3.3.8 Etude de cas: investissement dans
une autoroute

Le projet envisagé a pour objet la construc-
tion d’une nouvelle autoroute reliant deux
zones urbaines de taille moyenne et traver-
sant une zone densément peuplée. Le réseau
routier local représente I'offre de transport.
La croissance récente du volume de trafic, qui
devrait selon les estimations se poursuivre a
Iavenir, entraine des problemes de conges-
tion dans certaines parties du réseau existant,
ainsi que des problemes environnementaux
et de sécurité pour les personnes vivant dans
la zone.

Les objectifs généraux du projet sont les sui-
vants:

¢ Réduire la congestion du réseau existant;

e Affronter 'augmentation attendue de la
demande de transport de passagers et de
marchandises lié au développement rapide
de la zone;

¢ Réduire I'exposition des personnes vivant
dans la zone a la pollution de l'air et au
bruit.

Comme mesure d’accompagnement, les
véhicules lourds seront bannis de la partie du
réseau existant la plus sensible aux risques
environnementaux .

Le trafic qui sera attiré par la nouvelle infra-
structure est le trafic détourné des routes
existantes ainsi qu'un peu de trafic nouvelle-
ment généré. Le modele de développement
dans la zone dépend de la voiture, et il n’y a
aucune solution alternative sérieuse au trans-
port par route.

Comme la zone est déja densément peuplée
et que la congestion est fortement localisée, la
nouvelle route devrait avoir un impact limité

en termes de trafic additionnel. Le finance-
ment public des nouvelles infrastructures ne
peut couvrir intégralement le montant global
de I'investissement, de sorte que 'utilisation
de la nouvelle route sera soumise a un péage.

Prévisions de trafic

Le tableau suivant indique les flux estimés du
trafic lors de 'année d’ouverture de la nou-
velle autoroute.

Analyse financiére

Les cotits d’investissement financiers ont été
ventilés par type de travail auquel I'interven-
tion s’adresse et sur la base des composantes
fondamentales des colits (main- d’ceuvre,
matériaux, équipage et fret) en vue de per-
mettre application subséquente de facteurs
de conversion de cotts financiers en cotts
économiques.

Les colts d’investissement incluent les
dépenses qui seront consenties en vue de
construire Pautoroute et ses voies de croise-
ment, les cotts du réseau accessoire requis
pour garantir les connexions avec la nouvelle
autoroute et la restauration du réseau ordi-
naire, les expropriations et les frais généraux.

Une estimation a été effectuée pour les cotits
ordinaires et extraordinaires d’entretien des
travaux prévus ainsi que pour les cofits
administratifs, y compris ceux liés au frais de
péage. Les cotits de personnel, de matériaux,
de fret et d’équipage ont également été spéci-
fiés.

Les cotits d’entretien ordinaires et extraordi-
naires ont été calculés pour une longueur
envisagée de 90 km et sur la base de la valeur
moyenne des cotlts d’entretien pour des
routes similaires.

Tah. 3.13 Pré ns de trafic

Trafic quotidien lors de Pannée d’ouverture

Détourne

Généré Total sur Pautoroute | Restant sur le réseau

Autoroute a péage

Poids lourds 5.901

487 6.388 20.429

Véhicules de passagers 24.228

3.720 27.948 126.331
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Années

14

15

Véhicules de passagers 20 22 24 26 29 31 34 37 40 44 47 51 55 60
Poids lourds 12 13 14 16 17 19 20 22 24 26 28 30 33 36
Recettes totales 32 35 38 42 46 50 54 59 64 70 75 81 88 95
Entretien
Main-d’ceuvre 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
Matiéres premiéres 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
Fret 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Recettes des péages
Main-d’ceuvre 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Matiéres premiéres 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Coiits de fonctionnement totaux 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28
Main-d’ceuvre 321 321 161
Matiéres premiéres 367 367 184
Fret 142 142 71
Equipage 88 88 88
Expropriations 295
Frais généraux 2 2 1N
Coiits d’investissement totaux 1.236 941 514
Dépenses totales 1236 941 514 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28
Cash-flow net -1.236 -941 -514 4 7 10 14 17 21 26 31 36 41 47 53 60 67
Taux de rendement interne financier (TIRF) de Pinvestissement 0,5%
Valeur actuelle nette financiére (VANF) de Pinvestissement -1.543
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Il a été présumé que la valeur résiduelle de la
route se chiffrera a 50% de la valeur initiale a
la fin de la période analysée, a I'exception des
expropriations dont la valeur résiduelle sera
égale a la valeur initiale.

Les recettes découleront de I'utilisation de la
nouvelle autoroute par le trafic. Les tarifs
nationaux seront appliqués. Le taux de ren-
dement financier interne est de 0,5%.

Analyse économique

Lanalyse économique prend en considéra-
tion tout colt et avantage pertinent pour la
société pouvant étre généré par le projet. Les
cotits de fonctionnement financiers ont été
ajustés aux composants fiscaux. En ce qui
concerne la main-d’ceuvre, les cotits de per-
sonnel ont été ajustés en tenant compte des
contributions sociales nationales et des
tranches de revenus imposables. Le facteur
de conversion était de 0,56. Les rubriques
matériaux ont été privées de la seule compo-
sante fiscale, la taxe sur la valeur ajoutée.
Deux rubriques ont été spécifiées pour le fret
et 'équipage: énergie et autres. La part de la
composante énergie a été réduite du mon-
tant de la charge fiscale correspondant a
33%. Les deux facteurs de conversion ont été

fixés a 0,95 pour I'équipage et 0,934 pour le
fret.

Le cotit financier des frais généraux a été pré-
sumé en tant que valeur indicative du cott
économique. En ce qui concerne le terrain,
les cotits d’expropriation refletent les cotits
du marché. Le facteur de conversion présu-
mé correspond a 1 dans ce cas également. Les
facteurs de conversion ont été appliqués aux
cotts d’investissement et d’entretien ainsi
qu'aux péages.

Les avantages du projet ont été subdivisés en
deux composantes: les avantages pour les uti-
lisateurs de la nouvelle route a péage et les
avantages pour ceux qui continueront a rou-
ler sur le réseau existant.

Les utilisateurs de la nouvelle route (le trafic
détourné et le trafic généré) le font au motif
que la nouvelle route est plus courte et plus
rapide et qu'elle traverse des zones moins
densément peuplées. Les utilisateurs qui
continuent a rouler sur le réseau existant
tiennent compte du fait que la nouvelle infra-
structure réduira le trafic, augmentera la
vitesse de déplacement et améliorera I'usage
du réseau existant.
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Les avantages sont divisés en trois rubriques
pour chaque catégorie d’utilisateurs: les
variations de frais de déplacement, les gains
de temps et les variations d’émissions de pol-
luants.
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Variations dans les frais de déplacement:
seuls les colits variables (carburant, huile,

3 ? f ; ? ; f 3 ? f 3 ? ; pneus et une fraction des cotits d’entretien et
28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 d’assurance) et les distances de déplacement
ont été prises en compte pour les véhicules
de passagers. La diminution du nombre de
kilometres couverts n’est pas jugée avoir un
impact sur 'acquisition de véhicules.
-1.493
28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28 28-1.465 Les composantes fiscales ont été soustraites
74 83 88 88 88 88 88 88 88 88 88 881581 de ces cotits variables.

Encadré 3 Comment calculer les avantages économigues en quantifiant le surplus des consommateurs?

Les avantages pour les utilisateurs des projets
de transport peuvent étre définis par le concept
de surplus des consommateurs. Ce dernier se
définit comme P’excédent de disposition a payer
des consommateurs' par rapport au coiit géné-
ralisé du voyage de i a j.

Le surplus consommateur total (CS0) pour un

trajet particulier i-j dans le scénario minimal est
indiqué dans le dessin ci-dessous. Il est repré-
senté par la zone sous la courbe de demande et
au-dessus du coiit d’équilibre généralisé, la
zone CS0.

Avantage utilisateurij = surplus consommateurs
s - surplus consommateurs .

1 est le scénario ou le projet est réalisé et 0 est
le scénario sans projet.

S’il y a une amélioration dans les conditions de
I’offre (par exemple liée a Pamélioration de P'in-
frastructure routiére), le surplus consommateurs
sera augmenté d’'un montant de ACS, en raison
de la réduction du coiit généralisé d’équilibre.

ofire, S ji0

Offre, S jil

N

\ offre, S ji0 /
CSQ
cc0 cc0
cel
Demande, Dji=f(Gcji) /
Avantage=ACS
0 10 Voyages, Tji 0

Normalement, nous ne connaissons pas la véri-
table forme de la courbe de la demande et ne
connaissons que CG et T dans le scénario mini-
mum et une prévision de CG et de T dans le scé-
nario avec projet. La courbe de la demande est
supposeée étre une ligne droite comme indiqué
sur le dessin, méme si ce n’est pas le cas en réa-

Demande, Dji=f(Gcji)

)2

lité. Lavantage supplémentaire pour les utilisa-
teurs peut étre approché par la formule suivan-
te, connue comme la régle du triangle:

GG,
A(.‘-S:ﬁJ'c D(GC)dGC Rule of aHalf (RoH)= %(GC‘,—GG,) (To+T,)

Lorsque l'effet d’un projet peut étre synthétisé

Source: Rapport TINA, Socioeconomic cost-benefit analysis, Octobre 1999
7 La disposition a payer est le montant maximum d’argent qu'un consommateur est prét a payer pour faire un déplacement spécifique: le cotit généralisé est un montant représentant la désu-
tilité globale du voyage entre un point d’origine (i) et un point de destination (j) par un mode particulier (m).

¥ (CG™-CG') x T + (CG"™-CG') x T'-T° = (CG*-CG") (T“ + T‘—T") = (CG’-CG) x (T"+T‘)

2

2

2

M0 Voyages, Tji

sous la forme d’une réduction des coiits généra-
lisés entre des origines et des destinations par-
ticuliéres, la régle du triangle est une approxi-
mation utile des avantages supplémentaires
réels des utilisateurs.

Il est recommandé d’utiliser cette régle dans la
plupart des cas.
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Coiits financiers

Coiits économiques

Facteurs de

conversion
Coiit/1000km Coiit/1000h Coiit/1000km Coiit/1000h
Essence, huiles 403 177 0,44
Autres coiits au km 291 228 0,79
Main-d’ceuvre 26.366 14.765 0,56
Assurance, dépréciation 1.647 1.521 0,92
(selon le temps de route)
TOTAL 694 28.013 405 16.286

Aucun prix fictif n’a été appliqué a I'énergie.
Les cotits associés a la conduite ont été pris en
considération pour les véhicules de marchan-
dises, en addition des coits visés ci-dessus.

Variations dans les durées de déplacement: la
valeur temps appliquée aux passagers varie
selon les motifs de déplacement. Les valeurs
utilisées sont 10 euros pour les déplace-
ments professionnels, et 4,5 euros pour tout
autre motif. Seules les principales émissions
polluantes ont été prises en considération au
titre des externalités environnementales.

Les valeurs de référence sur lesquelles Iesti-
mation des cotts est fondée découlent de
celles explicitement recommandées pour le
pays. Le taux de rendement économique
interne est de 4,4%.

Analyse de scénarios

Deux analyses de scénarios ont été effectuées:
en diminuant les avantages des deux biens
dénués de marché, a savoir le temps et les
couts externes de 50%, et en supprimant les
péages de la nouvelle route, cas ot la réalisa-
tion de la seconde analyse était encore plus
complexe.

Cela a légerement diminué les cotits d’inves-
tissement, supprimant totalement les frais de
péage et entrainant une utilisation beaucoup
plus intensive de la nouvelle route. Cela per-
mettra d’accroitre sensiblement les avantages

pour le trafic détourné (beaucoup plus
important que dans '’hypothese précédente),
ainsi que pour le trafic subsistant sur le

réseau existant.

Trafic détourné

Réduction du coiit de fonctionnement

Temps économisé

Réduction des externalités

Trafic non détourné

Réduction des frais de déplacement

Temps économisé

Réduction des externalités

Trafic génére

Réduction des coiits de fonctionnement

Temps économisé

Avantages externes totaux
Externalités pour le trafic généré
Coiits externes totaux
Entretien
Main-d’ceuvre 0,56
Matiéres premiéres 0,83
Fret 0,95
Collecte des péages
Main-d’ceuvre 0,56
Matiéres premiéres 0,83
Coiits d’exploitation totaux
Main-d’ceuvre 056 180 180 90
Matiére premiéres 0,83 306 306 153
Fret 095 135 135 67
Equipage 093 82 8 8
Expropriations 1,00 295 0 0
Frais généraux 0,83 19 19 9
Coiits d’investissement totaux 1.017 722 402
Dépenses totales 1.017 722 402
Cash-flow net -1.017 -722 -402

Taux de rentabilité interne économique (TIRE)

Valeur actuelle nette économique (VANE)

Coiits Coiits Taxes Facteur de
financiers Economiques conversion
Coilits pergus (essence, huiles) 107 48 59 0,44
Coiits globaux de fonctionnement 31 209 102 0,67
(y compris I’entretien, la dépréciation, etc.)
Coiits non pergus 205 162 43 0,79




Le gain de temps offert par la nouvelle rou-
te, bien que substantiel, n’est pas suffisant
pour justifier pour de nombreux utilisa-
teurs — spécialement dans le cas des trajets
relativement courts — les cotits supplémen-
taires entrainés par les péages. Il en résulte
que le systtme avec péage entraine une
sous-utilisation de la nouvelle infrastructu-

re et, par conséquent, des avantages moins
importants, tant en ce qui concerne les
gains de temps pour les utilisateurs que la

réduction des colits environnementaux
externes.

Les résultats de I'évaluation économique
indiquent une relative fragilité du projet. Le
TRE est légerement en dessous du seuil d’ac-
ceptabilité. L'analyse confirme également la
pertinence des avantages liés aux biens
dénués de marché pour la faisabilité écono-
mique du projet, dont Iévaluation présente
un certain degré d’incertitude.

3.3 Transports

Années

12 13
40 43 47 52 56 61 67 73 79 86 93 100 108 117 127 137 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141
10 10 1 12 13 15 16 17 19 20 22 24 26 28 30 33 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34
5 5 6 6 7 7 8 9 10 10 11 12 13 14 15 117 117 17 1171 17 1171 17 1171 171 17 171 17
1 1" 11 12 12 12 12 12 12 12 12 12 13 13 13 13 13 13 13 14 14 14 14 14 14 14 15
3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
73 78 84 90 96 103 111 119 128 137 147 157 169 181 194 208 214 214 214 214 214 215 215 215 215 216 216
8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
o4 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04 04
20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
-1.218
20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20-1.198
45 51 56 62 68 76 83 92 101 110 119 130 141 153 166 180 186 186 186 187 187 187 187 187 188 188 1.406

4,4%

=203

Détourné

Génére

Restant sur
le réseau
existant

Total sur

Pautoroute

Autoroute Poids lourds 9.070

912 9.982 17.260

Véhicules de passagers 35.491

8.178 43.669 115.068
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La suppression des péages permettra un usa-
ge plus efficace de l'infrastructure, dont les
avantages rendront le projet économique-
ment justifié et le TIRE (9%) nettement
supérieur au seuil d’acceptabilité (générale-
ment fixé aux alentours de 5%).

Cela devrait permettre de recommander, au
moins durant les premieres années de fonc-
tionnement de l'infrastructure, un régime de
fixation des prix reconsidéré permettant de
maximiser les avantages sociaux du nouveau
réseau routier.

Wirtschaftliche

Rentabilitit

Hypothése de base 4,4%
Valeur temps et externalités 50% 3,7%
Retrait des péages 9,0%

3.4.1 Définition des objectifs
Les mesures peuvent inclure:

e la construction d’un gazodug;

e des réseaux de distribution du gaz dans les
zones industrielles ou urbaines;

* la construction de lignes a haute tension et
de stations de transformation;

e électrification de zones rurales.

3.4.2 Ildentification du projet
En vue d’identifier correctement le projet, il
est utile de:

e spécifier sa portée et sa dimension, avec
une analyse du marché sur lequel le pro-
duit se positionnera;

e décrire les caractéristiques techniques de
Pinfrastructure, notamment:

e ses données fonctionnelles de base: tension
de transmission (KV) et capacité (MW)
pour les lignes a haute tension, charge
nominale (m?*sec.) et quantité de gaz
transporté annuellement (en millions de

m’) pour les gazoducs, nombre d’habitants
desservis et puissance (MW) ou offre
moyenne par habitant (m*hab./jour)
pour les réseaux;

* ses caractéristiques physiques: trajet et lon-
gueur (en km) des lignes a haute tension
ou des gazoducs (en joignant des croquis
chorographiques pertinents), section de
conducteurs électriques (en mm?) ou dia-
metres nominaux (en mm) du gazodug,
superficie (en km?) de la zone desservie par
les réseaux et leur trajet (en joignant des
cartes appropriées)

e les caractéristiques du réseau, 'emplace-
ment des noeuds internes et les liens avec
des réseaux et/ou des gazoducs;

e les sections typiques de gazoducs;

* la construction typique de lignes a haute
tension;

e les techniques de construction et les carac-
téristiques techniques des installations
pour enfoncement et le pompage (pour
le gaz) ou de la transformation ou des sta-
tions de sectorisation (pour I'électricité);

e les techniques de construction et les carac-
téristiques techniques des autres structures
de service;

e les éléments techniques significatifs: inter-
sections importantes, franchissement de
pentes importantes, gazoducs marins,
contrdles a distance et systemes de télé-
communications (avec données et cro-

quis).

3.4.3 Analyse de faisabilité et options

Informations-clés: demande d’énergie, ten-
dances saisonnieres et a long terme et courbe
de demande pour une journée typique.

Lanalyse des options doit examiner diffé-
rentes technologies de transport d’électricité
(courant continu ou alternatif, tension de
transmission, etc.), différents parcours pour
les gazoducs ou les lignes a haute tension, dif-
férents réseaux de quartier, ainsi que les
options permettant de satisfaire la demande
en énergie (p.e. un usage mixte de gaz et
d’électricité plutot quuniquement de I’élec-
tricité, la construction d’une nouvelle station





