ils
connaissent parfaitenent les limites; il n'y a
cependant aucune raison de penser que
leurs conclusions sont biaisées pour satisfai-
re le « lobby routier ».

En fait les conclusions du rapport sont la
conséquence logique du cahier des charges
dans le cadre duquel les experts ont tra-
vaillé, et de 'approche qu'ils ont, en consé-
quence, adoptée. D’ol la nécessité de bien
comprendre cette approche, et les limites
de cette approche, pour évaluer les conclu-
sions du rapport.

LE CAHIER DES CHARGES
ET LAPPROCHE ADOPTEE
PAR LES EXPERTS

Les objectifs fixés aux experts ont été for-
mulés dans la lettre de mission adressée le
10 septembre 2002 au chef du service de
IInspection générale des Finances et au
vice-président du conseil général des Ponts
et Chaussées. Le contexte de la rareté des
financements publics disponibles est préci-
sé: « Compte-tenu de Iimportance des
sommes en jeu et de Iimpératif d’achever
les projets en cours de réalisation, lesquels
mobilisent dé2 des financements impor-
tants, le Gouvernement doit pouvoir dis-
poser d'une appréciation précise de la situa-
tion des équipements et divers projets envi-
sagés, et ce d’autant plus qu'un déséquilibre
important se profile entre les perspectives
actuelles de ressources et les besoins identi-
fiés ». Et Papproche en découle: « Vous éva-
luerez leur intérét [Vintérét des projets]
socio-économique 3 partir des études
menées  ce jour, ainsi que les enjeux qu'ils
peuvent représenter pour la politique euro-
péenne des transports, la sécurité routiére,
l'environnement, I'aménagement et le
développement durable du territoire ».

Certe phrase est reprise, sous une forme
légérement modifiée, dans le rapport lui-
méme (point 7 de la synthése et recom-
mandations): « Les opérations ont été éva-
luées au regard de leur rentabilité socio-
économique, des besoins en fonds publics
qu'elles nécessitent, des enjeux qulelles
représentent pour la politique européenne
des transports... ». On remarquera que les
experts ont introduit une référence aux
besoins en fonds publics qui n'étaient pas
explicitement cités comme crittre d'évalua-
tion dans la lettre de mission, mais qui
résultaient & I'évidence de lesprit de cette
letre. De méme ils ont traduit « lintérée
socio-économique » par « la rentabilité
socio-économique », sans quil en résulte
un glissement autre que sémantique.

Ainsi, tant dans la lettre de mission que
dans le rapport lui-méme, la régle du jeu
affichée renvoie  la rentabilité socio-éco-
nomique dune part, et 4 un ensemble
d'autres critéres d'autre part... Or, la lectu-
re du rapport montre clairement que le
classement des projets résulte de la prise en
compte quasi exclusive de leur rentabilité
socio-économique. Des lors, le résuleat (en
caricaturant: « il faut développer le réseau
des routes et des autoroutes, et repousser
au-dela de 2020 la plupart des projets fer-
roviaires ou fluviaux ») était acquis.

En effet, la logique du calcul de la rentabi-
lité socio-économique, non aménagée par
la prise en compte d'autres critres, ne pou-
vait que conduire 3 cette conclusion.

LE CALCUL ECONOMIQUE
ET LA NOTION DE RENTABILITE
SOCIO-ECONOMIQUE

11 faut sans doute commencer par rappeler,
méme tres sommairement, les fondements
du calcul économique tels quils résultent
de la méthode « cofit/avantages ». A la dif-

férence d’autres approches, la méthode

« colit/avantages » consiste 3 intégrer —ou 2
chercher 3 intégrer — dans une formulation
unique et par le biais d'une évaluation
monétaire, 'ensemble des conséquences
positives ou négatives d'un projet d’inves-
tissement. Le projet analysé est comparé 2
une situation de référence. Les coilts et les
avantages sont par nature monétaires ou
non monétaires, mais dans ce dernier cas le
calcul économique cherche 2 les traduire en
valeur monétaire. Les colits monétaires
sont, pour ['essentiel, les dépenses 3 engager
pour réaliser le projet; les cofits non moné-
taires sont, par exemple, les effets négatifs
sur 'environnement (effets externes) que la
mise en ceuvre du projet entrainerait. Les
avantages SONt eux aussi monétaires ou non
monétaires. On peut citer, dans les avan-
tages monétaires, les recettes que peut, par
exemple, percevoir la société d’autoroute 2
péage bénéficiaire de la concession, ou le
supplément de recette fiscale que [Era
pourra prélever sur les usagers de cette
autoroute via la taxe intérieure sur les pro-
duits pétroliers (1); dans les avantages non
monétaires s'inscrivent les facilités (gains de
temps, par exemple) dont les usagers de la
nouvelle infrastructure vont bénéficier.

Le calcul économique consiste donc 3 lister
tous les « acteurs » bénéficiaires ou victimes
potentielles du projet d'investissement, 3
identifier tous les types d’avantages et de
désavantages dont ces acteurs peuvent
bénéficier ou qu'ils peuvent subir, 3 évaluer
en termes monétaires leur importance, et
enfin 2 comparer cofits et avantages en cal-
culant le taux de rencabilité (dit TRI: taux
de rentabilité interne) du projet et sa VAN
(valeur actualisée nette).

La valeur actualisée nette est 'écart entre les
recettes et les dépenses lorsqu'elles sont

actualisées. Le taux d’actualisation appliqué

(1) Maisles recettes de FEtat sont des charges pour les use-
gers; fe « solde » des coiits et avantages est donc nul et Jeur

effet sur le taux de rentabilté sodo-économique est donc
neutre,
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3 ces deux grandeurs traduit ainst l'idée
quun euro aujourd’hui vaut plus qu'un
euro demain, non en raison de l'inflation,
mais en raison de la préférence pour le pré-
sent des acteurs économiques. Une recette
qui ne sera pergue que dans 30 ans est
moins intéressante qu'une somme 3 perce-
voir immédiatement (quon pourrait
d'ailleurs placer et qui rapporterait des inté-
réts); une dépense dans dix ans est moins
cotiteuse quune dépense d’aujourd’hui.
Plus le taux d’actualisation est élevé, plus la
préférence pour le présent qu'il traduit est
forte. Et comme les recettes sont 2 plus
long terme que les dépenses, la VAN est
d’autant plus faible que le taux d’actualisa-
tion est élevé...

Le taux de rentabilité interne est le taux
d'actualisation qui égalise les recertes et les
dépenses. Il ne se confond pas avec la ren-
tabilité strictement financiére de I'opéra-
teur qui investit. Il est en effet plus large
(d'ol 'expression de rentabilité « socio-éco-
nomique ») puisquil tent compte des
avantages monétaires et non monétaires et
pas seulement des recettes pergues par l'in-
vestisseur; il est collectif puisquil tient
compte des conséquences de la création de
linfrastructure de transport pour tous les
acteurs économiques, privés et publics,
intéressés, et pas seulement pour celui qui
investit. Il peut étre comparé au taux d'ac-
tualisation retenu par le Gouvernement.

Le taux d’actualisation joue donc, dans le
calcul économique, un double rdle :

~ il sert 4 actualiser, dans le calcul de la

VAN, les recettes et les dépenses ;

— il sert également de critére de sélection
des projets: il fixe le seuil minimal en des-
sous duquel un projet sera considéré
comme ayant une rentabilité insuffisante
pour étre retenu. En effet, si le calcul abou-
tit, pour un projet donné, 2 un TRI infé-
rieur au taux d'actualisation, le bénéfice
actualisé de ce projet est négatif; si le projet
était quand méme réalisé, il rapporterait a
la collectivité moins que si l'on plagait les

sommes investies  un taux d'intérét égal au
taux d’actualisation. Normalement donc,
un projet ne peut étre retenu que si son
TRI est supérieur au taux d’actualisation.

Symétriquement, si le TRI est supérieur au
taux d'actualisation, cela signifie que la col-
lectivité aurait intérét & réaliser ['investisse-
ment. Toutefois, dans un contexte de pénu-
rie des moyens de financement, i faut
admettre que tous les projets dont le béné-
fice actualisé est positif ne peuvent pas étre
simultanément entrepris. 1l est dés lors
logique que la collectivité¢ investisse en
priorité sur les projets dont la rentabilité
socio-économique est la plus élevée: la
valeur du TRI permet de classer les diffé-
rents projets, de décider lesquels seront
prioritaires, et lesquels doivent étre repous-
sés 3 une période plus favorable.

La mission d’audit a donc fondé ses recom-
mandations sur un classement tenant
compte, trés essentiellement, voire exclusi-
vement, des taux de rentabilité interne
socio-économique des différents projets. Le
calcul de ces taux résulte d’'une méthodolo-
gie, conforme dailleurs 2 une circulaire
ministérielle, appliquée 4 tous les projets,
quels que soient les modes de transport, ce
qui peut sembler étre une garantie d’objec-
tvité. Mais en réalité, les situations ne sont
pas les mémes selon que les infrastructures
envisagées concernent du transport de
voyageurs ou de marchandises, selon
quelles relévent du mode routier, ferroviai-
re ou fluvial... Conscient de ce fait, la mis-
sion d’audit a dailleurs refusé d’établir un
classement intermodal, et sest bornée A
comparer les taux de rentabilité 4 'intérieur
d’un méme mode.

Notre objectif nest pas ici de critiquer le
calcul économique qui constitue un instru-
ment irremplagable  disposition des pou-
voirs publics, mais d’en souligner les
limites, internes et externes, et plus encore
les incertitudes. Nous illustrerons la
démonstration 4 partir d'un exemple, et
parmi beaucoup d'autres possibles, nous

avons choisi celui du projet de canal 2
grand gabarit Seine-Nord.

Dans cette perspective, rappelons d’abord
les principaux résultats du calcul de renta-
bilité pour ce projet, tels qu'ils ressortent du
rapport établi par le conseil général des
Ponts et Chaussées en 1999 (2), résultats
qui fondent la recommandation de la mis-
sion d’audit. Les chiffres du tableau ci-des-
sous sont établis sur la base d’un taux d’ac-
tualisation de 8 %. Ils concernent la varian-
te 2a du projet (celle qui parait préférable),
Cest-3-dire 'aménagement du trongon
central pour qu'il puisse accueillir des
« convois » (3). Ils sont exprimés en mil-
lions de francs hors taxes.

Bilan économique et social du canal

4 grand gabarit Seine-Nord

Colige glohaldisrpiojer 72104696
Avantages « transport » pour les usagers  + 3.252,4
S
Effets indirects du projet

pour les autres agents économiques - 46,6
B SsE

Le taux de renuabilité interne ressort A
3,3 %, ce qui est trés inférieur au seuil du
taux dactualisation et classerait le projet
loin derri¢re de trés nombreux projets rou-
tiers ou autoroutiers dont le TRI est supé-
rieur, voire largement supérieur 2 ce seuil.
Le bénéfice actualisé résultant de la compa-
raison de ce TRI avec le taux d’actualisation
de 8 % est évidemment négatif 3 hauteur
de 6,6 milliards de francs.

Si les cofits sont assez largement indépen-
dants du niveau du trafic que supportera
Iinfrastructure, en revanche les avantages et
les « effets » peuvent étre considérés, en pre-

(2) Conseil général des Ponts et Chaussées, Projet de biaison
flviale & grand gabarit « Seine-Nord , rapport d'expertise
étabhi par Christian Brossier, aoit 1999.

(3) Le canal doit permettre d'accuedlir des bateaux de 180 m
de long, de 11,40 m de large, dun tirant d'eau de 3 m, avec
un tirant d'air de 5 m.
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mire approximation, comme proportion-
nels au nombre de ceux qui utiliseront l'in-
frastructure. Les recettes qu'on peut obtenir
des usagers par le biais de la tarification
d'usage de linfrastructure, comme les
avantages non monétaires dont ils bénéfi-
cieront (et qui justifient cette tarification)
dépendent d'abord du trafic supporté.
D'olt I'importance essentielle des prévi-
sions de trafic qui sont au cceur de Pesti-
mation de la rentabilité du projet. Or, en
matitre de prévision de trafic, les différents
types de projet ne sont pas sur un pied

degalité.

LA DIFFICULTE
DES PREVISIONS DE TRAFIC

1l existe, depuis longtemps des modeles de
prévision dans le domaine des transports de
personnes, qui certes ne sont pas parfaits et
qui, dans certains cas heureusement rares,
peuvent conduire A des erreurs graves. Mais
on peut admettre que 'on sait, avec sans
doute une marge d'incertitude irréductible,
prévoir au moins I'ordre de grandeur des
flux de personnes qui emprunteront une
infrastructure routiére ou ferroviaire dont
la construction est envisagée. La situation
est beaucoup moins satisfaisante en matié-
re de transport de marchandises et les
modles de génération de trafic ou de
répartition modale existants sont peu satis-
faisants, de sorte qu'on est le plus souvent
obligé de se contenter de partir des flux
existants, de leur appliquer des taux de
croissance vraismblables et de formuler
des hypotheses sur I'évolution de la réparti-
tion modale.

Mais si cette approche est possible pour la
route et le chemin de fer, elle parait totale-
ment inadaptée pour une infrastructure
fluviale. En effet les trafics routiers et dans
une moindre mesure les trafics ferroviaires
consistent en I'addition d’'un nombre élevé

d’envois en provenance d'un grand nombre
de chargeurs différents, de sorte que Ion
peut raisonner en probabilité. En revanche
les trafics de la voie d’eau consistent en un
petit nombre d'expéditions lourdes, déci-
dées par un petit nombre de chargeurs. Il
suffit par conséquent qu'un industriel déci-
de d’abandonner la voie d’eau, ou inverse-
ment qu'une coopérative agricole dont les
silos sont « mouillés » signe un gros contrat
4 l'exportation ou encore qUEDF décide
d’approvisionner une centrale thermique
en charbon et de recourir 3 la voie d’eau...
pour que les trafics fluviaux varient sur 'axe
concerné, dans de trés fortes proportions.

Dans le cas du projet de canal Seine-Nord,
la démarche a comporté plusieurs étapes:

1. identification des secteurs dactivité
générateurs de trafics susceptibles dutiliser
la voie d’eau;

2. identification des trafics (produit, condi-
tionnement, origine-destination, volume)
« fluvialisables »;

3. éude des pratiques logistiques et des
stratégies des acteurs économiques concer-
nés par ces trafics;

4. dérermination des cofits et des prix de
transport;

5. adoption de lois relatives au report de
trafic d'un mode 4 [autre;

6. identification des trafics nouveaux
(induits) pouvant résulter de la création de
la nouvelle infrastructure;

7. projection de ces trafics aux horizons
2015 (année envisagée pour la mise en ser-
vice, si linfrastructure est construite) et
2040, dans la situation de référence (Cest-
a-dire si le canal n'est pas construit) et dans
la situation de projet (si le canal est
construit).

Cette démarche est parfaitement cohéren-
te, et on imagine mal quelle autre approche
aurait pu étre adoptée. Mais il est évident
qu'a chaque étape, l'incertitude est forte.

Lidentification des secteurs d’activité et des
trafics « fluvialisables » (étapes 1 et 2) parait
relativement simple... si 'on peut faire 'hy-
potheése que le transport fluvial de demain
portera sur les mémes produits que celui
d'aujourd’hui. Hypothése sans doute assez
robuste, mais... il apparait que sur la Seine,
le Rhéne, et sur le Rhin évidemment, les
wrafics qui se développent le plus portent
non sur les marchandises pondéreuses, 2
faible valeur, transportées en vrac qui for-
ment le « fonds de commerce » traditionnel
de la voie d’eau, mais sur les marchandises
générales conteneurisées. Certes, elles
représentent en tonnage une proportion
faible, mais il en est autrement en valeur
des produits transportés.

La troisiéme étape et la sixiéme reposent sur
une enquéte qui a consisté 2 aller trouver les
chargeurs potentiels et 2 les interroger sur le
comportement qu'ils pourraient adopter si
Pinfrastructure envisagée était construite,
On sent, dans l'utilisation de ce condition-
nel, la grande marge d'incertitude qui en
résulte. Quel est l'espace géographique
dans lequel choisir les chargeurs que Fon
enquétera? Evidemment, il faut interroger
ceux qui se situent  proximité immédiate
du tracé de [infrastructure, mais il est pos-
sible que des industriels éloignés, mais
situés sur le résean dans lequel sintégrera
linfrastructure nouvelle er décidant de
transports 2 longue distance, puissent
influencer les trafics sur le maillon que Fon
envisage de créer. Comment ces chargeurs
peuvent-ils dailleurs se projeter dans un
avenir qui, compte tenu des délais impli-
qués par la réalisation des érudes d'une part
et celle des travaux d'autre part devrait se
situer au-dela d’une quinzaine d’années et
méme aller jusquen 2040? Que peuvent-
ils dire, compte tenu des incertitudes de
toute nature qui pésent sur la nature et le
niveau de leur activité, sur la localisation de
leurs fournisseurs et de leurs dlients, sur les

données du marché des transports 3 une
telle échéance?
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Dans le cas du canal Seine-Nord l'enquéte
auprés des chargeurs a éé réalisée par un
bureau d’études, ACT Consultants, qui a
ciblé cette enquéte sur les chargeurs utili-
sant déja la voie d'eau ou susceptibles de

| recourir 4 la voie d’eau compte tenu de la

nature des marchandises qui les concerne et
de la zone géographique dans laquelle ils
sont localisés. En fait seuls les industriels
implantés sur des zones situées 4 30 km au
plus de la future voie d’eau ont été interro-
gés. Le Conseil général des Ponts et
Chaussées admettait que le champ de I'en-
quéte restreint conduisait probablement &
une sous-estimation de lordre de 10 2
15 %. Mais inversement il considérait que
les trafics de matériaux de construction 3
destination de ['Ile-de-France pouvant
emprunter la voie d’eau étaient surestimeés,
d’une part parce que ces matériaux ne pro-
viendraient pas nécessairement des régions
desservies par le canal, et d’autre part parce
que le rdle du chemin de fer dans ce type de
trafic avait été sous-estimé.

La quatrieme et la cinquiéme étapes repo-
sent sur des hypotheses refatives a I'évolu-
tion des prix et des cofits du transport pour
tous les modes, en se plagant dans le cadre
du scénario dit volontariste retenu pour
Péablissement des schémas de service,
dont on peut rappeler, pour en montrer les
limites, qu'il prévoyait le doublement du
fret ferroviaire d'ici 2010 (4).

Enfin la derniére étape (projection des tra-
fics aux horizons 2015 puis 2040) a reposé
également sur « les différents scénarios
macro-économiques pris en compte pour
I'élaboration des schémas de service ».

On percoit aisément les difficultés aux-
quelles, 3 chaque étape, les experts sont
confrontés. Ils ne peuvent méme pas, dans
le cas de la voie d’eau, raisonner par analo-
gie en comparant, sur un autre exemple, les
prévisions établies et les trafics effectifs
résultant de la mise en service d’une infra-
structure. En effet, aucun canal na é¢é

construit en France depuis le canal du
Nord, mis en service en 1964, et on ne sait
donc pas quelle dynamique pourrait
accompagner Pouverture d'une nouvelle
relation 4 grand gabarit.

N'entrons pas davantage dans la présenta-
tion de la méthodologie A partir de laquel-
le les prévisions ont été faites, qui tablent
sur un trafic, sur le trongon central, d'envi-
ron 13 millions de tonnes en 2015.
Bornons-nous & constater que le Conseil
général des Ponts et Chaussées, dans son
rapport d’expertise de 1999 (5) conclut:
« Au total, on peut considérer que les
chiffres de trafic total constituent une éva-
luation raisonnable et légerement pruden-
te » Et la mission d’audit se borne &
reprendre cette affirmation.

Estimation raisonnable, prudente, mais
incontestablement entachée d’une grande
incertitude, sans doute plus forte que celle
qui affecte les prévisions de trafic d’autres
modes. Ce que reconnaissent les experts en
écrivant, dans leur avis « Sans doute les pré-
visions de trafic et celles de rentabilité sont-
elles entachées d’une incertitude particulie-
re tenant 2 fa difficulté de prévoir les effets
de toutes natures qui résulteraient de la
mise en relation du bassin & grand gabarit
de la Seine et de celui composé de Pen-
semble des liaisons fluviales débouchant sur
les ports de la mer du Nord, bassins qui ont
toujours été séparés... Toutefois, il y a A
une part de pari avec, dans 'immédiat, une
faible visibilité sur ses chances de réussite ».

Les experts du Conseil général des Ponts et
Chaussées sont donc eux-mémes raison-
nables et prudents, ce qu'on ne saurait leur
reprocher compte tenu du role qui leur
érait assigné.

Naturellement, cette incertitude crée une
situation inconfortable, et il serait préfé-
rable, lorsque I'on doit engager des sommes
importantes, de pouvoir se fonder sur des
prévisions plus fiables. Mais nous voulions
simplement souligner ici que les difficultés

particuliéres de la prévision des trafics dans
un projet de cette nature, et donc l'incerd-
tude qui en résulte, constituent un handi-
cap que subit un projet fluvial dans Pesti-
mation de la rentabilité socio-économique
d'un nouvel équipement, et donc dans la
comparaison avec d’autres projets.

LES AVANTAGES
« TRANSPORT »
POUR LES USAGERS

La création d'une infrastructure de trans-
port ne se justifie que si elle génere, pour les
usagers, des avantages. Ils peuvent éure de
natures trés différentes, et ce ne sont mani-
festement pas les mémes lorsque les usagers
de cette infrastructure sont des personnes
ou des marchandises et donc selon la voca-
tion de l'infrastructure.

Les infrastructures routitres ou autorou-
tieres ont une vocation mixte, de méme
d'ailleurs que les infrastructures ferroviaires
dont les projets sont classés par la mission
d’audit. Le canal Seine-Nord n'a vocation
—sauf peut-ftre de fagon trés marginale
dans le domaine du tourisme fluvial - qua

accueillir des trafics de marchandises...
Si Pon regarde les projets d'infrastructure 2

vocation voyageurs, On constate qu'une
part importante des avantages pris en
compte résulte de la valorisation des gains
de temps que la nouvelle infrastructure per-
mettra. Des normes de valorisation exis-

{4) Remarquons qu'aprés un long déciin les trafics fluviaux
sont repartis & la hausse depuis quekques années et que leur
niveau se situe du-dessus de celui que prévoyait le scénario
multimodal volontariste du Commissariat général du Plan
pour la période [996-2020, leque! retenait un toux de crok-
sance moyen annuel de 3,5 %.

(3) Op.at
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tent, qui, appliquées aux gains de temps
autorisés par le nouvel équipement,
conduisent 4 estimer des « avantages » qui
peuvent représenter jusqua 80 % de I'avan-
tage total et qui jouent donc un réle déter-
minant dans le calcul du taux de rentabili-
té socio-économique. Les gains de temps
constituent donc la justification principale
des projets, complétée par la prise en
compte des économies en codit de fonc-
tionnement dont les usagers peuvent béné-
ficier.

En mati¢re d'infrastructure 3 vocation mar-
chandises, le raisonnement pourrait étre
identique. Dans une économie ot les
industriels et les distributeurs travaillent de
plus en plus en flux tendus, les gains de
temps pourraient  étre  valorisés.
Malheureusement, et malgré quelques tra-
vaux réalisés sur ce théme, on ne dispose
pas d'évaluations sérieuses permertant de
monétariser ces gains de temps. I est
d'ailleurs évident qu'il faudrait disposer de
normes variables selon la nature des mar-
chandises et selon les chaines de transport
quelles empruntent. La rapidité du trans-
port n'a pas la méme importance si 'on a
affaire & des marchandises élaborées 4 forte
valeur, ou 3 des produits dont le prix 3 la
tonne est faible; elle nest sans doute pas un
critére dérerminant lorsque Iétape considé-
rée s'insére dans une chaine qui comporte
un trajet maritime de plusieurs semaines...
Et dailleurs, il n'est pas certain qu'on puis-
se affirmer de fagon générale que la vitesse
soit un critére essentiel; il semble bien que
la fiabilité, le respect des délais annoncés,
en fonction desquels il est possible de pro-
grammer précisément les horaires de départ
et d'arrivée des flux, joue souvent un role
plus important que la vitesse elle-méme.

Faute de pouvoir prendre en compte les
gains de temps, les avantages retenus sont
les économies que permet de réaliser dans
Forganisation logistique l'utilisation de I'in-
frastructure. Le différentiel de cofit de
transport joue alors un réle important,

mais qui n'a aucun rapport, dans son ordre
de grandeur, avec celui que jouent les gains
de temps en mati¢re de transport de voya-
geurs.

On peut donc affirmer que la manire dont
sont calculés les avantages et donc la renta-
bilité socio-économique tend 2 privilégier
les infrastructures destinées au transport de
voyageurs, ou Jes infrastructures « mixtes »,
au détriment des infrastructures 4 vocation
marchandises.

Si T'on considere le projet de canal Seine-
Nord le handicap d'évaluation dont souffre
ce projet du fait de la nature différente des
avantages pris en compte est-il réel? Il est
évident que la vitesse nest pas une qualité
du mode fluvial. Certes un canal 4 grand
gabarit permettrait des gains de temps pour
les trafics qui udlisent aujourd’hui déja la
voie d'eau; il ny a pas d'avantage vitesse
mais au contraire un handicap, si l'on com-
pare un projet fluvial avec des projets ferro-
viaires ou routiers (6). En revanche, le
mode fluvial offre une grande fiabilité et est
donc parfaitement compatible avec une
organisation logistique en « juste-3-
temps ».

On peut noter que les « avantages » trans-
port pour les usagers proviennent en ordre
décroissant, des gains réalisés sur les trafics
déja fluvialisés, des gains sur les trafics
reportés du mode routier et enfin des gains
sur les trafics reportés du mode ferroviaire.

LES EFFETS INDIRECTS
POUR LETAT

Les effets indirects pour 'Etat mesurent
Fincidence sur les dépenses de I'Etat et sur
les recettes fiscales de la mise en ceuvre
d’une nouvelle infrastructure.

Il faut noter & cet égard que compte tenu de
la structure de la fiscalité existante, Ia prise
en compte de ces effets peut constituer,

indépendamment des résultats du calcul

économique, une incitation pour 'Erat 3
favoriser le mode routier. Une infrastructu-
re routiére ou autoroutiére génére des tra-

fics consommant des carburants d'origine
péuolitre lourdement taxés, cette taxation
ayant pour objet de faire payer aux usagers
le coiit d'usage de linfrastructure; il n'en
est pas de méme pour une infrastructure
ferroviaire ou fluviale. Il y a dans ce méca-

nisme un paradoxe certain, Car on peut

penser que la taxation des carburants rou-
tiers a pour effet, sinon pour objet, de frei-
ner [usage de la route et de favoriser les
modes alternatifs. O cette taxation, méme
si elle ne conduit pas 4 valoriser davantage
les projets d'infrastructures routitres (7)
constitue pour I'Etat, auquel elle procure
des ressources, un argument fort 3 dévelop-
per les infrastructures routires...

Dans le cas du canal Seine-Nord, ces effets
indirects sont positifs, chiffrés 2 88 millions
de francs. Ils résultent d’une part de I'éco-
nomie dentretien routier permise par le
transfert de trafics du mode routier sur le
mode fluvial, de la diminution des recettes
fiscales d'origine routiére (TIPP), compen-
sée par 'augmentation de recettes de péage
fluvial que percevrait VNE

Bien sir les calculs reposent sur des hypo-
théses discutables, mais la modestie des
sommes en jeu ne justifie pas qu'on étudie

leur sensibilité & des hypotheses différentes.

(6) Les débats sur le théme de la valeur du temps en trans-
port de marchandises qui ont eu fiew dans le cadre du grou-
be de travail présidé par Marcel Boiteux ont bien montré la
dimwhéapmdremcomptelsgainsdetempsdansls
transports de marchandises. Larbitrage réalisé entre les ot
nions contradictoires n'est guére favorable au mode fluvial,

(7) Rappelons que la prise en compte de la fiscalité est neutre
sur le taux de rentabifité socio-économique,
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LES EFFETS INDIRECTS
DU PROJET SUR LES AUTRES
AGENTS ECONOMIQUES
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Nous avons souligné que le calcul écono-
mique prenait en compte les variations de
cofit et d’avantages pour I'ensemble des
acteurs concernés. Les acteurs extérieurs au
projet qui peuvent éure victimes de la mise
en service d'une nouvelle infrastructure de
transport sont 3 ['évidence les opérateurs
appartenant aux autres modes de transport,
qui subissent le transfert modal. Mais ce
transfert génére 4 la fois, pour les gestion-
naires des infrastructures de transport
concurrentes, des économies sur les charges
dentretien du réseau, et des pertes de
recetes.

Dans le cas du canal Seine-Nord, le bilan
est négatif, mais 2 faible hauteur. Il Sex-
plique par les pertes de recettes de péages
des sociétés d’autoroutes et de RFF qui
excedent les économies réalisées sur les
charges d’entretien. Les variations de
recettes et de dépenses des transporteurs
proprement dits (transporteurs routiers,
SNCE « victimes », et transporteurs flu-
viaux, « bénéficiaires ») sont considérées
comme se compensant.

LES EFFETS EXTERNES

Parmi les critiques qui ont été adressées au
rapport d’audit, on reléve quon reproche
aux experts de mavoir pas tenu compte des
effets externes et notamment des considéra-
tions de protection de Penvironnement. Or
ce reproche nest pas fondé. Le calcul de la
rentabilité socio-économique d’un investis-
sement intégre, dans les avantages ou les
désavantages, les coiits de la pollution atmo-
sphérique, de I'émission de gaz A effer de
serre, du bruit, de linsécurité, et de la
congestion. La difficulté d'intégrer ces effets

dans le calcul est évidemment de savoir

comment valoriser, Cest-3-dire traduire en
monnaie, les nuisances produites, et la
réduction des nuisances que permettrait la
création d’une infrastructure nouvelle.

De trés nombreux travaux ont été consa-
crés A la monétarisation des effets externes,
et de trés nombreuses critiques formulées A
leur encontre. Sans entrer dans ce débat, on
admertra que si, faute d’une mesure scien-
tifiquement incontestable, on renonce 2
monétariser le bruit ou I'émission de gaz 4
effet de serre, on fait comme si ces nui-
sances mexistaient pas, et on ne se place
donc pas en position de les réduire.

Le calcul de la rentabilité socio-écono-
mique prend en compte ces nuisances, en
recourant 2 des valeurs conventionnelles
arrétées par les pouvoirs publics et qui, évi-
demment, sont les mémes dans P'évaluation
de tous les projets de fagon 2 ce que ces éva-
luations soient comparables. Ces valeurs
résultent de travaux réalisés dans le cadre de
groupes de travail présidés par Marcel
Boiteux. Un premier groupe a abouti 3 un
rapport (8) publié en 1994 et les valeurs
qu'il proposait ont été officialisées dans une
circulaire ministérielle dite « circulaire
Idrac »; un second groupe de travail plus
récent (9) a proposé des majorations sub-
stantielles des valeurs précédemment rete-
nues.

Mais quelles que soient les évaluations rete-
nues, il est fondamental de considérer
qu'elles ne sont pas la mesure « scienti-
fique » des effets externes, méme i elles ont
été choisies en sappuyant sur les travaux
qui,  partir de méthodes variées — qui mal-
heureusement ne donnent pas de résultats
homogenes — tentent de les mesurer
« objectivement ». Ces valeurs, ces normes
expriment la valeur que la société attribue,
par convention, par exemple 4 I'émission
d’une tonne de CO,. Si Fon en croit les
débats qui ont précédé laffichage de ces
valeurs dans le groupe de travail présidé par
Marcel Boiteux, il s'agit de normes « négo-
ciées » entre les différents acteurs concer-

nés, les experts, les représentants de I'Erat,
On peut donc prétendre quelles traduisent
un certain consensus, 3 un moment donné,
quelles sont donc contingentes.

Malgré la revalorisation  laquelle il a été
procédé dans le dernier « rapport Boiteux»,
elles demeurent cependant plus faibles que
celles qui sont utlisées par d’autres ou qui
sont admises dans d’autres pays (10); elles
sont trés vraisemblablement plus faibles
(notamment en ce qui concerne les valeurs
attribuées & I'émission de gaz A effet de
serre) que celles quadoptera notre pays
dans dix ans ou dans 20 ans, car la montée
des préoccupations environnementales est
sans doute un phénomene de société iné-
luctable. Or si le mode fluvial, comme tous
les autres modes, crée des nuisances, il est
admis quelles sont considérablement
moins importantes que celles que génerent
les autres modes, et en particulier le mode
routier.

Ainsi ['évaluation de la rentabilité socio-
économique d’une infrastructure ferroviai-

(8) La Doaumentation Francaise, « Transports: pour un
meilleur choix des investissements », 1994,

(9} La Documentation Frangaise, « Transports: choix des inves-
tissements et coilt des nuisances », 2001.

(10) A titre purement ustratif on peut indiquer quelles sont
les valeurs des coilts extemes retenues pour le mode routier,
en euros pour 1.000 tonnes-kilomeétres par la France et par
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fUnion internationale des chemins de fer:
Valeurs tutélaires France Valeurs UIC

Acddent 12a19 9

Bruit - 9
Polution atmosphérique 9,1 35

Effet de serre 24 16
Congestion 1,0a67 46

Total 1374201 7346
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re ou fluviale telle quelle résulte des valeurs
et normes actuellement en vigueur est-elle
sans doute plus faible que celle que nous-
mémes dans dix ans, et 2 fortiori les généra-
tions qui nous suivront, lui accorderons.
On peut donc admettre que le calcul éco-
nomique, en retenant pour les externalités
des valeurs plus faibles aujourd’hui que ce
quelles. seront demain, défavorise les
modes de transports relativement respec-
tueux de Penvironnement, et 2 contrario
avantage le mode routier (11).

On peut ajouter que linfluence sur la ren-
tabilité de la valorisation des effets externes
est de plus réduite par Iapplication d’'un
taux d'actualisation (cf. ci-dessous) qu'on
peut considérer comme élevé, de sorte que,
paradoxalement, cet élément du calcul qui
devrait privilégier la prise en compte du
long terme n'a qu'un réle modeste.

Dans ces conditions, dans le bilan socio-éco-
nomique, la valorisation des effets externes
pése d’un poids relativement faible dans le
cas d'une infrastructure dédiée au transport
de marchandises. S'agissant du projet de
canal Seine-Nord, l'estimation retenue est
de 274 millions de francs. Mais les chiffres
qui sont avancés, 4 I'exception de Iévalua-
tion de I'avantage qui résulterait de la réduc-
tion de la congestion routiére, ne sont pas
discutés. Or ces évaluations sont fonction du
volume des reports de trafics de Ia route et
du fer sur la voie d’eau (ce qui renvoie 4 l'in-
certitude sur les prévisions de trafic) et évi-
demment des valeurs unitaires retenues pour
la valorisation des effets externes.

Il ne serait pas légitime de calculer les effets
externes sur la base d'autres valeurs que
celles qui sont officiellement retenues. Mais
il serait souhaitable que 'actualisation réa-
lisée par le dernier rapport Boiteux soit
effectuée (12), et que la sensibilité du taux
de rentabilité interne aux variations de ces
valeurs soit étudiée, voire que ce taux soit
calculé dans diverses hypothéses d’évolu-
tion au cours du temps de la valorisation

des effets externes.

LE ROLE DUTAUX
D'ACTUALISATION

De méme qu'en matiére d’effets externes il
existe des normes officielles, tutélaires, en
matitre de taux d'actualisation [Erat a
adopté une valeur qui s'applique A tous les
projets d'investissements, dans le domaine
des transports comme dans d’autres
domaines, et qui est de 8 %. Aussi ne
serait-il pas légitime de travailler sur une
base différente et de revendiquer, pour tel
ou tel projet particulier, de retenir une
autre valeur. En revanche, il faut étre
conscient des conséquences qui résultent
d'un taux qui peut étre considéré comme
relativement élevé lorsqu'on sait que dans
d’autres pays le taux retenu est sensible-
ment plus faible (13).

Nous avons indiqué plus haut quel double
role jouait le taux d’actualisation,  la fois
de mesure de la préférence pour le présent,
et de filtre pour les projets. Plus le taux rete-
nu est élevé, plus la préférence pour le pré-
sent est forte. Les recettes qui sont prévues
2 un horizon éloigné sont « laminées » par
le taux d’actualisation et n'ont plus qu'une
incidence marginale dans le bilan socio-
économique (14). Ainsi, dans le cas du
canal Seine-Nord, la mesure des avantages
« transport » pour les usagers passe de
7,8 milliards de francs avec un taux d’ac-
tualisation de 3 %, 5,2 avec un taux d’ac-
tualisation de 5 % et 4 3,0 avec un taux
d'actualisation de 8 %.

Naturellement, le taux d'actualisation s'ap-
plique aussi aux dépenses dés lors que
celles-ci sont étalées dans le temps. Mais
comme les dépenses précédent nécessaire-
ment les recettes, Iimpact sur ces derniéres
est évidemment plus fort que sur les

dépenses.

De méme le taux d'actualisation s'applique
3 la valeur résiduelle de Pinfrastructure 3
Féchéance du calcul, valeur résiduelle qui
vient en déduction du cofic d'investisse-
ment: un taux d’actualisation élevé réduit
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cette valeur résiduelle. Dans le cas du canal
Seine-Nord, le résultat est le suivant: en

2040, la valeur résiduelle de I'infrastructure
est fixée 2 4,7 milliards avec un taux d'ac-
tualisation de 3 %; elle passe 4 2,3 milliards
avec un taux d’actualisation de 5 %, et elle
nest plus que de 0,8 milliard avec un taux
de 8 %... (15).

La conséquence d’un taux d’actualisation
élevé est donc clairement que les projets
inscrits dans le long terme sont défavorisés
par rapport 4 ceux dont le retour sur inves-
tissement est plus rapide. A P'évidence, les

(11) On peut méme prétendre que, de fagon paradoxale, fe
cakul économique avantage le mode dont les effets extemes
sont les plus importants, C'est-d-dire le mode routier! Les pro-
Jets de nouvelles infrastructures routiéres ou autoroutiéres ont
généralement pour finalité de décongestionner les infrastruc-
tures existantes. Or plus une infrastructure est congestionnée,
plus les effets externes sont importants. Donc en comparant
la situation de référence et o situation de projet, on crédite e
projet des gains de temps qul autorise pour les usagers et de
la réduction des nuisances qu'l permet.: la rentabilité du pro-
jet sera d'autant plus forte que Finfrastructure avec laquelle on
le compare sera plus saturée et donc plus « polluante »!

{12) En effet le rapport d'expertise réalisé par e conseil géné-
ral des Ponts et Chaussées sur lequel la mission daudit des
grands projets dinfrastructure s'est appuyée date de 1999, et
repose donc sur les valeurs du rapport Boiteux de 1994,

(13) Por exemple 5 % en Grande-Bretagne, 4 % en Belgique.
Le fait que le taux d'actualisation adopté en France soit élevé
a fait Fobjet de nombreux débats. Beaucoup s'accordent sur
fidée qu'il serait souhaitable de retenir un taux plus faible.
Mais les finanders font valoir qu'un taux plus bas ferait appa-
raitre que des projets qui avec le taux de 8 %, apparaissent
comme non rentables, auraient un bénéfice actualisé positif
Dés lors i serait pls difficie de résister aux pressions de tous
ceux qui souhaitent que le projet soit mis en ceuvre, ce qui,
dans un contexte de rareté des financements, pourrait condur-
re d des engagements excessifs.

{14) Plus précisément dans ke cakul de la VAN. La valeur du
taux doctualisation retenue par le Gouvernement n'a aucune
influence sur le niveau du taux de rentabilité inteme puisque
celuici se définit comme e taux d'actualisation qui égalise les
dépenses et les recettes.

(15) Le méme taux d'acualisation s'appliquant d toutes les
infrastructures, leur valeur résiduele est réduite de la méme
maniére. Mais la durée de vie utile sans travaux de rénovation
majeurs des infrastructures routiéres, ferroviaires et fluviales
n'est-efe pos différente? Si Fon admet que ko durée de vie des
infrastructures fluviales est plus longue, leur valeur résiduelie
serait sous-estimeée et leur rentabilité socio-économique com-
parativement affaiblie.
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| projets d'investissement en infrastructure

de transport fluvial sont relativement han-
dicapés par le choix du taux de 8 % et il ne

§ fait gutre de doute que le classement des
2 “projets selon leur valeur nette actualisée

serait sensiblement modifié si le taux d’ac-

$ tualisation retenu éeait abaissé.

% Cette discussion du calcul économique et

de la rentabilité socio-économique n'est en
aucune fagon une mise en cause de cette
approche dont j'ai dit qu'elle me paraissait
constituer un outil d'aide 3 la décision
irremplagable, ni une critique de la mani¢-
re dont elle a été mise en ceuvre par les
experts de la mission d’audit sur les grands
projets d’infrastructure, experts qui sont
évidemment parfaitement conscients des
limites de leur exercice. Elle avait simple-
ment pour objet de souligner ces limites,
dont certaines peuvent manifestement étre
dépassées par des analyses plus approfon-
dies.

Dans le cas particulier du canal Seine-
Nord, il nous parait trés probable qu'un tel
approfondissement conduirait 3 relever
sensiblement le taux de rentabilité interne
du projet, et & améliorer son rang dans le
classement (16). Ce qui ne signifie pas, sauf
4 modifier un certain nombre de conven-
tions et notamment la valeur du taux d’ac-
tualisation, quil apparaitrait comme un
projet rentable et dont la décision d’enga-
gement serait justifiée par le simple calcul
socio-économique. De ce point de vue, sa
faiblesse tient évidemment 3 l'insuffisance
des trafics prévus. La mission d’audit consi-
dere que « lobtention d’'un TRI de l'ordre
de 8 % aurait supposé un trafic sur le tron-
gon central supérieur au triple de celui
actuellement prévu », sans que 'on sache si
cette affirmation résulte d’un calcul précis,
ou si, comme il est plus vraisemblable, il
sagit d'une estimation fondée sur la grande
expérience que les experts ont du calcul
socio-économique.

Mais nous n'avons souligné, jusqua pré-
sent, que les limites « internes » 4 cette

approche. Or il existe également des limites
« externes » dans la mesure ol le critére de
la rentabilité socio-économique ne tient pas
compte, ou tient mal compte, de Ien-
semble des facteurs qui méritent d'étre pris
en considération.

LE CARACTERE PARTIEL
DU CRITERE
DE LA RENTABILITE
SOCIO-ECONOMIQUE

En écrivant que le critére de la rentabilité
socio-économique est un critere partiel,
nous pensons a deux choses trés différentes.
La premitre est que le calcul socio-écono-
mique laisse de coté un certain nombre de
facteurs qui ont pourtant, ou qui peuvent
avoir, une incidence sur la rentabilité du
projet. La seconde est que la rentabilité
socio-économique n'est pas le seul critére
qul faut considérer... Il nest toutefois pas
toujours facile de les distinguer. Nous ne
nous intéresserons dans ce point, quaux
facteurs qu'il faudrait pouvoir intégrer (ou
mieux intégrer) lorsqu'on évalue la rentabi-
lité socio-¢économique d’un projet d'inves-
tissement.

Le calcul économique a vocation 4 prendre
en compte, ainsi que nous 'avons souligné,
Fensemble des colits et avantages qu'un
projet d'infrastructure génére. Mais force
est de reconnaitre que dans I'état actuel de
notre savoir-faire, certains facteurs ne sont
pas intégrés, non parce quon refuse des
intégrer, mais parce qu'on ne sait pas com-
ment les valoriser...

Un des exemples qui illustrent cette difficul-
té est celui de « Peffet réseau ». La réalisation
d’une infrastructure de transport renforce
plus ou moins le maillage du territoire et
permet, au-dela de la desserte des territoires
quelle autorise, de créer de nouveaux itiné-
raies et de provoquer une redistribution des
déplacements. Théoriquement, les modeles

d’affectation de trafic, en se fondant sur des
hypothéses de minimisation par les usagers
de leur cofit généralisé (tenant compte des
gains de temps), peuvent permettre d'esti-
mer les changements qui peuvent en résul-
ter. En réalité, ces modeles peinent  prendre
en compte des « redistributions des cartes »
dans l'espace lointain, mais qui peuvent
avoir des répercussions proches, et d'imagi-
ner les changements de comportement qui,
au fil du temps, vont s'instaurer.

Lexemple du canal Seine-Nord constitue 13
encore un exemple pertinent que souli-
gnaient les experts en marquant « la diffi-
culté de prévoir les effets de toutes natures
qui résulteraient de la mise en relation du
bassin & grand gabarit de la Seine et de celui
composé de 'ensemble des liaisons fluviales
débouchant sur les ports de la mer du
Nord, bassins qui ont toujours été sépa-
rés...». Or ces effets possibles et probable-
ment vraisemblables sont 2 la fois quantita-

tifs et qualitatifs.

Quantitatifs, cest--dire-tenant au volume
des trafics; le canal Seine-Nord peut en
effet, 4 terme évidemment éloigné, engen-
drer des redistributions des flux, notam-
ment de ceux qui sont liés au transport
maritime et aux ports de la Manche et de la
mer du Nord. La mission d’audit 'admet
en reconnaissant que « la difficulté d'esti-
mation est réelle, ce qui explique qu'il [l'ef-
fet réseau] nait pu étre chiffré ». Les experts
consacrent cependant une réflexion 4 lim-
pact sur les ports de la création du canal
d’oli elle conclut qu'il pourrait entrainer un

(16) Ce que reconnaissent les experts en écrivant « Aux yeux
de la mission, une partie de ces éléments [elle dite Faugmen-
tation des perspectives de trafic, ko révision de Phypothése
adoptée quant d Faffectation des trafics nouveaux sur le che-
min de fer, ka prise en compte des coilts de congestion] pour-
rait effectivement conduire d élargir vers fe hout la fourchette
des rentabifités sodo-économiques du projet , tout en est-
mant qu'efie resterait inférieure 4 5 %
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glissement modeste des flux vers
Dunkerque et au-deld vers les ports de la
mer du Nord. Cette réflexion semble mon-
trer que les craintes que certains ont expri-
mées quant aux conséquences sur le port
du Havre ne sont pas fondées.

Mais les effets de la mise en réseau peuvent
aussi étre qualitatifs. 11 est certain qu'une
des faiblesses du systtme fluvial frangais
tient au fait que, justement, il nest pas
constitué en réseau, mais en un certain
nombre d'axes 3 grand gabarit qui ne com-
muniquent pas entre eux. La mise en rela-
tion du bassin de la Seine et des canaux
belges, néerlandais et allemands peut per-
mettre 3 des opérateurs de transférer des
unités d'un bassin  I'autre en fonction des
opportunités, de renforcer la concurrence
et donc ['efficacité du transport sur chacun
de ses bassins. Mais on ne sait évidemment
pas estimer en termes monétaires ce type
d'impact.

La question de « Ieffet réseau » rejoint celle
de Fimpact d'un projet sur 'aménagement
du territoire qui présente lui-méme plu-
sieurs aspects, mais qui ont pour point
commun la difficulté de les intégrer dans
une approche de calcul de rentabilité.

Aménager le territoire répond sans doute 3
un- souci d'efficacité, mais aussi, et sans
doute prioritairement, 3 un souci d'équité.
On sait que l'analyse économique peine 3
raisonner autrement qu'en négligeant les
aspects redistributifs pour ne retenir que le
surplus global, et en considérant qu'il est
indifférent que les bénéficiaires soient plus
ou moins riches, plus ou moins favorisés
par la distribution initiale. S'il existe
quelques réflexions sur la maniére dont la
dimension équité pourrait étre prise en
compte dans le calcul économique (17), le
probléme nest pas pour autant résolu, et
donc les considérations d’aménagement du
territoire ne sont pas intégrées dans les éva-
luations de la rentabilité d’un projet.

Plus précisément, la logique du calcul éco-

nomique conduit naturellement 4 accorder

la plus forte rentabilité socio-économique
aux projets qui contribuent 2 la désatura-
tion des infrastructures existantes et donc 3
la desserte des zones congestionnées. Les
pouvoirs publics peuvent vouloir viser
d'autres objectifs et notamment celui d'un
plus grande diversification, d'un maillage

mieux réparti sur I'ensemble du territoire.

Le second aspect concernant la prise en
compte de 'aménagement du territoire est
celui des « effets structurants », C'est-a-dire
des conséquences & moyen et surtout long
terme d'une nouvelle infrastructure de
transport sur les créations et localisations
d’activités. On sait (méme s'il est souvent
difficile d'en convaincre les élus) que la
croyance en des effets positifs & caractére
automatique de la création d’une nouvelle
infrastructure de transport 'est pas fondée.
D'une part parce que les effets peuvent étre
négatifs et relever du « déménagement » du
territoire; d’autre part parce que ces effets
nont rien d'automatiques. La création
d'une infrastructure crée des opportunités
mais ne génere pas spontanément des
implantations industrielles et des emplois;
ces opportunités ne se concrétisent que si
d’autres conditions sont remplies et si les
acteurs locaux savent les saisir er mener une
politique attractive.

Il reste que lorsquon Sinterroge sur les
conséquences de la création d’une infra-
structure nouvelle, il faudrait prendre en
compte ces opportunités. Dans le cas du
canal Seine-Nord, ne peut-on imaginer
quau fil des années des activités indus-
trielles intéressées par le transport fluvial
viennent simplanter sur ses rives? Encore
une fois la prudence simpose et les
exemples sont trop nombreux de plates-
formes industrielles et logistiques crédes
dans T'euphorie par les collectivités locales
et qui sont restées désespérément vides...

Les facteurs que nous venons d'évoquer
sintégrent donc mal dans la rationalité du
calcul économique. Ils ne changent sans
doute pas radicalement les données du pro-

bléme; mais ils renforcent l'idée qu'il est

difficile d’estimer la rentabilité d’un projet :
ambitieux, sortant du cadre habituel du rai-

sonnement.

DU CALCUL ECONOMIQUE
AU CHOIX POLITIQUE

Comme nous I'avons noté, les experts de la
mission d’audit des grands projets d'infra-
structure ne se sont prononcés sur I'oppor-
tunité de mettre en ceuvre ces projets d'ici
2020 que sur la base de la considération de
leur rentabilité socio-économique. Or la
maniére dont celle-ci est calculée aujour-
d’hui tend 4 privilégier les infrastructures
destinées au transport de voyageurs qui leur
permettent de réaliser des gains de temps.
Leur rentabilité apparait forte, et d’autant
plus forte que Pévaluation des effets
externes qu'on leur impute reste modeste,
puisquelle traduit les valeurs attribuées
aujourd’hui 3 des nuisances qui trés vrai-
semblablement seront reconnues demain
comme plus pénalisantes...

Du point de vue strictement économique
— et 4 forsiori du point de vue financier -
les seules infrastructures « rentables » sont
routiéres et autoroutiéres. Il est donc
logique quelles apparaissent en téte d'un
classement effectué sur la base du TRI et
que leur construction soit recommandée en
priorité... Cette conclusion ne fait que tra-
duire le fait que nos concitoyens privilé-
gient le mode routier, tant pour le transport
de personnes que de marchandises: ils veu-
lent des routes; le calcul économique enté-
rine leur choix.

(17) On peut consulter sur ce point Bonnafous (A),Masson (S,)
« vabaﬁondespoﬁziqusdetmnsponsetéquitéspaﬁale.
document de trovoil du LET », 1999, 34 pages.
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% Celasignifie-t-il que les décisions 2 prendre

soient dictées par ces résultats, quelles doi-
vent résulter de fagon mécanique de la
Simple comparaison du TRI avec le taux
d'actualisation et du classement que celui-

ci détermine? It suffit de poser la question
§ pour avoir la réponse: les experts, méme les
§ plus farouches partisans du calcul écono-
g mique, nont jamais rien demandé de tel;
§ ils seraient déja ues satisfaits que les déci-

sions prises par les « politiques » ne consi-

$ derent pas le calcul économique comme

négligeable et qu'elles prennent en considé-
ration leurs avis! Le calcul économique est

 une aide 4 la décision; il ne remplace pas la

décision; il Iéclaire, noamment en indi-
quant quel est l'ordre de grandeur du cofit,
pour la collectivité, d'une décision qui ne
respecterait pas le classement éeabli par le
calcul économigue...

Mais au-deld du calcul économique, les
spécialistes peuvent encore proposer
quelques pistes de réflexion.

Lorsqu'on étudie les facteurs d’évolution de
la répartition modale en transport de mar-
chandises dans notre pays sur le long terme
(20 ou 25 ans), on constate que les causes
de 'augmentation continue de la part de
marché du mode routier sont nombreuses.
La cause la plus fréquemment invoquée

selon laquelle la concurrence modale n'est
pas équitable parce que le transport routier
ne paye pas son « vrai colit » et qu'il ne res-
pecte pas les « regles du jeu » parait discu-
table et surtout il ne semble pas qu'elle joue
un rdle essentiel. Les facteurs les plus déter-
minants se situent du cdté de Iévolution
des caractéristiques de la demande de trans-
port: les transformations de notre systéme
de production et de distribution, de ['orga-
nisation dans Pespace des flux qu'il génére
et de la maniére dont il gére ces flux ont
modifié de fagon profonde les besoins de
transport, Les caractéristiques actuelles de
la demande coincident mieux avec la natu-
re et la qualité des prestations que peut
fournir le mode routier.

Il ne faudrait cependant pas oublier qu'au
cours de la méme période les infrastruc-
tures des différents modes n'ont pas évolué
de la méme maniére. Le kilométrage des
lignes ouvertes au transport ferroviaire de
marchandises a diminué, ainsi que le
nombre des points d’accés au réseau (gares
et installations terminales embranchées);
aucun canal n'a été créé, mais les caractéris-
tiques du réseau Freycinet étant de moins
en moins adaptées au transport fluvial de
marchandises, la part du réseau effective-
ment utilisée s'est réduite. En revanche, la

construction des autoroutes a mis 2 la dis-
position des transporteurs routiers un outil
essentiel qui leur a permis d’améliorer la
qualité de leur desserte en vitesse et en fia-
bilité. Il n'est pas possible de mesurer le
poids de ce facteur dans I'évolution de la
répartition modale, mais il est évident que
la part de marché du transport routier de
marchandises ne serait pas ce qu'elle est si la
France ne s'était pas doté d'un réseau d’au-
toroutes développé.

On ne peut donc 4 la fois souhaiter un
rééquilibrage de la répartition modale, ou
plus modestement vouloir arréter la perte
de parts de marché des modes ferroviaire et
fluvial, et continuer 2 ne construire que des
autoroutes. Ou bien la politique des trans-
ports, dont tous les gouvernements disent
qu'elle doit favoriser les modes alternatifs 2
la route, se résume & des incantations et des
vaeux pieux, ou bien elle doit étre cohéren-
te et se donner les moyens de ses objectifs.
Tout en sachant que ce rééquilibrage, qui
contredit les orientations spontanées du
marché, a un cofit économique - que le cal-
cul économique peut permettre d’estimer -
et sans doute également un colit social et
politique B
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