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LA MODELISATION DES TRANSPORTS
UN QUTIL POUR LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

L'étude de service productif de transport améne & la question du rdle de la

£ puissance publilque dans la détermination des grands équilibres économiques.
Dans cette optique il est extrémement important d'étudier deux sortes d'outils
dans la connaissance et la délimitation des moyens el des objectifs de la
politique des transports. Le premier c'est la modélisation des transports, .le
deuxieme c'est la planification des transports.

Dans ce chapitre on étudie la modélisation de transports. Globalement deux sont
les problémes étudiés : les répéres de la modélisation de transports en France
(modéle sectoriel et d'entreprise) et la modélisation intégrée de transports.

La modélisation sectorielle et d'entreprise analyse le secteur des transports
de maniére isolée. La modélisation intégrée analyse le secteur de transports de

¥ maniére & produire des bougﬁages macro-économiques et de tefter les effets
macro des politiques de transports. ‘

On souligne enfin qu'il existe un trés grand nombre de modéles et qu'ici ne’
sont traités que les plus pertinents dans le but de munir les décideurs publics

et les agents économiques en général, des outils appropriés & rendre plus
efficaces leurs démarches.
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peuvent se résumer dans deux sortes d'études 3 caractire général.: les études sec-

. travaux réalisés dans le cadre de ces deux genres d'études.

]

QUELQUES RCPERES DE LA MODELISATION DES TRANSPORTS EN FRANCE

Les efforts de modélisation des transports entrepris depuis quelques années

torielles et les études macro-économiques. Nous résumons par la suite les principaux

LES ETUDES SECTORIELLES

Ces études abordent les problémes spécifiques aux transports dans une op-
tique de szcteur de production. Ces études peuvent &tre divisées en deux catégofies
d'études complémentaires & la modélisation globale des trafics et la modélisa-
tion des grandes entreprises de transport ( en particulier, les grandes entrepri-
ses nationales). -

Dans la premiére catégorie des études, on estime les relations expliquant le
trafiecs par mode et par usagers avec éventuellement une distinction par produit .
pour les marchandises. Parmi les variables explicatives propres. & 2a un trafic
particulier, interviennent des variables macro économiques dont la valeur en utili-

sation prévisionnelle est fixée hors. modéle.

Egalgment interviennent des variables exogénes représentatives des
politiques des transports ( tarifs, prix des carburants). £n général, on souligne sur
les systzmes correspondant non intégrés du point de vue macro économique, mais ne
sont pas interdépendants.

Dans la deuxitme catégorie d'études on modélise ies comptes des grandes
entreprises de transport, essentiellement sur la base des prévisions de trafic par
mode et par usager provenant des estimations précédentes .Les modéles sont com-

plémentaires. : .

La modélisation globale des trafics

——

| Nous signalons deux sortes de travaux : le modéle SPOT de la Direction_de 1
Prévision, et les modeéles de trafics réalisés par le Service d'Analyse Economique.
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Le modale SPOT (1)

I1 s'agit d'un modeéle de simulation de politique des transports qui a été .
estimé dans un premier temps sur la période 1959-1974, 5

o

Le graphie I permet de distinguer trois blocs dans la structure générale
du moddle ('marchandises,'voyageurs, eﬁfreprises). On décrira ici plus précizément

les deux premiers blocs.

Bloc marchandises

Les variables expliquées sont : le trafic total d'ume part, la répartition
du trafic par mode de transport d'autre part :

Le trafic total est essentiellement expliqué par 1'évolution du P,.I.B.
Une ventilation du P.I.B. en plusiéurs grandssecteurs et du trafic ( en t-km) en
quelques grandes catégories de produits n'a pas apporté d'amélicration sensible.

La répartition modale du trafic a été détetminée~dans un premier temps
3 partir d'ume variable "qualité de service”" attachée 3 chaque mode et représentée
par le partage de l'investissement entre les modes, un investissement modal étant
censé augmenter 'la qualité de service du mode correspondant. De méme , on introduit
les pfix relatifs des différents modes qui, sans remettre en cause le réle pre-
mier de l'indicateur de qualité, affinent l'explication du partage modal.

On a aussi une variante de répartition de trafic par iranches de distance
afin de mieux traduire les différences de conditions de concurrence entre les

modes selon les distances considérées.

(1) Voir Statistiques et Etudes Financizres n® 23 ( 1976/3) pour une étude plus

poussée. Les graphique I & 5 sont reproduits de S.E.F.
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Comme le bloc marchandises a été estimé premigrement sur la péridde
1959-1974, une réestimation des relations s'est avérée nécessaire en raison des
modifications intervenues dans le secteur éprés 1974. Le principal résultat de
ce travail, entrepris au printemps 1980, a été une modification de la spécification
des relations de concurrence dans le sectedr des marchandises. Il est apparu que
plutdt que de faire reposer la répartition modale des trafics sur le niveau de
qualité de service reflété par l'indication d‘'investissement, il était préférable
d'insister sur la relative dépendance des évolution des modes ferrés et routier aux
plaées de concurrence finalement assez réduites : le trafic ferré reste trés dépen-
dants du traficpondéreux et de l'activité sidérurgique, alors que le trafic routier
suit la progression du P.I.B. avec une élasticité de l'ordre de 1.3 Le modle a donc

été modifié en ce sens.

Ce bloc décrit l'évglution des trafics de voitures particuligres ainsi gue «
des trafics de voyageurs par transports en commun (eux-mémes décomposés en transport
urbain en commun,urbain région parisienne et province) et interurbains. On note
qu'étant donnée la médiocre connaissance des trafics de veitures particuiiéres, 1'évo-
lution de ce trafic est estimée 3 travers un indicateur et n'est donc pas connue en ve

valeur absolue.

Les variables explicatives utilisées sont relatives & la demande ( revenu,
consommation ) ou traduisent des relations de concurrence entre modes par 1'intermé-
diaire des prix et d'indicateurs d'offre et de qualité de service ( inves-

tissement, offre en sieéges-km ou places offertes).

Les modes cansidérés sont indiqués dans le graphique 4. Le graphique 5

indique les influence respectives des différentes variables explicatives.
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GRAPHIQUE 2

BLOC MARCHANDISES

&raphique 2: Schéma du bloc marchandises (1 degré : toutes tranches de distances confondues)
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LES MODELES DU S.A.E.P.

Les modeles du Service d'Analyse Economique sont congus selon un schéma
d'ensemble similaire & celui du modgle SPOT qui dans la pratique forment un seul
modéle global. _ \ '

Le fichier d'hypothéses macroéconomiques ( P.I1.B., consommation finale des
ménages...) et sectoriélles ( indicateurs relatifs aux dix chapitre de marchandises de
la nomelclature de Statistiques des Transports N.S5.T.) est élaboré notamment 3
p artir‘des travau% du B.T.P.E. Il est complété par certains indicateurs transports
( tarifs, brix-des carburants, productivité...i définis 3 partir' dietudes économi-
ques ou des estimations du S.A.E. |

Les hypothéses macroéconomiques exogénes alimentent trois blocs du modele
global : '

- un bloc transport marchandises ( PRETRAM ),
- un bloc transport du commerce extérieur frangais ( TRIMAR),
- un bloc transport de voyageurs ( PRETRAI1)

TRIMAR présete une structure analogue & celles de PRETRAM, seule l'unité
de base différe ( tonnes et non tonnes-kilométres) pour des raisons de disponibilité
statistiques (1).

BLOC MARCHANDISES(PRETRAM )

Les équations retenues visant 2 "expliquer" pour chacun des produits de la
nomenclature de statistiques des transports, le trafic total et le trafic selon cha-
cun des cing modes considérées (Chemin de fer, route, compte d'autrui, route compte
propre, voie navigable, éventuellement oléoducs) & partir de variables telles que
valeurs ajoutées, importafions ou exportations, productions de branches ( ces der-
nigres en francs constants ou en tonnes). Les variables de type prix traduisent d'éven

tuelles effets de concurrence.

(1) L'unité TK n'a pas beaucoup de sens dans le commerce. extérieur.




Les méthodes de prévision, dans leur grande diversité, ont l'avantage

de relier les agrégats macroéconomiques 3 des données de transport, mais elles ont
le désavantage de tenir imparfaitement compte de la nature des produits trans-
portés. On démontre par exemple que les "masses transportées" par tous les
modes sont généralement des productions largement en amont de l'activité

économique.

La mesure d'une relation activité-transport contient'donc implicitement
.la distorsion existant entre la valeur de la production en monnaie constante et
la masse en tonnes des produits matidres et marchandises mobilisées pour la
production ef'éon écoulement. Cette distorsion est fondamentale pour la pré-

vision et ell: évclue dans le temps,

PRETRAM-tache de remédier 2 cette situation par une démarche tres pragmgtique
Partant des produits effectivement transportéc, ii cnerche les indicateurs qui,
pour chaque mode et chaque chapitre NST peuvent "expliquer" les trafics. Cette
analyse aide 3 comprendre les baisses ou les hausses importantes de trafic, et
les fluctuations liées aux périodes de crise ou de redéploiement économique.
L'étude des principales "filires'" génératrices de flux de transport montre
qu'il faut dépasser le cadre du chapitre NST et de construire autour de ces

"filidres", la statistique et les mod2les correspondants (1).

BLOC VOYAGEURS ( PRETRAP )

Le bloc voyageurs permet d'étudier 1'évolution de certains indicateurs
d'usage, ou de possession, d'un mode en fonction de variables explicatives de
guantité ( P.I.B., consommalizr finale des ménages...) ou de prix ( tarifs, prix du
carburant et des voitures neuves...) ccntenues dans le fichier macroéconomique. Les
modes considérées sont au nombre de trois : la voiture particuliere, le chemin de fer
‘et 1'avion. Pour la voiture barticuliére, les différentes variables expliquées
concernent la possession des véhicules ( immatriculation, parc et taux d'équipemeht

des ménages) ainsi que leur usage ( parcours moyen, indices de circulation, consomma-
tion de carburant).

Pour le chemin de fer sont expliqués les trafics rapide-express SNCF,

Omnibus SMCF, et bantinue Péminn Parisicpne 7 7ATD = SVAEY . Parim v ros, sl e

P . Litinia

trafic d'AIR INTER est explique.

(1) Ngus retrouverons cette question lors du regroupement des trafig§ en cing
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Le modale P R T.R A P doit permettre de connaitre 2 court et
moyen terme, les conséquences des variations des principaux indicateurs macroéco-.
nomiques et sectoriels, en termes de trafic,de compte d'exploitatiqn, de plan
de financement et de productivité et d'emploi pour les différents modes de trans-
ports. '

PRETRAP a été construit sur le fait que les indicateurs de nature
macroéconomique peuvent &tre.reliés 3 des indicateurs de trafic ( et de posses-
sion pour la voiture particuligre). Ces modeles est tendantiel dans la mesure o
il est estimé selon les méthodes de fégression linéaire simple et multiple. Ii
a néanmains une valeur explicative dés lors qu'il s'efforce d'appréhender et de

formaliser des mouvements et fluctuaticns observés autour de la tendance dars
le passé.

PRETRAP a été congu comme un outil de prévision a court terme. Il
se présente donc sous la forme d'un catalogue d'équations sams un bouclage
d'ensemble.. Les criteres de choix de ces équations sont : 1l'aspect temporel-
(selon le court terme ou le moyen terme), la qualité économétrique de l'estimatio
les prévisions des variables explicatives ( toutes les variables explicatives
ne sont'pas disponibles; en prévision ou les hypothéses formulées sur son évolu-
tion‘peuvent_s'avérer tres arbitraires%rL’eFFet d'inertie du passé récent.

Le modele PRETRAP comme PRETRAM est utilisé pour faire des prévi-
sions annuelles. ' '

BLOC COMMERCE EXTERIEUR (TRIMAR )

Ce bloc permet d'étudier 1l'évolution des tonnages ( export.import) pour

chacun des modes de transport, en liaison avec les indicateurs de l'activité écono-

mique. Dans un premier temps, on prend les trafics tous type des produits confon-

dus, ce qui aide plus facilement & faire des projections mais ici sont cachés

les grands flux des matidres premigdres, transpcrtées en vrac. Deuxigémement,

" 1'analyse est mende par type de produits regroupés, en raison des contraintes d'or-
dre statistique, sur 10 chapitres de la nomenclature NST. Les déformations de la.
structure des échanges par type de produit sont mieux saisies.

Les indicateurs retenus sont au nombre de trois :




|

- indicateurs de l'activité économique ( PIB et production industrielle frangais

et des principaux partenaires, production du secteur)

- indicateurs du commerce extérieur ( importations et exportations totales et par

type de produit )

- indicateurs d'erientation géographigue ( structure des échanges;part de éhaque

pays )

Le bloc détermine aussi le nmartage modalk_: route, fer, mer, voie navigable

[N
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LES MODELES-D'ENTREPRISES

Il s'agit des modéles qui étudient principalement le comportement financier des
grandes entreprises nationales (G.E.N.). A partir des simulations de ces
modéles, on peut faire des prévisions budgétaires. L'intérét macroéconomique de
ces modéles réside dans l'importapce économique des entreprises modélisées et

f;dans le fait qu'ils peuvent étre€ntégrés dans les grands modélej
macroéconomiques.

Les plus connus et les plus performdnts de ces modéles portent sur la
W S.N.C.F. et Air France et {pnt ekwemt €té développés & 1'0.E.S.T.

LE MODELE S.N.C.F.

Ce modéle est constitué par un ensemble de relations économétriques qui
décrivent les principaux postes des comptes d'exploitation et de financement.

\ Différents modfles peuvent s'articuler avec ce modéle, soit pour prévoir en
amont les trafics soit pour tester des simulations financiéres d'évolution de
la dette (voir organigramme du modéle ci-joint).

Le modéle lui-méme est formé de trois blocs :
- le bloc 1 simule le compte d'explditation. Il calcule :

1) Les recettes commerciales ( voyageurs et marchandises) et les
autres recettes. Les variables explicatives principales sont
.les trafics les tarifs et les produits moyens correspondants.

2) Les dépenses par fonction 1'énergie et les charges de
personnel. Les variables explicatives principales sont les
trafics, l'indice du codt de la construction, le prix de
l'énergie, les effectifs et les taux de cotisations sociales.
On détermine ainsi l'excédent brut d'exploitation et les
concours publics totaux.

-~ Le bloc 2 calcule sous forme comptable les concours publics en
déterminant successivement les contributions banlieue, les contributions
pour charge d'infrastructure, les contributions pour tarifs cociaux.

- Le bloc 3 calcule le tableau de financement en faisant intervenir des
relations économétriques, pour les prix & la consommation et les taux
monétaires (équation récursive) et pour le calcul des immibilisations

. brutes totales et les dotations & l'amortissement. La marge brute

: d'autofinancement, les charges financiéres ( L.T., C.T., Eurofima), la
dette cumulée, le niveau de l'endettement et le résultat sont calculés
de maniére comptable.

- Les blocs 1 et 2 sont l'objet d'un cadrage macroéconomique dans lequel
intervient le P.I.B. et la C.F.M. Le résultat de ce cadrage "filtre"
vers le tableau de financement 3 travers le mcdéle d'amortissement qui,

aprés détermination des emplois et des ressources donne les charges
financiéres,

le résultat comptable et la dette cumulée
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Dans ce modéle il n'y a pas de relation entre le niveau
d'investissement, 1' emp101 et les trafics. Cela entraline que les trafics
retenus supposent un niveau et une qualité de 1'offre assez élevée dans
la création des scénarios qui ne sont pas nécessairement garantis par
les autres hypothéses d'entrée du modéle. Un autre inconvénient est
celui de la dérive des prix moyens par rapport & l'évolution des tarifs.
On ne peut pas faire apparaitre les différents effets de la politique
commerciale et les réactions de la demande.

Le but du modéle étant de simuler des scénarios de financement de
l'entreprise il =st possible de fabriquer un grand nombre de scénarios
en faisant intervenir plusieurs hypothéses et en le faisant tourner 3 un
horizon prudent de cing ans, par exemple.Le tableau ( )} présente le
résultat de l'une de ces simulations qui montre 1l'évolution année par
année des principaux postes a l'horizon IS9SO.

Au deld de cette valeur purement pédagogique, le modéle apparaflt alors
comme un précieux outil d'aide & la décision pour le décideur publique
l'administyration) et pour l'entreprise nationale et enfin pour toute la
collectivitré.

LE MODELE AIR FRANCE : GAFFE

Le modéle GAFFE (Gestion d'Air France Financement Exploitation) est un modéle
de simulation et de prévision du Compte d'Exploitation et du Tableau de
Financement d'Air France. C'est un modéle global non intégré. Il ne fait en
effet appel & aucun sous-programme de prévision de trafic ou de gestion de la
flotte. Les postes comptables sont exprimés en fonction de variables
macroéconomiques et de variables internes 3 Air France ( effectifs, trafic).
Certains postes (frais de personnel, charges financiéres) sont modélisés sous
une forme dynamique.

Ce modéle peut étre utilisé en trois modes :

- simulation rétrospective pour analyser les écarts entre le modele et la
réalité (exploitatlon sur les années 76-83, financement sur les années
79-83)

- prévision jusqu'en I987

- simulation

Le modéle GAFFE se compose de deux blocs :
- un bloc exploitation

- un bloc financement/investissement

L'interface est constituée par la variable "Exédent Brut d'Exploitation (EBE)",
sortie du bloc Exploitation entrée du bloc financement.




LE BLOC EXPLOITATION

Dépenses

Les dépenses d'exploitatioh de la compagnie ont été décomposées en :

achats de carburant

frais de personnel France
frais de personnel Etranger
autres dépenses

Les achats de carburant sont expliqués par la capacité totale, le prix du
pétrole brut, la parité Dollars/Francs de fin d'année et l'indice d'économie
d'énergie de A.F., calculé comme la part des avions livrés aprés I975 dans
l'ensemble de la flotte.

0.299 1,049 1.110 -0128
DEPEN (1)= TKO (1) *PXPB (1) *TXCHANDF (1) *ECOEN(1)
(2.08) (4.03) (6.00) (-0.64)

2
R + 0.995 DW + 2.55

Les élasticités sont de signe attendu et satisfaisantes en valeur/

Les frais de personnel sont calculés de maniére classique en fonction de
l'effectif moyen, du salaire moyen et du taux de charges sociales. Enfin, les
autres dépenses. sont calculées en fonction du prix 3 la consommation et du
trafic total en TK (un passager valant 0.09 tonnel.

Les recettes passagers sont d'abord calculées en devises en fonction des
produits du tarif fictif par le trafic total et de la parité Dollar/Francs en
fin d'année. La premiére de ces variables est calculée en fonction du tarif
fictifd sur le réseau et du trafic du réseau ( en PKT). Puis les recettes
passagers en francs sont calculées. Le tarif fictif est le tarif négocié gans
les accords bilatéraux et concrétement, il est calculé sur les années [976-I983
a partir de la recette unitaire moyenne.

-« .Les recettes commefrciales fret sont aussi calculées avec un partage fret en
devises et fret francs.




LE BLOC FINANCEMENT

Ce bloc calcule les charg es financiéres et le résultat net comptable.

Les charges financiéres sont calculées

premiérement sur la dette de l'année précédente, en appliquant des taux
différentiés selon les types de dettes ( en Francs, en dev;ses, le
crédit-ball)

Deuxlémement le modéle calcule une premiére marge brute d'autofinancement de
lt'année a, puis il déduit, par équilibre comptable du tableau
emplois-ressources, le montant de l'endettement net qui est ensuite repartl sur
les trois types de dettes retenus). Enfin, an calcule les charges financiéres
sur la nouvelle dette puis on calcule les riouvelles charges.

Le résultat net comptable est obtenu 3 partir de la MBA réelle.

Comme pour la SNCF on peut simuler des scénarios d'évolution du financement de
l'entreprise, moyennant certaines des hypothéses.

LE MODELE D'ENTREPRISE R.A.T.P

Le modéle différe selon les hypothéses court, moyen et long terme. Dans le
court terme, le modéle fait une prévision du compte d'exploitation de 1'année
suivante sur la base des années précédentes. Les taux de trafics (métro, RER,
bus), sont exogénes. Le service produit est calculé 3 partir dezs trafics et du
taux d'occupation; il permet d'expliquer l'effectif, les rémunérations du
personnel, les recettes commerciales, les investissements et les charges
financieres et les dépenses d'énergie.

Les recettes et les dépenses sont bouclées par le remboursement pour
réductions tarifaires et l'indemnité compensatrice. Le compte d'exploitation
est ainsi reconstitué par réseau et pour l'ensemble de la R.A.T.P.

Dans le long terme, le probléme se pose différemment du fait des dépenses _
d'investissement et des effets d'offre. On raisonne alors en taux de croissance
du P.I.B. Les chartes du personnel dépendent linéairement du PIB par
l'intermédiaire des dépenses unitaires. Le trafic est supposé proportionnel 2
l'investissement. Les recettes commerciales sont fonction du trafic et du tarif
(exogéne). Les dépenses-recettes sont bouclées par les subventions et
lindemnité compensatrice.




\so.‘non macro- Gonomiqua in eqrée. \q

Les modeles macroéconomlques sont 1iés aux sécteurs sous diverses formes.
Les mod2les interactifs, nom intégrés en désagrégation sectorielle d'um mod2le
et 1'intégration d'un modéle sont trois de ces formes.

Les budgets économiques (1) sont un exemple typique de mod2le interactif
Les modéles mis a la.disposition d'un décideur peuvent étre utilisés de haniére
S totalement indépendante les uns des autres. Le fonctionnement est intéractif.,
Les entrées des uns sont les sorties des autres, mais il n'’existe pas une intégra-
tion formelle automatique ( 1'intégration se fait a la main).

Les tableaux #conomiques cd'ensemble de l'année en cours et de l'année ulté-
rieure sont réalisés par une équipe de synthése qui intdgre bien un macro-modéle
(METRIC), les contributions des diverses divisions d'analyse des organismes ad-hoc

TS 4 e e e 7 ) T s YL A S T g ey Y STV 7T W

'du Ministére des Finances.

La procédure est comme suit :
1) fourniture d'un cadre de référence aux cellules d'analyse sous forme d'une

noted'orientation et des comptes d'arientation : !

2) ‘travaux sectoriels fournissent des hypotheses ( sur effectifs, durée de

-~

travail, etc... ) et des comptes d'agents ( ex. administration, G.E.N.,

agriculture).

3) Synthese des contributions et élaboration du compte ( T.E.E.) ( voir tableau

ci-joint )

Le caractére informel de cette procédure permet l'utilisation directe des

informations ou des modéles décontralisés. Cet avantage est néanmoins mitigé par

P e et e e a1 (e v = mw s eoene e & rnaee +

- la lourdeur qui interdit, en particulier,_un_usage répétitif comparable 3 1'uti-

- llsatlon en varxante d'un modéle donné

’ -

Nous allons nous .arréter plus longuemenit—dans les deux autres typss de relation

entre modéle macro économique et

E

' cF note "travaux de 1a Dlrectlon de la Prévxslon "DP - bureau de. l'EQLlpement des

AR AR e S T e e
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Les modeles macrcécondmiques utilisés pour les projections d'ensemble
ne décrivent généralement pas les évolutions sectorielles précises ou n'abou-
tissent pas 3 des recommandations spécialisées par secteur de politique éconami-
que. Or, l'introduction de plusieurs secteurs a pour objet premier de prendre en
compte des phénomgnes spécifiques susceptibles d'avoir un impact significatif au
niveau agrégeé. Il peut donc étre nécessaire, pour des études sectorielles dont
an souhaite la cohérence avec les projections d'ensemble, de construire une deu-
~ xizme structure qui réalise une désagrégation du modele de base. Telle est gros-
) sizdrement la problématique ayant présidé a la construction de PROPAGE, étant donné
par- ailleurs l'existence d'un modéle macroéconomique. annuel muyltisectoriel D.M.S.

PROPAGE (1) ( Projections Pluri-Sectorielles Annuelle Glissantes') est un
maddle dynamique utilisable pour des simulations 3 moyen terme ( 5 4 10 ans) &
un niveau détaillé de 1l'appareil productif. L'objet de ce modile est d'obtenir des
projections détaillées par branche de la Comptabilité Nationale permettant des
variantes et des dialogues avec le niveau macroéconomique..

Malgré ce degré de détail, le modele n'est pas a ce jour complétement
"bouclé". Il ne détermine que le T.E.S. et les facteurs de production de chacune
des branches et ne décrit donc que la distribution primaire des revenus. Il a en
revanche besoin pour fonctionner, d'un certain nombre de données que lui fournit
actuellement D.M.S. -

Selon la masse de données a traiter, PROPAGE fonctionne de maniére quasi-

ment autonome ocu il est contraint par les résultats de D.M.S. (2).

Dans le premier cas, les seules variables issues de D.M.S. sont la consom-
mation des ménages en valeur, le taux d'intérét et le taux de salaire.

Quand PROPAGE fonctionne comme outil de désagrégation én volume des résul-
tats de D.M.S., ce dernier lui fournit en plus du tauv de salaire et du taux d'in-g
térét, la consommation finale, la F.B.C.F., les variations de stocks, les expor- |
tations ot les importations en volumes o

re
i

6)f?) (1) PROPAGE est un modéle de 4 700 équations dont la nomenclature en 36 branches

\ @ / \~j:>ﬂ‘ IS arpduite ronrospond B celle des "tazhleaux entrées-sorties” ( T.E.S.)
NG o

A - P S P Y S S s S

(2) cf. Economie Statistique n® 121 ( Avril/Mai 198C).
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Dans les macromodéles de 1'INSEE, le cas spécifiques du secteur transport est
généralement traité par quelques équations de comportement qui décrivent le
secteur 3 un niveau trés agrége.

Ainsi, contrairement a PROPAGE qui distingue 36 branches de la Camptabilité
Nationale, METRIC et DMS englobent dans une méme branche les transports et les
télécommunications ("Branche T.T"). En outre, les transports ne comprennent que
la branche transport de la Comptabilité Nationale, c'est a dire les transports
de voyageurs hors voiture particuliere et les transports de marchandises pour
compte d'autrui.

Les trois modéles précédents traitent de facon identique la demande finale en
volume de la "branche T.T.". La part de la consommation des ménages dans la
consommation totale est fonction du prix relatif des transports, et, dans DMS
et PROPAGE Je la consommation par téte assimilable 3 un effet revenu.

La Eonsommation des administrations est exogéne. Les importations (ou

exportations) de services transport sont expliquées par les volumes
d'importation ou d'exportation de marchandises.

Les consommations intermédiaires sont obtenues & partir de coefficients
techniques (exogéjes dans DMS, & partir d'un certain seuil déterminé par un
trend dans PROPAGE). dépendant d'un trend et des prix relatif de la branche
total dans METRIC). La production de la branche est traitée comme solde
ressources-emplois dans les trois modéles.

Exemple : le cas de METRIC quelques équations
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LE CAS DE METRIC

QUELQUES EQUATIONS RELATIVES AUX TRANSPORTS (1)

Part de la consommation .T.T. (2) dans la consommation totale

. 5
Ctt = 9,0035 Log (Ctot) + 0,056 Log total - 0,028ZPtt + 0,015

J = OPtat («J)
ctt = Consommation de T.T.
Ctot = Consommation totale hors achat net de biens dura&bles
Tctot = [ Ctot - Ctot - 1/ Ctot - 1
Ptt/Ptot = Prix relatif du produit.

Equilibre de la branche "T.T.

XTT + MIT + TVATT = DIHSTT = EXTT".

XTT = production de T.T.

IMTT = Importations de T.T.

TVATT = TVA grévant les T.T.

DIMSTT = demande intérieure hors stocks .T.T.
EXTT = Exportation de T.T.

"Cette branche ne comporte ni variation de stocks, ni marges commerciales, ni
droits et taxes sur les importations. L'équilibre de la branche donne par solde
la production de services de transports et télécommunication. Les importations
totales de cette branche comprennent outre les importations léiés aux services
de commuinications celles tenant aux transports de biens et aux transports de
voyageurs. En fait, pOur des raisons statistiques, on a simplement modélisé la
part venant des importations de biens ( MPP) dans les importations totales
(OIMTT) en tenant compte du rble important joué par les importations de
produits énergétiques qui, en I978, ont été a l'origine de plus de la moitié

4 des impgutations totales "(3). :

(1) Les équations sont tirées de "METRIC" : une modélisation de 1'économie
H. STERDININCK ~ R. TEYSSIER - INSEE I981.

(2) T.T. = Transports - Télécommunications

(3) METRIC, opus c%té P. 166
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LA CONSOMMATION DES MENAGES ( en Fr 70)

L029 = - 0,840 + 0,200 Log (DMEN) ~ 0,268 Log (PCM 29) + 0,816 LC29 4~ 1>

R =0,97
Notations :

L029 : Logarithme de la consumnation par t€te en service de transports ;
DMEN : Volume de la consommation globale (tous produits) par téte ;

PCM29 : Prix relatif an la consommation des services de transports

La consommation par téte est expliquée par deux variables, & savoir la _
consommation globale des ménages (effet-revenu) et le prix relatif a la
consommation des services de transport (effet-prix). Le volume de la

consonmmation globale des ménages est une variable exogéne pour PROPAGE : elle

est chiffrée année par année par un modéle macro-économique comme DMS.

Le prix relatif a la consommation des services de transports est défini par
>(--P'ROPAGE comme le ratio de deux indices calculés taoMus deux par le mob€le : au
numérateur, l'indice de prix & la consommation des transports et #au
X dénominateur K l'indice du prix de la consommation globale des ménages.

7kLa‘£$nt coefficient estimé (0,816) de la variable retardée LC29 =12
(logarlthme de la consommation par téte de l'année précédente) ‘traduit la
grande inertie des habitudes en la matiére.

% Les exportations ( enﬁ} 70)

EXPO29 . 2
=—— _.0,2i0-0,0078 ( t - 198) ;, g - 0,94

" Z IMPO (0,005) (0,00047) DW = 0,7
o 1 .

opposé 3 celui de la mesure initiale.
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LA MODELISATION INTEGREE DES TRANSPORTS -
. : ..
- Cette modélisation permet la traduction des orientations de politi--~

que économique générale en termes de politique de transport. En effet, l'expérienc:

- montre que ( du fait des intéractions entre secteurs), la mégligence des effets in-
directs d'une mesure de transport peut conduire 3 des conclusions érronées sur les
conséquences. Par exemple, les effets pervers d'un investissement TGV ( ligne

Sud-Est), la diminution de la durée du travail, la hausse des tarifs avec reparti-

tion entre modes, la création d'emplois liés A des augmentations de qualité de ser-

vice.

Aingi, par exemple, une hausse du tarif SNCF a un effet direct sur
1'indice des prix A la consommation, mais également un effet induit que seul un
modele décrivant isolement le mode fer et ses relaticns Az quantités ou des prix
avec le reste de l'économie peut chiffrer.

La modélisation permet aussi un é€laryissement de la persbective
dans les appréhensions des probl2émes de transport. En effet, les transport a été-
. souvent.l'objet d'une approche microéconomique, c'est & dire considéré plus sous
1'angle de 1'affectation des ressources que sous celui de la régulation globale de
1'économie. 2

P_résentation oénérale du modéle MINI DMS (1) -

'HINI;DMS est-une Versicn véduite du mod2le dynamique multisectoriel
élaboré au service ces programmes de 1'INSEE entre 1974 et 1976 pour servir comme
outil de projection é moyen terme, noﬁamment dans 'le cadre des travaux du Commissa-
riat Général du Plan. MINI DMS devrait faciliter la comprehensxon de DNS par 13 mise

en-évidence de manxére slmple de ses prnprlétés essentlelles. ' )

.o o
£

MINI DMS conserve les caractérzst;ques de DMS

(1) Dévliranpements tirds dn Jean Lcuis ARILLET MINI DHS, modele inacrode. nnmique ce
cimulaiion - Archives eb documonic g 1777 GS0 n? 3% - cchchrﬂ 98 . e
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- global, il décrit l'ensemble de 1'économie frangaise,
- annuel et dynamique, il retrace les enchainements conjoncturels d'année en année .
pour décrire l;évolution de l'économie & moyen terme
- gtructurel, il est congu pour étre utilisé jusqu'a l'horizon de cing & huit ans;
- économétrique, la moitié environ des équations a fait l'objet d'estimations, uti-
| lisant presque toujours la méthode des moindres carrés ordinaires.

Deux types de mécanismes a MINI DMS :

1) 1a détermination de 1'équilibre statique, pour une année donnée, décrite sommaire-
ment par la figure 1 qui suppose deux schémas interactifs

a) le déte;minatioqﬂde 1'équilibre en volume : partant d'une valeur de la demande
finale s'adressant aux entreprises frangaises, le modéle détermine la production et
la valeur ajoutée nécessaire a la satisfaire, il en déduit 1l'emploi, la producti-
vité, puis (en faisant abstraction des prii pour l'instant) des salaires, le compte
des ménage; et donc la consommation et 1'investissement en logements, le compte des
entreprises et donc l'investissement et la variation des stocks

La somme des emplois (ceux, exogénes, des administrations et des insti-
tutions financigres) détermine la demande intérieure, facteur qui explique les importa-
tions. La valeur aJoutée du secteur 1ndustr1el agit aussi sur l'investissement et le

_ commerce extérieur ( tensions sur les capaciltés de product;on, dépenses en début de 1la

- _ période, on a ginsi une: ﬁouvelle valeur .de-.1a demande finale 4 laquelle la matrice des

coefficients technlqugs pcrmet -de fazre cotrespondre une nouvelle valeur ajoutée lorsque:

vcelle-c; determine une demande flnale globale (. par produzt) cohvrente avec celle qu;

1l'a engendrée, 1 équ111bre est atte;nt_iwflgure -1). ", i;
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b ) La détermination des salaires et des prix est décrite dans la figure 2 qui met en

évidence :

- les facteurs explicatifs exogénes ( prix étrangers, durée hebdomadaire du travail,

prix agricole, taux de T.V.A.)

- la détermination successive des différents éléments

- les effets en retour : du prix 2 la consommation sur le taux de salairz, et du prix

3 la consommation intermédiaire sur le prix a la production

I. t r: - .. .2, .. - e sl Tl
- . N vem t ol am e e . " : 5
N ALSTUL S0 Vel itean s DlUCaLLLES

LI - -~ Syepmim, . e et :. .
s e = Y cpm o, R -agie:h .
et b -t ee c-..l.yn~l.-"~._1-.- q-i LT OULION

ce sont principalement : _— N
l'investissemenﬁ des années précédentes agit a la

- 1'accumulation du capital :
fois sur le capital & rentabiliser ( le taux de profit) et sur les capacités

de production ( et leur taux d'utilisation).

- 1'inertie de l'emploi effectif ralentissant son adaptation 3 l'emploi désiré

( c&cle de productivité)

-es'efFets de la formulation en taux de croissance du calcul des indices des

prix et des taux de salaires.
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a. Ive cac'.re com'pta.ble

e A 8

Il s'agrt d‘u.ne aéé.ptat:.on du cadre comptable de
I:Lm.-Dms,wtmi possede 2 ;prodnn.ts le ;produ:.t industriel |
_( ou prodult I ), le mrodu::.t ‘non industriel (ou produit 2).
Ici 1e prodult 2 est ﬂécompoee en produ:.t non industriel

.7 -hors transport (PZ) et en- produ:.t "transport" prouurt 3

S eSqude correspond 2 la bra.nche Tra.nsporhs (13I) de la

Comptabil:.té Nationale. . Les quatre ‘branches sont les

trois ‘branches correspondant‘ e.ux tro:.s produrts plua le

o

.
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FICURE 3

2K
PRODUITS DU MINI CMS
Produits produits
industriels : non industriels
3 . » e |
/. , — .- (’ . ) _— ) )
/biens intermscizires Agriculture, industries agrozlimentai-
Diens d'dquipement res, énergie, 3TP tranmscort ot tdlscom-
biens de conscmmation ‘ municaticns, services, commerces

PRODUITS MINI-OMS TRANSFORTS.

PRODUITS PRODUITS © PRODUITS 1
1 TRIC A -
INOUSTRIELS NCON INDUSTRIZLS | | TRANSPORTS |
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Tout ce qui concerme le prodﬁit 3 et la branche 3
(transports) est obtenu aprés réagrégation des résultats
des biocs transports détaillés. A partir de la modélisation
des divers mcdes et des cadres cumptables des G.E.N., on
confectionne les équilibres emplois-ressources des transports
ferroviéres (branche S68 de la Campt. Nat.), des ftrarmsports
aédriens (S72) , des'trénsports routiers de marchendises et
des transports meritimes, ces deux derniers blocs étant
en cours de réalisation. Le solde de la branche est regrou-
" pé en un produit "sutres transports" gqui compte essentiel-
lement les autres transports terrestres, les services
annexes et auxiliaires,la navigaztion intérieure. La RATP,
par contre, est isolée. Les poids respectifs des différentes
branches sont décrits ci-dessous :

blocs macroéconomiques ~“‘-~_~_~ ' _ o

/ : —

t. routiers ‘
t. RATE t. de marchan- t. autres
lFerroviaire| : agriens dises - |maritimes |transports
% produc- | g o 3 % iZ % 18 % . 7% 45 %
tion T31 1
.\\\;S\\\
transports T31
E (4,4 % du PIB) .
.. Schéma 2

On remarque tout de suite la- part élevée des .
"autres transports", non détaillée par le modele, mais cela

- est inévitable compte tenu des statis%iques existantes :

P




les postes correspondants sont tréshétérogines, et peu de
données hors Comptabilité Nationszle sont susceptibles 4!
améliorer les choses.

Comme nous l'avons déj& indigué, les poids tout
particuliefs des consommations pétroligres dans les éléments
de différenciation entre mcdes a conduit & séparer du
produit 2 tout ce qui concernme les carburants. De méme les
achats d'automobiles sont iso0lés de la corsommation des
ménages.

b. Les bouclages macroéconomiaies

Thégriquement toutes les équations ol interviennent les produits non industriels
(hors transport, qui a éte isolé pour former le produit trois) diffzrent de

Mini DMS et devraient é&fre rdestimeées. Mais pratiquement, c'est le modéle

dans son ensemble qui a été réestimé du fait des interelations‘qui s'établissent
entre les branches. Toutefois, les principes des sguations fordamentales du Minl
DMS ont été préservés. Les résultats numériques des réestimations sont par ail-
leurs ccmparables avec les anciennes estimations. Il faut souligner que la périoc
plus lonnue d'estimaticn ( jusqu'en 1980) se répercute sur les écarts cbservés

entre les deux estimations.
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La partie mzcroéconomigque de Mlnl-Dms-Transvort ‘=it lem

standard qui s'est progressivement dégagé au fur et &

mesure du développement des grands modéles macroéconarigues
au sens

terme par

empiriques. Ceux-ci sont dits " néo-keynésiemns"”,
ol 1'équilibre en volume est .déterminé & cours
la demande effective : ils sont des extensions du modele
néokeynésisen €lémertaire.

Dens le modéle néo-kesynésien élémentaire, la
production est déterminéde par lz demande exogdne (ou
autonome : A =f+5:+2 ) , investissement, exportations,
dépenses des administrations, demande 2 laquelle s'ajoute
la consommation des ménages ( fonction de leur revenu
disponible = revenu - impdits) ; la producticn détermine :
le revenu des ménages, les impdts, et donc la consommation
des ménages; la production détermine également les importa-
tions nécessaires , ce que l'on a coutfime d'appeler le
caractére complémentaire des importations & l'activité;
elle détermine enfin, de méme que les tensions sur le
chdmage, l'emploi. Tout ceci constitue lz "sphéere réelle"”
du moddle, autrement dit la partie du modtle décrivant
-surtout les equlllbres et bouclages "en volume™, et dont le

‘fonctlonnement met en Jeu.les mult1n11ca eurs traditionnels :

Q_ SR o
o A em "GC"‘?\ o ',; :
Ensuite wvient la sphere "nomlnale" T la boucle

par la production

Prix-salaires. Les prix sont déterminés.
(cofits unitaires). Les salaires sont reliés aux prix et & 1la
Pbpulation active par une relation de Phillips . Ces enchal-
nements sont rapelés page sulvante, avec les équatzons de -
base. :

g o tmemmns tewr ey e




On voit que le modéle néo-keynésien élémentzire est
"dichotomique™, c'est & dire que lz sphére nominzle n's
pas d'influence sur la sphere réelle : il n'y a pas de
retour des prix sur lz demande. |

Si les modéles néokeynésiens empiriques, doni Mini-
Dms-Transport, ont pour idéde de départ lz structure du
modéle néo-keynésien élémentaire décrite plus haut, ils en
sont un prolongement parfois assez éloigmé . (*)

Les principaux développements concerment : la détermina-
tion de lz demande effective, les canzux 4d'initégration entre
blocs réel et nominal. _

Détermination de la demande effective : l'investis-
sement n'est plus exogtne mais dépend de la croissance de
la production ,par un bouclage qualifié 'B'accélérateur”

i.e. plus l'augmentation de production est forte, plus l'est
l1'investissement (équation de base : —E— = &k AKQ- +88 )

- l'investissement dépend également du tzux de profit, d'ol

la dénomination souvent employée "d'accélérateur-profit”, et
enfin des tensions sur les cz@pacités de productionm.
Les exportations sont fonction des prix relatifs des produits
Par rzpport aux prix étrangers (compétitivité-prix).

Canaux d'intégration entre blocs réel et nominal :
le retour d=s prix passe principelement

¢ = par l'effet compétitivité-prix sur les exportatiors

deaa c1te :

) e par 1a consommatlon aes ménages, influencée par
‘des effets ‘de revenu-qui tradulsenu .des habitudes de consom=
matzon par rzpport au revemu, des effets d'encalsse expri-

" mant que l'épargne est d'asutant plus forte que 1tinflation

est élevée, enfin des éff°ts de précaution, qui sont le
reflet des précautiorns par ranport au chbmage, l'enargne
étant d'autant plus forte que le chﬁma e est fort.




c. Leg comport

tements

- e e

fondamentaux

—

L'essentiel peut &4re rassemblé dans le tableau 4 ci-

l'équation a été écrite

degsous, ou "logigue de base" désigne 1l'élément le plus
important de l'équation, et "spécification ™ la manidre dont

hvw pogu- u u\&utlm

—-———_

. T - —
r . - » - Fe «
4 ) . e . déterminants parametres
équation logique de base| spécification secondaires numériques
consommation taux d'épargne lag effets : revenu,
: en caisses, précaus
tion ; investisse-
ment logement
importations demande intéd- log trénd ; taux élasticitsg
rieure, compé- d'utilisation(*) demande : 1 3
titivite . : compét;tzv;té°
. . - (*)
exportations demande extd- log taux d'utili- compétitivite:
(*) rieure, compé- sation 1,8 a LT
titivité ; o délai moyen :
‘ 0,7 an
investisse- accélérateur- | taux d'accumu- |taux d'utilisa- | délai : I-1
ment profit - _ lation I/K  |tion (*) 0,4 7
eaploi  trend sur la - | eyele
’ “productivité -{ d'ajustement
. (Ftix‘ - : ~eoQts . L. -~ tlog - taux d'utilisa- délai meys~ :
-+ 1 \WV. 3joutée) unitaires - o Jtion (*) . -1 an
. 8alaires courbe de. .taux de
, Phillips eroissance
(log Dens/Oens)
PTix du. _pondération log
Commerce entre prix
extérieur _étrangers et
prix intéreurs _ -
Offre flexion des APORE 0,6 industrie
'employ taux 0,3 autr
. . s> autres
: d'activité o | sectaurs
o =
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d. La consommaticn des ménages var oroduiis

Elle est naturellement différencide en :
-produits industriels , les achats d'zutomobilés étant trazitds
’ séparément; _
-produits non industriels hors transport , les consommatiorns
' en carburants étant trzitées séparément

-transports
Les transports sont décomposés en :
- transportsferroviaires
-trangports aériens

-autres itransports

et constituent I2,7 % de la consommation totzale des ménages.
Les trois consommations sont principalement‘détermi- .

‘nées pér la consommation totale en veolume des ménages, et par
le prix relatif du transport con51de € par rapnort aux prix

. ———
- . - ceemtTTT e
. R R S AU

3 la consommation. . . S - Sles T ae

\ e —————— e 14 . e e . e L

page suivante
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Le tableau 5 résume ces comportements

R
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poste

déterminants

26

spécification

valeurs -
numériques .

prommenss

k. ferroviaires

consommation/téte ;
prix relatif

coefficient budgé-
taire - en valeur,
logs

.élasticitgé~-revenu :

+ 3,5
élasticité-prix :
- 0,5

industriels

prix relatif

t. aériens conscmmation log, autoré- élasticité-revenu :
gressive 2,7a LT
carburants consommation/t8te ; } coefficient budgé- | élasticité-revenu :
. prikx relatif taire en valeur, 1,6 a LT
logs élasticité-prix :
-0,7 3 LT
achats de consommation/téte, coefficients
véhicules prix relatif, budgétaires en
effet stock- valeur, logs
habitude
produits consommation/téte en niveau, délais
industriels * :
produits non consommation/téte, en niveau, délais-

transports *

consommation/tate
prix relatif

en niveau, .
en log

élasticité-revenu :
1,3
élasticité prix :
-0,7

*-A l'exception des postes précédents

~ Tableau 5




e. Les C.I., Le %ta*lszu d'échanges interindustriels

Dans les moddles multisecsoriels, les C.I. sont simple-
ment relié® aux valeurs sjoutées par un coefficiens
technique :

CI"" = CQ'J" X QJ'

ci en mrod< coefs, v.a. branche j

de la branche § :

de méme que les marges commerciales : ﬂCZJ'
L'équilibre d'un produit j s'écrit alors : .

offxe - demange
[ % ~ N
Z cxy o+ NeZ; = DF; 2 (T,
total c.i. marges - - dem. total c.i.
br. J finale en prod. J

Comme 1les (C‘ ) et les (X £CZy) sont fonction des (Q ),
on passe du vecteur demande finale (DF ) aux valeurs aaoutees
pPar simple inversion matricielle.

- Dans Mini-Dms-Transport, ce processus n'est appliqué
qu'aux deux premiers produits. Par contre, les consommations
&R transport sont plut8t considérées comme un fzeteur de
2roduction et leur veleur, qui résule des bilsss transpors,
Peut par exemple intégrer une élasticité-prix. D'une

Raniere simplifide, les équations des: deux premlers produ;ts
'écrivenx ‘L;QiLaA-_;:-~

e - \

CIif + CItZ + CIﬂc + DF1 + CI43 - CI3t
LCI?%»+wCI€!<f CIC + DRI + CIY3 - CI3z

'-fféiu;,'*f£ -
St cm""'-p_xczz -

iﬁ'?ﬂf¥- -_lnver31on s apnlzque alors 2 une nouvelle "demande
”“A'fiaale" DFY. .
L - ;‘FDE* + CI{3 - CI3c, et on obtient
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Q4 = 244 DF'4 + Z42 DF12 | | |
(I)'{QQ = 221 DF'4 + ZA DF'2 (QQ2=v.a. hors agriculture)

. ou les.Z‘X sont des fonctions des cuj .

Ceci veut dire gu'une modificztion des consommztions
intermédisires en transport se traduit par une substitution
dans les facteurs de production, que l'on répartit sur les
différents termes puisque le systéme (I) est lindaire.

3 Modélisation du secteur des transports

Lia conception des différents blocs transport
.(SNCF,RATP, transports aériens, autres modes) ne remet pas
en cause la cobérence d'ensemble du modéle, car ils suiven%t
la m8me logiquc. Ainsi les trafics sont déterminés de manidre
4 satisfaire lsz demande et les spécifications pour les prix ;
les taux de ‘salaires er 1! investissement sont le nlus souvexnt
" Proches de celles utilisées dans les blocs macroéconomigues.

S _U,L..flvec -cependant des éxéeptions : tarifs publics, r8les des
o %}i¥~fi:effets 4'offre pour la BATP par exemple.

. .-L.‘—' T O
. =~

e e e . La modelzsatlon des dlfférents modes du secteu:
A ;Jflj 1des transporﬁs suit donc les ‘m8mes principes d'un bloc a

'Zlfautre, avec différences importantes :

R - . -Au'niveau des effets de substitution : les
- T, €lasticités-prix de certains trafics sont importantes, ce
- qui g des effets macroécononiques via 12 répartition de la

O plah pre
I Y

¥




consommation par produits et la structure des facieurs de
production des autres branches. De plus, ceci introduit des
effets d'offre dans le secteur puisque la fixation des prix
rézgit sur la demande.

= Au niveau des valeurs numériques : les modes se
différencient entre eux et des autres branches, outre par
leur élasticité-prix, par leur élasticité-revenu ou par la
structure de leurs facteurs de production. En particulier,
1'importance des conternus unitaires en carburants et 1l°
ampleur des cofits fixes sont déterminants pour l'évaluation
de l'impact macroéconomigque des mesures de politique de
+ransports.

a. Organisation générale des blocs

, Pour lz plupart des modes la structure des
blocs suit le schéma suivant :

variables macroéconomiques
(ex consommation, prix...) \\\g\\\

variables de ‘palitique des trans- ' '
}i"j
|
!

ports exog2nes (ex tarifs...) trafies

| - -| facteurs de 1
41- ——'$~—-.product1on . prix

:,compte de 1la
'b:anche>g31ﬁ

. !
comptes des 1
"entreprises {
colts unitaires

équilibre pour le é:”’Aa”f,””f

S0us-produit considéré




7,-‘3

Certains blocs obéissent stritement & ce schéma
SNCF par exemple : l'environrement macroéconomique et

y 12

lz polifique tarifzire détermine le +rafic ; lz déterminza-
tion des facteurs de production qui en résulte - effectifs,
c.i.,investissements - permet 2e construire le compte de la
SNCFP.le retour sur le produit iransport se fait par l'inter
médiaire du sous-produit S68 de la comptabilité nationale.
Mais, selon les modes ,ces principes sont adaptés
lorsque nécessaire’ : le bloc transports aériens comprend
deux entreprises, Air France et Air Inter. Pour la RATP,

il n'y a pas de sous-produit correspondant, et on a
constitué un pseudo-équilibre emploi-ressources.

b. Le bloc trafics

12 encore, les équations principzles sont
résumées dans le tableau 7, page suivante.
Cn peut remarquer :
- l'absence d'élasticité-prix des transnorts marchan-
dises SNCF et des transports routiers de marchandises.
- la prise en compte des effets d'offre pour lz RATP
Par nne varzable multlp icative. - .

'-,les fortes elastlcltes—revenn d'Alr France et a'
Air Inter. _;}”~' T 'a';‘,p'w-=

s

Aol e - . -
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3
déterminants valeurs remarques spécification
' 4
‘L’:’;g,urs |1 consommation, €C =0,8 log-
S -L‘.ngal (vk) prix relatif €EPR = -0,5
2. P -
T ~aschan- demande en biens} €8I = Q0,7 composantes de
5 —(’tk) industriels, la demande
,—“’” trend emps : =3 % pondérées pour leg
3 étre représen-
tatives des
biens inter-
médiaires
21TP prix relatif/ EPR = 0,1 pas d'effet niveau,
! eyageuss) carburants revenu terme
carte orange, auto-
- offre régressif
d.z France consommation, €C = 2,0 log
prix relatif. EPR = 0,3
4:s Inter conscmmation, € =2,83aLT log, terme
: prix relatif EPR ==1,4 3 LT auto-régressif
7::’:#0&3 production € = 1,5 pondération des | taux de
sx2iers de produits repré- | croissance
RITRN- sentative
10
Tableau 7

SR T es._ etmat:.ons des blocs des G.E.N.-
e E S'tandard.

e T*.E’.Aés‘ 'bio'és"des G‘.’E‘.N R

sont le plus souvent
'les prix somt Soit des tarifs publiecs (SNCF,

'Hf’RATP R 830it suivent les coQts unitaires % moyen terme

( SNCP Ma.rchandlses Y. L'emploi s'adapte au trafic avec

re‘cgrd.. ‘Les salaires suivent ou des relations de Phillips

T .,Trbpres (SNCF), ou une indexation sur les salaires nationawux
(AIR FRBAnce) . Enfin l'investissement est ern général

'8 e P s ot o0 Sl s
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adapté pour que le stock de capital croisse avec la
production. Cependant il y = des exeptions & cette déter-
mination du type accélerateur de l'investissement, notam-
ment lorsqu'on y intégre des £léments non marchands :
ezten31on du réseau RATP, ligne nouvelle TGV .

-d, Les consommations pnétrolitres des traznsvorts

Le secteur des transports comsommant & lui seul
preés de 40 % des produits pétroliers, il é4ait nécessaire
de prendre cette consommation en compte séparément. De
plus, la fiscalité pétrolieére est un outil de régulation
macroéconomique extrémement importznit dans ce secteur.

) ' La différenciation du pétrole par rapport aux
‘autres produits iptervient dans trois domaines : les
importations, la fisczlité et les prix. Une décomposition
fine des consommations pétrolitres était indispensable
pour bien apprécier'les différences entre modes.

On décompose les importations en cing postes :
carburdacteur d'Air France et Air Inter, gasole,essence +
super, autres consommatims des transports, consommations
dcs z2utres secteurs. Le gasole, l'essence et le super sont
encore décomposés en consommation des ménages, transport

.routier. de marchandises, et autres transports .

o La “demande - pour :chagque poste est determlnee ‘
?fPar des equatlons de. comportement simples du type- conscm—
PR ion unztalre, les carburants des menages intégrant seuls
5QQL~_nn prlx.relatzf ‘La fiscalité est obtenne en. appllquant les
taux de taxes aux dzvers postes correspondants.-

. . L'intégraticn de l'aspect "nrlx" lmpose des
- modlflcat’ons importantes au modeéle . Pour que les prix

PRIV PRSI VRS £ VUNP R
'
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2 1'utilisation répercutent correctement les variations

du prix de le tomne importée ou de la fiscalité, on est

amené Z considérer trois prix & l'utilisation du produit 2
- un prix courans

"=un prix pour la consommztion des ménages, qui pondére
le prix courant précédent par la consommatiorn hors imporis
pétroliers et les prix exact pour ces deux termes

- un prix pour les consommations intermédizires en
produit 2 calculé selon les memes principes.

L'utilisation de ces trois prix conduisant bien sfir 2 un
prix global inchangé. Ces trois prix servent ensuite au
czlcul des zutres prix : prix & la consommaitior, prix des
c.i. des transports hors produits pétroliers, etc... 7. .=

‘e
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SIMULATION DES POLITIQUES A L'AIDE DE MINI OMS TRANSPORTS

Le modéle Mini DMS transport permet de simuler des politiques é€conomiques
(variantes) macroécoomiquement et des politiques de transports. (Effet macro
des politiques de transports et détermination de 1'évaluation des projets).

CARACTERISTRIQUES MACROECONOMIQUES

On peut tester deux types de variantes :

- variantes macroéconomiques usuelles
- variantes des dépenses publiques en situation de contrainte extérieure

Les variantes macroéconomiques usuelles peuvent étre & leur tour de deux types:

l. Variantes de relance keynesiennes

Par exemple, les dépenses publiques en produit non industriel et en produit
industriel. Ces variantes étant normées, elles permettent de lire
directement les multiplicateurs sur les volumes sur le tableau
correspondant. Ceux-ci déclenchent les mécanismes keynésiens traditionnels :
amplification de la relance, accroissement des importations complémentaires
a l'activité qui résultent du jeu de l'accélérateur dans l'équation
d'investissement et de mécanisme d'intégration entre volumes et prix.

Les deux variantes se différencient par la valeur du multiplicateur (1,4
pour ,les produits non industriels et 0,9 pour les produ1ts industriels) et
par le taux d'utilisation des capacités installées qui ne joue que dans
l'industrie.

2. Les varianies d'offre

Le choc initial est sur les prix. Par exemple, l'effet d'une baisse du taux
des cotisations sociales. La variante est normée pour étre équivalente
ex.ante a 1¥ des colts salariaux unitaires, principal déterminante du prix 2
la valeur ajoutée. Cette variante génére de l'inflation qui provogue de la
demande et de l'activité, compte tenu de la structure keynesienne du modéle.
Les entreprises augmentent leur compétitivité et leurs exportations. Au dela
d'un horizon de 5 ans, les prix augmentent & nouveau & cause des tensions
sur le marché du travail.

Le modéle permet en outre de faire des variantes tout en respectant la
contrainte extérieure (endogénérisation de la contrainte). On maintient un
solde extérieur constant en superposant par exemple & la mesure de relance
une mesure de dépression, en choisissant de faire varier le taux
d'imposition des ménages provaquant ainsi un solde extérieur de la méme
amplitude mais de signe opposé & celui de la mesure initiale.
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SIMULATION DES POLITIQUES DE TRANSPORT

On peut simuler plusieurs politiques différentes, variantes de tarifs des
G.E.N. de transport ( hausse de tarif voyageurs de la SNCF, hausse des tarifs
marchandises de la SNCF, hausse des tarifs de la RATP); variantes de fiscalité
sur les transports ( hausse du taux de TVA sur les automobiles, hausse de la
taxe intérieure sur les produits pétroliers -essence, super, gazole). Afin de
pouvoir comparer ces variantes, on suppose que toutes les hausses correspondent
3 la méme augmentation des recettes ( p.e . 5% du PIB).

Quelques caractéristiques de ces variantes sont 3 retenir (l). Une hausse de la
fiscalité ou une hausse des tarifs provoque un choc directement sur les prix, a
l'intérieur de la boucle prix-salaires.

La démarche keynésienneo trauitionnelle consiste & agir sur la demande autonome
A=G+1I+Exeta observer les effets sur la sphére réelle (dynamique
multiplicateur-accélérateur) et la boucle prix-salaires inflation par la
demande , indéxation prix salaires, inflation par les codts).

-

La démarche de Mini DMS dans le cas présent consiste & agir sur la boucle
prix-salaires et on observe les effets sur la demande, la production dans le
sens ¢

Prix . demande PRODUCTION

—_—

On observe une hausse des prix et une baisse de l'acticvité.Par exemple, les
prix a la consommation augmentent, le PIB baisse en volume, baisse de la
consammation des ménages, baisse continue de l'emploi et du salaire réel,
hausse des soldes extérieures et budgétaires. Ces effets sont forts les
premiéres années, puis l'économie se stabilise. :

Sur les transports, les effets principaux (attendus du reste) sont :

a) du fait de ses liens avec l'activité, le trafic baisse

b) des effets directs de substitution : les voyageurs changent de mode de
transport alors que les prix sont modifiés

Seule 1'intensité des effets change d'une variante a une autre.

Exemple : toutes les variantes, hausse de la TVA sont inflationnistes, font
baisser fortement.le PIB et la consommatlon en volume (les exportations

¢¢¢¢¢

importations baissent puis augmentent.
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Le but de ces variantes étant de tester des politiques de transport, il est
nécessaire d'établir aussi les différences quantitatives entre elles afin de
pouvolr construlire une hiérarchie et aider finalement 3 la prise des
décisions. Pour cela on peut analyser les effets sur les prix & la consommation
(classer selon la plus inflationniste, regarder si 1' chec initial porte sur
les consommations intermédiaires ou la consommation finale car les
répercussioins se décalent); Les effets sur l'activité ( une inflation plus
importante produit un effet plus dégressif sur l'activité, sur les trafics, sur
le solde extérieur).

Enfin, l'appréciation de ces variantes sera différente suivant l'cbjectif
économique que l'on considére comme prioritaire : le PIB, l'emploi, les prix
ou le solde budgétaire. Il s'agit alors de classer les variantes selon chacune
de ces priorités.




EVOLUTION DES. VALEURS AJOUTEES PRODUITES

C'est l'objet du tableau ci-dessous, qui montre que, toujours dans le cadre du
soénario EZ du. Plan, la production des biens d'équipement pourrait augmenter
rapidement (au taux annuel moyen de 5,4 % sur la période 1984-1988) alors que
celle des biens de consommation diminuerait légérement (de 0,5% par an sur
cette méme période).

EVOLUTION ~ DES . DIFFERENTS  SECTEURS

Nomenclature N.A.P.




