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Introduction

La reflexiron engagee au début des annees 90 sous 1'égide du Commussanat General du
Plan a conduit en 1994 & la publication du rapport “Transports pour un meilleur chowx
des 1nvestissements" qui conclut sur la nécessité de réformer les procedures
d'evaluation des projets dinfrastructures de transport en France Dwun dispositif
multicnitére et monomodal, l'objectif est de faire evoluer l'evaluation vers une analyse
multiimodale fondee sur le calcul économique Cette mise en avant de l'Analyse
Colts/Avantages traduit la volonte d'une meilleure maitnse des conséquences
économiques et financieres des choix opéres, dans le cadre d'une réonentation des
objectifs de la poliique des transports et dans le sens du developpement durable

L'Analyse Coits/Avantages est une methode d'évaluation pratiquée depuis longtemps
dans un grand nombre de pays, mais qu fut souvent délaissee au profit de l'Analyse
Multi-Cntéres pour plusieurs raisons La premiere tient au déficit de transparence dans
une mise en ceuvre technocratique du calcul économique, percu comme une boite noire
maitnsée par les seuls spécialistes la mesure de la rentabihité était ressentie comme
un couperet incontournable et deterministe, prétendant se subshtuer a la decision
poliique La seconde réside dans un processus de monetansation des externalites mal
compns, et trés souvent hmite, en raison des nsuffisances de la connaissance
scientfique, & quelques impacts directs de I'amélioration du systeme de transport S1 la
pnse en compte de l'environnement (bruit, pollution locale de l'air, effet de serre) permet
désormais d'élargr le spectre de l'analyse, la valonsation de ces effets reste contestée,
et de nombreux autres impacts ne sont pas encore pns en compte dans le calcul
économique, comme en atteste l'actualisation du rapport Boiteux recemment publiee!

Une troisiéme raison provient de la présentation trop agrégée des résultats de l'analyse,
impropre & satisfaire les attentes des décideurs sur la maténalité des impacts réels
C'est notamment sur la question de l'équité (distnbution des gains et des pertes entre
les agents) que la contestation est la plus forte, certains allant jusqu'a remettre en
cause les fondements du calcul économique sur le plan du réalhsme d'une fonction
d'utilité additive qui fait peu cas des spécificites des situations préexistantes

Enfin, s11'un des avantages de I'Analyse Cotlits/Avantages est de prendre en compte les
effets a long terme, la mise en ceuvre du calcul se heurte a de nombreuses difficultés
méthodologiques La plus importante semble étre la construction des scénanos censés
décnre le futur les résultats de l'analyse sont en effet trés sensibles aux hypotheses
macro-économiques introduites, et laissent planer un doute sur la robustesse des
résultats produits De méme, 'absence de modeles multimodaux capables de décnire
correctement 'évolution des trafics et leur repartition modale sur la duree de vie d'un
projet incite & une certaine prudence dans l'interprétation de la rentabilité (financiére
Ou soCl10-economique) mesurée

1 cap, 2000, Groupe sur lactualisation du rapport "Transports  pour un meilleur chox des
mvestissements”, La Documentation Frangaise, 321 p
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L'ensemble de ces questions portant sur l'operationnalite des dispositifs d'evaluation a
conduit le Service des Etudes Economiques de la DAEI a confier au Laboratoire
dEconomie des Transports, une etude pnncipalement bibliographique sur les
dispositifs d'evaluation fondés sur le calcul economique dans differents pays
industnalises Le travail demande est volontairement centre sur l'etude des procedures
operationnelles dans ces pays, afin d'observer les difficultes rencontrees et les solutions
methodologiques mises en ceuvre sur les projets beneficiant d'un financement des
admmistrations centrales

Cette analyse s'est revelée beaucoup plus complexe que prevue, en raison notamment
de la difficulte d'accés aux documents de reference des differents pays enquétes D'une
part, un certain nombre de pays n'ont pas mis en place un cadre formel d'evaluaton
commun pour les projets d'nfrastructures et d'autres pnwilegient I'Analyse Mult-
Cnteres D'autre part, les documents de reférence sont souvent anciens, disponibles
dans la seule langue du pays ou épuises Par ailleurs, l'existence eventuelle d'un
manuel ne sigmifie pas pour autant qu'l soit apphque, l'evaluation étant parfois confiée
aux bureaux d'etudes en charge de la conception du projet

Ces dafficultés, auxquelles le SES avait éte confronte lors de demandes de documents
aupres des mumsteres concernés, n'ont pu étre levees dans le cadre de contacts
umversitaires

Les seuls documents de présentation relativement complets des méthodes d'evaluation
dans les pays europeens sont ceux publies dans le cadre des projets europeens EURET
et APAS?, dont l'objectif était notamment de rechercher un cadre commun d'évaluation
pour les projets & financement européen Les enquétes realisees aupres des differents
pays datent du début des années 90 Or 1l apparait que de nombreux pays ont entame,
comme la France, des reflexions visant a actuahser leurs cnteres d'évaluation en
fonction de nouvelles politiques de transport Sur ce plan, la Grande Bretagne condut
une réforme rapide et contnue de ses procedures, sous l'égide du nouveau grand
ministére des transports, de l'environnement et des regions (le site web du DETR est
ains1 réguhierement actualisé)

Le document de comparaison internationale des procedures d'evaluation le plus
intéressant et le plus recent est sans doute le numéro spécial de la revue Transport
Policy (vol7 N°l, janwvier 2000), qui publie les communications présentées lors du
colloque organisé sous l'egide de 1'Université des Nations Unies a Tokyo en 1998

2 Vour notamment
CCE-DG VII, 1997, Transport Research APAS Road Transport Evaluation, 212 p + ann

CCE-DG VII 1996 Transport Research EURET Concerted action 11 Cost-benefit and multi-cntena
analysis for new road construction, 390 p

CCE-DG VIl 1996 Transport Research APAS Strategic Transport Cost-benefit and multi-cntena
analysis for rail infrastructure, 95 p




Ce rapport presente des complements sur quatre pays pour lesquels quelques
informations plus precises ont pu étre obtenues, soit par une recherche bibliographique,
soit dans le cadre d'entretiens aupres de personnalites engagées dans la reforme des
procédures d'évaluation Il s'agit de la Grande-Bretagne, de 'Allemagne, du Japon et
des Etats-Unis

Dans une premiére partie, une comparaison des quatre pays sera presentée sur
differents points méthodologiques specifiques Les parties suivantes presenteront pour
chacun d'eux le dispositif d'évaluation actuel, sachant que ce dermer est en train
d'évoluer plus ou moins rapidement selon les cas

Les references bibhographiques sont donnees en fin de rapport pour chaque pays Les
documents disponibles sous forme de fichiers sont recensés dans un CD-ROM joint a ce
rapport (la histe des documents contenus dans ce CD-ROM est donnee en annexe







Diversité et évolution des procédures d'évaluation

La mise en ceuvre de l'Analyse Coits/Avantages appliquee a des investissements de
transport passe par la definition de procédures normalisees precises, afin de s'assurer
que les évaluations sont conduites sur des bases permettant une comparaison
homogene des differents projets en compettion Trois elements de repere permettent de
comprendre la formalisation de ces procédures Il s'agit en premier heu de connaitre le
processus de decision mis en ceuvre dans chaque pays, et force est de constater quil
est trés vanable, et surtout evolutif au cours du temps les quatre pays etudies sont
implhiqués dans des reformes, pour certaines lourdes, imtiees en raison de l'evolution
des objectifs des politiques de transport

Le second element reside dans les choix méthodologiques operés pour conduire le
calcul économique la mesure de la vanation du surplus total genéree par une
transformation d'état du systeme de transport decoule d'un certain nombre d'hypothéses
relatives aux valeurs de monetansation, aux scenanos décnvant le futur, & la finesse
des projections de trafic Mais 1l s'agit egalement didentifier les parametres et cntéres
de la décision, notamment les indicateurs et les seuils de rentabihité recherchés

Enfin, l'exastence de manuels décnvant les etapes du calcul et la nature des facteurs
pns en considération fournit une indication precise sur la normalisation des procédures

Dans cette premiére partie, une comparaison entre les pays sera présentee, afin d'offnr
une vision plus large de l'evolution des dispositifs d'evaluation sur chacun de ces pomnts

Les procédures opérationnelles

La mise en place d'un cadre formel et normahsé d'évaluation des mnvestissements de
transports presuppose la reconnaissance d'un réle fort de coordination et de mise en
ceuvre des polihiques de la part de l'administration centrale des Etats Parmi les pays
étudiés, 'Allemagne et les Etats-Unis posseédent des structures féderatives qui viennent
chapeauter des Etats largement autonomes dans leurs décisions Cependant, alors
qu'aux Etats-Unis, le miveau fedéral apparait comme un partenaire financier, laissant
une grande libert¢é de manceuvre aux Etats, le modele coopérahf en Allemagne se
traduit par une démarche planificatnce trés élaborée et reconnue Des lors, les
direchives en matiére d'évaluation sont relahvement permissives dans le premier cas,
alors qu'elles sont plus normatives et obhgatoires dans le second

La Grande-Bretagne et le Japon sont dans des situations tres différentes La premiére a
connu des bouleversements importants dans l'organisation du systeme de transport du
fait de la dérégulation et de la pnvatisation Cela conduit a transférer une parhe du
processus d'évaluation aux opérateurs, qui ne manquent pas de fawre l'analyse
financiére des operations quls envisagent Le nouveau gouvernement de 1997 peut
ains:1 se concentrer davantage sur l'évaluation de pohtiques publhiques qui s'inscnvent
dans un contexte double d'une part, on estime que le reseau routier est "globalement
achevé" et que son extension ne sera plus que marginale , d'autre part, la recherche du
développement durable conduit & recentrer l'action publhique principalement dans le
sens d'un respect de l'environnement et dans un souci1 de garantie de l'équité Aussi le
processus d'évaluation met-1l l'accent pnncipalement sur ces deux questions, supposant




implicitement que la viabilite financiere est une condition prealable a l'evaluation des
projets au niveau central -

Le cas du Japon est encore different puisque, outre la pnvatisation ancienne du systeme
ferroviaire, ce pays s'inquiete seulement maintenant de mettre en place un dispositif
d'evaluation commun, justifie par deux raisons pnncipales d'une part, une grave cnse
des finances publhques qui necessite plus de discemement dans le choix des
investissements, et d'autre part, le constat d'une demande sociale emergente pour une
plus grande transparence dans les décisions publiques en provenance d'une opimon
sensible aux errements du chentélisme qui caractense le systéme polhtique japonais

On peut observer ainsi des situations trés différentes, allant de la mise en ceuvre d'une
méthodologie classique d'Analyse Couts/Avantages (le Japon s'inspire largement de
l'expenence des pays tiers) a l'élargissement de la méthode par une Analyse Mulh-
Cnteres prenant en compte les nouveaux objectifs d'une polhitique soutenable (méme s:
I'Analyse Coits/Avantages constitue toujours le fondement de base de l'evaluation en
Grande-Bretagne), en passant par un cadre trés formel et normalise (le Plan de
Transports - BVWP - de l'Allemagne est une procédure qui remonte aux années 70 et qu
est progressivement améhorée pour construire un systeme coherent et global), et enfin
par de simples directives d'incitation a 'Analyse Coiits/Avantages (les Etats-Unis ne font
que conselller 'uhlisation de la méthode en fournissant des élements de reference sans
réelle obhgation d'utiiser des normes nationales)

S1 l'on se référe aux autres pays Européens, on peut ainsi observer, a l'exception sans
doute temporaire des pays du Sud), un souc1 de ngueur partagé dans l'évaluation des
choix d'investissement, ce qu passe par le calcul économique Mais en fonction de
lhistoire de chacun des pays, 1l apparait des développements différents L'Allemagne
semble pnvilégier une approche globale, tant au mveau des modes de transport que de
la mesure spatiale des effets directs ou indirects, tandis que la Grande-Bretagne
cherche & élargir le champ d'observaton dans le sens des polhtiques publhques
(environnement, équite)

Ces diverses approches n'ont nen de contradictoire Elles cherchent toutes a renforcer le
contenu de l'évaluation, sachant que I'Analyse Cotts/Avantages traditionnelle, menée
projet par projet, conserve de nombreuses lacunes Certains impacts ne sont pas pns en
compte, en l'état actuel des connaissances scientfiques (notamment en termes de
monétansation), et d'autres restent encore évalués de fagon trop grossiere ou trop
agrégée pour permettre d'éclairer correctement les processus de décision

On remarquera enfin que les mterrogations sur l'évaluation sont fortes dans ces
différents pays, qui cherchent tous & réformer leurs procédures C'est en particulier le
cas dans le domaine du développement durable qui incite a d'autres pondérations des
impacts, ou & une meilleure pnse en compte des effets redistnbutifs sur les temtoires et
sur les groupes sociaux En outre, qul s'agisse du transfert de responsabilité vers des
operateurs pnives ou d'un renforcement de la décentrahsation, ces Etats semblent moins
légiimes pour imposer des régles normatives, et leur souc1 de mieux prendre en compte
I'évaluation semble ne pouvoir passer que par la recherche d'une plus grande ngueur
méthodologique pour faire partager leur point de vue

Il n'en reste pas momns que sur le plan de la mise en ceuvre de l'Analyse
Colts/Avantages, les divergences méthodologiques et les hypothéses de calcul sont
nombreuses d'un pays & l'autre, manifestant par la-méme l'exastence de nombreuses
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questions non resolues necessitant une reflexaion importante et une production de
connaissance specifique -

Controverses méthodologiques

Un certain nombre de questions methodologiques sur la mise en ceuvre de l'Analyse
Couts/Avantages sont a l'ongine de cette recherche Bien que la hitterature sur les
procedures opérationnelles soit difficile a obtenir dans certains pays, quelques
questions particuberes peuvent étre utlement eclawrees , pour d'autres, il n'a
malheureusement pas été possible de trouver les informations souhaitées

Ces questions concernent successivement
¢ La defimtion et la construction de la situation de référence

e La défimtion et la construction des scénanos macro-economiques servant a decnre
le futur

e Le niveau de detail dans les previsions de trafic, comme dans la presentation des
resultats

¢ Les méthodes uhlisees pour definir les équivalents monétaires des effets non
marchands

¢ Les etudes de sensibilite aux hypotheses
¢ Les indicateurs et mveaux de rentabilité socio-économique recherchee

Cette parte tente de synthéhser les informations obtenues pour chacun des pays Pour
une présentation détaillée, le lecteur est renvoyé aux monographies qui constituent les
parties suivantes de ce rapport

La situationd r’f rence

Dans les quatre pays, 11 est clawrement rappele qu'une situation de référence est
nécessaire pour mesurer la vanation de surplus générée par linvestissement
Cependant la défimtion de cette situation est souvent floue

Pour les Anglais, le "Do-Mimimum" représente la situation de référence, c'est-a-dire la
situation la plus probable en l'absence de tout projet Le "Do-Something” correspond a
un projet donné Dans de nombreux cas, le "Do-Mmmum" correspond au cas ou l'on
devra, de toute fagon, apporter au moins des améhorations mineures a un réseau,
qu'une solution "Do-Something" soit ou non mise en ceuvre Dans ces cas, la pnse en
compte des investissements éludés, recommandée, n'est pas obhgatoire Parfois, le "Do-
mumumum" correspond & un “Do-Nothing", c'est-a-dire un fil de I'eau, pour lequel aucune
modification du réseau n'est prévue

Aux Etats-Unis, cette situation de reférence, qualifiee de « do nothing alternative », est
celle qu décnt les conséquences d'une utihsation efficace du stock d'infrastructures
existantes pendant la durée du programme d'investissement




Pour le Japon, aucune indication methodologique n'a pu étre trouvee sur la defimtion de
cette situahon de reference, et donc sur l'eventuelle prnise en compte d'investissements
eludes

Pour l'Allemagne, la situation de reference se fonde sur un stock d'infrastructures (un
niveau attendu d'infrastructures en s'appuyant sur des objectifs de witesse moyenne
pour les trains et les véhicules routiers)

Il faut noter souvent une absence de reference explicite aux modes de transport
concurrents en termes de colts d'nvestissement eludes ou induits, ce qu resulte
essentiellement de demarches monomodales sur le plan de levaluation (méme s
certains pays comme l'Allemagne utihsent des modeles multtmodaux de projection du
trafic)

Les scénarios decrivant le futur

Il est clawrement établh que la rentabilité d'une infrastructure de transport depend
largement des prévisions de croissance de la demande Il est donc essentiel de
s'assurer que ces projections font l'objet d'analyses detaillees

Ic1 aussy, les documents et informations obtenues se revelent assez pauvres sur les
conditions dans lesquelles ces scénanos sont construits Dans le cas du Japon, le
manuel ne fait référence qu'a des hypotheses sur les vanations de la population et de
l'occupation des sols, quu semblent provenir d'autres documents de plamfication
(amenagement du temtoire, urbamsme)

Aux Etats-Unis, 1l semble que la prevision de la demande soit exogéne au processus
d'évaluation et intégrée dans les modeéles de trafic, pour lesquels est fixe un taux de
croissance de la demande (mais 1l n'a pas été possible de trouver comment ces taux
sont choisis)

En Allemagne, 1l est faut explicitement référence a deux étapes d'analyse La premiere
concerme une prévision des evoluhons macro-économiques portant sur la population, la
croissance économique ou le pnx de l'énergie, prévision qui est sans doute realisee au
niveau national La seconde consiste & construire des scénanos de pohtiques de
transport, prenant en compte la réglementation, le pnx du transport et le miveau de
subventionnement Une moyenne annuelle représentative du taux de croissance de la
demande est utihsée dans trois scénaru  un scénano bas (laisser faire"), un scénano
caracténsé par un engagement de 1'Etat dans la pohtique des transports (“‘intégration")
et un scénano fondé sur un engagement massif dans le secteur des transports
("dépassement") Le scénano intermédiaire est en fait le scénano de référence pour la
conshtution du Plan National de Transport (BVWP) Le scénano le plus favorable
intégre les projets du Réseau Européen de Transport (TEN) et la wision d'un systéme
européen de transport

En Grande-Bretagne, le nouveau grand Ministére de 'Environnement, des Transports et
des Régions (DETR) enwisage des scénam macro-économiques qui ahmentent les
prévisions nationales du trafic routier, actuellement jusqu'en 2031 Des taux annuels de
croissance du trafic, valables pour des penodes de cing années, sont proposés, en
hypothése haute et en hypothése basse, afin de tester la sensibilité des resultats, pour
cing catégones de véhicules (voitures, VUL, camions, semi-remorques, autobus et
autocars) Ces taux prennent en compte des données sur le PIB, la population, la taille
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des ménages (de laquelle decoule le taux de motonsation), le pnx des carburants,
l'evolution des caracténstiques des moteurs, les cofits d'exploitation des vehicules,
I'évolution passee du trafic routier par categones de vehicules Le DETR, a partir d'un
modeéle ongine-destination national (National Traffic Forecasts), fournit des prewvisions
locales en cohérence avec les previsions nationales Toutefois dans certains cas, des
modeéles locaux (Land Use Plaming) sont utihsés en parallele pour affiner les
hypotheses

Les préwvisions de trafic

C'est sur ce plan sans doute que les specificités nationales sont les plus nombreuses A
l'exception de l'Allemagne qui utihse un modele national mulhmodal, les prévisions sont
le plus souvent monomodales et conduites au moyen de modeles adaptes a chaque
marché de déplacements Cette distinction tient au fait que les acteurs institutionnels
sont differents, notamment lorsque des operateurs ferroviaires pnives sont implhques

Pour le Japon (ou seul le manuel concernant les routes est disponible en anglais), 1l est
consellle d'avowr recours a des modeles a 3 ou 4 étapes, dishnguant les diverses
catégones de vehicules, et prenant en compte les motifs et les penodes de congés Une
courbe de demande est calée sur I'évolution du cotlit generalisé par categone de trafic
et l'affectation de la matnce O-D (a pnon fixe) se fait selon des courbes débit-vitesse,
fonctions des caractenstiques des voies Le calage de ces modeles se fait soit sur la
base des enquétes locales disponibles dans les grande wlles, soit sur la base de
I'Enquéte Ongines - Destinations nationale (5 500 zones)

Aux Etats-Uns, la prevision étant exténeure a la procédure d'évaluation, 1l est probable
que l'on s'appuie sur des modeles spécifiques On notera le souci de prendre en compte
désormais le trafic induit et donc une matnce O-D vanable, mais les manuels de
référence ne fourmissent pas pour le moment de directives méthodologiques
opérationnelles

La Grande-Bretagne dispose d'un modéle ongines-destinations national (National End
Tnp Model - NETM) pour les routes, qui est recommandé mais non obligatowre
actuellement Il semble que le DETR incite a plus de normalisation dans cette préwvision
des trafics, de méme qu'apparait le souhait de prendre en compte le trafic induit et
donc des matnces O-D vanables

L'Allemagne se distingue du lot sur plusieurs plans Si la base du modele de référence
est & quatre étapes, on notera le souc1 de séparer les trafics a courte et longue
distances (> 50 km), les voyageurs et les marchandises, et surtout l'approche
multimodale (y compns l'aénen) Par contre, le trafic induit n'est pas explicitement pns
en compte, notamment les reports éventuels entre modes L'un des soucis actuels est de
renforcer l'approche réseau, notamment pour gérer correctement les trongons ou sillons
congestionnés par la mixaté des trafics

La monétarisation des effets non marchands

Cette thématique est bien siir centrale dans la httérature sur le calcul économique
applqué aux transports Toutefois les documents concernant l'évaluation n'explicitent
pas toujours les méthodes de valonsation utilisées et renvoient a une mulhtude de
travaux exténieurs portant spécifiquement sur tel ou tel effet
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La question de la valonsation du temps est centrale, puisqu'elle intervient sur le coit
generahse des deplacements La desagregaton selon des categones d'usagers ou de
vehicules depend de la qualite des modéles ou eshmations faites a partir des donnees
dispomibles S1 la comparaison des taux horaires n'a pas grand sens en dehors d'une
pnse en compte du mveau de wie de chaque pays, on peut noter les questions de
méthodes Dans certains cas, la valornisation resulte de préferences revélées ou est
basée sur le salaire horaire moyen En Allemagne, 1l est fait reference a une enquéte de
préférences declarees datant des années 80 qui n'a pas ete actuahsee En Grande-
Bretagne, la tendance est d'utiliser les enquétes de preférences declarees, de fagon &
tenir compte des colits ressentis par les usagers et introduire une certaine vanabilite
selon le motif et le mode

On notera que ces pays introduisent en general un taux de croissance annuel de la
valeur du temps calé sur la préwvision du taux de croissance du PIB par téte ou de la
croissance des revenus des ménages

Outre les gains de temps, sont en géneral pns en compte les gains de sécunté, les
impacts sur le bruit et la pollution locale de I'air Ic1 les informations sont souvent
incomplétes mais font apparaitre des choix méthodologiques contrastés A titre
d'exemple, le coilt de sécunté au Japon prend en compte la perte en temps de
congestion provoquée par les accidents, tandis que les Anglais esperent a terme se
fonder sur des valeurs déclarées qu seraient mowns élevées En Allemagne, la
valonsation du bruit renvoie & un cofit d'évitement de type double witrage, tandis qu'en
Grande-Bretagne la mesure du bruit différe pour la route et le fer

Il faut remarquer enfin que le coiit de la pollution globale (effet de serre) n'était pas
Jusqu'd présent 1dentfié séparément en Allemagne, tandis qu'en Grande-Bretagne on
estime que les équivalents monétaires n'ont pas acquis toute la robustesse nécessaire
i en résulte que la pollution n'est pas monétansée et donc non pnse en compte dans le
calcul, au profit d'une approche multcntére Au Japon, da l'nverse, des études sont en
cours pour tenter d'introduire d'autres impacts comme l'atteinte au paysage ou les effets
de coupure

Comme pour la valeur du temps, ces équivalents monétaires sont supposes croitre au
cours du temps en fonction de la croissance économique et de la progression des
revenus

Les analyses de sensibilite

Malgré la forte sensibiité des résultats du calcul économique aux hypothéses
nécessawres & ce dernier, les recommandations concernant les analyses de sensibihité
sont peu nombreuses

En Allemagne, ou le cadre d'évaluation est normahsé et 1dentique pour tous les projets,
de telles analyses ne sont pas demandées, sauf en cas de contestahon avec les
partenaires impliqués (études spécifiques pour un Land en cas de problémes)

Le Japon conseille de tester I'nfluence de trois parameétres, a savoir le mveau de trafic
mmtal, le montant des travaux et le retard dans la réalisaton des travaux

En Grande-Bretagne, 1l est suggéré d'ntégrer diwectement ces nsques par une
surestimaton des cotts induits par l'infrastructure, selon un pourcentage vanable en
fonchion de l'état d'avancement des études (du type prowisions pour aleas)
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L'appreciation des nsques est surtout qualtative, tant au nweau financier
qu'environnemental

Enfin aux Etats-Unus, 1l n'a pas ete possible de trouver des informations concernant cette
question On peut supposer que de telles recommandations sont faites dans les
manuels, mais comme 1l semble y avoir une grande liberte d'appreciation sur les
hypotheses, 1l est peu probable que des analyses ngoureuses soient conduites

Cependant, dans les pays ou 1l est souvent fait appel a des operateurs pnves, l'analyse
financiére est sans doute plus ngoureuse Cependant cela releve de leur propre
responsabilité et ne fait donc pas l'objet de directives precises

Les indicateurs et mveaux de rentabilite socio-economique

Il faut noter que la plupart des pays n'ont pas recours au Taux de Rendement Interne,
indicateur quil est souvent impossible de calculer, notamment pour des rentabihtes
financieres faibles Il luw1 est en general préfére le ratio Benefices/Cotits (BCR) qui est
I'équivalent de notre Bénefice Brut Actualise par Franc Invest

On notera que s1 ce rapport doit étre supeneur a 1 pour qu'un projet soit rentable,
I'Allemagne fait une distinction entre les projets tres rentables, jugés pnontaires (le ratio
est supénieur a 3) et les autres

Le calcul de ce ratio suppose l'utihsation d'un taux d'actualisation de reference, qui est
respectivement de 3% pour l'Allemagne, de 4% pour le Japon, de 6% pour la Grande-
Bretagne, et officiellement de 7% pour les Etats-Unis Cependant, dans ce dermuer cas,
on observe que cette recommandation n'est pas obligatoire et donc que le taux utihse
est vanable d'un projet & l'autre | Cette situation est surprenante, mais 1l ne nous a pas
été possible d'en conndaitre la justificahon

Le choix d'un taux d'actualisation faible est en genéral jushfié par la référence au cot
de l'argent public (Japon) ou résulte de modéles macro-économiques (Allemagne) Le
choix opere semble également résulter d'un arbitrage entre la situation des marchés
financiers et le souc1 de prendre en compte les effets a plus long terme, en rétérence
aux objectifs du développement durable La Grande-Bretagne a, de son cété, abaissé
son taux de 8% & 6% pour se rapprocher de la réalité financiére, mais dans un contexte
ou les questions d'environnement et d'équité sont appréciées dans le cadre d'une
évaluation multicntere On remarquera qu'en Grande-Bretagne ce taux est souvent
relevé pour les opérations menées en partenanat public/pnvé, notamment pour
l'analyse financiére

Enfin, le cntere de la rentabihite immédiate est calcule au Japon et en Grande-Bretagne
pour rechercher l'annee optimale de mise en service, alors que ce cntere n'est pas pns
en considération en Allemagne

D'autres cnteres sont proposes au Japon et en Grande-Bretagne, pays ou les opérateurs
pnvés de transport sont nombreux et pour lesquels les partenanats avec le public se
développent Il s'agit de cntéres de mesure de la pertinence de l'intervention publique,
au moyen d'un rapport entre le Bénéfice Actualise et le montant de la dépense publhque
totale
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Le cas de la Grande-Bretagne

Les mecamismes lies a l'evaluation des projets d'investissements publics en Grande-
Bretagne sont en pleine évolution depuis 1997, annee de l'armvee de Tony Blair a la téte
du gouvernement travailliste La pratique de l'evaluation a ete et continue d'étre assez
profondement modifi¢e aujourd’hu1 par la mise en place d'un nouveau cadre qu faut
une large place aux effets des inveshssements de transport sur I'environnement et sur
l'activité économique et sociale Il est donc important, dans un premier temps, de se
pencher sur les aspects institutionnels du secteur des transports pour prendre la mesure
des changements dans les enjeux globaux et, dans un deuxaeme temps, d'en presenter
les répercussions sur les méthodes et les pratiques de l'evaluation

1. Les aspects institutionnels du secteur des transports

En Grande-Bretagne, les annees récentes ont été marquees par des modifications dans
les procédures d'évaluation Deux elements pnncipaux ont concouru a cette situahon
d'une part la pnivatisation des chemins de fer, engagée 1l y a quelques annees, d'autre
part et surtout, l'amvée des Travaillistes au gouvernement en 1997, qui a conduit a un
changement de cap dans la pohtique generale des transports, induisant de ce fait, a
terme, une évolution profonde de la pratique de l'évaluation

11 La réforme du ferroviaire

Depuis le 1* avnl 1994, la compagnie pnvée Railtrack est en charge de l'nfrastructure
ferronnaire nationale (voies ferrées, signahsation, équipements de contrdle, ossature du
réseau et gares) Elle fourmit un acces au réseau & plusieurs compagnes privées
d'exploitation ferroiaire (TOC / Train Operating Compames) Dans la mesure ou 1l
s'agit d'un monopole, Railtrack est contrélée par 1'Othice de réglementation ferrovniaire
(ORR / Office of the Rail Regulator), créé par une lo1 sur les chemins de fer (Ralways
act) de 1993 Cet office fonctionne en pnncipe indépendamment du Ministére de
I'Environnement, du Transport et des Regions (DETR / Department of the Environment,
Transport and the Regions), mis en place en 1997

Suite a la dermiére lo1 transport (Transport act) votée en 20003, un nouvel orgamsme a
vu le jour officiellement le 15 janwier 2001 l'Autonté ferroviawre stratégique (SRA/
Strategic Rail Authonty)4 Cette autonté, pleinement opérationnelle depuis le 1° fevner
2001, remplace deux orgamismes 1'Office chargé du franchisage des opérateurs de
services ferroviaires de passagers (OPRAF / Office of Passenger RAi1l Franchising) et le
Consell des chemins de fer bntanmques (BRB/ Bntish Raillways Board) Certaines
fonctions, dévolues anténeurement a I'ORR, sont désormais de la compétence de la
SRA La responsabiité de la SRA s'etend aux trois secteurs (passagers, fret et
infrastructures) Ses prérogatives sont de promouvorr l'utilisation du reseau ferrovniaire
pour les voyageurs comme pour les marchandises, d'assurer le developpement de ce

3 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\pohtique generale des transports\transport act 2000 pdf

4 cf cd-rom \Grande-Bretagne\sra (strategic rail authontyl\strategic rail authonty 2001 doc et the
assessment 2000 doc, de méme que \Grande Bretagne\sra (strategic rail authonty) legislation\ raillways
bull 1999 pdf

13



réseau, de contnbuer a mettre en place un systéme integre des transports de voyageurs
et de marchandises A court terme, la SRA est chargee d'engager le processus de
renouvellement des 25 franchises concernant les services voyageurs, qu1 amvent a
expiration en 2004 En haison avec les nouvelles onentations gouvernementales, la
duree des nouvelles franchises devrait tourner autour de 20 ans et plus, alors qu'elle
n'etait que de 7 a 15 ans jusqu'a present, ce qui incitait peu les operateurs & investir
Dans la perspective d'un plan transport gouvernemental a 10 ans (Ten year transport
plan), publie en juillet 20005, la SRA est habihtee a mettre en ceuvre des financements
publics, en vue d'athirer les investissements du secteur prive, qui seront necessaires a la
bonne realisation du plan

A noter que la SRA a, de fait, commence a fonctionner & titre transitoire dés 1999, en
hiaison avec le BRB, d'ou le nom de "shadow authonty (sSRA)" que l'on retrouve dans
plusieurs documents officiels, dans la mesure ou la SRA n'avait alors pas encore
d'existence legale

12. L'évolution du systeme de planification . le livre blanc de 1998

Deés le second semestre 19397, le nouveau gouvernement engage une consultation sur le
secteur des transports Remarquons cependant que, dans un ‘green paper' ntitule
“Transport la marche en avant (Transport the way forward)" et puble fin 1996, le
précédent gouvernement avait déja envisagé un certain nombre d'amehorations a
apporter au systéme de transport pour une meilleure efficacité

mueux planifier les infrastructures de transport, par une intégration plus poussee
entre 'aménagement de l'espace régional et les plans directeurs des grandes
routes et autoroutes interurbaines L'objectif est de confronter des projets de
création d'infrastructures routiéres a des solutions alternatives de gestion de
trafic ou d'amehoration des transports collectifs, en déhimtive plus rentables

e uhhser les infrastructures existantes de mameére plus efficace, par la mise en
place de nouvelles techmques de gestion des flux, ainst que par le
développement de stratégies dhitinéraires alternatifs et d'une meilleure
information donnée aux usagers

e réduire la dépendance a l'automobile, notamment au mwveau urbain, en
accordant des pouvous accrus aux decideurs locaux en matere de gestion de
trafic

e modifier les pniontés, en mettant désormais l'accent sur le développement des
transports collectifs (mais auss: de la marche a pied et de la bicyclette) au
détnment de la poursuite d'une expansion mal maitnsée des capacites routieres

o rédure les impacts négatifs du transport de fret, en encourageant les alternatives
ferroviaires et fluviales

Dans le courant de 1998, le nouveau gouvernement publie un hvre blanc des transports,
mntitulé "Une nouvelle donne dans les transports une améhoration pour tous (A new
deal for transport better for everyone)', dans lequel on retrouve une partie des

5 Transport 2010 - The 10 Year Plan, DETR, July 2000 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\l0 year plan\10 year
plan summary pdf
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onentations précedentes® De maniere plus generale, ce document se preoccupe de
l'avenir des transports en Grande-Bretagne, sachant que les deux dernieres decennies
ont ete marquees par trols maitres mots pnvatisation, concurrence et
deréglementation Face & un dechn important des transports publics (bus et rail) et & un
accroissement simultane de la congestion et des nuisances, ce livre blanc constate la
necessite de mettre en place un nouveau systeme de transports integres, dont la
vocation ne soit plus de construire de plus en plus de nouvelles routes destinees a
absorber la croissance du trafic routier Le pnncipal objectif du livre blanc est
d'augmenter les possibilites individuelles de choix en offrant des alternatives credibles
(qualite de service) en matiere de transports publics, permettant d'assurer la mobilite
des personnes et des marchandises dans le cadre d'un développement soutenable a
long terme Pour autant, 1l est clair que le trafic automobile doit continuer & croitre et 1l
n'est pas question de remettre en cause cette mobihité Cependant, l'accent est
désormais clairement mis sur une meilleure gestion du réseau routier exastant plutét
que sur la construchon de nouvelles infrastructures Cette nouvelle onentation de la
politique des transports est envisagée non seulement au miveau national, mais

egalement au mveau local’

A partir de la, bien ewndemment, la méthodologie de l'evaluation doit étre largement
remise en queshon Pour repondre a ces nouvelles preoccupations, de nombreuses
études ont ete et continuent d'étre entrepnses, notamment sous legide du Comte
consultatf permanent pour l'évaluation des routes nationales (SACTRA/ Standing
Advisory Committee on Trunk Road Assessment), organisme indépendant, composé
dunwversitaires et d'industnels, chargé d'émettre des awis et de donner des
recommandations susceptibles d'étre enténnées par le gouvernement

Dés septembre 1998, le DETR publie un document intitule “"Conseils relatfs a la nouvelle
conception de l'évaluation (NATA / Guidance on the New Approach To Appraisal)’, a
l'adresse des acteurs de la décision d'investissement® Dans ce document, on retrouve
l'dée directnce du gouvernement qu est de développer un cadre coherent et
transparent en vue d'évaluer et de hiérarchiser les projets Le DETR étabht la pohtique
nationale en matiére d'nvestissements routiers Selon le type dinveshssement, les
autontés compétentes sont les swvantes - le DETR pour les routes nationales,- une
agence des autoroutes (Highways agency) pour les autoroutes,- les collectivités
temtonales, qu bénéficient de subventions nationales, pour les routes régionales et
locales Pour étre complet, 1l convient de signaler que quelques grands ouvrages d'art
ont été concédés, durant les années 90, a des sociétés pnvées pour des penodes de 20
a 30 ans Par aileurs, & Birmingham, on trouve le seul exemple de route totalement
pnvée, dont la concession est de 53 ans

Il faut également remarquer que la NATA, bien qu'élaboree dans le contexte routier, a
l'ambition, & terme, de servir de cadre a l'évaluation pour tous les modes de transport,
notamment le mode ferroviawre Plus largement encore, des études sont menees
actuellement en vue de préciser une méthodologie de l'evaluation des investissements

6 A New Deal for Transport better for Everyone, DETR, July 1998 cf cd-rom \Grande-Bretagne\pohtique
generale des transports\a new deal for transport Better for everyone 1998 (livre blanc) pdf

7 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\l0 year plan\documents complementaires\a new deal for trunk roads 1n
england 1998 pdf notamment

8 Guidance on the New Approach to Appraisal (gNATA), DETR, September 1998 cf cd-rom \Grande-
Bretagne\nata (new approach to appraisal)\guidance on the new approach to appraisal 1998 pdf
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dans le cadre multi-modal Ainsi, en ma 2000, le DETR a publé des "Conseils su: la
méthode a adopter pour des etudes multi-modales (GOMMMS / Guidance On the
Methodology for Multi-Modal Studies)', document dans lequel on retrouve la méme
ligne directnce que dans le hivre blanc de 1998 et qui, comme dans la NATA, met
l'accent plus particulierement sur un certain nombre de cnteres juges fondamentaux
dans le cadre de la nouvelle politique des transports?

2. Le cadre de l'évaluation

2] L'evaluation pour la route : de la COBA & la NATA

Les changements d'onentation, concréhses dans le livre blanc de 1998, modifient
profondément le cadre de l'évaluation II y a quelques annees encore, la methode
d'évaluation officielle des investissements infrastructurels routiers reposait sur une
analyse cott-avantage classique (la COBA COst Benefit Analysis)!0 Celle-c1 concemne
les routes nationales (trunk roads) et les autoroutes (motorways) Une vanante a ete
développée pour les zones urbaines (URECA URban EConomic Appraisal / évaluation
économique urbaine) En 1994, une approche multi-modale est developpée “Le cadre
commun d'évaluation (CAF / Common Appraisal Framework)"

Au fil des années, sur les conseils du SACTRA, la méthode COBA, qui repose sur un
programme informatique d'analyse des colits et des avantages, s'est athnée pour
valonser de mieux en mieux les gains de temps, les coiits d'exploitation des véhicules et
lesttimation du coits des accidents Des améhorations successives ont été suggérées
parl SACTRA, notamment en ce qui concerne l'environnement 1992 et le trafic indut
en 1994 Plus recemment, deja dans le cadre de la nouvelle logique d'évaluation, le
SACTRA a produit en 1999 un rapport intitulé "Transport and the economy”, qui analyse
I'mpact des polihques de transport et des projets relatfs a la construction de nouvelles
routes ou a l'améhoraton des transports collechfs sur la croissance economique
nationale, régionale et locale!! Ces diverses tentatives successives visent en effet &
pallier les inconvénients d'une procédure qui tend a générer un biais dans le choix des
projets, du fait de la pnse en compte des seuls gains monétansés de temps et de
sécunté Par ailleurs, la COBA dépend de la qualite des modéles de demande mis en
ceuvre pour la prévision des trafics

Il est important de souhgner que, dans le cadre de la nouvelle approche de l'évaluation
(NATA), la COBA ne disparait pas Elle s'applique toujours pour la détermination et la
valonsation des avantages (gamns de temps des usagers, duminution des cofts
d'exploitation des véhicules, gains de sécunté) et des coftits d'un projet (cotit des études,
cotlts de construction et d'entretien des infrastructures, cotit des contréles)

9 Gudance on the Methodology for Mulii-Modal Studies, DETR, March 2000 c¢f cd-rom \Grande-
Bretagne\gommms (gurdance on methodology for multi-modal studies)\

10 COBA10 Manual - User manual for the COst Benefit Analysis program Volume 13 of the Design
Manual for Roads & Bndges HMSO, September 1996 plus Amendment Nol, May 1937 plus
Amendments No 2, November 1997 cf extraits dans le cd-rom \Grande-Bretagne\coba (cost benefit
analysis)\cobalO voll3\

11 SACTRA, Transport and the Economy, HMSO, 1999 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\sactra (standing
adwvisory commuttee on trunk road assessment)\transport and the economy\ et \supporting reports\
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Mais 1l est clair que la pnse en compte officielle dans l'evaluation de cing objectifs
juges fondamentaux par le gouvernement rend la methiode COBA insuffisante La NATA
a en effet ete élaboree sur la base de cing cnteres, presentés dans le livre blanc du
gouvernement en 1998, a savoir

e proteger et mettre en valeur l'environnement construit et naturel,
e améliorer la secunte des voyageurs,

e contnbuer a une economie efficace et servir de support a une croissance
economque viable,

¢ favonser l'accessibilité du plus grand nombre aux services publics, notamment
pour ceux qui ne disposent pas de voiture,

¢ favonser lintegration de l'ensemble des modes de transport et des politiques
d'amenagement, en vue de la mise en place d'un systéme de transport plus
efficace

Trois des cing objectifs précédents sont completés par des objectfs complémentaires,
comme lindique le tableau ci-apres

Objectifs principaux Objectifs complementaires

Bruit

Qualité locale de I'air
Paysage

Biodiversité

Environnement

Patnmoine

Eau

Sécunté

Temps de déplacement et cotts
d'exploitation des véhicules

, Fiabilité des temps de
Economue déplacement

Coiits

Réhabilitation de zone

Pietons et autres
Accessibilite Acces aux transports publics

Effets de coupure

Integration

Tableau 1 : les objectifs de la NATA pour les projets routiers - UK
Source guidance on the new approach to appraisal, DETR, 9/98
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Bien siir, on constate quune partie des objectifs ci-dessus, en l'état actuel des
connaissances, n'est pas quantifiable et encore moins-monetansable De la COBA a la
NATA, on passe donc d'une analyse coiit-avantage a une analyse multcntére, fondee
sur des élements a la fois economiques, sociaux et environnementaux !2 Dans le
tableau ci1-dessus, on peut distinguer trois types de cnteres, au regard de leur
évaluation

e les cnteres monetansables la secunte, le temps de deplacement et les cots
d'exploitation des vehicules, les coiits de construction et d'entretien (y compns les
colts fonciers, le coiit des études et des contrdles),

e les cnteres quantifiables le bruit et la qualite locale de l'anr,
¢ les cnteres faisant 'objet d'évaluation qualitative tous les autres cnteres

L'un des eléments importants de la NATA consiste en la production d'un "Tableau de
synthése d'évaluaton (AST Appraisal Summary Table)', dans lequel on trouve
résumeées les évaluations relatives a chacun des objectifs du tableau ci-avant (voir
fewlle AST, & la fin de la partie relatve a la Grande-Bretagne)!3 L'objectf de ce
tableau est de présenter les pnncipaux impacts economiques, environnementaux et
sociaux d'un projet ou d'une vanante, sur une seule page Lorsqu'on envisage plusieurs
vanantes, on peut comparer simplement et de maniéere concise les consequences
pnncipales des différentes options retenues au regard des cinq objechfs majeurs Le
résultat de la mise en ceuvre de la COBA pour les cnteres monétansables représente
une vanable clé, cependant aucune pondération n'est apphquée dans le tableau L'AST
ne doit fawre apparaitre aucun jugement de valeur tendant & mettre en avant un cntére
particulier Ce tableau n'a pas pour objet dinduire une pnse de décision mecamque
Son but est seulement de synthétiser les effets d'un projet au vu d'un certain nombre de
cntéres, de mamere cohérente, clawre et transparente, pour facihiter la téche des
décideurs

22. L'evaluation des critéres

221, Le trautement des criteres monétarisables : la mise en ceuvre
d'une analyse coiit-avantage

La méthode COBA permet d'estimer les effets dune amelioration du réseau routier sur
les usagers, c'est-a-dire les gains de temps, les gains de sécunte et les vanations de
colt d'exploitation des véhicules Ces effets sont mis en balance avec les coits de
construction et d'entretien des infrastructures, qui sont & la charge du gouvernement
central ou des collectinités locales

12 Pour un apergu de l'approche multicntere, telle que l'envisagent les Anglais, c¢f cd-rom \Grande-
Bretagne\mulh cntena analysis\mult cntena analysis pdf

13 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\nata (new approach to appraisal)lunderstanding the new approach to
appraisal 1998 pdf A la fiin de ce document, on peut trouver un grand nombre d'exemples de mise en
ceuvre de I'AST, surtout destines a faire comprendre aux techmciens et aux décideurs la philosophie de
ce tableau de synthése

Dans le méme sous-répertoire, on trouve notamment le fichner worksheets doc , qui présente un certain
nombre de feuilles de travail annexes, destinees a faciliter le remphssage de 'AST
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¢ La matrice origine-destination

Qul y aut ou non muse en ceuvre d'un projet, les flux de trafic, utilises dans la methode
COBA, sont obtenus a partir d'un trautement d'affectation des trajets sur le reseau (selon
un modele pnx-temps) réalise par ailleurs De maniere generale, COBA utilise une
matnce ongine-destinaton fixe, en vue de comparer les colts avant et apres
l'nvestissement envisage

Cependant, lorsqu'on prevoit, pour un projet donne, un important trafic induit (reponse
de la demande a un changement des caractenstiques du reseau), 1l est necessaire
d'utiliser une matnce O /D vanable, de mise en ceuvre plus delcate (uthisation
d'élashcites qui permettent d'introduire des reponses différenciées selon les modes,
mais aussl de faire entrer en hgne de compte les colits de congestion et des accidents)
En conséquence, dans ce cas, les resultats sont moins hiables !4

e Les préwvisions de trafic

Le DETR fournit des préwvisions nationales du trafic routier (NRTF / National Road Trafic
Forecasts), actuellement jusqu'en 203115 Des taux annuels de croissance du trafic,
valables pour des pénodes de cinq annees, sont proposes, en hypothese haute et en
hypothese basse (afin de tester la sensibilité des résultats), pour cinqg categones de
véhicules (voitures, VUL, camions, semi-remorques, autobus et autocars) Ces taux
prennent en compte des donnees sur le PIB, la populaton, la taille des ménages (de
laquelle découle le taux de motonsation), le pnx des carburants, 'évolution des
caractenstiques des moteurs, les coiits d'exploitation des véhicules, I'évolution passee
du trafic routier par catégones de véhicules Ces préwisions sont umiquement destinees
a mmtiahser le modele COBA

La division HETA (Highways Economics and Traffic Appraisal économie des grandes
routes et eshmation du trafic) du DETR, a partir du modele NTEM (Natonal Tnp End
Model modéle ongine-destination national), fourmit, depuis quelques annees, des
prévisions locales en cohérence avec les previsions nationales, qui sont valables pour
un projet spéciiique et une aire géographique déterminée Quoique non obhgatoires, 1l
est souhaitable que ces préwisions locales soient a l'ongine des eshmations fournies par
le modele COBA 1l est & souligner que la fixation de ces valeurs locales est reahsée par
la division HETA du DETR (contréle du gouvernement central)

e La situation de réference

La premiére étape de la methode consiste & déhmir les vanantes a évaluer On a
toujours au mons deux possibilités - le "Do-Mimimum" qui représente la situation de
référence Plus précisément, cette option correspond a la situation la plus probable en
labsence de tout projet, - le "Do-Something" qui correspond a un projet donné En
général, 1l y aura plusieurs "Do-Something"

14 Voir COBA10 Manual - User manual for the COst Benefit Analysis program Volume 13 of the Design
Manual for Roads & Bndges HMSO September 1996 plus Amendment Nol, May 1997 plus
Amendments No 2, November 1997, ainst que cd-rom \Grande-Bretagne\dmrb (design manual for roads
& bndges)\traffic appraisal voll2 (extraits)

15 National Road Trathc Forecasts DETR, 1997 cf cd-rom \Grande-Bretagne\nrtf (national road tratfic
forecasts)\national road traffic forecasts 1997 pdf
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Parfois, la situation "Do- mimimum" correspond simplement au reseau existant sans
aucune modification dans ce cas, 1l s'agit d'un scénano "Do-Nothing" Pour autant, ce
scénano au fil de l'eau ne signifie pas absence de changements Si le trafic futur
s'accroit, 1l en résultera une augmentation du cofit des usagers refletant une congestion
accrue

Dans de nombreux cas, la situation de reference "Do-Minimum" correspond au cas ou
l'on devra, de toute fagon, apporter au moins des ameliorations mineures a un reseau,
qu'une solution "Do-Something" plus conséquente soit ou non mise en ceuvre Il est alors
tenu compte des investissements eludes, mais cette pnse en compte, recommandee,
n'est pas obligatoire

¢ La valonsation des gains de temps

Le tableau ci-apres relate les dermeéres valeurs du temps préconisees par le DETR en

mars 200116 Ces valeurs remplacent celles uhlisees précédemment depuis novembre
1997

Divers documents du DETR expnment que ces valeurs dowent étre explhcitement
utihsées dans les évaluations economiques des projets de transport Ces valeurs sont
mises en ceuvre dans la COBA Elles sont valables pour l'urbain et I'!nterurbain, ains:
que pour les différents modes de transports terrestres Cependant, & l'heure actuelle, 1l
existe un manque certain de donnees, notamment pour le transport ferroviaire

Afin de prendre en compte une recommandation du SACTRA (voir par exemple
“Transport and the Economy”, op cit), il connient de remarquer que les valeurs du
temps sont maintenant basées sur le consentement a payer (valeurs déclarees) et non
plus sur des valeurs tutélaires basées sur I'équité L'avantage de la nouvelle methode
est de permettre une mesure des colits et des avantages ressentis par chaque individu,
lors de la mise en place d'un projet Cette méthode permet de faire apparaitre les
mmpacts d'un projet au vu des transferts (en termes de payements) que ce dernier
occasionne entre les agents

Une autre recommandahon du SACTRA est également mise en ceuvre 1c1, & savolr que
les résultats des évaluations economiques dowent étre expnmés dans une umté de
compte "prix du marché" Le pnx du marché fait référence au pnx paye et ressent par
les consommateurs finals de biens et services C'est pourquor 1l inclut l'ensemble des
taxes indirectes (pnix TTC) Méme pour des services qu1 ne supportent pas de taxes (par
exemple, le pnx des billets des transports publics), les consommateurs percoivent
encore ces prnix en umté de compte pnx du marché

16 Transport Economics Note, DETR March 2001 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\ values of time (transport
economics note)\tenS 2001 pdf
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Occupant du vehicule Coltsdes | ~ Coits Prix du marché
ressources percus

Valeur du temps des
déplacements effectues durant
le temps de travail
Conducteur VP 1 744 1744 2109
Passager VP 1369 1 369 1 656
Conducteur ou passager VUL 731 731 884
Autres poids lourds 731 731 884
Conducteur vehicule TC 668 665 807
Passager véhicule TC 1103 1103 1341
Conducteur taxa 798 798 965
Passager taxa 2374 2374 2870
Passager ferroniaire 2517 2517 3043
Passager metro 2115 2115 2 558
Conducteur train ou métro 1 498 1 498 1811
Pieton 2 401 2401 2903
Cycliste 1198 1198 1 449
Motocycliste 941 941 1137
Moyenne tous travailleurs 1157 1157 1399
Valeur du temps des
déplacements effectués
hors temps de traval
Valeur d'évaluation standard 374 452 452

Tableau 2 * valeur du temps par personne
(pence par heure, valeurs et prix moyens 1998) - UK

Source transport economucs note, DETR, March 2001 (tenS 2001 pdf)

Luruté de compte ‘coiit des facteurs' sert & expnmer le coiit, net de taxes, des
ressources (pnx HT) Les coiits et avantages des entrepnises sont expnmés dans cette
unité de compte, car elles peuvent recupérer les taxes indirectes, sauf la taxe sur les
carburants Les colits des ressources peuvent étre convertis en pnx de marché (ou
inversement) en les multiphant (en les divisant) par un facteur de correction de taxe
indirecte (1 + t) ou t = 20,9 % (cette valeur représente le taux moyen de la taxation
indirecte dans l'economie en 1998, en Grande-Bretagne)

Les coiits pergus renvolent & ceux qui sont réellement "expénmentes” (ressentis) par les
usagers Ces coits percus différent selon qu'on considere les déplacements realisés
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durant le temps de travail (migrations alternantes domicile-travail exclues) et ceux
qui sont realises hors temps de travail

Dans le premuer cas, les entreprises pouvant recuperer la TVA sur les achats (sauf la
taxe sur les carburants), la valeur percue des temps de deplacement est la méme que
celle qui est percue par l'employeur L'entrepnse percoit les colts en unite coit des
facteurs, ce qui explique pourquot le cotlt pergu et le colit des ressources représentent
une méme valeur du temps Ce cott des ressources est calcule sur la base du taux de
salaire brut, auquel on ajoute les coits du travail non salané, en operant une
majoration de 24,1 % (ce pourcentage est étabh sur la base d'une enquéte de 1932 sur
les cofits du travail)

Dans le second cas, la valeur des temps de deplacement correspond a la valeur pergue
par les voyageurs individuels Ceux-c1 pergowvent les colts en unite prx de marche
(TTC) Ans, les cotits percus et les prix du marche sont les mémes dans ce cas Il s'agit
dune valeur du temps standard, applicable a tous les mohfs et notamment aqux
déplacements domucile-travail Cette valeur est doublee pour les temps d'attente
(transports collectifs), la marche a pied et le velo

Hypothése est faite que la valeur réelle du temps, que les deplacements solent réalises
durant le temps de travail ou non, vane en fonction de la prévision de la croissance du
PIB réel par habitant Cette préwision est produite par le Ministere des finances (HMT /
Her Majesty's Treasury) et la prevision relative & l'évolution de la population est fournie
par le DETR Les taux annuels de croissance (en %) de ces trois parametres, retenus
pour les prochaines années, sont les swivants

Taux de Taux de croissance Taux de croissance
Périodes croissance annuel de la annuel de la valeur du
annuel du PIB population temps
2000-2005 2,50 0,306 2,19
2005-2050 2,25 0,216 2,03

Tableau 3 : prévisions de taux de croissance a l'honzon 2050 - UK

Source transport economics note, DETR, March 2001 (ten5 2001 pdf)

¢ La valonsation des-gains de secunte

De mameére générale, dans le document de la COBA, une distinchon est faite entre les
troncons et les carrefours Les taux d'accident sont donnés pour 15 types de routes et
pour différentes witesses himtes, en nombre d'accidents par milhon de véhicules
kilomeétres Les valeurs vont de 0,096 pour une autoroute a 2x4 voies a 0,331 pour une
route urbaine 2x3 voies, dont la wnitesse limite est infeneure a 65 km/h On dispose, pour
les mémes catégones, des taux des tués et des blessés graves ou légers Par ailleurs,
des valeurs standards fondées sur le coit des accidents et des dommages permettent
de calculer le cofit par accident selon le type de route et les wnitesses hmtes (de 65 180 £
pour une route urbame 2x2 voles, dont la vitesse hmite est inféneure a 65 km/h, a
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131 310 £ pour une route de rase campagne 2x2 voles, dont la witesse lhimite est

supeneure a 65 km/h, en valeurs de 1998) 17

Coit par accident (en £)
Type Coiit par Frais Dommages aux biens Coiits de police
d accident v1ctu;1)e (en | assurance Route Route | Autoroute Route Route | Autoroute
(urbain) { (rural) (urbain) | (rural)

Morts 1 047 240 193 5007 8 494 10 804 1 226 1162 1 701
Blesses 117 670 120 2684 3872 9218 103 287 268
graves
Blesses 9 070 73 1 584 2 566 4 663 37 37 37
leg rs

Dommages 34 1133 1692 1 626 2 2 2
matériels

Tableau 4 : les composantes des cofits des accidents,
en livres sterhng (valeurs de 1998) - UK

Source Coba intenm guidance, DETR, Heta Division, March 2001 (coballpart2 pdf)

Dans le tableau precédent, depws 1993, les évaluations du colt par vichme
comprennent les cotits economuques directs (perte de production et fraus médicaux) et
les colits humains, établis sur la base de valeurs declarées selon le pnncipe du
consentement & payer, qui correspondent au prettum dolons et aux pertes de
jourssance !8

La valeur des cotts de la plupart des éléments qui entrent en hgne de compte dans un
accident est proportionnelle au revenu national Clest pourquo:r on pose l'hypothese

que ces valeurs sont modifiées en fonction de l'évolution du PIB par habitant Les taux
annuels de croissance (en %) du PIB, et donc de la valeur du coit des accidents, dans

les prochaines années, sont les swivants

Périodes Taux de croissance annuel
prevu du PIB

2000-2005 2,19 %

2005-2050 2,03 %

Tableaqu 5 prévision du taux de croissance du PIB
et de la valeur du coiit des accidents - UK

Source Coba intenm guidance, DETR, Heta Division, March 2001 (cobal 1part2 pdf)

17 Coba intenm guidance, DETR Heta Division, March 2001, cf cd-rom \Grande-Bretagne coba (cost
benefit analysis)\cobal 1\coba_intenm_gudance pdf et coballpart2 pdf Vour aussi cd-rom \Grande-
Bretagne\safety (mghways economics notes), notamment henl 1999 pdf

18 ¢t cd-rom \Grande-Bretagne\safety (highways economics notes)\henl 1999 pdf
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De méme, en ce qu concerne les intersections, on considere le nombre et le cotit des
accidents qui se produisent dans un rayon de 20 m autour des carrefours, pour 36 types
differents d'intersections Le coiit des accidents vane entre 36 780 et 87 430 £ (valeurs de
1998) 19

¢ La valonsation des coiits d'exploitation des vehicules

En pnincipe, la mise en ceuvre des projets routiers a pour conséquence une dumnution
des colts d'exploitation des véhicules, ce qui occasionne des avantages pour les
usagers, au méme hire que les gains de temps et les gains de secunte Six eléments
sont pns en considératon le carburant, lhuile, les pneumahques, les frais de
maintenance, la dépréciation du véhicule et la taille des flottes de véhicules Deux
formulations sont etablies, lune relative a la consommation de carburant, l'autre
mettant en jeu les autres éléments Pour caler les formules, cing valeurs parameétnques
sont établies pour cinqg categones de véhicules (voitures, véhicules uthitaires legers,
camions, semi-remorques, autobus et autocars) Enfin, une prewision (hypothéses haute
et basse) est établie sur l'évolution des trafics et du prix du carburant (taux annuels de
croissance (en %) des coits en carburant par véhicule-km), pour deux catégones de
vehicules (voitures et VUL d'une part, autres vehicules d'autre part) 20

¢ Les coiits d'un projet

L'analyse colt-avantage compare les avantages actuahses du projet a ses couts
actualisés Les coiits retenus dans la COBA sont les coiits de construction (y compns les
coits dus & un retard dans la construction), les coiits fonciers, les colits d'études et les
coiits d'entretien Ils sont tous envisagés hors TVA et expnmés en termes réels a pnx
constants Il en va de méme pour l'expression monétansée des avantages 2!

e Actuahsation et valeur actuelle nette d'un projet

Le taux d'actualisation est fixé par le Mimstére des finances (HMT) 1l est actuellement
de 6% (contre 8 % sous l'ancien gouvernement) Cette diminution s'mscnt dans la
logique du nouveau gouvernement (accent mus sur lI'mpact des transports sur
l'environnement et lachwvite économique et sociale), en vue dintegrer les coits
environnementaux et de favonser les projets socio-économiquement avantageux
L'année de base retenue pour les actuahsatons est 1994 L'agence des autoroutes
(Highways agency) pubhe réguliérement les valeurs les plus récentes a utihiser pour les
actuahsations relatves & une année donnée, notamment l'indice des pnx de détail
(RPI / base 100 en 1987), I'ndice des pnx de la construction routiere (RCTPI / base 100
en 1995) et un multiplicateur de pnx relatf (RPF), qu tient compte d'un différentiel entre
le cotit des constructions routiéres et le mveau genéral des prx22

19 Coba mntenm guidance, DETR Heta Division, March 2001, cf cd-rom \Grande-Bretagne \coba (cost
benefit analysis)\cobal l\cobal 1part2 pdf

20 Coba intenm guidance, DETR Heta Diision March 2001 cf cd-rom \Grande-Bretagne \coba (cost
benefit analysis)\cobal l\cobal 1part2 pdf

21 Coba intenm guidance, DETR, Heta Division, March 2001, cf cd-rom \Grande-Bretagne \coba (cost
benefit analysis)\cobal l\cobal 1part2 pdf

22 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\par2 (project apprausal report 2)\rpf-rpr-retprpdf et Coba intenm
guidance, DETR, Heta Dmsion, March 2001, ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\coba (cost benehit
analysis)\cobal I\cobal l1part2 pdf
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La duree moyenne d'exploitation retenue pour les grand projets est de 30 ans, saut pour
les projets de tres grande envergure (comme le tunnel sous la Manche ou la High speed
hink, pour lesquels les durees d'exploitation ont ete portees a 50 ans) En ce qu
concemne les investissements routiers, 1l n'est pas envisage de valeurs residuelles

Les elements ci-avant permettent de calculer cing indicateurs dont la valeur sera
reportee dans les rubnques appropnées du tableau de synthese d'évaluation (AST
Appraisal Summary Table) Plus precisement, 1l s'agira de plages de valeurs, etablies
en fonction d'hypotheses hautes et basses Sont calcules

¢ la valeur actuelle nette des avantages PVB = present value of benefits),
e la valeur actuelle nette des cotits PVC = present value of costs),
e la valeur actuelle nette du projet (NPV = net present value = PVB - PVC),

e le ratio avantages /colits (BCR = benefice cost ratio) Ce ratio est l'equivalent
du bénéfice actualisé par franc mmvestt En présence de contraintes de
financement, 11 permet d'opérer un classement des projets,

e le rapport des avantages des usagers la premiere année de mise en service a
la somme des coiits en capital jusqu'a la premiere année de mise en service
inclusivement (FYRR = first year rate of return) Ce ratio correspond au taux
de rendement de linvestissement la premiére annee de mise en service et
donne une idee de l'mpact immédiat (rentabihité immédiate) d'un projet
donné Il permet de reperer grossierement l'année optmale de mse en
service

Ces élements monétanses, parmi les autres elements d'appreciation d'un projet,
permettent ensuite au décideur d'opérer les arbitrages nécessaires

Soulignons enfin qu'une évaluation compléte n'est obligatoire que pour les projets de
plus de 100 000 £ Sous certaines conditons, pour les projets compns entre 10 000 et
100 000 £, une partie de la procédure d'evaluation allegée Enfin, pour les projets de
momns de 10000 £, la procédure d'évaluation n'est pas obligatowre, seule subsiste la
nécessité d'un accord du DETR et du Ministére des finances?3

e Risque et incertitude

Le nsque (au sens ou l'on peut détermmner des probabilites d'occurrence), notamment
financier, n'est pas mtegré en tant que tel dans l'evaluation Des études de sensibilité
sont réalisées, mais seule une appréciahon qualitative des nsques (financiers,
environnementaux, etc) est pnse en compte par le bis de l'appréciation du nsque
ressent par les différents acteurs du projet Signalons qu'en ce qui concerne les coits
de construction des infrastructures, le document COBA suggére, qu'en l'absence d'une
estmation détaillée des nsques (qu n'est pas obligatoire), on peut gonfler ces cofts
d'un certamn pourcentage qui depend de l'état d'avancement du processus d'évaluation
du projet (20 % au stade de l'enquéte publhique, 15 % lorsque litinéraire est fixe, 10 % au
moment de la publication de l'arrété de construction)2

23 Pour avorr une 1dee des conditions que dowent remplr les projets a telle ou telle étape du processus
de decision, voir dans le cd-rom  \Grande-Bretagne\par2 (project appraisal report 2) par2 guidance pdf
et par2 pdf

24 Coba intenm guidance DETR, Heta Division March 2001 cf cd-rom \Grande-Bretagne coba (cost
benefit analysis)\cobal l\cobal lpart2 pdf
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Pour reduire lincerhitude (au sens ou l'on ne peut pas determiner de probabilites
d'occurrence), 1l existe des etudes ex-post pour evaluer-les ecarts entre les previsions et
la réalité et vénfier comment ont ete depenses les fonds publics Ces etudes restent
cependant hmitées dans la mesure ou elles ne revelent que les preferences du decideur
public

222. Le traitement des criteres quantifiables

La méthode COBA n'intégre pas les impacts environnementaux, les valeurs monetaires
étant trop sujettes & cauton Dans le cadre de la NATA (op cit), des methodes
d'eshmation des impacts environnementaux (Environmental Impact Assessment / EIA)2>
sont mises en ceuvre pour mininuser les dommages subis par l'environnement, lors de
la mise en ceuvre d'un projet de transport Ansi, le bruit et la qualite locale de l'air font
l'objet d'une quantiication un peu rudimentaire Dans un cas comme dans l'autre, les
cnteres d'appréciation sont fondés sur la vanation des flux de trafic et la proxamité des
residences Pour un projet concernant 'améhioration d'infrastructures existantes, et non
susceptible dinduire des vanations de flux de trafic de plus de 10 %, les impacts relatifs
au bruit et & la quahté de l'air peuvent étre ignores

e Le bruit

On prend en considération le nombre de logements exposes a un niveau de bruit donné
et le nombre de ceux pour lesquels le niveau de bruit s‘accroit ou diminue de plus de
3 dB(A) On reporte ces résultats dans I'AST On precise le nombre net de residences
subissant un niveau sonore plus élevé dans le cadre de la mise en ceuvre d'un projet

e La quahté locale de l'air

Les éléments quantifiés correspondent, en fonction des flux de trafic, a l'accroissement
ou & la diminution des émussions de dioxyde de carbone CO, (en tonnes), de dioxyde
d'azote NO, (& raison d'au moins 2 particules par milhard (ppmm) et pour une route qui
dépasse la norme de 21 ppmm, en moyenne annuelle) et de particules PM,, (a raison

d'au moins 2 pg / m®) Quatre bandes sont considérées - du bord de la route & 50 m de
part et d'autre, - de 50 a 100m, - de 100 & 150 m, - de 150 & 200 m Ces bandes
permettent de ponderer les résidences de la fagon suivante

PM,o NO,
du bord de la route & 1,00 1,00
50 m
de 50 & 100 m 0,65 0.80
de 100 a 150 m 0,55 0,65
de 150 a 200 m 0,50 0,55

Tableau 6 : pondérations relatives a la pollution selon la distance -UK

Source guidance on the new approach to appraisal, DETR, 9/98

25 Vor auss: cd-rom \Grande-Bretagne\dmrb (design manual for roads & bndges) environmental
assessment voll 1\ (extraats)
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Pour chaque itinéraire conceme, on calcule alors la différence qu'on observe, en
fonction du trafic, entre le niveau des emissions de particules et de dioxyde d'azote de
la situation de reference et d'un scenano donne, pour l'annee 2005 On multiphe ensuite
les valeurs obtenues par le nombre pondéré des residences pnses en compte Enfin, on
reporte ces resultats dans I'AST

223 Les criteres faisant l'objet d'évaluation qualtative

Tous les autres cntéres (cf tableau du point 21) font l'objet d'une évaluation purement
qualhtative Dans I'AST, on rend compte de I'mpact global de la mise en ceuvre d'un
projet sur un cntere donne en utibisant une echelle le plus souvent en sept pomnts Pour
l'objectif intégration, l'echelle ne comporte que trois positions et pour l'objechf
rehabilitation de zone, 1l n'y a qu'une alternative (ou1 ou non)

De mameére générale, le guide NATA precise assez nettement les differents degres des
échelles d'evaluation, dans le but de mimmuser le caractére subjectif du chow, par
l'analyste, d'une position particuliére Par exemple, en ce qu conceme le cntere
paysage, qui faut partie de l'objectif pnncipal environnement, l'echelle en sept points va,
apparemment banalement, de la position tres posihf a tres negatif, en passant par un
mpact neutre En fait, chaque degré est argumenté au regard de plusieurs
caracténshques préalablement défimes, qui comrespondent, entre autres, a des
éléments lies & certains aspects naturels des paysages (divers profils topographiques,
caractere plus ou moins sauvage de la région considérée, ) ou & des aspects culturels
(type d'habitat, formes agncoles ou urbaines, ) On retrouve ce souci de balser le
terrain de l'analyste pour ce qui concerne les autres objectfs environnementaux
(biodiversité, patnmoine et eau)

La méthode COBA ne prend pas en compte les effets economiques régionaux, en raison
des nsques de doubles comptes avec les avantages directs (gains de temps) La
méthode NATA les prend partellement en compte dans les cntéres iiabilite des temps
de déplacement et réhabilitation des zones desservies Pour le premier, on utlise un
rato entre le trafic et la capacite de linfrastructure correspondante comme un
indicateur de tension, qu est ensuite apprécié quahtativement et peut, le cas echeant,
verur pondérer les gains de temps attendus Pour le second, l'indicateur permet de
classer ou non une zone donnée en zone prnontaire, notamment du pomnt de vue de
l'emplor Il y a une volonté claire de tenir compte de I'mpact des projets sur les
économies régoonale et nationale dans lévaluaton (en termes d'emplois
essentiellement) )

L'objechf d'accessibilité cherche a estimer dans quelle mesure un projet particulier va
inciter ou decourager un certain nombre de personnes a effectuer des deplacements a
pied, en velo ou en transports collechifs Le cntére "piéton et autres” vise & estimer le
nombre de piétons et cychstes affectés par un projet donné, ainsi que les changements
apportés aux temps de déplacement, exprnimés en minutes L'objet du cntere "acces aux
transports publics” s'attache & prendre en compte les impacts d'un projet sur les temps
d'acces (par les modes non motonses) et la qualité de service des modes collectifs, tels
le bus ou le train Enfin, le cnteére “effets de coupure" est chargé de rendre compte des
contraintes plus ou moins fortes qu'un projet peut faire peser sur les piétons

Par ailleurs, l'objectif d‘intégration fait référence a la contnbution du projet & d'autres
poliiques ou projets d'urbamisme ou de transport, dans une optique de cohérence des
politiques publiques
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De maniere generale, la mise en place d'une analyse multcntere (AMC) peut
evidemment donner lieu a des mampulations, aussi les resultats des études sont-ils
pubhes C'est Institute for Transport Studies (ITS) de I'umwversite de Leeds qui intervient
comme expert pour vahder les etudes

Actuellement, le probleme de l'equite n'est pas traite en tant que tel, mais son
integration fait partie des prniontes a court et moyen termes Du reste, le passage de
I'ACA & 'AMC est justihé par le fait que, compte tenu des differences de revenus et
d’emplois entre les régions, les valeurs moyennes monetansees par I'ACA ne sont pas
pertinentes, car elles ne permettent pas de tenir compte de ces dispantes

23. L'évaluation pour le mode ferroviaure

Divers documents recents, depuis le livre blanc de 1998, affichent la volonte officielle
d'homogéneiser les méthodes d'évaluation pour l'ensemble des modes de transport
Toutefois, au moins de maniere transitoire, les evaluations modales subsistent encore

La pnvatisation des chemuns de fer en 1994 a d'‘ailleurs compliqué les choses sur deux
plans D’une part 1l y a desormais trois types d'intervenants - Railtrack propnétaire
unique des imnfrastructures, - 3 sociétés de location de matenel roulant (ROSCOs /
ROling Stock leasing COmpames), 25 opérateurs (TOCs/ Train Operating
Companies), dont les concessions d'exploitation (franchises) sont octroyées pour une
durée de 7 & 15 ans, durée qu est fonction du retour sur imnvestissement L'ensemble
dépend depuis peu de la SRA, chargée & court terme du renouvellement des franchises
L'OPRAF, ancien organisme dont une partie de l'activite etait devolue a cette tache,
tendait & accorder les concessions sur la base du mimmum de subvention requs, alors
que les hgnes peuvent étre en concurrence sur certains terntowres D'autre part, le
gouvernement, du fmt de la pnvahsaton, est de moms en momns imphqué dans les
investissements, tandis que Railtrack dépend directement de ses actionnaires, donc de
la rentabihté des hignes, et peut jouer sur la tanfication des mfrastructures, sous le
contréle de 'ORR (organisme de regulation)?6

De ce fait, la societe Railtrack, notamment, a essentiellement investt dans une seule
logique de rentabilité financiere, ce qu a été cntiqué par le nouveau gouvernement,
surtout apres l'accident de la gare de Paddington, a Londres, en 1999 Ce dermier a mus
en évidence un besoin de régulation plus efficace du secteur et a sans doute accéleré la
mise en place de la SRA

Dés le mois de juin 1999, dans la droite igne du hivre blanc sur les transports de 1938,
un guide d'évaluation pour les services ferroviaires de passagers a été puble par le
DETR?7 Dans ce guide, nettement moins détaille et moins formalisé que pour les routes,
on retrouve les mémes preoccupations de fond, dans un soucit dharmomsation et de
méme finalite stratégique (transports intégrés) Amsi, on a toujours les cing objectifs
pnncipaux a évaluer dans les projets dnvestissements (environnement, secunté,
économie, accessibilité, intégration), accompagnés dune liste non exhaustive de
cnteres complémentaires spécihiques au rail (vorr le tableau n°® 7 page swivante)

26 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\sra (strategic rail authonty)\orgamgramme 2001 doc
27 Plannming Cntena - A Guide to the Appraisal of Support for Passenger Rail Services DETR, June 1999
cf cd-rom \Grande-Bretagne\sra (strategic rail authonty)\planmng cntena 1999 pdt

28



Objectifs principaux Objectifs complementaires

Bruit et ibrations
Qualité locale de I'air

Emissions atmosphenques globales

Environnement Pollution du sol et de l'eau
Paysage
Biodwversité
Patnmoine

Securité Accident

Secunte personnelle

Temps de deplacement
Fréquence des trains
Fiabilité et ponctuahte
Congestion dans les trains

Economie Qualite des gares et du materiel roulant

Coits financiers et revenus
Coiits transitoires des changements
Billettene et information

Impact economique et de réhabilitation de
zone

Reduction des obstacles

Accés des handicapés
Acces des piétons
Accessibilité
Acces des cyclistes

Aménagement des correspondances
Etfets de coupure

Valeurs d'option

Polithiques et projets concernant les autres

Intégration modes

Polthiques gouvernementales au miveau
national

Politiques et projets d'aménagement

Tableau 7 . les objechfs de la NATA pour les projets ferroviawres - UK

Source planning cntena - A Guide to the Appraisal of Support
for Passenger Raul Services, DETR, June 1999
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De mamniere generale, ce guide s'inspire directement d'une publication du Mimistere des
finances, ntitulee "Evaluation a pnon et evaluahen a postenon au niveau du
gouvernement central (Appraisal and evaluation in central government) et publiee en
1997 sous le label "Livre vert (Green book)" 28

En matiére de bruit, le guide fait reference a une lo1 de 1373, indiquant a partir de
combien de decibels une isolation des résidences est requise le long d'amenagements
ferroniaires 68 dB(A) le jour et 63 dB(A) la nuit Pour les autres rubnques qualitatives,
les indications demeurent tres générales On ne retrouve pas pour le rail 'equivalent du
tableau synthetique devaluation (AST) de la route

Pour ce qui est des valeurs monétaires ou monétansables, on retrouve les principes
d'une analyse cott-avantage - actualisation & pnx constant TTC , - pnse en compte du
type d''nvestissement pour fixer la durée de vie des équipements (en general 30, mais
35 ans pour la signalisation, par exemple) et - calcul d'une valeur residuelle, effectue
aux prix du marché & la fin de la pénode d'evaluation , - tests de sensibihite et - analyse
de scénanos , - dans le cas d'un financement public, utiisation d'un taux d'actualisation
de 6 %

Aprés l'accident de 1999, la valeur du coit du mort a ete actualisée et est, a l'heure
actuelle, prés de quatre fois supeneure a celle de la route

Un deuxiéme tableau présente les groupes d'agents économiques sur lesquels un projet
ferroniaire a des impacts a prendre en compte en termes de cotits ou d'avantages (vour
le tableau 8 page suivante)

L'OPRAF, créé en 1997, pouvait attnbuer des subventons publiques aux operateurs du
transport ferroviaire (pour l'exploitaton de certains services, ou pour certains
investissements peu rentables mas socialement utiles, dun pomnt de vue
environnemental ou de congestion) Le guide de 1998 précise que OPRAF, maintenant
la SRA, dispose de deux possibihtés de subventionnement supplémentaires le Plan de
partenanat pour le transport ferrovawre de passagers (RPPS Rail Passenger
Partnership Scheme) et le Fonds d'investissement des infrastructures (IIF  Infrastructure
Investment Fund) Le RPPS est destiné & subventionner des projets innovants a l'echelon
régional ou local, destinés & développer l'usage du mode ferroviaire en favonsant les
changements de mode LIFF a pour objechf d'aider au financement de projets
dnvestissements stratégiques, correspondant aux goulots d'étranglement (pinch
pomnts) du réseau Ces dermers projets sont censés venur s'ajouter aux mnvestissements
commerciaux réahsés par Railtrack et contnbuer a lextension de la capacité
infrastructurelle, en vue de faire face & un accroissement de la demande indwit par
diverses imthatives des opérateurs ferroniaires

28 Appraisal and evaluation 1n central government-Treasury guidance (The green book) HMSO, 1997
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Consommateurs

Passagers

Non usagers

Riverains

Entrepnses

Deplacements d'affaires
Domuicile-travail

Deplacements de loisir

Voyageurs des autres
modes

Non voyageurs

Fournisseurs et

Railtrack

Compagnies d'exploitahon
ferroniaires

Fourmisseurs de maténel

Compagnies de leasing

Collectivités terntonales

operateurs roulant
Constructeurs
Autres operateurs de
transports publics
SRA (anciennement OPRAF)
Financeurs Autre gouvernement central

privé

Partenaires du secteur

Tableau 8 : impacts d'un projet ferroviaire
selon divers groupes d'agents economiques - UK

Source planmng cntena - A Guide to the Appraisal of Support for Passenger Rail

Néanmoins, comme pour le mode routier, un certain nombre de procédures et de nuses
en ceuvre sont toujours en gestation & lheure actuelle Avec la mise en place de la SRA,
1l semble probable qu'un certain nombre de dysfonchonnements doiwve s'estomper dans

Services, DETR, June 1999

les prochaines années

La volonté de mener des poliiques globales de transport existe Ainsi, en mars 2000, le
DETR a publhé un guide sur la méthodologie & utiliser pour des etudes multi-modales??

24. L'approche multi-modale de I' valuation

29 Gudance on the Methodology for Mulh-Modal Studies, DETR, March 2000 cf
Bretagne\gommms (guiddance on methodology for multi-modal studies)\
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Une vingtaine d'études de ce type sont prévues d'ic1 & cing ans, dont certanes sont deja
en cours sous l'egide du DETR Pour chaque etude, un comite de pilotage est conshtue,
comprenant des membres de divers services reglonaux de plamfication, de lagence
des autoroutes, de la SRA, de différents groupes locaux représentant l'entreprnise, le
transport et I'environnement

Ce guide repose largement sur les pnncipes du hivre blanc de 1398, sur la NATA et sur
des etudes methodologiques recentes, mais ne conshitue quune premiere etape Il
represente la meilleure mise en pratque possible des connaissances presentes en la
matiere, dans l'optique actuelle du gouvernement

Le cadre general de I'évaluation comporte quatre éléments

¢ un tablequ synthétique d'évaluation (AST) qui, comme pour les projets uni-
modaux, analyse le degre selon lequel les cing objectifs fondamentaux
assignes au iransport par le gouvernement (environnement, securnte,
economue, accessibilité, intégration) sont réalisés

¢ une eshtmahon du degre selon lequel les objectifs locaux et régionaux sont
atteints (& noter quil v a des nsques de recouvrement avec l'elément
précédent) ,

s une estmathon de la mesure dans laquelle les problemes a traiter trouvent
une solution gréce au projet envisagé ,

¢+ des analyses relatives & l'équité, la wiabilite financiere et a l'acceptabilite
poliique du projet

Dans le cas de projets multi-modaux, le tableau 9 (voir page swivante) permet de voir
comment les objectifs complémentaires de la NATA sont modifies

En ce qu conceme les cntéres que nous avons déja rencontrés dans le cas de la
logique modale routiére, les méthodes d'appréciaton des effets sont les mémes "Pour
les cnteres nouveaux, on prend en compte le nombre de tonnes de dioxyde de carbone
CO,, pour évaluer I''mpact des gaz & effet de serre Le cntére "paysage urbam' cherche
& terur compte des caracténstques physiques et sociales de l'environnement urbam
construit et non constnut l'évaluation de ce cntére est établie sur une échelle en sept
pomts La sigrufication du cntére "forme physique” est la swivante s1 un projet tend a
favonser la marche a pied ou le vélo de mamere plus ou mons sigmficative, alors 1l
cura un impact posiif sur la sanié (échelle en sept ponts) L'ambiance du déplacement
renvole au confort (qualité de service) du déplacement {échelle en sept points)

Le cntére "accidents” renvole a des éléments monétansables, sur lesquels on calcule
une valeur actuelle des avantages (en millions de hivres), tandis que le cntere "sécunte”
(secunty) renvoie & un jugement quahtatif (echelle en sept points)
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Objectifs principaux

Objectifs complémentaires

Environnement

Bruit

Qualite locale de I'anr
Gaz a effet de serre
Paysage rural
Paysage urbain
Biodiversite

Patnmoine des ressources
histoniques

Environnement aquatique
Forme physique
Ambiance du déplacement

Sécurite (safety)

Accidents

Secunté (secunty)

Economiz

Efficacite economique des transports
Fiabilité

Impacts économiques larges

Accessibilité

Valeurs d'option
Accés aux transports publics

Effets de coupure

Intégration

Connexion intermodale
Polihque d'aménagement

Autres poliiques gouvernementales

Tableau 9 : les objectifs complémentaires de la NATA
dans le cas de projets multi-modaux -UK

Source guidance on the methodology for multi-modal studies,
DETR, March 2000

Le cntére 'efficacite économique’ des transports remvore a tous les éléments
économques monetansables (vanation des temps de déplacement, vanation des cofts
d'exploitation des vehicules, vanaton des charges de lusager tanfs, péages, etc) Une
valeur actuelle nette est calculée (en millions de livres) pour les usagers, les opérateurs
pnvés, les opérateurs publics et pour les autres impacts sur le gouvernement (taxes
indirectes, dotations et subventions)

Evidemment, une transposition pure et simple des pnncipes apphcables & un projet de
type modal n'est pas possible En ce qui concerne les criteres monetansables, la
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methode COBA n'est pas appropriee (pas plus que la vanante URECA, utiisee en
milieu urbamn) Depuis quelques mois, le DETR a développe un nouveau programme
"“L'evaluaton des avantages transport de lusager (TUBA/ Transport User Beneht
Appraisal)’,qui permet une analyse colt-avantage dans le cas d'un projet mult-
modal 30

La plupart des parametres de l'analyse colit-avantage modale sont repns 1c1 Le taux
d'actualisation est de 6% 1994 correspond a la fois a lannee de base pour
l'actuahsation et pour les pnx L'annee honzon de l'evaluation correspond a 30 ans
apres la mise en service de l'equipement Lobjechf reste toujours de calculer la valeur
actuelle nette du projet (NPV) ainsi que le ratio avantages / cotits (BCR)

On a cependant de nouveaux parametres

e une annee de prevision (forecast year) est défime de 10 a 15 ans (selon la
disponibilité des données relatives a la préwision, les solutions retenues et le
temps qu'l faut pour les mettre en ceuvre) aprés l'année de mise en service On
fait tourner le modele pour génerer, sur une seule annee, les coits et les
avantages a partir desquels la séne des flux de coits et d'avantages seront
determines jusqu'a l'annee honzon

e un rapport de la valeur actuelle nette & la valeur actuelle des depenses de I'Etat
(VCGR = Value / cost to government ratio), qui donne une 1dee de l''mpact d'un
projet sur les finances pubhques Il représente une mesure de l'efhicacité des
subventions pubhques

e un rapport de la valeur actuelle des avantages pour 'annee de prevision a la
valeur actuelle des coits d'investissement (FYBCR = Forecast year benefit / cost
ratio) Cet indicateur compare, de mameére rudimentaire, une “photographie” des
avantages nets d'une année future umque aux colts d'inveshssement Un des
désavantages de cette méthode est que lon nsque de donner une image
cancaturale de l'ensemble des coiits et avantages d'un projet, par exemple dans
le cas o les coiits d'entretien apparaissent de manére uréguliere sur 'ensemble
de la pénode d'évaluation

D'un pomnt de vue économuque, un certain nombre de calculs sont importants pour
apprécier les conséquences d'un projet sur les coits et les avantages de tous les
opérateurs publics et pnvés concernés, comme le traitement des flux de taxes (impact
pour le Mimistére des finances), celu des flux relahfs aux dépenses des voyageurs
(tanfs, péages, taxes diverses) et le trantement des revenus des opérateurs de transport

Des tests de sensibilité dowent étre systématquement entrepns pour accroitre la
pertinence des résultats on teste la sensibihté & la non présence d'un module donne
(par exemple, les éléments relahfs & un mode de transport, ou encore les éléments
relatfs qux retombées économiques du projet), ce qui permet d'en évaluer I''mportance
Dans le cas des impacts économiques, on peut noter que, en Grande-Bretagne, dans un
contexte de réseaqux déja fortement développés, les effets économiques sont sans doute
plus redistnbutifs entre régions que générateurs de nouvelles croissances, notamment
en matiere d'activités et d'emplois

Compte tenu du fait que les études mettant en ceuvre cette methode sont encore en
cours, on peut s'attendre a des modifications plus ou momns substantielles de la

30 ¢f cd-rom \Grande-Bretagne\tuba (transport users benefit appraisal)\
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pratique de l'evaluation multi-modale dans les prochains mois, en fonction des resultats
obtenus -

Au pnintemps 2001, des élements nouveaux sont apparus, ayant pour consequence de
rendre obsolétes certains developpements de la NATA de 1998, qui etait encore
largement modale Des documents transitoires, pubhies entre mars et juin 2001, tendent
a generahser l'approche multi-modale dans toutes ses dimensions 31

3. Conclusion

Depwis deux a trois ans, 1l ne se passe guere de mois ou l'on n'assiste pas a la
promulgation d'un certain nombre de lois, textes ou d'avis emanant du DETR Cela
contnbue progressivement a preciser les compétences respectives de certains acteurs
(par exemple, la lo1 transport 2000, qui met officiellement en place la SRA), dans le
cadre des nouvelles onentations de la politique des transports On peut cependant
noter que sl existe bien une politique globale des transports, dont le l'un des élements
importants est caractensé par une approche multi-modale des problemes & traiter, les
structures et les compétences restent encore modales

Des entretiens réalisés en juin 2000 avec Messieurs Tom Worsley (directeur de la
division HETA du DETR) et Phil Goodwin (professeur en pohtique des transports a
I'Unwversity College de Londres et membre du SACTRA), 1l est ressorh la difficulte
didentfier clawrement les pratques qui relevent de l'ancien et du nouveau systéme
Cette difficulté provient essentiellement du fait qu'aucun document officiel n'a encore
été pubhé sur les nouvelles procédures En effet, le livre vert du Ministére des finances,
pubhié en 1991 et & pemne modifié en 1997, est actuellement en refonte totale pour
prendre en compte les onentations de la nouvelle poliique des transports Toutefoss, la
nouvelle édition, prévue pour le pnntemps 2001, devrait donc paraitre tres
prochainement

Par ailleurs, 'homogénéisation des pratiques est encore lomn d'étre assurée (par
exemple, les pouvoirs publics locaux s'occupent des plans locaux de transport, mais les
documents publies ne représentent pas des obhgations pour les agents concernés)
Dans ce cas encore, plusieurs études sont en cours pour préciser les choses

Les analyses du SACTRA notamment, fondées sur des recensions méthodologiques et
des études de cas, mterpellent le gouvernement par des sénes de recommandations,
spécialement en ce qu conceme limpact des transports sur lactvité et le
développement économiques Ainsi, en octobre 1999, le SACTRA a pubhé un important
rapport, ntitulé "Le transport et l'économuie’ (op cit), dans lequel sont proposées
plusieurs pistes pour un aménagement des méthode d'évaluation, dans le cadre des
nouvelles onentations gouvernementales et notamment celu: de la NATA

31 dans le cd-rom vorr notamment les documents suivants \Grande-Bretagne\gommms (guidance on
methodology for multi-modal studies)\the bndging document 2001 pdf, amnsi que \Grande-
Bretagne\coba (cost benefit analysis)\coball (extraits) et \Grande-Bretagneltuba (transport users
beneht appraisal)\
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Au mois de mar 2000, le gouvernement a publie une reponse aux differentes
propositions du SACTRA 32 Sil a refuse d'envisager a court terme de developper un
modele d'équilibre general calculable qui ienne compte de l1mperfection des marches,
du faut de son cofit, le gouvernement a pns acte de la proposition du SACTRA d'emettre
des awvis sur la nécessite, pour les promoteurs de projets de transport, d'etablir un
rapport sur les impacts économiques des projets Prochainement dongc, le DETR devrant
publier un guide, en rapport etroit avec l'objectif de réhabilitation de zone, qu: focalise
sur les effets des investssements d'infrastructures de transports sur le fonctionnement
des marchés locaux du travail, dans une ophque de création d'emplois locaux A plus
long terme, ce rapport pourrait étre complete par une estimation des consequences des
projets de transport sur la performance economique des entrepnses concernées par ces
projets A long terme également, le DETR compte entreprendre des analyses
approfondies sur les effets des pohtiques de réducton de trahc sur I'évolution de ce
dermer, dans le cadre du modéle de préwision du trafic routier nathonal (NRTF) Enfin,
on peut signaler que des études sont d'ores et déja entrepnises pour des estimations
plus consistantes des cotts marginaux sociaux selon differents types de déplacements
routiers par route et autres transports de surface

C'est dans ce contexte, qu'en l'an 2000, le gouvernement a lancé un plan transport a dix
ans (10 year transport plan / op cit )33 en vue de transformer le systéme de transport
dic1 & 2010, en s'attaquant & la congestion et & la pollution et en s'attachant & amehorer
la sécunté et l'accés aux transports publics Il est prevu une dépense d'investissement
de l'ordre de 180 muilliards de livres sur 10 ans, basée sur des capitaux publics et privés
Tout cela doit étre realisé dans le cadre de la NATA et de l'actuelle approche intégrée,
dans laquelle on considére l'ensemble des modes de transport en conjonchon avec
l'aménagement de l'espace

C'est donc dans un cadre systémique en construchon que la NATA, elle-méme encore
en pleme évolution, prend place Les procédures d'évaluation ne sont pas hgées Les
nombreuses études en cours dowent permetire, dans les annees a venur, d'évaluer de
plus en plus précisément au mowmns une parhe des cnteres actuellement non
monétansés, dans une logique globale cohérente tendant a homogénéiser les
pratiques pour l'ensemble des modes de transport

32 The Government's Response to SACTRA's report Transport and the Economy, HMSO 2000 cf cd-rom
\Grande-Bretagne\sactra (standing advisory committee on trunk road assessment) transport and the
economy\government's response 2000 pdf

33 Transport 2010 - The 10 Year Plan, DETR, July 2000 cf cd-rom \Grande-Bretagne\10 year plan\
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Le cas de I'Allemagne

L'evaluation des imvestissements en nfrastructure de transport s'‘appuie en
Allemagne sur un processus de decision pohtique complexe et decentrahse Le
cadre de la plamfication est defim par un document technique ou Plan fedéral
des infrastructures de Transport (BVWP - Bunddesverkehrwegeplan) qui etablit
une méthodologie standard et des régles pour mener une evaluathon reposant sur
une analyse coit - avantage (ACA) trés detaillee, formant une aide aux choix des
mvestissements

Apres avorr presenté plus precisement les aspects mstituthonnels du secteur des
transports (1), nous nous pencherons sur le cadre de l'evaluation de projet (2)
puis plus précisement sur les aspects techmques de I'ACA developpée (3) Nous
terminerons cette synthese par un eclairage des axes de recherche pour
I'amélioration de la methode utiisee (4)

L'Allemagne possede depuis 1985 l'un des cadres d'analyse des plus formalisés
et des plus complets Le document BVWP actuel date de 1992 Il integre les
modifications nécessaires & la pnse en compte des nouveaux Lander, suite a la
réunification de I'Allemagne en 1990 Actuellement, une revision du BVWP est en
cours, nous y revenons tout au long de cette synthése

1. Les aspects mstitutionnels du secteur des transports

La structure fédérale de ce pays est composée de trois mveaux 1'Etat {édéral, la
commune (Bund) et la région (Lander) Elle influence bien entendu son
fonctionnement économique, adminstratf et pohtique L'Etat fédéral est en
charge des routes et autoroutes dites fédérales, des chemins de fer (le réseau de
la Deutsche Bahn AG) et des voies navigables

Le processus de révélaton des préférences est remontant, c’est-a-dire que les
entites politques de niveaux inféneurs, communes et régions, ont la possibihte de
proposer des projets & un financement fédéral Les régions jouent un réle moteur
dans l'expression des besomns régionaux L'ensemble des entités fournissent les
données utiles pour les besoins de I'évaluation

Les régions contrdlent une partie du processus puisqu'elles se prononcent sur
I''ntégration des projets dans leur structure spatiale Et les communes sont
consultees pour l'étabhissement des tracés d'infrastructure et la conduite des
expropnations En outre, d'autres groupes d'intéréts peuvent venir proposer des
projets et/ou les influencer, comme par exemple les associatons du transport
routier et des voles navigables ou d’autres lobbies encore34

34 par exemple le lobby ADAC des automobilstes allemands qui regroupe 17 millions de
membres n hesitent pas a dénoncer les goulots d etranglements du reseau routier et a fare des
propositions
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Les pnncipes du federahsme allemand3?

L Etat federal et les collectivites locales se reparhissent 1 autonte publique selon les deux
pnncipes de « competences exclusives» et de «competences concurrentes», qui
permettent qux trois niveaux infeneurs d exercer leurs attnbutions aussi longtemps que le
legislateur federal n est pas intervenu A ces deux pnncipes s ajoute la faculte qu'a le
Bund d edicter des prescnptions-cadres dans les domames d'interét general tels que
'enseignement supeneur, 1 environnement, | amenagement du temtowre ou les transports
C'est pourquor la realite institutionnelle allemande semble justfier l'expression de
« federahsme cooperatf », parfois employee pour la quabher, et ce malgre la tendance
naturelle de 1 Etat federal a accroitre ses prerogatives aux depens des autres niveaux

Une planification tres concertée et tres contraignantes

Le plan quinquennal des infrastructures féderales et reahse par la ministere des
transports, 1l est cale sur le plan a long terme, qu porte sur l'ensemble des
infrastructures de transports et est structure par corndors de transport (mulhimodal) Ce
plan fait l'objet dune decision mtermunistenelle, apres concertaton des lander
Procedure qui peut prendre plusieurs annees L evaluation de ce plan incombe a tout un
reseau de bureaqux d'études et de recherche Ce plan doit étre approuve par le
parlement

Le munistére des transports prepare egalement un plan a long terme, le BVWP, qui a un
caractere d onentation generale Il ne conceme que les routes, chemins de fer et voies
navigables

Les lander établissent des plans quinquennaux a partir du plan national pour les routes

Le munustére des transports comprend trois directions

- Direction de la poliique des transports a vocation intermodale, elle s occupe de la
polihque d'investissement, des etudes de trafics, de lamenagement et de
I'environnement et des consequences de la reumfication allemande

- Direchon de la construction routiere plamfie les projets routiers

- Direction de la circulation traite de la secunte et de la circulation

Pour le cas du réseau ferroviaire, depuis la réforme des chemins de fer, la DBAG
joue un réle essentiel en termes d'nvestissements ferroviaires Contrairement aux
deux autres secteurs, la réforme de 1994 a modifié les relations insttutionnelles
Alors que pour la route et les voies navigables le processus reste du domaine
stnictement public, 1l engage pour le fer, un accord entre la compagnie pnvatisée
DB AG et I'Etat fédéral pour les infrastructures ferrovicures S1 un projet est viable,
la compagnie prendra a sa charge l'mvestissement moyennant une participation
financiere négociee de 1Etat S1 les negociatons échouent, le projet est
abandonné En pratique, I'Etat paie les coflits de construction tandis que la

35 Le DUC, Services publics de reseau et Europe les exemples de 1 Allemagne, de 1 Espagne, de
lltahe et du Royaume-Um (fer, route, air et eau-assamssement), La documentation frangaise
Pans, 1930
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compagnie verse une annuite d'amortissement du capital sur la part non
pubhque de l'nvestissement La DB AG n assume pas les charges d'interéts

Tout cela se déroule dans le cadre techmque du BVWP qui ne correspond pas a
un cadre reglementaire en ce sens ou les projets qui s’y inscnivent ne sont pas
tous engages Ce cadre se constitue d'un ensemble de regles qui guident la
démarche d'evaluation Quelques 2000 projets de toute nature sont proposés en
moyenne, sans necessairement faire I'objet d'etudes préalables Il n'y a que
lorsqu‘un projet est présenté et validé par le parlement qu'il devient force de loi
(ou htteralement, une lo1 d'engagement) Ce quil faut bien comprendre, c’est la
logique allemande, logique collégiale ou autrement dit cooperative entre tous les
niveaux de decisions Le ministére féderal des transports encadre la demarche
de planification Il fait le Lien entre la plamfication stratégique du pays et integre
les projets entrant dans sa gnlle de décision 1l ne fait aucun calcul économique
par lu-méme n1 ne meéne de travaux de previsions de trafic et de valonsation des
criteres de rentabilite, qui sont réalises par des bureaux d'etudes exteneurs

La wision developpée dans le cadre de l'evaluation des projets d'investissement
traite projet par projet Elle ne constitue pas dés lors une wision globale de la
politique des transports ce qu est pomnté aujourd’hui comme une faille de la
methode en place

En revanche, la méthodologie d'évaluation du BVWP et les previsions globales de
trafic sont multimodales Encore une fois, des bureaux d'etudes, des instituts
umversitaires, etc ont développé des modéles de simulation sur une descnption
fine des réseaux de transport36 avec des lectures régionales (NUTS)

Pour les cntéres d'évaluation, ceux-ci datent pour une majeure partie des années
70, du temps ou la methodologie a éte développée Le plan fedéral des
infrastructures s'établit pour 20 ans (1992 - 2010) pour le BVWP'92 - 1l est & noter
que le prochain plan prend pour honzon de préwvisions 2015 (BVWP'01)- et défend
un caractere flexible et dynamique qui permet d’en réwiser le schema tous les 5
ans environ

Les priontes du gouvernement féderal ont éte au cours des années 90

e La reconstruction et I'améhoration des imnfrastructures des S nouveaux
Lander et de Berhin Est

e Le développement du reseau ferronaire a grande witesse, en hen avec
I'Europe (TEN) - cec1 participe de la volonté d'inscnre le BVWP de 1992
dans le cadre européen

e L'¢himination des goulots d'étranglement du réseau ferroviaire

e La réalisaton dinvestissements routiers nécessaires sur les anciens

36 par exemple, IVE (Hanovre) et BVU (Fnbourg), deux nstituts outre Rhin, sont capables pour le
premier de modeliser et de simuler le trafic ferrovicure sur un reseau tres détaille au mveau
national mais qussi au mveau européen tandis que le second travaille plutét sur laspect
demande des préwvisions de trafics (participation de ces deux mstituts au projet europeen
EUFRANET Freight European Network dont le coordinateur etait 1INRETS) Signalons que BVU a
réaliser les previsions globales de trafics pour le prochain plan
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Lander

e Le développement d'nterfaces efficaces et dune cooperation, pour
l'utiisation optimale des avantages liés a chaque mode de transport

¢ L'accroissement des capacites pour l'aviation civile contréle du trafic et
des systémes d'information

2. Le cadre d’évaluation : I'Analyse Cotlits/Avantages

La méthode d’evaluation du BVWP pour les projets d'inveshssements du secteur
des transports est l'analyse colit - avantage élaborée de fagon & pouvorr
comparer les projets les inveshssements sont expnmés en pnx de 1989
(BVWP'92) et en pnx de 1998 pour l'évaluation du prochain plan (BVWP01)
daprées le document pour une renovation de lapproche en maheres
d'mvestissements (Verkehrsbencht 2000) Nous employons sciemment le terme de
rénovation car la methode de 1992 reste dans ses fondements au coeur de
I'analyse

Cette méthode étabht sept objechfs qui défiussent les cntéres et sous-cnteres de
I'analyse dont la synthése est le ratio bénéfices/coits classique Chaque cntere
d’'analyse est traduit en valeurs monétaires, avec I'utihsation de pnx de marche
ou avec celle de pnix fantémes

Sept objectifs prnincipaux sont mus en avant pour definir les cnteres et sous-
cnteres

¢ la réduction des coiits de transport (coiit de possession, colit d'usage, couts
et avantages du changement modal sur le fer) NB

le changement des coiits de maintenance des infrastructures (coit de
renouvellement, maintenance pénodique) NW

e les bénéfices hés & I'amélioration de la sécunté (vanation du coit des
accidents hée & des infrastructures plus stres, au transfert modal vers le
rail) NS

e les bénéfices hées & I'améhoration de I'accessibilite (gains de temps) NE

e les effets spataux bénéfiques (emplois hés & la construction, a
l'exploitation, bénéfices en termes de localbsation, amélhoraton des
échanges et des commumcations) NR

e les bénefices environnementaux (bruit, émissions gazeuses, effets de
coupure, qualte de I'habitat) NU

e les effets indirects (imgation, lutte contre les nondations, zones de loisirs)
NF
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21 La prevision de la demande de transport

Les modeéles de prévision de la demande sont confies (apres soumission) par le
muimstére a des bureaux d'etudes et de consuitants3? La modelisation suit un
developpement habituel avec

e la préwvision du developpement structurel (population, économie, prix de
I'energie),

e l'élaboration des scénanos sur les vanables exogenes (reglementation,
pnx du transport, subvention),

¢ l'etablissement de la situation de reference,
e le calcul des previsions de la demande par un modéle a quatre etapes,
e la separation des trafics entre la courte et la longue distance (>50km)

La methode mtégre les differents modes de transport y compns l'aenen
(multimodale — nested logit model) Le calcul trante séparément les voyageurs et
les marchandises sauf a l'étape d'affectation Les modéles de prevision reposent
sur un découpage en 360 zones geographiques au sein de l'Allemagne et inclut
90 zones géographiques exteneures (pays voisins) Le trahic a longue distance est
subdivise dans des matinces de trafic comprenant 9 motifs de deplacement
voyageurs et 12 catégones de marchandises

L'honzon des prévisions est de 20 ans En considérant une constance du bilan
colits — avantages (en termes reels) apres la vinghéme annee, la pénode
d'évaluation des projets étant étendue jusqu’a 40 ans

Les prévisions de trafics au mveau national permettent ensuite les simulations
avec ou sans l'infrastructure de transport envisagee On confronte les résultats
avec ou sans projet et on décide s1 ce dernier correspond aux objectifs du BVWP
Deux vanantes de l'évoluton macroeconomique (hypothese haute repnse de la
croissance économique et hypothése basse stagnaton) contrastent les
previsions de trafic effectuées

Remarques Il n'y pas de pnse en compte (d'apres nos sources) de I'incertitude
dans les modéles m1 méme du nsque On ne hent pas compte d'une valeur
résiduelle du capital pour les infrastructures pubhques Le trafic nduit est pris
en considération (p22 du BVWP'92)

2.2 L'importance de la conception des courbes débit - vit sse

Il est & souligner que dans le cas des investissements routiers, les avantages ou
bénéfices dans l'évaluation proviennent des gamns de colits génerahsés (temps et
cotits d'exploitation des véhicules) Or la mesure de ces coits genéralisés repose

37 CIRED « Ces nstituts participent a des degrés diwvers a la construction des données de base
de 1 analyse , ils peuvent, par exemple, fournur des prévisions de trafic, des méthodes de calcul de
certamns cnteres ou des tablequx de valeurs de coefficients fondamentaux entrant dans
1 expression de ces cnteres »
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sur les resultats des courbes débit — vitesse d’ou l''mportance de la defimition de
ces demieres Les courbes debit-vitesse suggeraient jusqu'a présent que les
capacites d'mfrastructure arnvaient & saturation pour un débit moyen (loin de la
capacite nominale de ces infrastructures) De nouvelles etudes citees en
particuber par la Transport Research Society (1998) montrent que des
changements substantiels dans les temps ou dans les colts dexploitation
n‘apparaissent en fait qu'a des niveaux de trafic saturant la capacite theonque
de l'nfrastructure (ROTHENGARTER)

NB Le réseau de chemin de fer ou routier et a fortion, celu1 des voies navigables,
font l'objet de modeles tres détallés ou sont représentes tous les élements
constitutifs du réseau que les voles solent interurbaines, régionales, ou locales
Chaque len, chaque nceud a une capacite et des caracténstiques precises lls
permettent l'affectation des trafics et simulent I'exploitation des réseaux

2.3 Valeur du temps

Pour les routes, le gain de temps est calculée sur la base de courbes debit -
vitesse Ces dermiéres sont établies pour 25 types de routes, 3 peniodes de temps
(jour ouvrable, week-end et vacances) et une segmentation en 8 intervalles de
temps par jour Le temps de trajet est évalué par umtes de valeur du temps, pour
toutes les catégones de trafic (4 catégones pour la route voitures particulieres,
bus, utilitaires légers et camions) La valonsation monétaire s'‘appwe sur une
approche fondée sur

¢ les taux moyens de salaire, pns pour étabhir des comparaisons et garantir
que la valeur du temps montre une relation plausible avec le PIB

e la méthode des préférences déclarées pour etablir une structure
différentiée de valeurs du temps qui repose sur le motif de déplacement, le
mode utlisé et la catégone de véhicule

Le bénéfice d'un projet est calculé par comparaison de la situation avec et sans
projet La valonsaton tirée du manuel BVWP'92 donne par exemple, pour une
heure économusée par les voitures dans le trafic routier, une évaluation de DM
31 50 pour un trajet professionnel et de DM 6 00 pour un trajet autre38 Il est a
noter que ROTHENGARTER dans l'article cité en référence reprend ces mémes
valeurs Un contact en Allemagne avec le bureau d'étude BVU, ayant travaillé sur

38 « En trafic voyageurs professionnel, on suppose que le temps de voyage economise sera utihse
de maniere productive Partant de cette hypothese, les gains de temps sont chuffrés au revenu brut
des personnes actives » voir p30-31 BVWP La valeur de DM 6 00 represente un abattement de
30% (gains de temps qui en dega d un certain seull ne sont pas pns en compte - abattement
applque au colit monetaire concernant les deplacements non professionnel) par rapport a la
valeur initiale (DM 8 50) pour éhminer les gains de temps trop faibles pour engager un transfert
modal

Ces valeurs se retrouvent en p90 du BVWP pour 1 evaluation de la contnbution a 1 amelioration de
laccessibibite (NE) pour un projet ferronaire induisant un report de la route Ces valeurs
s applhquent, a 1 époque du BVWP, aqux projets présentés au plan federal
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les prewvisions de trafic de marchandises dans le cadre du nouveau plan, nous a
fourn: les chiffres de DM 38 00 pour un trajet a titre professionnel et DM 6 30 pour
un trajet autre

Remarques Nous notons qu‘il n'y a pas de reference a une valeur du temps pour
les marchandises en tant que telle 1l y a une evaluation des gains de temps pour
les personnels de conduite et d'accompagnement des autocars/autobus et des
véhicules utilitaires en se basant sur les valeurs ci1-dessus

Les autres considérahons développees dans le BVWP concernent exclusivement
le transport de personnes (BVWP'92 p30)

2 4 La securite

La méthode utlisee pour l'évaluaton de la sécunté repose sur la perte de
production due a un dommage physique (sur la base des prix de marche) Ilin'y a
pas de mesure subjective de la valeur humaine (au sens de tutélaire)

La sécunte du trafic est mesuree comme la diminution du coiit total de I'accident,
qui correspond au coit par accident multiphié par le nombre d'accidents Ce
dernier est obtenu par la probabihité d‘accident3® que multiple le volume de trafic

Les valonsations sont
e le blesse léger (DM 5,200),
e le blessé séneux (DM 60,000)
e Le mort (DM 1,320,000)
Source W ROTHENGARTER citant les chiffres fourus par le BAST (Office
Fédéral des Routes)

Le cas du chemun de fer

Les accidents dans le domaine du rail sont

(Source BVWP'92 p86-88 (prix de 1989))

Type de dommage Trafic voyageurs Trafic marchandises
(DM/mio Pkm) (DM/nmuo Ntkm)

Tués 2376 660

Blessés graves 282 78

Blessés legers 306 8,32

Dommages maténels 2 252 621

Total des dommages 4941 1 368

Tableau 11 monétansation de la sécurite - RFA

39 Basee sur les statistiques d’accidents de trafic
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Les colits des accidents relatfs au volume de trafic. transferable, pour un projet
donné, de la route au rail (ou cotts des accidents dans le domaine de la route)
sont obtenus en sommant les différents trafics transferes (autoroutes federales,
autres routes nterurbaines et voies urbaines) que multiphent, pour chacun
d’entre eux, un cotit expnme en DM/km-vehicule dont la valeur est

e Autoroutes federales = 0,032544
e aqautres routes interurbaines = 0,075938
e voies urbaines = 0,114811

On compare ensuite la situation de référence et la situation previsionnelle

2.5 Les effets sur I'environnement * reduction des nuisances
(données chiffrées tirées du BVWP'92 — prix 1989)

Les pnncipaux effets pns en considération sont la reducton du brut,
I'amélioration de la qualité de 'air (ou reduction des gaz d'échappement) et les
effets de coupure pour la route et les voles navigables Pour estimer le coiit des
dommages liés au bruit, I'Allemagne utihse le montant d'investissement réahse
pour lutter contre le bruit Pour la pollution de l'air, le pnncipe est de convertir les
emussions en équvalents CO a l'axde des facteurs de toxicité avant de les
expnmer en unite monétaire (les tableaux en annexe donnent les divers gaz pns
en compte dont le CO2) Les paragraphes qui swvent donnent un détail plus
important de la methode suivie

Le bruit

Pour le bruit, la valonsation repose sur le coiit d'equipement des maisons en
double vitrage Un avantage est mesuré par les coits évités Plus généralement,
pour le colit du dommage hé au brut, I'Allemagne uthse le montant des
investissements engagés pour rédwre le bruit

e Le cas du chemin de fer

La réduction du bruit est calculée sur la base de la comparaison entre les
niveaux de bruit de la situation de réference et ceux de la situation préwisionnelle
(I'écart mmmum entre les situations étant défim a 2 dB) , I'etalon étant un mveau-
cible pour la nuit fixé & 42 dB La seconde condition & la pnise en compte d'une
contnbution & la réduction des nuisances sonores suppose que le niveau sonore
moyen dépasse le mveau cible (en pénodes nocturnes)

La différence d’emussion est multphée par le nombre d’habitants « pondérés » de
la zone considérée (en agglomération et hors agglomérations) La valeur unitaire
d'un habitant ponderé (DM/habitant-an) est de 72,50 DM (1dem pour la route) On
calcule ansi les coiits annuels dus aux nuisances sonores Le calcul est eftectue
pour les situations préwisionnelle et de référence La différence consttue le
bénéfice attendu par vanation des cofits dus aux nuisances sonores pour un
projet ferroviaire
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Le cott unitaure de la suppression d’'un vehicule (transfert route vers rail) est egal
a 0,02 DM/véhicule-km

e Le cas de laroute

Le nmveau cible pour la nuit est dans ce cas de 40 dB en zone urbaine et de 50 dB
en rase campagne La difference de nuisance d’'un trongon de voie, entre les
situations de reférence et previsionnelle, doit étre égale ou supéneure a 2 dB pour
que l'on en henne compte

Les colits des nuisances causees par le bruit sont évalués a partir d'une valeur
unitaire basee sur le coit de mesures ant-bruit (coit des fenétres 1solantes) ou
valeur unitawre pour un habitant pondéré 7250 (DM/habitant-an) Pour la
mesure du nveau sonore moyen, servant & caracténser chaque nuisance sonore,
1l a été pns en considération « la densite de trafic, le type de voie et la situation
des constructions déterminée a l'aide des composants de modele urbain » (voir
p153-160 BVWP'92) Ce niveau est calcule en fagade des batiments en fonction du
volume de trafic et en fonction du composant de modele urbain (établissant une
standardisation des traversée d'agglomérations)

Ce composant de modéle urbain s'établit swvant les cnteres de proxamité de
l'1nfrastructure, du type de construction et de la densité de population de la zone

Emissions de gaz de combustion

Comparaison de la situaton de reférence avec celle préwisionnelle, les
avantages resultent de la suppression des nwsances Ces dermeres sont
calculées sur la base de la consommation d'energie (trafic voyageurs et
marchandises) qui dépend de la charge remorquée et du type d’engin moteur

Les vanables qui influencent la qualite de I'air sont
¢ la diminution de la consommation des vehicules ,
¢ le détournement de trafic des zones sensibles ,
¢ la diminution des parcours ,
e le transfert modal vers des modes plus favorables & l'environnement

La pollution de l'air est donc évaluée par l'établissement du mveau d'émission
sans et avec le projet, et par l'application de facteurs de toxacite sur les catégones
swvantes végétation, santé humaine, autres dommages (damage artificial
structures) Les valeurs monétaires unitaires utihisées pour chaque catégone sont
respectivement de 3,50 DM, de 2,50 DM et de 12,00 DM par tonne équivalent CO

On majore ces facteurs lorsque la polluton est évaluée en centre wille On
convertit les différentes émussions polluantes en unités équivalentes de CO, avant
de les transformer en termes monétaires Voir annexes pour les valeurs des
« Emissions et facteurs de toxicité dans le domaine du rail »

Remarque L'Allemagne avait un objectif de reduction des émussions de CO2 de
25% jusqu'd l'année 2005 par rapport a 1990 A KYOTO, elle a accepte de
s'engager sur une réduction de 21% des émissions de ce gaz jusqua 2008 par
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rapport a 1990 Elle s'engage par ailleurs en faveur du rail et met 'accent sur les
innovations technologiques (Verkehrsbericht 2000)

Les effets de coupure (NU3)

Pour les effets de coupure, on prend en compte la perte de temps du piéton pour
franchir l'obstacle (le taux retenu est de 8,50 DM par personne et par heure)

¢ Qualt’ de I'habitat et de la communication (NU4)

Pour la qualite de 'habitat, on evalue la disponibilité a payer pour vivre dans une
zone avec moins de trafic, par comparaison des loyers pour des habitations
équivalentes Le calcul prend en compte le nombre d'habitants concemes et le
trafic de vehicules de la zone en question ou sur un trongon donne

Cet avantage ne concerne que la route la valeur obtenue apres retraitement
(voir explications pl165-166 BVWP'92) est de 72,50 DM par pownt-habitant-zone
(estmahon considérée comme prudente des nuisances a l'environnement dues
au trafic en agglomération, autres que celles des composantes NU1 a NU3)

A noter que le BVWP prend en compte les effets sur l'environnement ou les
paysages, 1l ne prévoit pas d'analyses approfondies des effets écologiques
locaux Cependant, 1l est rendu nécessaire de calculer un indicateur du nsque
écologique pour les nouveaux projets routiers dont la longueur dépasse les 10 km
et pour tous les projets de voies navnigables Pour les nouvelles hignes ferrees, une
« analyse de sensibihité écologique » est requise

2.6. Les impacts sur 'économie regionale (données 1ssues du BVWP'92)

En Allemagne, les effets sur l'emplol régional, de la construction d'une
infrastructure de transport et de son exploitation, sont évalues a partir de 4
cnteres

e (NR1) Les effets sur I'emplo1 hé & la construction
o (NR2) Les effets sur I'emplo1 he a l'exploitation
e (NR3) Les avantages pour I'aménagement du temtoire

e (NR4) Les améliorations sur les echanges internationaux d'informations et
de prestations

NRI1 est mesuré en supposant qu'une part du travaul de construction profite aux
entrepnses et aux travalleurs de la région en question I faut par alleurs
distinguer l'effet emploi, dont l'expression est le nombre d’heures de travanl
intégrées dans les nvestssements, de transport, de l'effet de resorption du
chémage, attachée a chacun des projets

Le premer effet correspond a 1250 personnes - an de travaill pour un
mnvestissement de 100 mullions de DM, toutes categones d'emplor (direct et
indirect) confondues?® Pour la régionahsation de cet effet, le BVWP'92 comme le

40 Effet de revenu
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BVWP'85 suppose que deux cinquiemes des effets sur I'emplo, toutes branches
d'activite confondues, sont a considerer comme regionaux (soit 500 personnes —
an par tranche de 100 milhons DM d'investissements dans la region concernee

Le deusieme effet, qu constitue la specificite allemande pour le calcul de l'effet
emplol, est mesure en supposant qu'une fraction seulement des emplois crees
contnbue effectivement a la baisse du chémage Ce ratio, appele facteur de
différentiation, est fonction croissante du taux de chémage structurel de la
localité , 1l est borne a 80% On obtient une evaluation monetaire de l'effet emplos
différenciée selon les regions L'avantage indwuit par celui-c1 est proportionnel au
coit total annuel d'investissement et au facteur de préférence Pour les Lander de
l'est (ancienne RDA), le BVWP'92 dit avorr renonce a la differentiation regionale et
opte pour un facteur umque fixé a 0,8 ce qui correspond au chiffre retenu pour les
regions de l'ex RFA ayant le plus fort taux de chémage structurel prevu (borne)

Pour l'evaluation monétaire de ces effets sur I'emplo1, une valeur uniforme est
utiisée & la fois pour NR1 et pour NR2 et cec1 afin d'optimiser les situations de
référence (p35 - BVWP) 11 est tenu compte des effets d'entrainement qui peuvent
se produire en matiére de promotion des economies régionales
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Tableau 12 calcul de NR2 et de NR3 - RFA

NR2=a*p,*k *{ * 1, * a, traduit les contnbutions d un projet d inveshssements a la lutte

contre le sous-emplo: structurel pendant | periode d exploitation

Ou a est la part maximale d avantages dans les cofits d investissement

P, le facteur regional de differenhation forme des indicateurs de retard et de pertinence
K cofits d investissement normalises en DM par km

f, facteur de correcthion de la differentiation propre au mode de transport

1, longueur du projet en km

a, facteur moyen d annuites du projet ,

pour p, = (p, * g.}1/2 avec p, le facteur de retard et g, lindicateur de pertinence

NR3 = b * (NBl + NB2 + NB3 + NE + NR! +NR2) traduit les avantages pour 1l amenagement

du temtoire

Avec b le facteur de différenthation régionale (un tableau donne ces facteurs par regions dans
le BVWP) ,

NB1 avantages dus aux economies de muse a disposition,

NB2 avantages dus aux economies de frais de fonchonnement ,
NB3 vanations de cotts par transferts de volumes de trafic,

NE Avantages dus a la meilleure accessibihite ,

NR1 effets sur l emplo1 pendant la penode de construchon ,

NR2 effets sur l emploi pendant la phase d exploitation

Enfin, a I'avantage indwt par l'effet emplor correspond le cott de I'aide publhique
& la creation de postes de travail additionnels La valeur par emplol annuel pour
les régions de I'ex-RDA est de 27000 DM et de 20500 pour les regions de l'ex-RFA
La difference provient de la pondération applhquée pour tenir compte de l'effort
supplémentaire de promohon de l'investissement professionnel qu est necessaire
dans le cas des premieres

NR2 est calculé sur la base des estmations statishques de la relation entre la
croissance régionale (facteur régional de différenciation, forme des indicateurs
de retard et de pertinence) et l'nvestissement d'infrastructure (DM par km) On
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prend par ailleurs en compte dans le calcul un facteur de correction?! de la
differenciation propre au mode de transport, la longueur du projet et un facteur
moyen d’annuite Enfin, on multiple par la part maximale d’avantages dans les
cotts d'investissement Cette part est donnee par un rapport le nombre de
postes de travail crees par kilometre de trongon d'autoroute (24 pour I'ex-RDA et 8
pour l'ex-RFA) que multiphent la valeur umtaire par poste de travail (supra) et un
facteur de valeur imtale, basé sur la durée d'utihsahon du projet, que divisent les
depenses d'investissements normahsees par kilometre

Le troisieme cntére NR3 ne s‘applique qu'aux 20 regions dont la valeur ajoutée
par téte est la plus faible que tradwit le facteur de différenhation note b
(préférence sur le plan de 'aménagement du temtoire) L'evaluaton monétaire
de ce dermier est fonction des cnteres et sous-cnteres relatant les benefices
attendus des économues de coiits (économies de coits de mise a disposition et de
frais de foncthonnement et des effets sur 'emploi (voir encadré)) Ce cntére-la
réalise par consequent une double pnise en compte de ces bénefices

Enfin, NR4 tend a favonser les projets ayant une importance pour le trafic au-dela
des frontieres (bonus de 10% au maximum des economies de temps et de frais de
fonctionnement realisés)

3. Le critere d’'efficacité : le ratio bénéfices/conuts

La somme des cnteres monétanseés, représentant les sept objechfs definis par le
plan, est annualisée de fagon a comparer cette somme avec l'annuité
d'amortissement des coiits d'investissement Le taux d'actualsation retenu est de
3%42 Ce taux est censé refléter la disporubihte hmutée des ressources naturelles
dans I'averur Il est & peu pres conforme au taux d'intérét de long terme des bons
du trésor allemand

Le ratio bénéfices - coiits est utlisé pour établir les pnontés entre projets sujets a
évaluation Dans le BVWP, des seuils sont appliqués pour déterminer s1 le projet
entre dans la catégone «forte pnonté »43 (N/K supéneur a 3) ou dans celle
mnverse, « faible pnonté »44 (N/K compns entre 1 et 3) Enfin, s1 le projet est

41 Ce facteur est de 1 pour les autoroutes neuves, de 0,60 pour les routes federales neuves, 0,21
pour les autoroutes amenagees, 0,13 pour les routes amenagees, 0 37 pour le rail (trongon neuf ou
aménage) et 0 05 pour la voie d eau

42 Dénve de modele de croissance a long terme (long term growth model)

43 Le projet est inclus au programme des 20 annees que couvre le plan Un probleme reside dans
la réevaluation des projets appartenant a cette categone et nayant pas ete engages au plan
suivant Le BVWP'92 a inclus automatiquement les projets a forte pnonte du BVWP'85 n ayant pas
ete encore réalisés Pour le BVWP01/02, les projets dans ce cas feront eux auss: lobjet d une
réevaluation et ceci pour terur compte de la surestimation du budget 1992 - 2010 pour les
investissements publics Les projets importants ont une faible probabilite de réahsation dans ces
échéances de plamfication (manque de moyens budgetawres) Linscnption de ces projets au
BVWP'02 rendrait inutile la conduite de la procédure d évaluation du plan

44 Inscnts sur histes d attente La procedure flexible et dynamique du plan, permet tous les 5 ans a
8 ans de reevaluer les projets
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inféneur ou égal a 1, 1l est ehmmé Ces sewls sont denves du budget pubhc
estimé pour le long terme

La diversite des cnteres sujets a evaluation, qui recoupent des preoccupations
tant allocatives que distnbutives, economiques, fiscales ou qualtatives, rend
difficile de trouver une valeur non equivoque des avantages d'un projet Aussi, en
parallele de la presentation du ratio benefices — coiits, et pour mieux eclairer les
décideurs, la méthode impose de bster les elements d'evaluaton et de mesures
contenus dans chaque catégones d'avantages et de cotlts Trois autres cnteres,
en dehors de la procédure standard du plan, entrent egalement en lhigne de
compte dans la décision pohtique de retenir tel ou tel projet

e Les particulantés de la polihque regionale,
e L'analyse du nsque ecologique,
e Les impacts sur le developpement des villes

Remarques

e Le cadre standard de l'évaluation est appliqué umiformément aux trois modes
terrestres relevant du nmveau fédéral Les seules différences se trouvent dans
les méthodes de mesures des cnteres Les évaluahons sont menées en
utibsant des modéhsations de réseaux trés detaillées Les demandes globales
de transport ont été calculées pour l'annee 2010 Ces demandes sont
également trés détaillées, décomposees selon le motif de deplacement des
catégone de biens, par modes et par distances pour les voyageurs et pour les
marchandises L'évaluation compare toujours une situation avec et une
situaton sans la réalisaton du projet considéré

e Le rato bénéfices - colits incluant le sous-cntére NR3 (supra), en fait une
mesure tant de l'efficacité que de l'équité Cependant, Rothengarter®S note
que cette dermére n'apparait pas de fagon évidente dans la méthode En
outre, l'équité est pnse en considération mais en dehors du cadre de la
procédure du plan, par l'étude des aspects régionaux particubers d'un projet
(vorr ci-dessus les trois cntéres supplémentaires d’'aide & la décision) Cette
étude se fait en partenanat Etat fédéral et Lander concerné Il n'a pas été fait
d'autres tentatves de considérer 1'équité d'un projet, comme par exemple de
vénfier les impacts sur les différents groupes de revenu Malgré tout, 'analyse
spahale réalisee (NR1, NR2, NR3) conduit a trauter certaines questons
d'équité Rothengarter soulgne amns: les doubles comptes dans les effets
retenus par la methode

45 Rothengatter, Op cit
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4. Les perspectives d'améhoration de la méthode
et du processus de décision

La méthode presentee globalement 1c1 a fait I'objet de nombreuses cnitiques en
Allemagne Nous les presentons dans ce dermer pomnt Elles font l'objet de
reflexions dans le cadre de la preparation du BVWP'02

e Le systeme d'évaluation allemand n'en est pas vraiment un puisque les
évaluations sont réalisees projet par projet au heu d'étre incluses dans une
analyse (strategique globale) du systéme des transports De plus, les aspects
environnementaux devraient trouver une présentation plus accessible pour
faciiter leur utiisaton au niveau strategique, tant dans la phase de
preparation que dans celle d'aide & la décision L'évaluation de I'mpact sur
l'environnement devrait, selon Rothengarter, précéder l'evaluation
économique pour éwviter de se retrouver avec des projets presentant un
rentabiité socio-économique mais impossible a réahser du fait d'une
impossibilité hee & des facteurs environnementaux (temtowre d'une espeéce
ammale protegée par exemple)

e Linsuffisante pnse en compte dans la procedure des effets sur
I'environnement tend a sous estimer ''mpact des projets d'infrastructure sur
celui-ci

e Sur le plan spatal, la wision par projet évacue les aspects réseaux ou
corndors qui1 peuvent grandement influencer les solutions trouvees Aussi
dorénavant, le projet intégre les influences des mesures structurelles pnses
par des operateurs de transport (améhorations d'une voie de chemn de fer,
etc) 1 n'est plusisolé

e La procédure en place pour mesurer l''mpact sur l'emplo:r régional est
insatisfaisante ne tenant pas compte de la sensibiité regionale &
I'améhoration des transports

e La procédure doit permettre de her les enjeux en matiére d'infrastructure de
transport, en parhculler dans le domaine ferroviaire, tant europeens
(intégrations dés TEN dans l'analyse wsion réseau) que régionaux (les
Lander ayant des responsabilites spécifiques depuis la réforme ferroviaire)

e Enfin, I'évaluahon monétaire présente des déséquilibres avec des effets dont
le poids est trés important (par exemple, la congestion) et d'autres trop faibles
comme les effets environnementaux ou spahaux Lintégration de nouveaux
cnteres plus transparents (par exemple dans le cas des deux dermers effets
precédents) et I'actualisation des anciens cntéres seront ainsi recherchées
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Scénarios macro-économiques a l'horizon 2015 :
quelques éléments chiffrés (Verkehrsbericht 2000)

Les donnees macroéconomiques pour la construction du scenano dit de laisser-
faire retiennent

e une population de 83,5 mullions d’habitants pour 'Allemagne en 2015 soit un
taux de croissance annuelle de la population esttme a 0,1%

e La croissance du PIB est estimée a 2,1% par an en moyenne (surtout en ce qui
concerne le secteur des services)

e La croissance economique sur les 20 pays que retient l'analyse économique
s'etage de 1,3% a 4,8% l'an Elle se décompose en pays de l'ouest, 2,4% a
2,7% en moyenne par an et pays de l'est, supéneur a 4%

e Les exportations sont eshimées a 2,9% par an tandis que les importations le
sont a 3,4% par an

La croissance de I'emplo: est identique & celle de 1996 (nous n’avons pas le
chffre)

e La consommation de carburant pour le véhicule particuber est eshmée
décroitre de 21% sur la pénode et de 8% pour les camions

e Tandis que la fiscahté sur les carburants est censée augmenter de 21% pour
les véhicules particubers et de 28% pour les camions dic1 a 2015

¢ La productivité dans le transport routier est de 15% sur la pénode et de 7%
pour le ra1l Le transport fluvial qurait une productivité de 25% Le taux de
croissance de la productivite étant eshmé pour 1'économie allemande a 2,1%
par an .

¢ Le transport de personnes devrait connaitre une augmentation de 20% tandis
que le fret augmenterait de 64%

e Au BVWP correspond un budget total de 260 milhards de DM sans compter les
autres sources de financements exastantes

Outre le scénano laisser-faire, il existe un scénano intégration et un scenano
dépassement Le scénano intégraton est plus volontaire, avec des objechfs
environnementaux forts Par exemple, une charge supplémentaire est supportee
par la route pour favonser le transfert modal (0,40 DM/Km) notamment vers le fer
L'mversion de tendance estimee représente un gain de part de marché pour le
fret ferronaire de 8% par rapport au scénano de laisser-fare L'impact de la
fiscalité est 1c1 sigmificatf Le transport ferroviaire de passagers croitrait de 33%
et gagnerait 8,7 pownts de part de marché

Les tableaux ci1-apres sont tirés du document (Verkehrsbencht 2000)
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Tableau 13 Scenarios macro-economiques (coit pour les usagers*) - RFA

Scenarios

Vouture particuliere

Transport routier

Laisser-faire

5%

- 19%

Integration
+ 15%
-4%

- 30%

Transport prive a
longue distance

Transport  ferroviawre  de constant
passagers

Transport  ferroviaure  de -7%
marchandises

Aenen constant
Voie d eau -25%

- 18%

+ 9%
- 25%

Reequ1hbrage46
+ 70%
+ 14%
- 30%

Transport prive a
longue distance

- 18%

+ 18%
- 25%

* par coiit pour les usagers on entend la vanation reelle des prix et des colts entre l annee 2015
et lannee de base 1937

Tableau 14 : Trafics et partage modal en transport de personnes (sur bas
1997 et estimations a 2015) - RFA

Scenanos 1997 Laisser-faire Integration Reequibbrage

Modes Mrd Part Mrd Part Mrd Part Mrd Part
Pkm Pkm Pkm Pkm

Routes 750 79 6% 915 79,2% 873 77 3% 768 72 8%
Fer 74 7.8% 87 7 5% 98 8 7% 123 11,7%
Transports collectifs 83 8,8% 76 6,6% 86 7.6% 93 8,8%
urbains
Aénen 36 3.8% 78 6,7% 73 6,5% 71 6,7%
Total 943 100% 1156 100% 1130 100% 1055 100%

Tableau 15 : Trafics et partage modal en transport de marchandises
(sur base 1997 et estimations a 2015) - RFA

1997 Lesser-faire Intégration Reequihbrage
Mrd Part Mrd Part Mrd Part Mrd Part
tkm tkm tkm tkm
Routes 236 63,6% 422 69 5% 374 61.5% 353 58,1%
Fer 73 16,6% 99 16,3% 148 24,3% 169 27,8%
Voie d eau 62 16,8% 87 14,3% 86 14,1% 86 14 1%
Total 371 100% 608 100% 608 100% 608 100%

46 Scenano favorable en particulier au mode ferroviaire
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- Annexes

Tableau 16 : Valeurs de monetarisation pour le Fer - RFA
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Les données de la consommation d'énergie des motnces diesel ou électnque sont
expnmées par tonnes brutes de charge remorquée (pour le calcul, 1l est choisi un
type de motnce et le calcul déiimit la charge brute moyenne d'un train pour le
trafic de marchandises et de voyageurs) Ces donnees sont

Traction Traction
diesel electnque

(g/motnce- Charge remorquée | (kWh/motnce- Charge  remorquée

km) (g/tonne brute-km) | km) {Wh/tonne brute-km)
Trafic voyageurs grandes 934,4 4,6 4,868 19
hgnes (traun direct)
Train de marchandises 526 0 3,7 2,400 17
Source BVWP 92 (page 96)
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Ces valeurs ramenees a la charge brute par train donnent les valeurs de
consommations d'energie au kilometre soit 3,748 kg/train-km en diesel et 17,204
kWh/train-km en electnque pour le train de marchandises dit normalise retenu 1c1
Pour le train de voyageurs normalise les valeurs respectives sont 2,889 kg/train-
km et 12,939 kWh/train-km

Le chiffrage des émissions dans le domaine du rail conduit aux codts suivants

DM / train-km

en agglomération hors agglomération

Trafic voyageurs gran- Traction Diesel 0 520 0 350
des distances

Tracuon électrique 0 028 0 021

Trafic marchandises Traction Diesel 0 960 0430

Traction électrique 0 034 0,015

source BVWP'92 (DM par tonne équivalent CO)
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'Le cas des Etats-Unis

L'evaluation des programmes d'investissements publics de transport aux Etats-
Unis est fondée sur la non-ingerence de I'Etat Féderal dans les pniontes des Etats
et des autontes locales Aussi, la responsabihte de I'evaluation et du fiinancement
de ces projets est-elle partagée entre ces trois mveaux Pourtant, 'Etat Federal
finance ces projets a hauteur de 80% Auss, s'entoure-t-1l de toute une battene de
recommandations wvisant a homogénéiser au maxamum les pratques et a
s'assurer de l'efficacite economique des projets qui lu1 sont soumis Au global, et
sans l'1mposer officiellement, la pratque de I'analyse BCA se generalise

Il faudra donc exposer, dans un premer temps, la particulanté de ce contexte
inshtubonnel améncain et des textes législatifs qui 1'entourent pour comprendre,
dans un deuxieme temps la nature de l'evaluation, ses cnteres et valeurs
pratiques

1. Les aspects institutionnels du secteur des transports.

1.1 Le cadre mmstitutionnel et 1égislatif de I'evaluation

Aux Etats-Ums la responsabilité du financement public des investissements en
transport se répartit entre I'Etat Fédéral, les Etats et les autontés locales En
revanche, la construction, l'entretien et la gestion du trafic sont devolus aux
mveaux des Etats et des autontés locales

Il est a noter quaucune méthode d'évaluation n'est imposée, m
mstitutonnellement m légalement, et I'Etat Fédéral s’y refuse Il se contente
d'édicter des « guidebooks» qu sont des recommandations n'‘ayant aucun
caractére oblhgatowre Toutefois, ces recommandations légiiment l'analyse de
type « Cost-Effectiveness » (CE) dont 'objectif vise avant toute chose & permettre
des comparaisons de vanantes de sorte a déterminer la moins chere au regard
de l'objectif pnncipal du projet (réducton de la pollution, réduction de la
congestion, transfert modal, efc) Dans la pratique, au mveau des Etats, la BCA
(Benefit-Cost Analysis) est largement répandue depuis longtemps, tandis qu'au
niveau des autontés locales, c'est plutét l'analyse multicntére (Mulhcntena
Analyis, MCA) qui prévalait jusquicl

Depuis les années 90, les investissements publics de transport sont regis par
deux textes législahfs qui font de la BCA bien plus quune simple
recommandation, une prescnption quas: officielle, méme s1 I'Etat Fédéral se
défend toujours d'imposer quol que ce soit en la matiére En effet, en 1991 est vote
et adopté I'ISTEA (Intermodal Surface Transportation Efficiency Act) qu autonse
et incite les Etats et les aqutontés locales a proposer des programmes intermodaux
et confirme la préémmence du cntére CE Désormais, conformément a I'ISTEA,
les projets dowent étre justihés sur la base de I'amélioration de la mobilite, de
cntéres environnementaux, du cntére « cost-effecive» et de lethcacité
opérationnelle du programme en matiére de gestion du trafic et de management
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Ce texte est confirmé et complete par l'adoption au printemps 1998 du TEA-21
(Transportation Equity Act for the 21* Century) qui fixe comme cadre general a la
polihique des transports, l'environnement, l'équité et la mobilite durable
Concrétement, 11 augmente de 40% les fonds federaux alloues aux
investissements de transport mais fixe & 20% la participation des Etats et/ou des
autontés locales, de sorte a assurer que l'argent public federal est bien
localement utiise a des projets valables au regard du cntere CE Deés lors, les
« prescnptions » methodologiques de I'ISTEA se trouvent de fait enténnees, et la
pratique de la BCA se généralise avec inclusion des cnteres environnementaux et
d'équite consideres alors par des methodes MCA au mveau local

Pour fimir, quelques points de repere sur la nature des fonds publics et des
investissements auxquels 1s sont affectes peuvent permettre d'affiner la
connaissance du contexte institutionnel de 'evaluation aux Etats Unis

1.2 Le cadre institutionnel des investissements publics

Au miveau mshtutionnel, 'Etat Fedéral, les Etats et les autontes locales se
partagent la responsabilité de la collecte des fonds publics et de la création des
ressources pour financer les programmes, autoroutiers, aéroportuaires, de
transports publics, ferroniawres, portuaires et flummaux Les fonds alloues aux
investissements de transport peuvent provenir de sources relativement diverses

toutes sortes de taxes sur l'usage et/ou la propnété des véhicules, les péages, des
fonds spéciaux, des transferts de taxes diverses vers les investissements
transports, des émussions d'obligations, des retours sur inveshssements et des
partenanats public —pnivé Au global cependant, les ressources, au niveau
fédéral comme au miveau des Etats, proviennent de la taxation des usagers La
pnncipale partculante du systéme est que ces taxes sont transférées vers des
fonds spéciaqux par mode en fonction du mode sur lequel elles ont été collectées
Les Améncains considerent ainsi que les mnvestissements de chaque mode sont
financés par les usagers du mode en question Bien ewndemment cela induit de
grosses différences entre les modes comme le montre le graphique suivant

Le plus important et le plus puissant de ces fonds est le Federal Highway Trust
Fund (HTF) qu, par le Highway Revenue Act de 1956, est autonsé & recevorr les
ressources 1ssues de la collecte des taxes sur les vehicules motonsés et en
contrepartie est dans l'obhgation de financer les programmes routiers et les
transports publics de masse En 1999, le HTF avait collecte 33 823 millions de $Us
1ssus des taxes sur l'usage des véhicules motonsés, et les investssements en
matiere d'infrastructures routiéres ont été les suivants (Tableau 18)
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Figure 1 ratio de couverture par les taxes des usagers des depenses par

mode - USA
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Tableau 18 : Repartition des investissements du HTF sur les programmes

cautoroutiers en 1999 - USA

Type d'opération Montanten  Pourcentage
milhons de $US
Nouvelles routes 1910 7.34% }
9,57%

Nouveaux ponts 841 3,23%
Délocahisation d1itinéraire 529 2,03%
Reconstruction 4952 19,04% )
Elargissement 2303 8.85%
Restauraton ou rehabihtation 2 455 9,44%
Revétement 3253 12,51% 63%
Remplacement d'un pont 2029 7.80%
Réaménagement d'un pont 1395 5,36%
Sécunté, gestion du trafic 2490 9,57%
Opérations hees a 1125 4,32%
I'environnement
Autres 2730 10,50%
Total 26 012 100

Source FHWA, 2000, Annual Report - Financial Statement
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On retrouve cette suprematie en regardant la repartition des investissements par
mode effectues en 1997 par 'ensemble des trois entites gouvernementales, 1 Etat
Fedéral, les Etats et les autontés locales (Figure 2)

Figure 2 part des depenses publiques par mode en 1997 - USA
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L'infrastructure routiére s’octroie la majeure partie des fonds publics Il est a noter
que les infrastructures mantimes et ferronaires aux Etats Unis sont largement
pnses en charge par le secteur pnvé et qu'elles ne regowvent qu'une tres faible
contnbution publique

Enfin, pour ce qui concerne les fonds stnctement fédéraux la structure de la
répartition par mode est similaire a celle de la Figure 2 En revanche, 1l est &
noter que les prescriptions de I'ISTEA et du TEA-21 vont dans le sens d'un intérét
de plus en plus grand porté aux transports publics et d'un engagement
grandissant de la parhcipation de I'Etat Federal au financement des programmes
de transports publics lourds des collectvités locales Ainsy, les 40% de fonds
supplémentaires alloués aux transports par le TEA-21 ne profiteront pas plus au
ferroviaire n1 au mantime

2. Le cadre de l'évaluation Cost-Benefit4?

Etant donné les contextes institutionnel et législatf de I'évaluation aux Etats Unis
(cf 1), la BCA se genéralise Cependant, au mveau des autontés locales, la
tradition des analyses MCA persiste parfois du fait d'un flagrant manque de
savoir-faire technmque en matiere de BCA Aujourd’hu, la pratique géneralisée de
la BCA et la publication par 'Etat Féderal de guidebooks, permettent de reperer

47 La presentation de la BCA aux Etats-Unis est largement mspirée de larticle de D B Lee (2000)
Methods for evaluation of transportation projects in the USA. Transport Policy, 7, pp 41-50
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quelques regulantes dans la nature des impacts pns en compte et dans
levaluation qui en est faite L'évaluahon est menee sur la base de la
comparaison des vanantes par rapport a une situation de reference Cette
situation de référence, quahfiee de « do nothing alternative », est celle qui decnt
les consequences d'une utihsation efficace du stock d'infrastructures existantes
durant la duree du programme d'investissement

21 Les mmpacts

Les impacts se décomposent en coiits, benéfices et transferts La plupart des
impacts donnent leu & des transferts mais, en fait, I'evaluaton des projets ne
prend en compte que les coiits et les bénéfices

Les colts sont majontairement constitues par les depenses directes imputees au
programme (capital costs), les coits de fonctionnement et d’'entretien peuvent étre
pris en compte ou non selon les projets

Les bénéfices sont hies a I'objectf méme du projet Ils incluent la pnise en compte
d’'externalites positives et négatives Ils se declinent en S points

e Les gains de temps,

e La reduction des colits pour les usagers, pour l'autonté orgamsatnce ou
gestionnaire, et pour la collectivité (notamment la réducton des coits externes
comme la pollution ou le bruit) ,

e Les progrés en matiére de sécunté ,
e L'amelioration de la qualité de service ,

e Au final on retrouve l'accroissement du surplus du consommateur De fait,
l'ensemble des points peut étre résumé en termes de réduction du coit
générahsé de transport

2.2. L'évaluation criteres et mesures

Il est opportun de préciser quict 1'Etat Fédéral se contente de fournir des
évaluahons de fourchettes fondées sur des moyennes nationales La question du
trafic induit sera trantée & part puisque tradihonnellement elle était exténeure aux
évaluations aux Etats-Umis Ensuite, on doit distinguer entre, d'une part, deux
domames de préoccupation qui font l'objet de mesures et d'évaluations
monétaires, la valeur du temps et la sécunté et, d'autre part, les domaines pour
lesquels l'évaluahon monétaire est moms génerahisée vowe 1nexistante,
l'environnement, le développement local et l'équité Seule la pollution
atmosphénque donne heu a une évaluation monetaire Cependant, les etudes en
la mateére étant tres vanables elles sont monetansees a des valeurs qu ne
permettent pas d'influencer la rentabilité des vanantes
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2 2.1 La prévision de la demande

Jusque tres recemment, la prewision de la demande etait exteneure a la
procedure d’evaluation On fixant un certain mveau de croissance du trafic et on
regardait la capacite de chacune des vanantes a I'absorber En consequence, la
plupart des modeles d'affectaton du trafic ne prennent pas en compte
d'élasticités, et les previsions de la demande prennent tres rarement en compte
des facteurs endogenes

Dans la pratique de plus en plus de projets tentent de prendre en compte le trafic
induit mazis, ce n'est pas expressément prévu dans les guidebooks othiciels Enfin,
d'un point de vue technique la méthode reste a mettre au point (Lee, 2000, pp 45-
46, évoque quelques pistes méthodologiques mais aucune d'entre elles n'est a ce
jour operationnelle)

Enfin, en matiére d'investissements routiers sont comptes dans les bénéfices, les
gains de temps réalisés par les usagers des autres 1hineraires, sur la base du fait
que le trafic détourné de ces 1hneraires par le nouvel investissement y rédut la
congestion C’est une pratique contestable (cf Lee, 2000, p 46) mais couramment
répandue

2.2 2. La valeur du temps

C'est la notion de cofit d'opportunuté qui prévaut, et la valeur du temps depend de
la disporubilité des indiidus & payer pour echanger le temps de deplacement
avec une autre achwvité Les évaluations sont fondées sur le taux de salaire
moyen Les déplacements domicile - travail et les déplacements d'affaires sont
évalués au miveau du taux de salawre, ce taux est ensuite dechné & la baisse
selon les autres motifs de déplacements En la matiére, le gouvernement fédéral
incite & uhliser les moyennes nationales tant les divergences peuvent étre
nombreuses

2.2.3 La sécurité

Les évaluations sont fondées sur des sénes statishques de probabilités
d'accidents ou d'effrachons pubhées officiellement par le gouvernement On
distingue

Les dommages maténels dont I'evaluation est fondée sur les pnx du marché
du maténel endommage,

e Les dommages corporels pour lesquels on distingue les blessures et les décés
et dont l'évaluation est fondée sur la dispombihté & payer et la perte de
produit national
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3. Conclusion

La pratique de la BCA est désormais genérahsée LEtat Federal pubhe des
guidebooks qui, a défaut de prescnre officiellement une methode d'evaluation, en
structurent le cadre et constituent des lignes de conduite mimmales pour les
autontés locales qui ont peu de d'expénence de la pratique de la BCA

En pratique, l'évaluation est menée sur la base d‘une situation de reference et du
ratio cotit-benéfice comme cntere d'efficacité Les analyses de trafic tendent a
étre introduites dans les vanations de surplus a mesure que la demande induite
est endogenéisee dans les modeles de prévision de la demande La VAN est
calculée sur la base dun taux d'actuahsation de 7% et la duree des
investissements est de 20 ans pour les routes, 20 a 30 ans pour les aeroports et 50
ans pour les ports Enfin, des analyses portant sur le développement economique
local amnsi que des considérations relatives a l'equité sont menées parallelement
et inclues & la procedure d'evaluation
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Tableau 19
L'evaluation des projets transports aux Etats-Unis, cniteres et valeurs - USA

Criteres Valeur Fourchette48 Methode
courante

Taux d'actualisation 7% 3-10% \

Elasticite pnix relative a 1 usage des -0.8 -02a-2

routes

Valeur du temps ($US/heure) 8 a 40

Cofit du mort (mllions de $US) 2,6 BCA

Dommages corporels 5000 a 500000

($Us/accident)

Dommages matenels 2000 a 5000 %

($US/accident)

Pollution atmosphenque 0,02 0,01 « 0,03

($us/véhicule knlometre)

Autres impacts environnementaux Non inclus dans la BCA

Trafic Induit Analyse menees a pan,
en cours

d’'endogeneisation,
prise en compte dans le

surplus du
consommateur
Développement local Non inclus dans la BCA
Equité Analyse menee a part
Mesures et opérations Analyse menee a part

d'accompagnement

Source d'apres Lee, 2000, p 48

Il convient de préciser que depuis l'adoption du TEA-21 dont I'application devient
effective le 5 févner 2001, les considérations environnementales et relatives a
I'equité seront systématiquement pnses en compte dans les évaluations Ceci
étant déja effectif pour les projets de transports publics pour lesquels le FTA

48 Les fourchettes font reférences aqux valeurs empinques moyennes Le gouvernement federal
nimpose aucune valeur mais suggere dans les guides de se conforter aux valeurs moyennes
fournies par les statishques nationales En pratique chaque projet peut étre evalue de mamere
differente
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(Federal Transit Admistration) a etablit une procédure commune d evaluation des
projets Chaque projet est evalue selon 6 cnteres

e Impacts sur la mobilite ,

¢ Impacts environnementaux ,

¢ Gestion du trafic et quahte de service,

o Cost-effectiveness ,

e Impacts sur les locahisations et la plamfication urbaine,

e Autres impacts

Pour chacun de ces cnteres, quil puisse étre monétansé ou non, evalue
quantitativement ou quabltativement, le projet est evalué dans les termes
suwvants élevé, moyennement élevé, moyen, moyennement faible et faible Au
global, ceci permet au FTA de situer l'efficacité du projet dans l'une des trois
catégones swivantes hautement recommandé, recommandé, non recommandé
Il semble que la pratique du FTA en matere de transports publics devrait servir
d'exemple et se généraliser aux autres modes Aussi, dans la base documentaire
sont fournis les documents précis relatifs a la méthode d'évaluation opéree par le
FTA
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Le cas du Japon

Le Japon est dans une situation particuliere, car les processus formels
d'evaluation y sont trés récents Ce n'est qu'en 1997 qu'est publie sous la direchon
du professeur Hideo NAKAMURA un rapport traitant des fondements d'une
“évaluation socio-economique des projets dinvestissements routiers' A la
demande du gouvernement, des groupes d'études associant des universitaires,
des consultants, des opérateurs et des représentants des ministeres concernes
ont commence une réflexon wisant a défimir, pour les differents modes de
transport, les différents cadres d'evaluation envisages En 1998, deux rapports ont
été publiés, I'un pour la route, l'autre pour les voles ferrees, conshtuant des
guides ou manuels pour la rmse en ceuvre du calcul economique Ils devraient
donner lieu prochamement a deux autres ouvrages centrés sur la pnise en compte
d'autres effets externes qui ne sont pas monétansables, en l'état actuel des
connaissances

Seul le premier rapport concernant les routes est actuellement dispomible en
anglais, mais le Japan Research Institute envisage de publier prochainement tous
les rapports dans cette langue

1. Le cadre institutionnel

1.1. Peu d'analyse formelle jusqu’'aux années 90

Pour le professeur MORICH]I, six raisons expliquent pourquol l'évaluation est peu
prahquée au Japon La premiére est histonque et renvoie a la pénode de
reconstruction d'aprés guerre durant laquelle, malgré des moyens financiers
Limités, le déficit d'infrastructure étaut tel que les choix semblment evidents

La seconde remonte & 1952 lorsque la réalisation des infrastructures s’est trouve
séparée en deux domaines distincts par leur mode de financement Pour la partie
financée budgétairement, c'est encore l'urgence qui faisait la décision, tandis que
pour la partie financée par une tanfication specifique par péage ou redevance
(autoroutes, ports, aéroports), un calcul de rentabilité financiére était realisé En
troisiéme heu, durant la penode de forte croissance qui a suivi, 'explosion de la
saturation nincitait pas & developper des modeles sophishqués de préwvision du
trafic, tant I'utihité des investissements apparaissait évnidente

La quatnéme raison tient a la forte prospénté économique (jusqu'a la cnse de la
bulle financiére de 1990), qui n'incitaut pas les contnbuables & se soucier de la
bonne utihsation des fonds publhics Les décisions étaient prises en secret et en
petits comités Une autre rauson tient & la difficulté d'apphquer des procédures
d'evaluation complexes et détaillées comme aux Etats-Unis, dans un systeme
institutionnel ou les competences sont réparties entre le mveau national, les
préfectures et les villes Enfin, chacun de ces mveaux mnsttutionnels de décision
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disposait de sa propre echelle de valeurs, et l'evaluation etait consideree
seulement comme une affaire de specialiste, fort eloignee des citoyens

Il faudrait ajouter a ces raisons quelques remarques sur le fonchonnement du
milieu politique local, tres marque par le chentelisme et les lobbies La mise en
avant des effets bénefiques des projets sur le developpement economique et les
professions du BTP n'incitent pas les elus a plus de transparence dans des
décisions qui servent leurs propres interéts politiques

1.2. Une demande sociale croissante pour l'evaluation des projets

Le retard en infrastructures ayant ete resorbe, méme s1 les mveaux de congestion
restent éleves, 1'uhlité marginale des nouveaux projets est bien sir décroissante
L'opimion publique dewient plus sensible aux questions d'environnement et
conteste 1'opacité des décisions publiques Enfin, les difficultes financiéres du
gouvernement central comme des collecivités termtonales conduisent a une
recherche de plus d'efficacité et a une justification plus forte de l'usage de
ressources rares Cela a about1 a la création d'un comite d'experts et de membres
des ministeres pour étudier les methodes d'évaluation possibles, notamment une
ACA prenant en compte les effets non marchands Des programmes de recherche
sont en cours pour élargir la portée de I'ACA, notamment sur la monetansation
(évaluahon contingente pour les effets externes, pondération des effets
économiques et spatiaux hées aux dispantés régionales) et sur I'utiisation de
I'AMC pour d'autres phénomeénes actuellement non monétansables

2. Les nouvelles procédures pour les routes

Il importe en premier heu de rappeler que la construction et 'entretien des routes
relevent au Japon du Mimstére de la Construction, tandis que les projets
ferroviaires concemnent le Mimstere des Transports De plus, les régles
d'urbanisme et d'aménagement du temtowre sont trés différentes de celles
appliquées en France Il n'‘existe pas en particuler dans le droit japonais,
d'équivalent aux procédures de declaration d'utlité publhque et l'expropnation
passe en fait par des régles complexes de négociation pour les acquisitions
foncieres

I faut noter enfin que les documents récents concernant 1'évaluation ne font pas
explicitement mention d'une reflexion multimodale Au mwveau mmsténel, 1l
semble qu'un plan routier soit etabl sur S ans, pour déterminer les opérations
d'investissements pnontaires

La procédure de sélection des projets est fondée sur les etapes suivantes (ct
manuel p 14)

1 Une séparation entre grands et petits projets, les demiers échappant au cadre
d‘évaluation C'est le cas notamment des aménagements de secunté, de la
maintenance, mais aussi des aménagements pour piétons et deux roues,
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2 Une estimation de la demande,
Une analyse coits/avantages,

4 A ce mveau de la procedure, les projets a péage font l'objet d'une analyse
financiere (selon les nmiveaux ae subvention publique) qui decide de leur
acceptation ou de leur rejet,

5 S84 y a rejet, une analyse complementaire est menee sur la base de trois
cntéres pnincipaux, a savowr la pnse en compte des imperatifs poliiques
(comme l'urgence ou la secunte), une analyse approfondie (Advanced cost-
benehit analysis) qui1 prend en compte certains effets externes (environnement,
aménités) et des préoccupations d'équité, enfin des cnteres concemant
I'adéquaton aux objectifs de la politique des transports L etablissement et la
mesure de ces différents cnteres font l'objet de la seconde sene de rapports
méthodologiques a paraitre,

6 En cas de rejet defimtf, les projets sont soumis eventuellement a revision,
avant de repasser I'ensemble des étapes du processus

3. L’'approche socio-économique des investissements routiers

Le manuel concemnant les routes propose un recensement des effets attendus
d'un investissement & tous miveaux, en distinguant les effets directs et indirects,
les acteurs concernés (usagers, nverains, région, secteur public), ainsi que six
domaines d'appréciation des effets

o Les effets hés & 'usage de la route gains de temps, réduction des coits de
transport, sécunté et confort (y compns pour les piétons),

e Les effets sur l'environnement (pollution locale de l'awr, bruit, paysage,
écosystémes, consommation d'énergie / effet de serre),

e Les effets sur la collectwité (uthsaton de l'espace de voine, maillage du
réseau pour les situations d‘urgence, améhoration de l'accessibilite, acceés aux
services publics),

e Les effets sur 'économie régionale (hés a la construction, sur les revenus,
I'emplo1 et les prix, sur les localisation d’activités, sur les valeurs fonciéres),

e Les effets sur la sphére publique (vanation de coiit des services publics et de
revenu hé aux taxes locales et nationales)

La pnise en compte des agents économiques concermes conduit & construire une
sorte de compte de surplus, appelé Benefit Incidence Table (voir tableau p 11 du
manuel), qu permet, lorsque ces effets sont monétansables, d'avoir en higne la
quantification de chaque effet et en colonne la vanation de surplus de chaque
agent Lorsque le total d'une ligne est egal & zéro, cela traduit I'exastence d'un
sumple transfert entre les agents Le total général du tableau donne le Bénéfice
Net Actualisé (= Bénéfice Actualisé — Coit Actualise)
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3.1 "La prévision de la demande

Le manuel recommande l'utilisation d'un modele & 3 ou 4 etapes selon les cas et
les données disporubles (enquéte nationale O-D sur 5 500 zones pour le trafic
automobile, Personal Transport Surveys pour les 40 willes japonaises qui les ont
réahsées) Dans le premier cas, la decomposition demandee dishngue les
voltures particuliéres, les passagers des bus et autocars, les utiitaires légers et
les poids lourds Dans le second sont inclus les passagers du fer, des bus, et des
modes "doux”

Les modeles doiwvent étre apphques sur une situation de reférence et une situation
avec projet, de fagon a fournur les volumes de trafic par O-D et par type de
véhicules par jour, les temps de parcours moyens en minutes et les vitesses
L'affectation sur le reseau se fait en reference a des courbes debit-witesse et a une
courbe de demande en relation avec le colit generalisé

Les valeurs du temps utilisees pour une route a péage sont les suivantes

Type de véhicule Valeur du temps en F2001 /heure
(en Yen 1999 /mn) (100 Yens = 6FF)
Voiture particuliére 56 201,60 F
Bus 496 1785,60 F
Catégone 67 241,20F
voyageurs
Petit utihitanre 90 324,00 F
Poids lourd 101 363,60 F

Tableau 20 : Valeurs du temps - Japon

Source Study Group on Road Investment Evaluation, 1999

La durée de vie utibsée pour 'ACA étant de 40 ans, il est indiqué (sans en
expliquer la méthode précise) que les prévisions de trafic dowent étre faites
annuellement sur cette pénode en integrant les vanations projetées de la
population et de 'occupation des sols

Une distinction est faite entre les jours de semaine et les jours de vacances Dans
ce dernier cas, la valeur du temps est augmentée de 10 % par véhicule cela
correspond en fait & une baisse de la valeur du temps par personne, compte tenu
de la différence des taux d'occupation des véhicules (2,01 en vacances, contre
1,44 en semaine) Il est considéré quil y a annuellement 243 jours de semaines et
donc 122 jours de vacances De plus, un facteur correctif H est apphqué aux
prévisions de trafic calées sur la semaine selon le type de route, ce coethicient
vane de 0,80 pour une route secondaire rurale & 1,21 pour une autoroute de
montagne (manuel p 50)
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3 2 Les elements de base du calcul

Le taux d'actualisation retenu est de 4 % Malgre des divergences sur le choix
de cette valeur, les statistiques de la Banque du Japon etablissent que le taux
d'intérét reel est de cet ordre au cours des 20 dernieres annees (de 3,61 &
4,22 % en moyenne)

La duree de wvie du projet est fixee a 40 ans apres la mise en service
L'actuahsaton est réalisee a 'annee d'etude du projet

Le calcul des cofits d'usage des vehicules est fait en fonction du type de route
(urbaine, rase campagne plaine / montagne, autoroute) et depend de la
vitesse et du type de vehicule Les colts umtaires sont donnes en yen par
minute

Les gains de sécunte sont calcules en faisant appel aux statstques
disporubles des nsques d'accidents, du nombre de blesses et de morts selon
les types de routes La valonsation du coiit moyen par accident se fait selon
trois categones (morn, blesse grave avec sequelles, blessé leger) et integre
quatre paramétres la perte humaine, le coGt matenel, la perte pour
I'employeur, et le coiit public (service de secunté, frais judiciaires, etc) Les
valeurs retenues dans le manuel sont donnees dans le tableau suivant on
remarquera, comparativement a d'autres pays, un ecart relahvement faible
entre la valeur du mort et celles des blessés (S1 la raison de ce faible écart
n'est pas jushfiée dans le manuel, H Monsug: précise qu'elles sont fondées
plus sur les paiements des sociétés d'assurance que sur l'étude des
consentements & payer pour éviter un accident) Il faut ajouter a ces valeurs
une perte sociale due & la congestion de 1,539 milhons de yens par accident (
soit 92 34 MF - ¢f manuel p 68)

En milhers de Yens Mort Blessé grave Blessé léger

(en FF 2001) (avec séquelles) (sans séquelles)

Dommages aux 31 533 8374 644

personnes

Dommages 392 392 392

maténels

Pertes pour 1 046 242 S7

l'employeur

Pertes pour les 1 386 554 484

services publics

Total 34 357 10 562 1577
(2,061 MF) (0,634 MF) (0,095 MF)

Tableau 21 : Valeurs de monétansation pour la sécurté - Japon

Source Study Group on Road Investment Evaluation, 1999
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L'environnement prend en compte la pollution de I'air (emission de NOx), le
bruit [dB(A)] et 'effet de serre (emissions de CO?) Le calcul est realise a partir
de formules tenant compte du volume de trafic et de la repartition entre
véhicules lourds et legers, mais aussi de la vitesse (manuel p 77) Pour le bruit
et la pollution locale, une distinction est faite en fonction des zones traversees
et donc des populations exposées (centre, ville, campagne plaine, campagne
montagne) Les valeurs unitaires, denvees d'études locales et interationales,
sont donnees dans le tableau precédent

Pollution locale

Type de route centre wille Plaine montagne
En mulliers de yens 1999,
par tonne de NOx 2920 580 200 10
Bruit

En milhers de yens 1999

par km et par an 2 400 475,2 165,6 7.2

Effet de serre

En yen 1999 par tonne 2 300
équvalent carbone

Tableau 22 : Valeurs de monétansation pour l'environnement - Japon

Source Study Group on Road Investment Evaluation, 1999

3.3. Les indicateurs

Outre la construchion de la Benefit Incidence Table, trois indicateurs dowvent étre
mesurés

le ratio Bénéhfices / Coiits, équivalent de notre Bénefice Brut Actualisé par franc
invest, s1 ce n‘est que les formules semblent indiquer que le colit actualisé
intégre l'imvestissement plus les colits de mantenance et d'exploitation
(manuel pp 108-110),

le Bénéfice Net Actualisé (dénommé "VAN économique"),

le Taux de Rentabilité Interme "économique

Ces mdicateurs sont calculés d'aprés les formules de l'année de début des
travaux jusqu'a la 40°™ année de service

Les cntéres de rentabilité sont basiques, puisqul faut que le ratio Bénefices /
Coits soit supéneur & 1, le BNA supéneur a 0 et le TRI economique supéneur au
taux de référence de 4 %

Cependant, une etude de sensibihté est conseillée Elle ne porte que sur les
éléments suivants, jugés comme étant ceux qui ont le plus forte influence sur les
résultats
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la prévision de trafic (+ ou - 10 %)
le colit d'investissement (+ ou - 10 %)

la durée des travaux (+ 20 %)

3 4. L'analyse financiere

Conduite seulement pour les routes a péage, trois documents sont demandes

le "Cash-flow Table' distnguant le compte d'exploitation (recettes
d'exploitation, autres recettes vs dépenses d'exploitation, autres depenses,
frais financiers, ) et le compte de capital (emprunts a court et long terme vs
dettes a court et long terme, amortissements, ),

un etat previsionnel des pertes et profits,

le calcul des indicateurs de rentabihté, a savorwr la VAN financiere, le TRI
financier, le taux de couverture des depenses par les recettes, l'annee de
premier bilan d'exploitation positif, et le retour sur investissement

Une analyse complémentawre est demandée concernant lefficacité des
subventions publiques sur 'opération, par l''ntermediaire de deux indicateurs

le ratio surplus total / subvention, calcule comme le rapport du Benéfice Net
Actualisé, a la Valeur Actuelle de la subvention

le ratio surplus des usagers / subvention, défim comme le rapport de la Valeur
Actuelle des Bénéfices totaux (usager + sécunté + environnement), diminuée
de la Valeur Actuelle des Recettes de péage, a la Valeur Actuelle de la
subventon

4. Rutres éléments généraux sur l'évaluation dans les transports

Quatre manuels d'Analyse Coits / Avantages sont a pnon disponibles pour les
routes, le fer, les aéroports et les ports Ils integrent

la monétansaton du temps et les vanations de coiit du trajet, les benefices
des opérateurs, les coiits de construction et de mantenance, la valeur
résiduelle des investissements

un taux de référence de 4 %

une durée de vie de 30 & 50 ans, selon la nature des projets

D’apres l'article de Monsug:

I'évaluation de la demande est fondee sur des modeles classiques a 3 ou 4
étapes, avec une matnce O-D constante,

les gains de temps exphquent 50 a 70 % de la rentabihité socio-économique,

la valeur du temps est en général calée sur le salaire moyen, mais pour le fer
et les aéroports, on a recours & des valeurs révelees Pour la route, on
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distingue selon le type de vehicule et le jour (salaire horaire modifie obtenu
empinquement par enquétes RP) Pour le fer, le salaire moyen est module par
I'inconfort hé a la congestion et les penalites de correspondance Pour les
aéroports, la VT est majoree par une croissance calee sur le PIB par téte,

e pour la route, les gains de decongestion sur le reseau existant sont pnis en
compte (mais pas pour le fer),

e pour les marchandises, la Valeur du Temps est fondée sur des Preferences
Revelees, qu1 distinguent selon le mode (valeur plus élevee pour les aeroports,
mouns forte pour les ports et les trains) Pour la route, une distinction est faite
selon le type des véhicules, ce qui1 gene la comparaison entre les modes

o l'insecunté, les emissions de CO? et NO? pour la route, le bruit pour la route et
le fer sont monétanses, mais pour les ports on en reste a des quantites
physiques, tandis que pour les aeroports, le bruit pns en considération au
travers de I'augmentation des coits de protection

4.1 Laroute

On distingue deux types de routes (avec ou sans péage) Le financement des
routes a péage est pnncipalement réalse par l'emprunt, rembourse par les
recettes, t légerement par des subventions pour les frais financiers, provenant
des taxes affectées a la route Les routes ordinaires sont gérées et financees par
les gouvernements central et locaux, sur la base des taxes routiéres et des 1mpéts
sur le revenu

Les grandes autoroutes interurbaines sont gérées par l'‘établhissement pubhc
japonais des autoroutes Il existe aussi quatre sociétés publiques pour les
autoroutes urbaines et une trentaine de sociétés publiques gerant les routes
payantes A une exception prés, ces sociétés sont financierement indépendantes
et assurent leur rentabihité au travers d'un pnincipe de compensahon entre les
trongons autoroutiers appartenant & la méme société (par un systeme dit de
subventions croisées) Le tanf est kilométnque et uniforme, maus 1l vane selon le
type de véhicule Ces sociétés ont recours a une analyse financiére et
économuque de leurs projets

4.2. Le fer

La plupart des compagnies sont pnvées et les seuls Shinkansen benéficient de
subvenhons natonales Les metros, tramways ou monorais regowent des
subventions locales (avec quelques exemples de partenanats public/ pnve)
L'analyse économique et financiere est pratiquée pour les investissements
ferronaires

La spécificité est de prendre en compte les temps de correspondance et
I'nconfort dd & la saturation des wagons, valeurs estimées par des enquétes de
préferences révélées (RP) Fondée sur les revenus, la valeur du temps est de 39,3
yens par minute (environ 118 F/h), quel que soit le motf Le temps de
correspondance est multiphé par 2 La pnse en compte de la congestion des
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trains decoule d'une formule qui augmente les temps de trajet reels de 3 % (taux
de congestion des wagons compns entre 0 et 100 %) a 50 % (taux de 250 % 1)

Les impacts sur la sécunte, le bruit, la pollution de lair et I'effet de serre sont
mesures avec les mémes valeurs que la route, mais les gains de decongestion
des routes ne sont pas pns en compte

4 3 Les aeroports

Hormus trois grands aeroports (Nanta, Kansa1 et Chubu) géres par des societes
spécihques (pubhques ou semi-publiques), les aéroports sont geres par les
gouvernements locaux Leur ressources financiéres proviennent des taxes
d'aéroport, des taxes sur le kérosene et des redevances payees par les
compagnies aénennes

La valeur du temps est eshmée par les revenus et des enquétes RP L'approche
par les revenus conduit aux mémes valeurs que pour le fer, mais a linverse de ce
qui se fait pour la route ou le fer, une croissance de cette valeur dans le temps est
pnse en compte, en lien direct avec I'évolution des revenus

L'estmation de la demande est censée prendre en compte les reports de chentele
selon la capacite de l'aeroport, mais le manuel ne précise pas comment cela est
intégré dans les modeles

44.L sports

Les ports sont admimstrés par les gouvernements locaux Leurs ressources
proviennent de subventhons nationales, des collectivités et des revenus de
I'exploitation

Le manuel analyse 24 types différents d'investissements (améhoration des quais
pour les voyageurs ou les marchandises, protections contre la mer, installations
de nettoyage, etc )

5. Conclusion

La situation japonaise différe de celle des autres pays étudiés, dans la mesure ou
le pays est en train de mettre en ceuvre une procédure d'évaluation pour ses
mvestissements de transport, dans un contexte de cnse économique La
démarche proposée est donc trés classique et s'inspire des exemples des autres
pays industnahsés 1l est fort probable que peu de projets aient déja été soumis a
ce dispositif et 1l est donc difficile de tirer des conclusions sur son aspect
opérationnel

On notera cependant que le fort secteur pnvé existant dans le domaine des
transports au Japon est sans doute un facteur favorable a la conduite d'analyses
financiéres et, cunsi que le soulignent les commumcations de MM Nakamura et
Monsuga, les efforts actuels sont pédagogiques, pour faire passer cette nouvelle
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culture de l'evaluaton au seins des diverses collectivites temtonales et des
services de | Etat

Quelques remarques peuvent étre faites sur le contenu du manuel concernant les
routes Si1 l'approche est a pnon mulimodale au niveau de l'analyse de la
demande, ce n'est pas le cas de l'evaluation, qui ne prend pas en compte les
vanatons de surplus pour les autres operateurs De plus, un manuel a ete redige
pour chaque mode et il n'est pas sir que toutes les recommandations soient
cohérentes

Un autre point conceme la construction des scénanos pour decnre le futur (sur 40
ans !) Rien n'est clawrement indique dans le manuel sur cette queston Il est
simplement fait reférence aux hypotheses d’'evolution de la population et de la
localisation des activites, étape résultant sans doute d'un autre processus centre
sur la planification

Les auteurs des differents manuels sont cependant conscients des Lmites
actuelles des methodes et indiquent quelques pistes de reflexion pour les années
a venir, a savolr

1 le systtme d'évaluation ‘'compréhensive® doit étre amehore pour
I'nterprétation des résultats de 'ACA, ce qui passe par la formation des
gouvernements locaux, et la pnse en compte des effets sur le développement
régional et des contnbutions a l'economie nationale,

2 le développement de I'ACA suppose d'améliorer les processus de
monétansaton pour mieux prendre en compte les effets sur les piétons et sur
les paysages, de prendre en compte des valeurs doption (situations
d‘urgence, prévention des catastrophes naturelles, etc,

3 les facteurs environnementaux (bruit, pollution, effet de serre) dowent étre
correctement mesurés et évalués,

4 les modeles de demande et la valeur du temps dowvent étre mieux précisés, en
relation avec les comportements revelés des indivnidus

6. Annexes

Guidelines for the Evaluation of Road Investments Projects

Traduction "draft’ du sommaire du manuel édité en 1998 par le Study Group on
Road Investment Evaluation, pubhé par le Japan Resarch Institute Ce groupe de
travail, présidé par Hideo NAKAMURA, Directeur de Institute for Transport Policy
Studies, était composé d'unwversitaires, de chercheurs, de consultants et de
représentants du Ministére de la Construction, en charge des routes au Japon La
version anglaise du rapport (188 pages) conceme le volume 1 "Economuc
Evaluaton" et comprend 5 chapitres

1 Remarques générales *
1 1 Objectifs de I1nstruction (guidelines)

1 2 Effets des 1nvestissements routiers et leur incidence
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1 3 Contenu de l'1nstruction
Estimation de la demande de circulation
2 1 Vue générale et procédure d'estimation de la demande

2 2 Estimation de la demande
2 3 Les apports de l'estimation de la demande pour la mesure des bénéfices
L’'Analyse Coiits/Avantages
3 1 Vue générale et conditions de IACA
3 1 1 Procédure d'analyse
3 12 Conditions de base
3 2 La mesure du bénéfice

3 2 1 La mesure du benéfice des usagers
concept de base
formules
valeurs unitaires pour l'evaluation monétaire

exemple
3 2 2 Mesure des bénéfices en sécunte routiere (reduction des accidents)
concept de base
formules
fondements des formules
exemple

3 2 3 Mesure des bénéfices environnementaux
concept de base
formules
formules pour I'eshmation des impacts environnementaux
colits umtaires environnementaux
exemple

3 3 La comptabilité des coiits
3 3 1 Concept de base
3 3 2 Méthode de calcul des coits d'investissement
3 3 3 Méthode de calcul des colits de maintenance et d’exploitation
3 3 4 Exemple
3 4 I’Analyse Coiits/Avantages
3 4 1 Procedure de 'ACA
3 4 2 Actualisation du bénéfice et Valeur Actuelle Nette
3 4 3 Estimation de la valeur actuelle des cotits

3 4 4 Calcul des incidences pour l'évaluation économique
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3 4 5 Analyse de sensibilite -
3 4 6 Synthese sur les apports de 'ACA
3 4 7 Exemple
4 Analyse financiere
4 1 Vue générale de I'analyse financiere
4 2 Le tableau des cash flow
4 3 Calcul des indices pour l'évaluation financiere
4 4 Analyse de l'efficacité des subventions sur les bénéfices
4 5 Exemple
5 Etude de cas
5 1 Présentation du projet
52 Calage des estimation de la demande et vénfication de leur pertinence
5 3 Mesure du bénéfice
5 4 Comptabilisation des colits
5 5 Analyse Coliits/Avantages
5 6 Analyse financiere
Synthese de I'Analyse

e Document 1.

Symposium “Réalisation d'nfrastructures : Penser a la sigmfication de
I'évaluation” - 20 ma 1999 (en japonais)

Organmisateurs “"Académie des travaux publics', "Conférence des Ingémeurs
japonais", "Université de 1'Umon Intemnationale”

Liste des communications

e Pr MORICHI, La construction d'infrastructure et la responsabilité d'exphquer
e M MORINO, Nihon Keiza1 Shinbun, Les travaux publics sont-1ls efficaces ?

e M NODA, National Land Agency, Réflexion sur les investissements prévus
dans les nouveaux schémas directeurs

e M DMORIKITA , Conseller du Mumstre en charge des questions
d'environnement, Le point de vue du Mimistere de 'Equipement

e M SAITA, Le point de vue du Ministere des transports

¢ Le point de vue du Ministére de l'agnculture
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e M UEDA, prefecture de MIE, Le point de vue d'une collectivite locale

e MUEDA, Tokyo Institute of Technology Comparaison des systemes
d'évaluations utilises par les differentes agences publiques

o YAMAMOTO, Umwversite de Okayama, L'evaluation vue d'un point de vue
jundique

¢ Japan Development Bank L'évaluation d'infrastructure vue du point de vue de
la gestion des nsques

e Pr MORISUGI, Universite du Tohoku, Les modes d'evaluation futurs

e Document 2.

Manuel 1997 de l'analyse coft/avantage dans le domame du transport
ferroviaire

Ministére des Transports, Direction des Chemins de fer, Centre de Recherche sur
le Transport Coordonnateur Pr MORICHI

Table des matiéres
INTRODUCTION
POINTS ESSENTIELS DE LA PROCEDURE

- Les points de l'analyse

- Les normes d'evaluation

- La pénode & prendre en compte et le taux d'utihité sociale
- Méthode d'évaluation de l'offre et de la demande
- Evaluation des avantages pour les usagers

- Evaluation des avantages pour la collectivite

- Mode d'addition des utilites

- L'étabhssement d'un compte sur la pénode

- Les indicateurs d'évaluation

- Analyse de sensibilité

- Lharmonisation des résultats

ETABLISSEMENT DU COMPTE

- Introduction

- Prévision de demande et estimation du financement
- Le compte des avantages pour les utilisateurs

- Le compte des avantages pour la collectivité

- Le compte des dépenses

COMMENTAIRES

- Introduction
- Le processus de réalisation de l'étude
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- Les normes d'evaluation

- La penode d'evaluation et les avantages pour la collectivite
- Les hypothéses a la base de I'estimation

- Les moyens d'évaluer les avantages pour les usagers

- Les moyens d'evaluer les avantages pour la societe

- Les moyens d'evaluer les depenses
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Conclusion : un courant de réforme
autour de 'Analyse Cotits/Avantages

Au terme de cette analyse des procedures d'évaluation des investissements de
transports dans quelques pays industnalises, 1l ressort fortement - et cela malgre
le faible nombre de documents disponibles, a l'exception de la Grande-Bretagne
- qu'une vague de reforme est en cours pour faire face a de nouvelles exigences
des decideurs

Chaque pays présente des specificités qui tiennent a son histoire et au réle de
I'Etat dans les decisions d'investissement Les Etats-Ums edictent des directives
sans pouvorr totalement les imposer tandis que pour I'Allemagne la procédure de
planification est normative et apparemment consensuelle Le Japon apparait
comme un nouvel entrant dans la sphére de 'Analyse Coiits/Avantages, alors que
la Grande-Bretagne, sans remer celle-ci, cherche a elargir le spectre de
I'évaluation

La tendance génerale est a une déconcentration de la decision, soit du fait des
exigences des mweaux decisionnels inféneurs, qu revendiquent plus de
transparence dans les processus de choix, soit en raison du développement des
partenanats public/pnivé, qu va parfois jusqu'a une quas: délegation du
processus évaluatf Il en resulte sans doute une distinction plus forte entre
l'analyse financiére et la mesure de l'uthité sociale des projets de transport, la
premuére obéissant aux régles du marché, tandis que la seconde cherche a mieux
prendre en compte les nouvelles politiques de transport

La référence au développement durable est croissante et conduit ainsy a elargr le
champ d'analyse a lensemble du domamne des pohtiques publiques, dans
lesquelles les soucis d'équité et de préservation de l'environnement representent
des objectifs incontournables

Des lors I'Analyse Coits/Avantages se doit d'evoluer, et comme en France, on
observe un effort de recherche sur le plan méthodologique wisant a meux
prendre en compte tant la diversité des effets que la diversité des agents
implhqués dans la transformation du systéme de transport A défaut de disposer
de méthodes de wvalonsation monétaire consensuelles, la tendance est a
désagréger les résultats de l'analyse de rentabilité, de fagon a pouvowr mieux en
exphquer l'ongine, ce qui conduit & compléter l'analyse économique traditionnelle
par des études complémentaires et des approches multicnteres

A linstar de ce qu se fait en Grande-Bretagne, 1l faut s'attendre a voir ces
procédures et ces méthodes evoluer encore trés rapidement au cours de la
prochaine décenme
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Annexe : Sommaire du CD-ROM

{77 dae
{7 Allemagne
3 {7 Etats-Unis
] evaluation généralités
7] transports publics
= {21 Grande-Bretagne
B {71 10 year plan
(T2 documents complementarres
3 {.) coba [cost benefit analysis)
{T] coballvoll3
{Z3) cobalil
= {3z dmib (design manual for roads & bndges)
{23 environmental assessment voll1
quadro3 voll4
road schemes vol05
(Z3 waffic appraisal vol12
(£3 gommms [guidance on methodology for multi-modal studies)
{f;'_;l multi critena analysis
{78 nata (hew approach to appraisal)
(T3 nrtf [national road traffic forecasts)
3 par2 [project appraisal report 2)
{3 poliique generale des transports
B {33 sactra (standing advisory committee on trunk road assessment)
supporting reports
T3 transport and the economy
safety (highways economics notes)
= sra [strategic ral authorty)

legislation
{7 tuba [transport users benefit appraisal)
{7 values of time [transport economics note)
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