HINISTERE DE L'EQUIPEMENT COSSAT

PRATIQUES ET THEORIES
DU CALCUL ECONOMIQUE

EVOLUTIONS RECENTES - PRISES EN COMPTE
DES IMPACTS MACROECONOMIQUES

ANNEXES

Octobre 1986

SOCIETE D'ETUDES POUR LE DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE ET SOCIAL (S.E.D.E.S.)

15, rue Bleue - 75009 PARIS

CDAT
L 8632 B




SOMMAIRE

ANNEXE 1 - BIBLIOGRAPHIE

ANNEXE 2 - RESUMES D'OUVRAGES

ANNEXE 3 - COMPTES-RENDUS D'ENTRETIEN

26




BIBLIOGRAPHIE




jase)

1986 Les effets économiques d'investissements en transports et
leur évaluation -
Document de travail MULT
QEST (L. PEIREIRA DA SILVA) GAMA (F. BLOCH)

1986 Impact macroéconomique du TGV Sud-Est, étude analytique
avec Mini DMS Transports - Note Direction de la Prévision
D. BUREAU et P. CIPRIANI

1986 Calculs économiques publics et planification
Document provisoire - M. CHERVEL, SEDES - Ministére de

la Coopération.

1986 La maitrise de 1'énergie et 1'emploi
ENERGIE PLUS, n°® 49 - Janvier 1986

1985 L'incidence macroéconomique des dépenses d'investissement :
" 1'exemple de la RATP"
Economie et Statistique, n° 181, octobre 1985
DURAND B. et PASSERON H.

1985 "Affaire 83-57" - Conseil Général des Ponts et Chaussées -
Mars 1985 - (rapport "Funel" sur 1'évaluation de 1'efficacité
économique et sociale des projets d'investissements en infra-

structures de transport).

1985 “Prix fictifs et méthode des effets appliqués au projet d'hydrau-
lique de pompage de Grand-Maison" - EDF, juin 1985.

1985 "Transport de voyageurs et systéme productif, application de

la Méthode des Effets a 1'étude du TGV Atlantique - Recherche
méthodologique" - SEDES, avril 1985 - SEDES, 0.E.S.T.

— e




1985

1985

1985

1985

1985

1985

1985

1985

"Simulation des effets sur les économies régionales d'investis-
sements Transports : le cas des contrats de plan Etat-Régions
et des TGV Nord et Atlantique", décembre 1985

GAMA, OEST (F. BLOCH et L. PEREIRA DA SILVA)

“Le dispositif de modernisation du parc d'autocars, le cas de
la région RhOne-Alpes"
G.F.R., QEST, M. ROUGERON, M. HOUEE, L. PEREIRA DA SILVA

Recommandations sur Tes régles de calcul économique pour le.

9e Plan et Commentaires relatifs aux recommandations sur les regles
de calcul économique - CGP, Octobre 1985.

BERNARD A.

"Effets d'entrainements multisectoriels d'investissements en
infrastructures de transports"

BIPE, OEST, B. ULLMANN, L. PEREIRA DA SILVA, V. CHAGNAUD,
J.P. TAROQUX.

"Cohérence entre choix de projets et politique de régulation
macroéconomique" - Annales de 1'INSEE, N° 57 - BUREAU D.

Résorption des déséquilibres macro-économiques et calcul écono-
mique dans les entreprises publiques : applciation de la méthode
des effets au cas d'un projet sidérurgique -

SEDES - CGP, février 1985.

Analyse économique de la production nationale de charbon - Etude
de 3 sigges. SEDES, Commission de la Production et des Echanges de
L'Assemblée Nationale - Novembre 1985.

Calcul économique - CGP - Recherches économiques et sociales,
n° 15, Documentation frangaise.




1985

1984

1984

1984

1984

1984

1984

1984

1984

Evaluation par la Méthode des Effets de projets de substitution
d‘'énergie - SEDES - CDC - SPP

Nouvelles avancées dans le calcul économique public
Revue économique, Vol. 35, n®° 6, novembre 1984.
GOUDARD D.

Sensibilité des importations aux politiques de soutien
conjoncturel - Frangois le Peltier et Moncef Kaabi -
Revue de 1'Ipecode - Novembre 1984,

L'évaluation des politiques publiques
J.P. NIOCHE et R. POINSARD - ECONOMICA - 1984

Cost benefit Analysis - Issues and methodologies
Anandarup Ray - Banque Mondiale, 1984.

Contenus en importations et contenu en emplois : 1'application
de ces concepts au cas de relances sélectives, avec une note
sur le modéle AVATAR, (Analyse Variantielle du Tableau
d'Affectation des Ressources).

Note Ronéo INSEE, n° 002/S.B.S., 8 janvier 1982

INSEE, Département Entreprises, Division S.B.S.

Choix des investissements de transports : une importante réno-
vation méthodologique sollicitée par le législateur.

Revue Transports, n® 292, mars 1984 - GUIBERT N.

Le modéle Impact - B. ULLMANN, Note Ronéo - BIPE.

Les nouvelles propositions de calcul économique en France :
une critique - Revue Etudes pour Te Développement -

n® 3, SEDES, 3 juin 1984 - CHERVEL M. et LE GALL M.

R AR

e ———————————



1984

1983

1983

1983

1983

1983

1983

1983

1983

Premiéres applications de la méthode des effets en France
Revue Etudes pour le Développement, n® 3, SEDES, juin 1984.

Investissements et créations d'emploi
Economie et Statistiques, n° 156, juin 1983.

Calcul économique et résorption des déséquilibres
Préparation du IXe Plan - CGP novembre 1983.

Le modele DEFI : débouchés, emplois, filiéres interindustrielles
F. PERONNET, F. ROCHERIEUX - Economie et Prévision n° 58.

Analyse de 1'impact macroéconomique de 1'investissement d'une
grande entreprise nationale (Télécommunications )

JP. COUSTEL - JP. GAUDEMET ; Note Direction de la Prévision,
mars 1983.

Méthodologie de 1'évaluation des effets macroéconomiques de
projets microéconomiques et d'interventions publiques spéci-
fiques - J.P. GAUDEMET, B. WALLISER - Economie et Prévision
n° 60, octobre 1983.

La Méthode des Effets et 1'aménagement de la liaison Seine-
Nord. SEDES - SAEP, novembre 1983.

Ladrecht Fond : évaluation économique du projet et des inves-
tissements alternatifs -
SEDES - Charbonnages de France, décembre 1983.

Le contenu en emploi de divers ouvrages de BTP,
CEGI - DAEI, SETRA, QEST - 1983.




1983

1982

1982

1982

1982

1982

1982

1982

1982

Du choix des investissements sous contrainte financiére
J. THEDIE - Annales des Ponts et Chaussées - ler trimestre 83.

Application de la méthode des effets a 1'évaluation d'un
projet en France
M. CHERVEL - H. MOULIGNAT - SEDES, CGP, décembre 1982.

Calcul économique, prix fictifs et contrainte extérieure
C. FOURGEAUD - B. LENCLUD - P. PICARD
Note CEPREMAP, octobre 82).

Prix fictifs et déséquilibre en économie ouverte
P. PICARD ( Université PARIS-I - 1982).

Le modéle PROPAGE, modele détaillé de 1'appareil productif
frangais - Collections de 1'INSEE, série C, n° 103
INSEE, Service des Programmes.

Effets macroéconomiques d'une relance du batiment
Etudes et Recherches C.S.T.B, N° 233, octobre 1982.
INSEE.

Contenus en importations et contenus en emplois : 1'application
de ces concepts au cas de relances sélectives -
J.P. RIFFART - Note INSEE, Janvier 1982.

Pour un autre calcul économique public
M. CHERVEL - Revue RCB n° 49, juin 1982.

Le modéle Mini-DMS Energie - J.L. BRILLET -
Archives et Documents de 1'INSEE, n® 79.




1982

1981

1981

1980

1980

1980

1979

1979

1979

1978

Economie des Transports
E. QUINET - L. TOUZERY - H. TRIEBEL - Economica.

Les choix d'investissements publics décentralisés en période
de croissance ralentie - CGP, 1981.

La crise du systéme productif
INSEE, B. CAMUS, M. DELATTRE, J.C. DUTAILLY, F. EYMARD-DUVERNAY,
L. VASSILLE - Collections de 1'INSEE

Une représentation de 1'économie frangaise : le modéle DMS
INSEE - Service des Programmes - Revue économique - vol. n°® 31,
n° 5, septembre 1980.

Rapport d'évaluation des études prioritaires
R.POINSARD et B. WALLISER - Bulletin RCB n° 43 - décembre 1980.

Le rdle des prix dans la méthode des effets - Analyses critiques
des méthodes d'évaluation des projets
M. LE GALL, Ministére de la Coopération.

Coordination du choix des investissements d'infrastructures
de transport- lére phase : rapport au Comité directeur -
mars 1979 (rapport Quinet).

Calcul économique et décisions publiques - CGP

Evolution des processus de décision publique - Recherche interne
SEDES - février 1979.

“The REGINA Model : presentation and first contribution to economic
po]icy'ﬁn Econometric contributions to Public policy - COURBIS R.,
R. STONE and W. PETERSON éd. - MAC MILLAN 1978.




1978

1978

1976

1973

1973

1972

1968

The REGIS Model, a simplified version of the regional-national
REGINA Model, COURBIS R. et CORNILLEAU G. -

XVIIIth European congress of the Regional Science Association.
Fribourg, 1978, Papiers GAMA n° 227.

Grands projets de transports et décisions
Revue transports n° 238 - Décembre 1978.

Manuel d'évaluation économique des projets : la méthode des
effets - M. CHERVEL, M. LE GALL (Ministére de la Coopération)

Calcul économique et planification - CGP, mars 1973.

Les choix économiques dans 1'entreprise et dans 1'administration
LEVY-LAMBERT H. et DUPUY J.P. - DUNOD.

Le calcul économique - LESQURNE J. - DUNOD

Taux d'actualisation et rationalité économique -
CGP, 1968.




ANNEXE 2

RESUMES D’OUVRAGES

OUVRAGES :

. Calcul économique et planification - CGP - Mars 1973

. Calcul économique et décisions publiques - CGP ~ 1979

. Les choix d'investissements publics décentralisés en
période de croissance ralentie - CGP - 1981

. Cost benefits analysis - Issues and methodologies -
Anandarup Ray - Banque Mondiale - 1984.

. Application de 1a méthode des effets au cas d'un projet
sidérurgique - SEDES - CGP - 1985.




CGP

CALCUL ECONOMIQUE ET PLANIFICATION

Documentation francaise - Mars 1973

o




Cet ouvrage porte essentiellement sur le colit du capital. Le
taux d'actualisation est censé représenter ce coiit, mais deux constata-
tions conduisent & s'interroger sur sa détermination et son utilisation
le taux d'actualisation est sensiblement supérieur au taux d'intérét
réel du marché financier, et avec le taux d'actualisation retenu,
l'enveloppe réservée aux projets routiers dans le VI e Plan est
trés insuffisante pour financer les projets ''rentables".

CHAPITRE I : PLAN ET EFFICACITE ECONOMIQUE : LE ROLE DU TAUX
D'ACTUALISATION DANS L'ALLOCATION DES RESSOURCES

Le taux d'actualisation est un taux en termes réels. Il n'assure
pas l'équilibre du marché, ni n'égale les taux observés, parce
que le marché est imparfait, et plus fondamentalement parce qu'il
concerne les objectifs propres de 1'Etat, qui échappe aux régles
de marché. Le probleme est de trouver le taux d'actualisation
sous-jacent au comportement, supposé rationnel, de 1'Etat.

La puissance publique est partie prenante dans la représentation
de l'économie sous-jacente : elle a ses objectifs (allocation,
redistribution, régulation économique),ses instruments et est soumise
a des contraintes.

Compte tenu de cette situation, 1l'optimum ''souhaitable” n'est
pas un optimum parétien, mais un optimum dit de '"second rang'.
L'optimum de second rang peut étre atteint, mais en utilisant des
prix fictifs pour les biens et services, et des termes correctifs
prenant en compte les objectifs macroéconomiques de la puissance
publique. Parmi les prix fictifs, le taux d'actualisation est le
seul dont l'estimation doit &tre faite & partir d'une procédure
d'omptimum inverse (ou révélation des préférences), les autres
étant déterminés. & partir des prix observés.
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CHAPITRE II : EVALUATION DU TAUX D'ACTUALISATION ASSOCIE A LA
CROISSANCE FRANCAISE

Le taux d'actualisation peut étre déterminé par les préférences
que révéle une esquisse de croissance macroéconomique. Il s'agit
alors d'un taux d'intérét fictif assurant 1'équilibre entre 1'épargne
et l'investissement, non de la fonction de préférence pour le présent
recherchée par certains auteurs. C'est aussi le taux de rentabilité
du dernier investissement rentable. La donnée du taux d'actualisation
est censée déterminer le volume de la FBCF retenu dans l'esquisse
de croissance.

Finalement, moyennant un important jeu d'hypothéses, le taux
d'actualisation apparait proche de 10 % avec une marge d'erreur
d'environ 2 %.

Ce calcul ne distingue pas le public du privé (cf. chapitres
suivants) et en particulier ne tient pas compte d'un cofit d'opportunité
des fonds publics. Le taux d'actualisation du plan apparait alors
comme la productivité marginale nette du capital productif des
entreprises.

CHAPITRE III : CALCUL ECONOCMIQUE PRIVE : COUT D'OPPORTUNITE
DU CAPITAL POUR L'ENTREPRISE

Le coiit d'opportunité du capital pour les entreprises est trés
difficile & cerner & partir des données microéconomiques observables.
Le fonctionnement du marché financier et la fiscalité sont des
facteurs qui doivent rendre le colit d'opportunité du capital plus
élevé que le taux d'intér@t du marché financier. Cet effet explique
au moins partiellement 1'écart entre le taux d'actuaglisation (9-

10 %) et le taux d'intérét réel observé (4 & 5 %).
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CHAPITRE IV : CALCUL ECONOMIQUE PUBLIC : COUT D‘'OPPORTUNITE DES
FONDS PUBLICS

Il convient de distinguer le secteur public marchand et le
secteur public non marchand (administrations).

C'est pour ce dernier que le calcul économique public est le
plus développé, et aussi que l'intervention de 1'Etat est la plus
forte. Dans une premiére phase, dans le cadre du Plan, sont déterminées
des enveloppes sectorielles, essentiellement par voie négociée,
en fonction d'objectifs généraux ou macroéconomiques. Dans un deuxiéme
temps a4 l'intérieur de chaque enveloppe sont examinés les projets
particuliers.

L'utilisation du taux d'actualisation conduit le plus souvent
a4 un montant d'investissement supérieur au financement prévu par
l'enveloppe. Cet écart a différentes explications, en particulier
la sous estimation des investissements et la surestimation des
avantages. Pour compenser ces biais, l'introduction d'un cofit d'oppor-
tunité des fonds publics pour toutes les dépenses ou recettes liées
au budget de 1'Etat parait la solution la plus satisfaisante. Commpte
tenu des données réelles, un ordre de grandeur de 1,2 ou 1,3 parait
plausible.

Pour le secteur public marchand la situation est plus complexe.
11 semble logique d'appliquer le colit d'opportunité desfonds publics
pour les subventions d'équipement 4 des opérations particulieéres.
Les entreprises déficitaires devraient compléter cette mesure par
l'utilisation d'un coefficient correcteur sur l'ensemble de leurs
ivestissements, tandis que les entreprises équilibrées pourraient
plutdt relever les taux d'actualisation des années affectées d'une
tension passagere.
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CHAPITRE V : LA PRISE EN COMPTE DU RISQUE DANS LE CHOIX DES INVESTISSEMENTS

L'existence de risques a une influence difficile & déterminer
sur le choix d'investissements. Tout d'abord le taux d'actualisation
ne semble pas devoir &tre modifié : pour les risques collectifs,
‘méme si le taux d'actualisation pur est inférieur & celui mesuré
par optimum inverse, l'écart est sans doute faible, plus faible
que l'incertitude pesant sur la mesure. Pour les risques individuels,
on peut admettre que c'est la puissance publique qui définit les
arbitrages de la collectivité, et non les préférences individuelles
des consommateurs. Il n'y a pas alors & introduire une décote pour
non prise en compte des risques individuels, et il faut appliquer
au secteur public le méme taux qu'au secteur privé.

L'existence du risque ne semble pas non plus devoir affecter
le systéme de prix a retenir, sauf dans le cas de biais systématique
1lié a4 des risques individuels. Les projets impliquant des risques
collectifs importants doivent &tre objets de traitements individuels.

Enfin, pour assurer le mieux possible la compatibilité des comportements
décentralisés avec 1'optimum collectif, 1'Etat doit favoriser la

circulation d'information, et le développement de systémes d'assurances.

Axes de recherches préconisés

- Meilleure connaissance du comportement des entreprises face
34 leur environnement.

- Examen des possibilités d'afficher, avec le taux d'actualisation,
un systéme de prix relatifs (dérive de certains prix, valorisation
d'avantages non marchands).




CGP
MILLERON, GUESNERIE, CREMIEUX

CALCUL ECONOMIQUE ET DECISIONS PUBLIQUES

Documentation Frangaise - 1979
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Ce rapport du CGP constate la faible place généralement
occupée par le calcul économique dans les circuits des décisions
publiques, et accompagne son diagnostic d'une série de propositions
concernant l'insertion des études économiques dans l'organisation
de l'administration, la mise en oeuvre du calcul économique, et
enfin les méthodes de calcul.

CHAPITRE 1 - INSERTION

L'élan suscité par les promoteurs de la RCB & la fin des
années soixante est retombé sans avoir apporté de résultats concluants.

Les observations recueillies par le groupe de travail peuvent
s'ordonner autour des constatations suivantes

- la déception d'espoirs excessifs, fondés sur une vision
simpliste de l'étude et une sous-estimation des difficultés
méthodologiques, a engendré une tentation de rejet ;

- l'environnement des cellules d'études est souvent peu réceptif
aux travaux qu'elles meénent

- la procédure budgétaire n'incite guére 3 une gestion cohérente
4 moyen terme et les études en sont presque totalement absentes ;

- l'organisation des cellules d'études et la conception méme
de leur rdle font fréquemment obstacle a l'efficacité et 3 la
prise en considération de leurs travaux.

Les études doivent & la fois satisfaire un objectif de qualité
(réflexions suivies, recherche de long terme) et tenir compte des préoc-
cupations des services. Le systéme le plus efficace semble alors consis-
ter en cellules décentralisées, avec éventuellement & un niveau élevé
un pdle d'animation et de coordination, et en tous cas, une plus grande
mobilité entre services et cellules d'études. D'autre part, pour amé-
liorer la qualité et l'accessibilité des études, le groupe de travail
recommande des actions de formation, le pilotage des études, le dévelop-
pement des études 'ex-post', 1l'organisation du marché des études
(études sous-traitées en dehors de 1'Administration), et la constitution
d'un fonds central de documentation, pour rompre le cloisonnement des
services d'études.
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CHAPITRE 2 - MISE EN OEUVRE

La bonne mise en oeuvre d'une étude économique ne peut se
réduire a4 un mode d'emploi et requiert un véritable travail d'éco-
nomiste. A la lumiére des expériences passées, quelques recomman-
dations doivent toutefois €tre faites.

Les prix :

Une bonne connaissance des prix est indispensable. Pour la
dérive des prix relatifs, la Puissance Publique devrait fournir des
prévisions, éventuellement sous forme de scénarios, de données glo-
bales en s'en tenant & quelques grands groupes de produits.

Objectifs et moyens :

L'étude d'un projet nécessite une identification préalable des
objectifs poursuivis et des choix possibles. Cette identification ne
peut &@tre menée par l'analyste seul et requiert une concertation avec
le demandeur de 1'étude. Concernant les moyens, il faut également favo-
riser la constitution d'équipes chargées de l'estimation, du suivi et
de la diffusion des cofits.

Demande :

Dans certains secteurs (énergie, transports, télécommunications),
l'analyse de la demande doit &tre approfondie : nécessité de disposer de
projections de long terme, de mieux connaitre les comportements ; déve-
loppement de modéles sectoriels.

Sensibilité - Incertitude :

Des calculs de sensibilité, en particulier en cas d'utilisation
de modéles, sont un élément essentiel d'une étude économique.

En cas d'émergence progressive de l'information, il peut &tre
préférable de prévoir des stratégies souples plutdt qu'un systéme optimal en
avenir certain qui risque de s'avérer inadapté avec le temps.
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CHAPITRE 3 - METHODE

Le chapitre consacré aux méthodes d'évaluation aborde trois
thémes

- la valorisation des éléments non marchands,

-~ la contribution des projets 4 la réduction des déséquilibres
macroéconomiques,

~ 1'évaluation des conséquences distributives des choix.

Les pratiques de valorisation d'effets non marchands sont
trés inégalement répandues dans 1'Administration. Le secteur des
transports, avec la Direction des Routes, en particulier, a joué un
rdle pilote, alors que dans d'autres secteurs, pourtant trés concernés
(santé, Agriculture, Environnement, Urbanisme), ces pratiques sont
restées marginales ou absentes. La définition et 1l'évaluation des
effets non marchands posent des problémes délicats, qui, d'aprés le
Groupe, peuvent et doivent &tre surmontés pour fonder un calcul
colts-avantages du point de vue de la collectivité. Le Groupe consi-
dére que l'utilisation de valorisations approximatives et contestables
d'effets non marchands est préférable au simple jeu des forces politiques.
Il recommande des travaux méthodologiques, sur les biens d'environne-
ment et 1'aménagement de l'espace.

L'utilisation d'un prix fictif de la devise ou du travail
(cf. OCDE, ONUDI,...) apparaft trop fragile ou trop perturbatrice.
Le Groupe recommande plutdt, & cdté du calcul microéconomique tradi-
tionnel, l'évaluation des effets macroéconomiques. Pour ces derniers,
les effets amont sur le systéme productif devraient pouvoir €tre esti-
més systématiquement (cf. Méthode des Effets, Crédit National).
L'évaluation des effets de bouclage macroéconomique (impact des reve-
nus supplémentaires distribués) dépend trés fortement du modéle expli-
catif utilisé et devrait &tre effectuée séparément, et avec précaution.

Les conséquences redistributives des projets sont audjourd'hui
mal connues et jamais intégrées dans le calcul. Cette derniére étape
qui semble nécessaire, reste lointaine et devra &tre précédée par
l'analyse concrete des effets redistributifs.




LES CHOIX D'INVESTISSEMENTS PUBLICS
DECENTRALISES EN PERIODE DE CROISSANCE RALENTIE

Commissarait Général du Plan - Mai 1981.

(Rapport non édité)




Malgré 1'absence de projection macroéconomique de référence
associée au 8eme Plan, il est apparu nécessaire que le CGP détermine
des éléments communs a utiliser par les divers décideurs publics.

1 - Allocation intertemporelle des ressources dans le contexte
économique de la France des année 80

Le groupe de travail a choisi de limiter ses recommandations
a des indicateurs de cadrage globaux, a long terme : prix relatifs,
taux d'actualisation, évolution de la demande, cette dernigére étant
présentée sous forme de scénarios.

Malgré la multiplicité des scénarios envisagés, le groupe re-
commande 1'utilisation d'un seul taux d'actualisation, et, pour les prix
relatifs, d'une dérive du seul prix du pétrole, par précaution en hypo-
these haute.

A propos des déséquilibres macroéconomiques, le groupe se pro-
nonce en faveur de 1'utilisation éventuelle du colit d'opportunité des
fonds publics introduit en 1973, mais pas d'autres prix fictifs.

La prise en compte des risques est complexe. Le groupe propose
un taux d'actualisation inférieur de un point & la productivité marginale
nette du capital correspondant aux années 1980 (pour enlever le biais
des risques individuels) et d'intégrer de fagon spécifique les risques
collectifs.

2 - Les scénarios macroéconomiques de long terme

Les trois scénarios de long terme ont été bdtis a partir de
mini DMS long terme et d'hypothéeses générales sur la croissance mondiale
(2 a4 % par an), la dérive des prix du pétrole (de 0 a 5 % par an),
la croissance de la productivité du travail (3 & 4 % par an). Ces scéna-
rios se traduisent par une croissance du PIB entre 2,4 % et 3,6 % par an,
une inflation modérée, une faible croissance des effectifs employés
(inférieure a3 1 %), une balance des paiements courant déficitaire (0,6 %
du PIB au plus), ou excédentaire (1,5 % du PIB).

3 - Evaluation du taux d'actualisation associé au VIIIe Plan

La troisiéme partie du rapport est consacrée a la délicate
détermination du taux d'actualisation.

Les taux précédents ont été jugés adéquats, parce qu'ils n'ont
pas conduit a des déséquilibres graves entre ressources et emplois.
C'est donc en écart avec les taux précédents (5e et 6e Plans) qu'est dé-
fini le taux a utiliser pour le 8éeme Plan.

e/
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La baisse subie par la productivité marginale du capital, sous
Te double effet de la modification de 1'intensité capitalistique et du
relevement du prix de 1'énergie, devrait &tre de plusieurs points.
Des calculs menés a partir d'une fonction de production conduisent a
une "tendance" analogue, mais les résultats restent trés sensibles aux
hypotheses (durée de vie des équipements, progrés technique autonome).
Le groupe se prononce finalement pour 1'utilisation d'un taux d'actua-
lisation de 7 %, soit en réduction de trois points par rapport au taux
des années 1970.
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ANANDARUP RAY
Cost Benefit Analysis - Issues and methodologies

A World Bank Publication - John Hopkins University Press 1984
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Anandarup Ray, expert de la Banque Mondiale, passe en revue
les interrogations et les réflexions qui ont agité théoriciens
et praticiens du calcul économique appliqué & la Banque Mondiale
(1'analyse coflits-bénéfices).

La nouvelle approche, développée par la Banque depuis une dizaine
d'années, est confrontée 3 l'ancienne. La nouvelle approche prend
en compte, par des coefficients de pondération, l'utilisation de
revenus supplémentaires créés, selon le groupe de consommateurs
concernés, selon qu'il s'agit de consommation ou d'investissement,
selon 1'impact sur les finances publiques.

La détermination de ces coefficients de pondération apparait
comme une tache ardue, nécessitant une coordination au niveau national.
Leur usage systématique alourdirait inutilement certaines études,
mais serait parfois utile, ne serait-ce que par des estimations
grossiéres (chapitre 2).

L'analyse économique a de toute fagon besoin d'une fonction
d'utilité collective (chapitre 3) ; celle-ci reste délicate & déter-
miner. Des tentatives sont faites pour y intégrer les loisirs,
les besoins de base..... ’

Les prix observés sur le marché sont soumis & de nombreuses
distorsions, qu'il convient de redresser pour évaluer les avantages
liés & un projet (quelque soit 1l'approche utilisée). De nombreux
auteurs se sont penchés sur ce probléme, et parmi eux, Little et
Mirlees apparaissent comme une référence. Pour valoriser & de vrais
prix de marchés, la démarche consiste & se rapprocher des prix
aux frontiéres, dans la mesure du possible. Des facteurs de conversion
multiples doivent ainsi €tre déterminés. Il ne s'agit pas de choisir
le taux de change "juste', mais de choisir, pour chaque type de
produits, le facteur de conversion redressant les taxes et subventions
qui alterent le prix. Un travail analogue peut &tre fait pour le
travail, pour les finances publiques. Une série de formules ''mathématiques"
sont proposées, plus ou moins convaincantes.




Le chapitre 5 (consommation, investissement et taux d'intéréts)
débat sur la prise en compte du temps. Un taux d'intérét pour la
consommation (CRI) doit &tre utilisé, éventuellement différent
selon les groupes de produits ou de consommateurs. Les liens entre
ce CRI et le taux d'intérét du marché, et le taux dintérét privé,
sont investigués, & travers des développements mathématiques, sans
qu'aucune conclusion nette ne se dégage. Le probléme du prix de
référence de l'investissement public est également abordé dans

ce chapitre. Les approches des différents auteurs sont récapitulées.

Les deux derniers chapitres s'attachent & l'utilisation des
coefficients de pondération préconisés dans la nouvelle approche.
Les techniques et les implications de leur utilisation sont succes-
sivement abordés.
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APPLICATION DE LA METHODE DES EFFETS
AU CAS D'UN PROJET SIDERURGIQUE

SEDES - CGP - Février 1985

Si le projet examiné est bien déterminé, la situation a laquelle

il se substitue peut donner lieu a des multiples supputations. La
méthode des effets, avec son hypothese de demande intérieure finale
fixée, s'applique particuliérement bien a la sidérurgie et permet

de clarifier le champ des possibles en mettant en évidence un petit
nombre de couples "situation avec projet - situation de référence"

bien identifiés, et susceptibles d'une approche en terme de valeur
ajoutée nationale.

Le calcul microéconomique traditionnel prend comme critére
de factibilité le seul résultat brut d'exploitation de 1'entreprise
(USINOR), le projet étant en fait défini par des impératifs straté-
giques hors du calcul. L'approche par les effets fait apparaitre les
impacts sur 1'ensemble de 1'économie, et, a travers les variantes
€tudiées, met a jour les variables de stratégie, comme la compétitivité.




ANNEXE 3

COMPTES-RENDUS D’ENTRETIEN
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Les entretiens réalisés au cours de la recherche ont permis
d'accumuler une masse importante d'informations, souvent trés
intéressantes. La majeure partie de ces entretiens ont été retrans-
crits sous forme de comptes-rendus. Ceux-ci peuvent comporter cer-
taines interprétations de 1'intervieweur et ne reflétent pas la
pensée de 1'interviewé. Il a pu aussi se glisser quelques erreurs.
Les comptes-rendus n'engagent donc pas du tout les interviewés.
Nous leur demandons de nous pardonner les écarts entre ces comptess
rendus et le message qu'ils voulaient transmettre, et surtout les
remercions de nous avoir permis de collecter cette richesse

d'informations.
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26.2
LISTE DES COMPTES-RENDUS D'ENTRETIEN
Direction des Routes Messieurs BLANCHARD et OQRUS
Direction Régionale de 1'Equipement Monsieur LAME
S.N.C.F. Messieurs SERISIER - LEBOQEUF
R.A.T.P. Monsieur AMSLER
D.G.A.C. | Monsieur LEWDEN
Voies Navigables Monsieur JAMET
Secrétariat d'Etat aux Transports Monsieur SALINI
Conseil Général des Ponts et
Chaussées Messieurs FUNEL et BERNARD
C.G.P. Monsieur GOUDARD
Direction de la Prévision Monsieur DELEAU
Direction du Trésor Monsieur CHABAN-DELMAS
Télécommunications Monsieur VOLLE - Monsieur GENSOLLEN
Ministére de 1'Industrie - DIGEC Monsieur MAILLARD
EdF (CGP) Monsieur PENZ
RENAULT Monsieur SCHILLINGER
AUTRES_ENTRETIENS REALISES_
SETRA Monsieur DAZANVILLIERS
ENPC - CERAS Monsieur QUINET
ENPC - CERAS Moisieur WALLISER

Monsieur LESOURNE

Secrétariat d'Etat aux Transports Monsieur GUIBERT




'RECHERCHE SUR LE CALCUL ECONOMIQUE - COSSAT
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN AVEC MESSIEURS BLANCHARD ET ORUS,
DIRECTION DES ROUTES

1 - HISTORIQUE DU CALCUL ECONOMIQUE DANS LE SECTEUR ROUTIER

Au départ, les investissements routiers étaient fondés sur
un dossier technique, accompagné d'un devis des travaux.

En 1965, est sortie la premiére circulaire des routes, rédigée
essentiellement par MessieursTHEDIE et ABRAHAM. Elle était un peu théo-
rique, expliquait le fondement des calculs. Les circulaires suivantes
se sont présentées comme de simples manuels, guides de 1'ingénieur,
avec un cOté tres mécaniste.

La deuxieme circulaire est arrivée en 1970. Monsieur BLANCHARD
est arrivé a la Direction des Routes en 1971-1972. A cette époque,
on croyait encore beaucoup au calcul économique. Pourtant, au Ministére,
un dossier sur deux n'avait pas de calcul économique, et pour ceux
qui en avaient, les calculs étaient souvent faux. Dans les régions
d'aménagement du territoire, en particulier, trés peu de calculs étaient
menés (plan routier breton...).

De 1965 a 1980, les circulaires prévoyaient donc un calcul mi-
croéconomique intégrant les avantages marchands et non marchands.

Les préoccupations environnementales, dont 1'émergence se situe
dans le début des années 1970, se sont traduites en 1976 par les dossiers
des études d'impact, indépendants en fait du calcul économique.
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Les études d'impacts ont immédiatement été menées ; elles
se sont avérées tres utiles, en particulier pour rationaliser la
négociation au niveau local.

La circulaire de 1980 proposait la prise en compte de 1'énergie.

La consommation de carburant dépendait normativement de la vitesse
moyenne des véhicules, de la pente, du rayon de courbure. IT s'agissait
de calculer un bénéfice énergétique. Le volet énergie de la circulaire
de 1980 n'a jamais été appliqué.

Une nouvelle circulaire des routes est en cours d'élaboration.
La Direction des Routes a été pionniere en France en matiere de cal-
cul économique, mais ce sont les pays anglo-saxons qui ont commencé
dans cette voie. |

2 - PROCEDURE DE CHOIX DES INVESTISSEMENTS ROUTIERS

La procédure de choix des investissements routiers est a
multiple détente. Le plus en amont, un schéma directeur est défini.
Ce schéma directeur distingue un réseau primaire (autoroutes + liai-
sons (quelques routes nationales) "assurant la continuité du terri-
toire") et un deuxieme réseau, assurant une plus grande irrigation
(autres routes nationales, liaison d'aménagement du territoire).

Ce schéma directeur vient d'une étude RCB sur 3000 km de routes,
qui s'est traduite par le rapport "Lherm " (1978). Le schéma direc-
teur qui en a été tiré n'a été approuvé au conseil des ministres
qu'en 1984. La LOTI ne précise pas la notion de schéma directeur.
Au niveau du schéma directeur, il y a peu de calcul économique.

Avant ce schéma directeur, avait été défini en 1971 Tle ré-
seau national et i1 y avait aussi eu des dessins a long terme du sché-

ma autoroutier.
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Le Parti d'Aménagement a Long Terme intervient a 1'aval du
schéma directeur : sur le réseau national défini, le PALT a pour
objectif d'assurer une cohérence entre les choix qui peuvent inter-
venir : tel projet rentable imméditement pourra étre écarté, si ses
caractéristiques techniques sont incompatibles avec celles retenues
a long terme pour 1'ensemble de 1'itinéraire. A 1'occasion des
PALT sont faites des études d'itinéraires. Ces études d'itinéraires
permettent de choisir les grandes caractéristiques techniques, et
entre les variantes, a partir d'un trafic projeté jusqu'en 2000
ou 2010. Elles sont réalisées par les CETE et/ou le SETRA (1a Di-
rection des Routes cherche a y associer les DDE), sur la base de
la circulaire des routes. Le calcul économique intervient alors pour
le choix de variantes. Les études d'itinéraires pourraient également,
dans 1'avenir, définir le cheminement pour arriver a 1'état final
envisagé par le PALT.

En aval du PALT, on arrive aux premieres phases de négocia-
tion. La Direction des Routes définit un Recueil Sélectif d'Opéra-
tions (RESQ). Ce RESO, déterminé a partir de toutes les données dis-
ponibles, regroupe une liste d'opérations susceptibles de recevoir
des crédits d'études pour les D.D.E. Ces opérations seront décidées
durant le Plan en cours ou durant Te Plan suivant, au maximum dans
les dix ans suivants. Le RESO est refait tous les cinq ans.

Les DDE, sur leur initiative ou sous la pression des Régions,
demandent donc des crédits d'étude pour certaines des opérations
de RESO qui les concernent. C'est 1'occasion d'une nouvelle applica-
tion de la circulaire des routes. Les avants-projets sont soumis
a la Direction Régionale de 1'Equipement, ou au Ministere.

En parallele, 1'Etat et la Région négocient les contrats
de plan. Dans un premier temps, une enveloppe est déterminée, dans
un deuxieme temps, le contenu est négocié.
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Si le dossier économique peut induire des préférences a la
DDE, c'est moins évident au niveau de 1'administration régionale :
celle-ci a manifestement d'autres critéres que ceux du calcul éco-
nomique, et cherche en particulier a favoriser la constitution
d'une identité régionale, autour d'une capitale régionale. On a
ainsi observé dans Tes contrats Etat-Régions beaucoup de demandes
pour des projets non prioritaires.

Au niveau financement, le cadre pluriannuel du plan, les
engagements du Gouvernement a long terme, sont concrétisés par
les enveloppes annuelles de la loi de Finances. Interviennent aussi
le FDES pour les autoroutes, et le fonds spécial des grands travaux.

3 - LA PROCHAINE CIRCULAIRE DES ROUTES

La Direction des Routes ne veut pas peaufiner le calcul éco-
nomique, en fonction d'exigences tirdes de la théorie. L'orientation
choisie consiste a développer une méthode multicritére, plus proche
dans ses préoccupations de la décision réelle.

Dans le calcul économique proprement dit, les avantages seront
désagrégés. Monsieur BLANCHARD pense qu'un calcul automatisé, lourd,
aboutissant a un résultat unique obscurcit davantage le débat qu'il
ne le simplifie.

La Direction des Routes est opposée a une option vers laguelle
tendrait 1'0EST, qui consisterait a ne retenir que les avantages mar-
chands pour les comparaisons intersectorielles. L'élaboration de la
nouvelle circulaire des routes a suscité la constitution d'un groupe
de travail auguel ont collaboré des ingénieurs généraux, des représen-

tants des services techniques.
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La Direction des Routes a peu de rapport avec le Conseil
des Ponts et Chaussées ; toutefois, c'est la valorisation du temps
préconiséé par le Conseil des Ponts qui a été retenue pour la circulaire.

Pour les projets urbains, existe aussi une circulaire ; il
est clair que dans ce domaine les considérations d'urbanisme sont

prioritaires et donc que le calcul économique a une place a peu prés
inexistante.

4 - LES DERNIERES RECOMMANDATIONS DU PLAN

Messieurs BLANCHARD et ORUS connaissent bien les derniéres
recommandations du Plan. I1 regrettent que 1'aménagement du territoire
n'y soit pas pris en compte, et pensent que sur ce point, la nouvelle
circulaire des routes ira plus loin. Pour le développement régional,
la Direction des Routes essaie de développer une approche quantitative,
a partir de travaux de la DATAR. '

Prix fictif de la devise

Au niveau des petits projets, 1'application de ce prix fictif
aurait peu de sens (trop lourd, peu discriminant). Méme pour les
grands projets 1'application serait difficile.

L'évaluation des effets mésoéconomiques ne serait intéressante
qu'au niveau des politiques, et non a celui des projets. Monsieur BLANCHARD
pense que la confusion entre 1'évaluation des projets et 1'évaluation
des politiques fausse le débat, en particulier pour le calcul économique.
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Dans la comparaison de projets ou le choix de variantes, les
effets mésoéconomiques seraient peu discriminants, ou en tout cas
n'apporteraient pas d'éléments différents de celui du TRI.

Rare contre exemple (ignoré, donc, dans le calcul) : les
péages d'autoroutes sont payés a hauteur de 20 % par des étrangers.

Autre contre-exemple, portant cette fois sur la mobilisation
de fands publics : les charges budgétaires des autoroutes sont nulles.

Cette notion vient de la Direction des Routes. Pour les Partis
d'Aménagement a Long Terme, la Direction des Routes utilise le taux
préconisé par le Plan, soit 1,5.

Pour le plus court terme, la D.R. est amenée a utiliser un
taux plus fort, de 2,4, cohérent avec 1'équilibre des besoins et des
ressources.

Par exemple :

. choix entre un aménagement autoroutier et un aménagement
en route 2 x 2 voies : 1,5

. détermination de date optimale, choix de section : 2,4.

Monsieur BLANCHARD était méme favorable a 1'utilisation de taux
régionaux, tenant compte de 1'aménagement du territoire et des choix
effectifs. Un débat au sein de la Direction des Routes a conclu sur un
taux unique, la reconnaissance de taux différents, présentant trop de
risques par rapport aux avantages qu'on pourrait en retirer.
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5. - OCCASIONS D'UTILISER LE CALCUL ECONOMIQUE DANS LE SECTEUR
"~ ROUTIER

En dehors des petits projets (au sens de la LOTI, soit d'un
colit inférieur a 500 MF), i1 sort entre 0 a 5 grands projets (au sens
de la LOTI), par an, et chaque année, de 1'ordre de 5 ou 10 études
d'itinéraires sont faites.
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EICHE D'ENTRETIEN

Date: Le 25 Février 1986
Sujet: Robert LAME.
Fonctions: Directeur Régionél de I'Equicement (Région Champagne-Ardanne)

CV professionnel résumse:

- Responsaole de pureau d'études autoroutieres (Autoroute A6)

- Directeur des Etudes et Grands Travaux 3 1a Direction Départementale
de I'tEquipement. de la Chte d'Or ,

- Chargé de mission, a temps partiel, aupr2s du Préfet de Regic
(Dijon)

- Directeur Départemental ge I'tquipemant de i'Yonne

- Directeur Regional de 'Ecuipement de Champagne-Ardennse

3

L'entretien 2 eu lieu en orésence du Chef du Groupe des thudes
Générales et de la Planificaticn, Monsieur PENDARIAS et de I'Econemista -
Transport de ia D.R.E., Monsieur RUFFIN.

Contenu de V'entretien:

Une caractéristique forte de B LAME est de s'@tre particuiiérement
penché sur ie Caicul Ecorornique (CE) depuis oius de t

5
O
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—

D .
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De s naissance du Calcul Economiqua@..

En 1952, iorsgue les atudes preiiminaires d'une rouvelle route {futurs
Autoroute A.6) entre Nemours st La Carca (Avaiion) ont été engagées par ie
Service des Ponts et Chaussédes de i'Yonne, il nexistaif pas encors
d'instrument d'évaluation economique adapte.

C'est le Cycle d'Etudes de ia Direction des Routes (DRY de 1854 sur "ies
criteres de rentabilité des travaux routiers”, dont ies conclusions ort &t2
publiées dans une fascicule, qui a constitué une des premiéres approches
de fermalisation du Calcul Economigue (CZ) apoiiqué aux investissaernents
routiers.
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Cette approche essentieilement microéconomique (effets internes) se
traduisait par i'établissement d'un bilan de 'usager.

Puis, Tors du X° Congres International de la Route d'istanbui, qui 2 eu
lieu en 1955, le théme "Financement et rentabilité des travaux routiers” a
fait 'objet de réfiexions et d'échanges de vue portant 2 12 fois sur ies
effets directs et indirects (développement économique et aménagement du
territoire). La Circulaire du Ministére des Travaux Publics, du 29 Mars
1956, a formulé des recommandations sur la détermination de 12
rentabilité des travaux routiers.

La méthodologie s'est ensuite enrichie comme T'illustrent deux
articles: 1'un sur les “aspects éconcmiques des probiémes routiers” pupiié
dans 1a Revue Générale des Routes, n°306 de Juillet 19S7; le second
intitulé "I'étude économique des investissements reutiers” par A. Laure et
C. Abraham, Ingénieurs des ponts etChaussées, diffusé dans la revue
"Routes” - supplément a la Revue Travaux, n'285 de Juillet 1958. La DR a
mis au point des méthedes pius affinées du calcul de rentabilité des
investissements routiers, largement inspirées des propositicns présentées
dans le rappert étapli par C. Abraham et J. Thédié, a lz suite du cycle
d'études organisé en 1961-1962 sur ce sujet.

Il est intéressant de signaler que ia notice du dossier d'enguéle
préalable a la ceclaration d'utilite publique des travaux du trongon de
I'autoroute A 6 "Appoigny - La Cerce (Availon)”, dressé le 18 Juillet 1655,
mentionnnait "économie annuelle sur le bilan des usagers procurée par le
raccourcissement de trajet de 6,3 Km du nouveau tracs.

De plus, une étude de rentabilité de ce trongon d'autoroute a3 été
elaborée en Septembre 1956, et une étude comparative sur ies plans
technique et économique (avec utilisation de ia metode du revenu actuaiisé
genéralisé) de trois variantes oour le tracé en pian d'une section d'une
dizaine de kilometres situee entre Avallon et Toutry, a été effectuée en
Septembre 1958.

R. LAME souligne qu'a I'époque (1952), les débats sur le développemsant
des autoroutes étaient ftres controversés. La criatiun d'un réseau
d'autoroutes n'apparaissait pas d'une nécessité imperieuse; on en voudra
pour preuve l'appellation initiale de 1'A&: "Nouvelle route Nemours- La
Cerce”.
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— 2 S3 maturité’

R. LAME 2 pu de nouveau metire en pratique les recommandations de ia
DR pour des travaux routiers d'importance intermédiaire (déviations de la
R.N.7 & Nevers, a Cosne-sur-Loire, a Pouilly-sur-Loire, a Saint-Pierre-ie-
Modtier...) '

Lors de son passage dans la Cdte d'Or, il 2 travailié sur de grands
projets: :
- I'A31 (Dijon/Beaune): mais le projet étair déja fixe.

- la liaison autoroutiére Pouilly-en-Auxois/Dijon (A.38): son tracé
a été arrété essentiellement en fonction de confraintes géograpniques et
géotechniques fortes. Cependant, RLAME s'était inquiété de I'impact de cet
aménagement sur le développement économique de Dijon; cette iiaison
Stait justifiee a la fois par une améiioration de la capacité ot de Ia
sécurité de circulation, et par des précccupations d'ameénagement du
territoire. 11 avait sollicité ie concours de l'institut £conomique de
Bourgogne; mais pour des raiscns pratiques, l'analyse n'avait pas pu étre
menée 3 son terme.

En tant que DDE, R LAME a encore eu l'occasion d'appiiguer ies
recommandations de t'instruction de 1a.OR (déviation de {2 RN.6. 2 Sens...).
On peut d'ailleurs remarquer que Vinstruction de 1a DR de 1S75 prend en
exempie le cas de cette déviation. De fait, son collaporataur a 1a D.DE,
Bertrand LEVY avait alors pris un poste a la DR, s'occupant tout
particulierement de I'actualisation de cette Instruction, eny introduisant
largement des idées que R. LAME juge novatrices.

R. LAME se rappelle également avoir été tres étorné des conclusions
d'un rapport d'un bureau d'études, publié en 1978, portant sur 1'évaluation
des conséquences socio-eéconomiques de 1'Autoroute A6 dans la traversée
de I'Yonne, notamment en zones ruraies.

Ce rapport indiquait en effet que 'autoroute ne semblait jousr aucun
réle déterminant dans le déveioppement économigue 2t sur 'aménagement
du territoire. ‘

il était orécise, en oarticulier, que I'étude des effets structurants
avait ete {imitée aux effets modifiant sensitlement les marchés du travail
et de la terre, mais sans prendre en compte systématiquement le réie de
l'autoroute sur l'extension des marchés de produits agricele '
industriels. Pourtant, il etait patent que certaines décisicns d an
tation gd'établissements industriels dans les villes desservies par
I"infrastructure avaient été prises, des 16355, aprés l'snquéte préalabie
d'utilité publigue de 12 construction du trongon Appoigny-Athie (Avalien)
de cette autoroute. De plus, il est remarquable de constater que le
redressement demographique de 1'Yonre (département qui avait perdy le
tiers de sa population depuis ie milieu du XIX® siecle, jusqu'a la derniere
guerre) s'est amorce 3 I'époque de i'annonce des premieres études de 'A6.

3
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D.R.E. et Cailcul Economigue:

o R. LAME précise que 1a D.R.E. assure une mission de planification et de
programmation des investissements rcutiers, mais qu'il n'en demeure 0as
moins que ce sont les DDE, avec l'aide des CET.E., qui présentent
I'application du CE.

Son prédécesseur 3 1a DRE avait lancé un projet d'analyse régionale de
la demande de transport, de sorte 3 en déduire ies infrastructures
adéquates; I'étude devait particuiierement porfer sur ia logique ¢e chaines
de transport.

o A présent, comme le sculigne M. Pendarias, ies axes d'étude de 13
O.R.E. portent sur les-points suivants: -
- Poursuite des études sur les chzires d‘e"transport (filiéres
céréales, betteraves g sucre, métallurgie...)
- Analyse de l'impact du réseau autorcutier régional sur le
développement spatial des agglomérations et sur le développement local.

Les infrastuctures particuliérement analysées sont:
- L'A4 (Autoroute de I'Est)
- L' "Etoile de Langres” (Autoroute A3 1 2t amorce de I'A.6)
- L'autoroute Charleville / Sedan {A.203)

Le projet initial, trop ambitieux sur le plan financier, a di étre
simplifié et comporte des enquétes aupres des entreprises locales et des
agences d'urbanisme. Les résultats attendus sont de nature qualitative.

A terme, le but est de pouveir établir les effets prévisibles de Ia
construction d'axes autoroutiers (achévement de I'A26 et de I'A3), en
sensibilisant a ces préoccupations tous ies services, collectivités et
organismes, participant au financement.

<

nD

o M. Pendarias note une absence de coordination de la formulation du CE
entre les différents mcodes, ce qui interdit une juste cemparzison de
orojets.

e |1 fait observer:
+ que I'impact des projets dinfrastructures fluviales fait égale-
ment partie du champ des oréoccupations de 1a DRE.:
- along terme, le projet Seine-gst.
- @ court terme, l'aménagement 2 grand gabarit de la section
8ray / Nogent-sur-Seine de 1a Haute Seine;
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+ qu'i) existe en outre des effets particuiiers aux voies navigables:
- effets sur ia réguiation des cours d'ezu
- impacts écologiques.

R. LAME signale des études de 12 C.N.R. sur 1a liaison Rhin/Méditerranée,
qui intégraient des estimations des retombees en termes d'empiois.

i1 convient toutefois de se méfier des Desoins exprimeés qui reposent
sur des prévisions a forte degré d'incertitude et qui conduisent a des TR!
qualifiés de mirifiques.

e En ferroviaire, 1a D.RE. est concernée o par le projet de TGV dit "Est”.
R. LAME participe au groupe ce travail présidé par Monsieur RATTIER,
Ingénieur Général des Ponts ot Chaussées.

Groupes de travail sur le Calcul Economiqus et
diffusion de IYinformation:

R, LAME a participé au groupe de travail pour l'élaberation ce ia
Circulaire d'appiication de V'Article 14 de 1a LO.T.] .{groupe "Guibert").
Dans ce cadre, il 3 dispcsé d'extraits des travaux du Commissariat Générai
du Plan (C.G.P.) sur le CE.

Cependant, il n'a pas regu directement 13 Recommandation du C.G.P. sur
I'évaluation des projets (si ce n'est un extrait par le bizis du groupe
"Rattier”). Toutefois, il juge que I'étzblissement d'un tel decument reléve
natureliesment cu C.G.P..

M. Pendarias souligne l'intérét de disposer maintenant d'une
Recommandation reiative a T'évaluation ces grojets en site urtain (les
decuments précédents ce 1a OR ne traitaient gue ces seuls projets enrase

campagne), car ta DRE a rencontra des ¢ifiicuitds dans 1a orésentation des
dossiers ce demandes d'aide financiére du F.EDER, pour 1a réalisation de

telles opérations, 2 soumetire 3 la CEE. 2 Sruxel es

M. Pendarias mesure tout l'intérdt de la Recommandation cu CGP, qui
coit permettre de fixer un cadre commun d'évaication de projets, chague
secteur pouvant intégrer ses spécificités.

R. LAME souligne la nécessiteé f"avo" recours a des tests ce sensibiiite.
I1 juge que cette pratigue gagnerait a &tre mtegr e dans ies Circulaires de
1a DR
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Conclusion:

Pour R LAME, le rdle du CE d'éclairage pour les décisions publiques est
essentiel. Toutefois, il met en garde contre ies incertitudes des
évaijuations. :

R. LAME signale des études de producteurs de produits alimentaires qui
établissent une relation quantitative entre la création d'une infrastructure
routiere et I'étendue de leur aire de marchs.

Ayant toujours été on contact avec les coliectivités locales, et tout
particulierement depuis 1982, il a2 relevé les interrogations des &lus face
aux effets d'investissements lourds, mais aussi le sentiment (que e C
leur apporte) que les décisions ne sont pas prises sans fondement

économigue rigoureux.

Son "message” est, qu'a I'heure de 1a rnodernisation de i'appareil
industriel, i1 n'est plus possible d'ignorer que ie transport fait partie
intégrante du processus de production (de plus en plus, avec Ie
développement de la logistique); et que cette dimension ne peut gas 3tre
omise dans l'analyse des développements des réseaux de transpert, e
particulier routier (mais !a position de certains miiieux technocratiques
parisiens est encore de considérer ia route comme un investissement de
commodité et non de productivite...).

Or, les collectiviteés locales, dont les interventions en la matiéere scnt
destinées & étre de plus en plus larges, sont natureilement trés sensibles
a tous les facteurs favorisant le déveioppement économigue régionai.

(@)
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN A LA S.N.C.F.
Messieurs SERISIER et LEBOEUF

TR ERLTR TR NT Nt khhfoktolici

1 - LA PLACE DU FDES

La S.N.C.F. définit ses investissements dans le cadre d'un
contrat de plan pluriannuel, qui donne des premiers éléments d'enve-
loppe financiere et de nature des opérations. Le budget annuel d'in-
vestissements de la S.N.C.F. (portant sur tous les investissements
de Ta SNCF) est soumis au FDES. C'est le FDES qui prend les décisions,
aussi bien pour les autorisations de programmes que pour les crédits
de paiements. L'enveloppe annuelle est d'environ 8 milliards de
francs, en dehors des investissements concernant la banlieue. La
SNCF doit préparer des dossiers, pour avoir des arguments a présenter
au FDES dans 1'inévitable négociation : inévitable, parce que les
demandes émises par la SNCF sont supérieures aux sommes que pensait
débloquer le FDES.

2 - LA DETERMINATION DES BESOINS

La SNCF détermine tout d'abord ses besoins. Ceux-ci sont émis
par les différents services, tout au long de 1'année, a la Direction
des Investissements. Les services concernés sont principalement les
fonctions techniques régionales, pour les infrastructures, le service
du matériel roulant (centralisé) pour le matériel roulant. Pour le
matériel roulant, le principe est le suivant : le service commercial
présente des prévisions de trafic, qui sont transformées en besoins
par la Direction du Transport, et a partir d'hypothéses sur la produc-
tivité du matériel roulant, un point est fait tous les six mois, pour
les cing ans a venir.
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Le pied du budget est constitué par certaines opérations
de renouvellement, (sur Tes lignes a fort trafic ol Te résultat du
calcul de rentabilité est certainement favorable au départ), par des
opérations de maintien en 1'état a caractére obligatoire, par les
programmes de sécurité. Le reste des besoins (renouvellement ou
maintien en 1'état non obligatoire, opérations de productivité)
est présenté dans un dossier justificatif ; ce dossier, constitué
par le service émetteur du besoins, comprend généralement des détails
de plans, un devis des travaux, un bilan financier pour la S.N.C.F.
Le dossier et le bilan, sont plus légers pour un avant projet sommaire
que pour un projet. Le bilan est en fait un calcul de rentabilité pour
la SNCF, hors les taxes récupérables. Dossier et bilan sont vérifiés
par la Direction des Investissements. I1 n'ya pas de texte imposant
ou suggérant un modele de présentation.

Au bout du compte, la S.N.C.F. classe ses projets selon le

taux de rentabilité interne, avant d'avancer une demande de finance-
ment au FDES. La SNCF pour cadrer cette enveloppe, ne retient que les
proejts qui 1'intéressent elle : pour ceux soumis a calculs de rentabi-
1ité, cela ne concerne que des projets dont le TRI pour la SNCF est
supérieur a 11 % (sauf éventuellement s'ils comportent des avantages

de sécurité importants). Si certains projets étudiés avaient pour la
SNCF une bonne rentabilité pour la collectivité et une mauvaise pour

la SNCF, ils ne seraient pas présentés. Seules des pressions de 1'Etat

pourraient permettre d'inclure des projets & mauvaise rentabilité pour
Ta SNCF.
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3 - LA PRESENTATION DES DOSSIERS

Le service des Chemins de Fer (DTT, MULT), demande, pour
tous les projets supérieurs a 100 MF, un bilan socio-économique de
1'opération. Aucun texte ne donne d'indications sur la constitution
de ce bilan. En fait, il semble que pour les projets importants
(supérieurs a 300 MF), la SNCF présente un bilan pour la "collec-
tivité", constituée de la SNCF, 1'Etat, les transports concurrents,
les usagers. Ce bilan intégre les gains de temps, valorisés par les
valeurs révélées par les modeles d'affectation de trafic, les gains
de sécurité, valorisés par le "colt marginal social des accidents",
inspiré des circulaires de la Direction des Routes.

Pour les grands projets, c'est le service économique de
Monsiueur LEBOEUF qui prépare les dossiers.

Jusqu'a présent, la SNCF n'a jamais fait a proprement parler
de calcul en devises.

4 - LA NEGOCIATION

Au FDES est présentée une demande de financement portant sur
des investissements classiques, sur des projets agréés par le Service
des Chemins de Fer de la DTT, et éventuellement sur des projets tangents.
Si avec le service des Chemins de Fer, les dossiers constituent une
base de discussion importante, avec le FDES, ils fournissent parfois
des arguments, mais ne se situent pas du tout au centre des débats.

I1 est a noter que les projets imposés par 1'Etat, pour des
motifs d'aménagement du territoire en particulier, sont pris en compte
d'une maniére particuliere : auparavant, 1'Etat prenait en charge une
partie de 1'investissement, jusqu'a ce que sa rentabilité interne re-
monte au taux d'actualisation du plan. Actuellement, 1'Etat prend en

charge-le différentiel entre le taux d'intérét réel de 1'emprunt et
le taux de rentabilité interne de 1'opération.
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5 - HISTORIQUE DU CALCUL ECONOMIQUE A LA S.N.C.F.

I1 y a une vingtaine d'années, la pratique du calcul économique
était a peu prés nulle a la SNCF. Les outils économiques classiques
se sont développés dans les années soixante, avec le service de la
recherche, puis avec le service économique. Les calculs de rentabilité
ont été les premiers présentés, majs ils se sont accompagnés de toute
une modélisation du comportement de 1'usager, qui apparait aujourd'hui

comme un pas fondamental.

Le début des années 70 a été marqué par le rapport COQUAND
(Ingénieur Général des Ponts et Chaussées) sur le TGV Sud-Est. Depuis,
des bilans pour la collectivité ont été établis, en gros pour les pro-
jets de colt supérieur a 300 MF. Le TGV Sud-Est constitue une grande
date, et a permis de recalibrer les modéles d'affectation de trafic,
en modifiant les élasticités, le colt des ruptures de charge. Ces mo-
difications n'ont pas concerné le dossier initial du TGV Atlantique,
mais vont étre intégrées désormais. On constate qu'elles ne concernent
en fait qu'a 1a marge le calcul économique a proprement parler.

6 - LA SNCF ET LA DERNIERE CIRCULAIRE DU PLAN

La SNCF suit avec intérét les travaux du Plan, mais reste tout
de méme trés réservée. Les idées qui y sont présentées apparaissent
comme trés nouvelles a la SNCF, et demanderaient certainement un ap-
prentissage important avant d'étre intégrées.

Jusqu'a présent, la SNCF n'a jamais fait de calcul en devises,
ni utilisé le "colt d'opportunité des fonds publics".
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La SNCF va faire des premiéres tentatives avec le TGV Atlantique.
L'ensemble du dossier est en cours d'actualisation, mais le projet devrait
en outre &tre soumis a une tentative d'évaluation d'impacts macroéconomiques.

L'utilisation de modéles macroéconomiques parait a priori trés
délicate, mais la SNCF va tout de méme essayer.Si certains chiffrages
s'avéraient trop incertains, les résultats pourraient ne pas étre

communiqués.




FilcHE D'ENTRETIEN

. Date: Le 10 Avril 1986

Sujet: Yves AMSLER.

Fonctions: Chargé de la Division "Economie des Transports”, Direction du
Déveioppemant - RAT.P.

CV professionnel réesumé: o

- Ingénieur des Mines de Saint-Etienne - D.EA. de Mathématiques
Appliquées (PARIS Vi)

- Chargé d'études d'organisation de réseaux urbains de transport, d2ns
le cadre d= missions de coopération technique de la R AT.P.

- Chargé de ia Division Economie des Transports.

B AT.FP. et Cailcul Economiguse

e il convient de noter que si les Pouvoirs Publics ont souhaité munir 1a
R.AT.P. dun potentiel tres élevée en matiéres d'études technigues, cela
n'est pas le cas dans le domaine des études dconorniques {particuliérement
si I'on compare avec £.0.F. ou encore 1a SN.CF.). Toutefois, les capacités de
prévisions de trafic ont été largement développées

1

© On distinguera trois types de projets, pour lesgquels ies modes

d'dvaluation et les circuits de décision sont distincts:
- les projets d'extension de réseaux lourds. (1)

- les autres projets d'extension. (2)

- les autres prejets. (3)

I. Pour cette catégorie d'investissements, las mathcdes d'évaluation

sont bien cadrées.

tlles reposent sur les "Schémas de principe”, dont Iz forme a :ta
precisée dans un texte de 1975 (1ié au Contrat d'Entra reprise)-cf. Annexe- ,
officialisant une pratique en vigueur depuis 1572,

La partie du Schéma de principe traitant de |3 rantabilité est articulés
autour d'une analyse Colts/avantages de tyfe classique, qui compléta une
étude de rentabiiité financiere. Sont donc déterminés un TRI et un Taux de
rentabilite immeédiate.
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L2 cadre institueé par le texte de 1975 est moins contraignant que, par
xemple, cetui defini par la Circulaire de 12 DR.

0

De telles évaluations ont até menées pour des preiongemants de ligre
de métro (Derense...), le tramway de Booigny, ie projet de site propre sur
1a RN 30=..

2. 11 s'agit-12 essentieilement des projets de prolongemsnts de lignes
d'autobus. .
L2 méthode d'évaluation en st 3 1a fois plus simple ot répondant a un
psorit gifférent,
De fait, ces extensicns ne sont pas considérées comrie des invesiis-
sements (les quelques vépicules neufs sont comptabilisés en exploitation,
i

\

et pour le reste il s'agit de r2affectation de bus).

Sent déterminds deux ratios de fype financier: recetfes supoigmen-
tzires sur '*éoeme suppiémentaires dies z VUextensicn, et rscgries
es ur oenavs t tates de la iigne avec extension

S ratios wpem JI n'
Ces t 0S servent d'éléments dans }es discussions internss 2
entreorise ou dans celies entre IaRATP et le )

('[I

Cortrairement aux calculs précédents, les gains de temps ne sont 2as
pris en compte. Ainsi, 1a différence ge trait ment corresgongant aux Jsux

methodes dvequées a pu favoriser les projets dits lourds.

3. Pour ces projets, I'évaluation est tres incompeléte, of le choix n'es
pas directemant foncticn des codts.
La procicuve, qui est exclusivemant interne, a changé de forrme:

- auparavant (et a partir de 197A), par opeération, était tabliie par
le service dernandeur une fiche d'inscription, qui en rapranait les 9'er anis
descriptifs: codts, caractéristiques (achniques, avantages.. qui 2tzit
signsée par ie promoteur, le réalisateur et l'ufilisateur. L'approbafion du

he

Cirecteur Général valait décision de poursuivre les éfudes jusgua 1afic
de iancement, document decrivant | s caractéristiques precises du projer,
dont ia signature avait valeur de contrat entre ies parftenaires.

- ce systeme ayant orogressivemnent &té abzndonné pour des
raisons techniques, instituticnnelies et methedaiogigues, on dhc 032
désormais de moinsg d'informations sur e contenu des dénensas avant aen
décider, puisque la fiche de lancemant est produite aprés la décision de
erincipe de reajisation

t
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Les processus de decision

® Le poste des investissements de ia RAT.P. comporte quatre titres:
|. Extensions de réseaux.
I1. Amélioration de I'exploitation.
H1. Modernisation et gros entretien.
V. Matériel rculant.

Seules les dépensas liées au titre | sont subventionnées (Etat st
coliectivités iocales. Avant 1384, la cié stait 30% / 30%,; désormais eile
ast 40 /40).

e En matidre dinvestizsements, ia tuteile est le FDES,; dabord &

travers son Comité n’3 pour l'examen des prajets, puis son Comité
Directeur. L2 premier, seule instance ou est présente 1a Réqgion, regroupe
en outre ies Ministéres, la SINCF., le ST.F. (tutelle en maiiérs
d'exploitation) et 1la RAT.P; tandis que le second ne comprend que les
Ministeres. Les departements sont présents au S.7.P, méme si I'Etat v est
majcritaire de fait.

e Pratiquement, pour le titre |, a 1a demande des Pouvoirs Publics, ies
Schémas de Principe sont fournis at Comité n°8 du FDES. Tandis que pour
ies titres {1 et I1i, seuls les montants globaux des budgets corrsspondants
sont discutés (3 de rares excentions pres).

Pour les projets ne relevant pas du titre |, le choix peut-2tre eclairé
par des éléments de nature autre que financiere:

- Les méthodes multicriteres (développées par 3. RCY et la
Direction des Etudes Genérales de la RAT.R.), en particulier 13 Méthode
ELECTRE qui a été employée dans le cadre de la programmation des
rénovations de stations (au nombre d'envircn 400). Etaisnt intégrés six
criteres.

- La méthode d'analyse de 1a valeur. Las racharches s
8té menées par la Direction des Travaux Mcufs. |1 s'agit de décompos
projets en eléments homogenes, de fagon a mieux en appracier les affats,
en en raitrisant ies causes.

e "ELECTRE" a é&té utilisée en 1831, 2 postzriori, pour rnesursr iz
pertinence des prolongements de lignes de métro qui avaient &té retenues:
la méthode a confirmé les priorités réellement &tablies (hormis le projet
que I'on n'ignorait pas avoir retenu pour des motifs "externes”, a saveir 13
Ligne i0).
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Toutefois, il n'existe pas d'étude éconornique solide justifiant le
consensus qui 2 longtemps été établi autour des prolongements de metro,
au détriment des tramways. On notera cependant I'dtude "Neuchateau” (*),
sur une ville fictive, qui établissait ie bienfondé de I'implantation d'une
ligne de transport @n commun en site propre: etie fut d'ailleurs a l'origine
des réflexions sur l'opportunité de développer un tramway frangais
standard.

Lesg imites ? ©

La connaissance des trafics, ainsi que leur prévision, ne posant
globalement pas de problémes et sont suffisamment fiables ("Modéle
global", a 300 ou 6C0C zenes, fondé sur ie domicile-travail mais exirapolé
aux autres motifs); cependant il arrive gue des difficultés d'évaluation se
produisent.

Pour les proiongernents, des enquétes "avant-apres” sont menées.

On notera ie trés faible recours aux tests de sensibilité (si ce n'est
pour le tramway et le projet Aramis). En fait, les enjeux portent sur 1a
valeur du termnps puisgue ieur vaiorisation en fait 80 % des avantages.

Actueliement, elle est prise égale au salaire ouvrier moven (auparavant,

¢'était les 2/3). Ce principe de valorisation remonfe au Rapport HAUTREUX
sur les coUts et 1a tarification des transporis urbains.

On notera Vintéressante etude de M. VIVIER au debut des années 70 sur
I"impact de 1a fermeture de certaines stations (en totalité, ou a certaines
heures), qui montrait que Vintérét ce ce type de mesurs Jépendait
essentieliement de 1a valorisation du temps gagné, ainsi que des seuils que
I'on retient (outre le différentiel de colts d'exploitation, ies enjsux se
situaient entre 'accroissement de temps de Uia;et des usagers devant se
rendre a une station pius éloignée et la diminuticn du termgs de parcours
des voyageurs déja instaliés dans !a rarme...).

(#) C'est 3 cetts dtuda qu'il ast fait alluzion dans 12 titre d'une samme des traveux du
GRET.U "Unzétudeamontra..” - 1976
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Le B.AT.F.;, une entreprise publigue gui deveanoce les
regomrnandations du C.G.P.

& Avant 1a parution des recommandations du CGP, la RATP. avait
progrossé dans la direction des 6c!airages macrcécenomique  ou
mésoécoromique. Ainsi, a 4té fait appel &

- AVATAR: pour alirnenter le modele reposant sur 12 logique de
Léontieff, des enquétes internes ont &té menées en 1981 aupres des
services de I'entreprise. Les irnports directs, ceux des fournisseurs ainsi
que les emplois directs ont été déterminés. Cependant, les recherches de
données ont été difficiles (en particulier 3 cause de I'atomisation des
fournisseurs). Le mangue de formation dans les services, double d'une
faible motivation, ont également posé probléme. En outre, il conviendrait
déia d'actuzliser ies données de 1981,

I} est a noter que les effets de 1a mise en service du projet (ou de
I'ensernble de projets) sur ie comportement des usagers n'a pas €té pris en
compte.

- PRCPAGE: Cette appiicaticn, menée en association avec I'INSEE, a
donné lieu a une puoncmon dans 1a revue "Econemie et Statistique”(®). Les
simulations portaient d'une part sur des variantes de programmes et
d'astre part sur des variantes par titre {cf.supraj, avec ges hypotm
variables mais simplifiées sur te financement.

C'est 12 Présidence qui avail demandé cette &tude et 1'a citée en
conférence de presse, mais ses résultats n'ont pas &té pleinement utilisés
par ia RAT.PR. -

La Division Economie- des Transports a £té assccide aux travaux sur
Mini-DMS Transport: pratiquement, le passage de <40 a S0% de 13
contrioution-transport des employeurs doit 8tre teste par i2 modsle.

e Si Y. AMSLER est tout a fait faverable 2 linfroduction d'une
dimension mesoéconcmique, 11 trouve regrettable que Propage n'ait pas ét2
M*e car il présente des qualités suppiementaires (Eciairzge fin sur les

échanges intersectoriels). De méme pour 1'ab<ence de per oc*sahon [T juge
articu i

°oalemem certains points compisxes, =n D .mm-a;eur da
partage. La pertinence d'un colt dopportunité des f 4da puplics ne lui
apparait pas évidente.

La dimension de ia localisation des irnpacts (régionaux/autres) 3 éte
negiigee. :

La formation des respensables d'évaluation de projets lui parait
égaiement poser protierme.

I
(#*) "L'incidence maa:rcéconorhique des n;éoenoa. d'investissement: 'exempie de iaR.AT.P."
2. Durand et H. Fassaron, Econcmis et Statistique - Ot 1 988,

5
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Autres axes de recherche

- Etablissement du compte-transport en Région ile-de-Frances. Ce
premier travaii d'établissement d'un compte-satellite des transperts dans
une. régicn, menée par le pursau d'études GERENCE, n'a pas eu de
diffusion. Cependant, un articie est & paraitre dans les Cahiers
Scientifiquas des Transports.

Sont ciairement distingués ies agents et ies fenctions; et tous les flux
financiers 1iés aux transports de voyageurs (publics et privés) sont
analysés. :

Toutefois, I'impact social n'a pas éta pris en compte, pour d'évidentes
difficultés de mesure. '

Deux axes ariginaux ce racherche sont an cours d'études:

- Le critére de consommation d'espace

Signalé par JM. BEAUVAIS, il 2 té inventé et étudié par M. MARCHAND.
. 2 Ly o " p . ..
Mesure en m<.h, il figure 13 surface au sol conscmmee par un individu pour

ses déplacemeants {par exempie, des déplacements an veiture particuliere -

. N P . "
peuvent consommer environ 50 a 60 m=h / j. pour {,3 peur l'usage des
TCU.J. 11 est alors possible d'imaginer des systemes de valorisation.

- Les criteres d'accessibilité

[1s ont été développés, 3 12 RAT.P. notamment, dans ie cadre d'dtudes
du LET. sur les effets redistributifs des transports, qui font réféerence a
la non-optimalité de 1a distribution des revenus. {l s'agit de chercher 2
intégrer dans les caiculs de surplus de 'usager les préférences des PP en
matiére de réscrption des inégalités en terme d'accessibilité. Et une étude
a montre que les effets de ce critére ne sont pas de méme sens que ceux
lidgs au TR! (ainsi, e développement de modes lourds induit des
concentrations qui en retour entrainent de fortes rentabilités sur ces axes
particuliers).

Y. AMSLER signale le travail mené cciijointement par E. QUINET et J.C.
THOENIG sur le recensement des méthudes analysant les impacts des
investissements sur les usagers, ia démarche cherchant 3 assurer uns
synthése des aspects technico-économiques ot de ceux iiés 3 i3 socioiogie
et au marketing. '

Contacts avec les réseaux de province

Si, au niveau technique, des contacts avec les industrials regroupent de
nombreux réseaux, il n'en va pas de méme pour les discussions de type
méathodologique sur les études économigues - hormis, & l'cccasion, 1a
SEMALY (mais il convient de nofer cue dans 1a plupart des réseaux zauls
sont presancs des expioitants "purs”).

5]
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Dans le cadre des int2rventions de type “organisationnei” en province et
a I'étranger, au titre de 12 ccopération fechnique (via SCFRETU), 1a divisic
de Y.AMSLER diffuse essentiellement ie muticritere et le "TR!" comme
méthodes de choix.

(11 est intaressant de noter que dans la cas du VAL, MATRA ignorait 1es
fets secondaires; il s'agit 12 d'une difficuité inhérente aux modes
ouveaux)

Conclusion

-~

. L'analvse de 1a raticnalité économigue des choix ne sesurait éire
détachee da celle de 13 s rucfure décisicnneile (%), et 1'évaluation des
censéquences  d'un  projet  devrait utiliser une grille d'analyse
multicritéres/multiactaurs. '

2. L3 définition de la situation de rafirence ast un é&iément
fondamental du Calcul Economique, dans 1a mesure cu elie affecta
considérablement e niveau de "rentabiiité” d'un projet. iMais il en va da
méme pour ia definition du cadre de référence de projets alternatifs, aui
peut affecter les avantages réels des différentes variantes

(#) Una reflexion avait 3té me: e. sur le cadra cicizicnnel 22 VEnireprise. (Procddures da
décision et méthedes q'évaluation @ 1aRAT.P. -RATP./3CAURE - Mai 193S)
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SiCHE D=

ETIiEN

Date La 12 février 1986
Syiet Louis LEWDEN

Charge ce 13 So:s-‘“*ect«:n des Etudes EZoonomicques &
de ia Planificaticn ( 0.5 E P.) de la Direction Généraie de

-~

I"Aviation Civile ( D.G.AC)

e Ingénieur en Chef de i"Aviation Civile
¢ Chargé de 1aSDEEP.

CV Résums

Reponses ay duastionnaire-Tyoe

1 Las études economiques oproprament 4itss sont peud
développées & la DGAC. Ce sont surtout les compagme aériennes &t les
aéroports qui réaiisent des études de marché, de trafic, st des études
socio-économigues. A 'a DGAC, il existe également le Service des 3ases
Aériennes gui a vocation pour reaiiser ~ &n c2 Qqui concerne des
infrastructures aéroportuaires - des études économiques. Mais méme 1es
extensions d'aércgares sont piutdt étudiées par les gestionnaires
d'aéroports et par les compagnies.

Les effectifs de la SDEEP par example ont diminue de moitie
au cours des derniéres dix années.

Cn ne peut donc pas dire que ies études r
soient des “évaluations” socio-économiques ; eiles conc
domaine des astimations de codts et de frafics servani a j
extensions d'infrasaructures oy ges ouvertures de lignes. iiy a
pey d'éhudes ginfrastructures aéronortuairas nouveiies. gt ge pius
spécificite du transgort aerisn en général : 1a part du colt
i'infrastructure aéropertusaire (redevances) n'est pas calcul
le transport tarrestre, et est faible ( moins go |
rmoyens et 1ongs courriers ).
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Fiche FEntratien sur @ Calcul Economiicgue
Sujet Page : |
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La SDEEP a participé récemment a des études d'impact
concernant le TGV Nord et le TGV Atlantigue : il s'agissait notamment du
probiéme de V'arrét de Roissy et de I'impact sur le secteur aérien du Lien
Fixe Transianche. Ce sont des études de variantes, et elles concernent
essentiellement des estimations de trafics détournés, ou captés.

2. {1 n'y apas a preprement parier de Directive utiiisee. Toutes
les études menées révélent des cas singuliers. A chaque fois une étude
d'impact (sur trafics aériens) est faite, au Coup par coup.

L'essentiel de I'étude consiste a orojeter des trafics et
ensuite @ examiner sa structure modale, donc & déterminer des taux de
détournements, par exemple dans ie cas de 'arrét de Roissy. Dans ie cas de
I'extension de I'aérogare de Reissy |1, c'est encore plus simple : ii s'agit de
prévoir une saturation. La prejection de trafic fournit a3 tel norizon, une
date probable de "saturation”, et cela reste le critere essentiel de décision
d'extension..On peut considérer ceia-relativement ncrmai lorsque le codt de
l mfrastruLture aeroportuawe représente une Taibie part du colt du

ansport.

Les projecticns de trafic des cossiers présentés par les
aéroports peuvent 8tre discutées par la SDEEP et par le SBA, mais elles
sont en général acceptées. Evidemment, [a "saturation” est un critere assez
subjectif : une compagnie aérienne et un gestionnaire d'aéroport auront
tendance a s'opposer, la ccmpagnie desirant toujours une meilleure guaiité
de service, et I'aéroport voulant souvent reguire ses engagements. D'autre
part, les projections avec des taux de croissance peuvent se réveler, in
rine, tres divergentes : il suffit d'un tres raibie écart pour que la décision
soit ou trop prématurée, ou trop tardive, méme si les actuels systemes
modulaires pour les aérogares permetient d'étaler les décisions, et donc
renforcer 'adéquation trafic/extension.

En ce qui concerne ies "effets externes” cornme les nuisances
sonores, ce sont 1'Aéroport de Paris, et le SBA qui se chargent d'appliguer
les normes 1égisiatives en vigueur, et 12 Code de I'Aviation Civile.

3. Le Plan n'intervient absolumeant pas. Ses derniéres girectives
ne peuvent en tout état de cause que s'appiiquer a des opérations nouvelies
de construction d'aercports, ef difficilement 3 des extensions, ou 3 des
programmes aercnautiques.

Fiche gEntrefien sur & Calcu! Zconomiguse
Sujet Page : 2
Louis LEWOEN Chargs de 1a S.DESP. (ODeal)
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Un programme aéronauiique est un pari sur l'avenir : les
préevisions de marchés sont difficiles. Les marchés prévus au départ du
programme ne sont généraiement pas ceux gque l'on cbtient iorsque ie

programme arrive & maturité. 11 y a une trés grande incertitude sur les

méthodes de prévisions concernant ce type d'investissement (recherche et
développement),mais également pour les prévisions de trafic aéroportuaire.
D'ou le fait que les décisions d'extension (Module C de Roissy ) qui doivent,
intervenir en 1986 sont prises sur des incertitudes. .

Le grand probléme nour le secteuyr de 1'aviation civile est en
termes d'évaluation des investissements, le rdle du FDES . calui-ci ne
demande_absolument pas que soit appliquée ia Circulaire d'octodre 1985 du
Commissariat Général du Plan. Donc, comme les volumes d'investissements
sont décidés au FDES, le critére reste un critére de rentabiiité d'entreprise.

Le probléme pour Aéroport de Paris, par exemple, n'est pas de
contribuer aux objectifs du Plan, devant e FDES, mais de présenter une
courbe d'investissements suffisamment lissée pour que les échéances de
remboursement soient compatibles aveC ses recettes de redevances. L
critére est donc un critére de gestion financiere.

Bien entendy, e rdle du Plan pourrait étre nius important que
celui du FDES, mais il ne semble pas a L.L. que des criteres de type
meésoéconomiques ou macroéconomiques doivent intervenir pour 1a
décidabilité des investissements dans 1'aviation civile. -

4 Le probléme est surtout d'évaluer des impacts sur trafics.
L'impact du TGV Nord sur I'aérien va certainement produire un détournement
du trafic vacances d'Air France sur des compagnies étrangéres (KLM ou
Sabena).

Le principal probléme est d'estimer les sommes en jsu
Ainsi, I'arrét a Roissy peut éire une solution a cet "effel d'éviction” ; mais
i1 oeut aussi benéficier a des compagnies éirangéres implantées 2 Roissy.

1 est donc difficile dans ce demaine de parler de
‘rentabilite”. On peul seulement parier d'enjeux. Des investissementis sur
d'autres modes peuvent donner a Air France ia possibilité de se battre.

Sur les programmes aéronautiques, ie orobleme d'évaluation
d'une rentabilité est encore plus problématique {exemple V'extension de ia
famille Airbus) : sur ce point, 1a Circuiaire du Plan n'apporte pas de reponse
précise. Sur ces aspects, il faut savoir gue ia Direction des Programmes

Ficha d'Entratien sur le Catcu! Sconomigue ,
Sujet : Page : J
Louls LEWDEN Cnarge o2 @ 3.022F. (O8Ac])
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Aéronautique intervient, mais surtout que la tuteile des programmes
aéronautiques est assurée par le Ministére de la Défense.

L'inclusion de retombées économiques, surtout si elles
concernent plusieurs pays, est donc complexe.

S. C'est trés important de reéaliser des Bilans. Les suivis sont
extrémement importants, car ils permettent de comparer les situations.
Come il n'y a pas suffisamment de rigueur dans ies suivis, tous les
arguments "vont dans ie méme sens” iorsqu'on présente un prejet. lin'y a
pas de nuances, et donc pas d'amélioration des méthcdologiss.

‘L'exemple du TGV Sud-Est est 1a : on décompte les
investissements éludés dans le Bilan; mais comme le suivi est défectueux,
on ne compte pas des investissements d'amélioration induits ex-post, et on
ne refait pas de Bilan. |1y a donc manque d'’homogenéite.

Il peut aussi y avoir absurdité . 'examen de projets de
navettes entre Paris et Marseille, sans investissemenis aditionnels,
aboutissait évidemment a une rentabilité presque infinie...

Il peut y avoir des pressions extérieures: la SDEEP avait fait
des études sur ia rentabilité du regroupement de petits aéroports : maigre
des conclusions favorables, i'opération n'a pas abouti , du fait du refus des
villes concernées, et de 1a DATAR.

5. Oul, au groupe présidé par Noél GUIBERT, D.AEF.A sur ia
f‘lrculalre d'Application de V'Article 14 de ia LOTI. Mais ia specificits de
I'aérien a fait que la participation de la DGAC est restée discréte.

Participation aussi qu groupe Emile QUINET, sur
i'Harmonisation des Choix d'Infrastructures.

7. Le probiéme. du transpert aérien est essentiellement un
probieme d'exploitation, et d'economies sur des procedures d'exploitation
(cu de wvoi). Linvestissement en inirastructures est seulement un
complement, i1 doit suivre.., et au moindre cout d'imoutation (par exempie,
Roissy est un échec de ce point de vue : C'est une decision qui induit ces
cotits d'exploitation trop eéleves pour e mode aerien).

Fiche CEntretien sur i Calcul BEconcrnigue
Sujet : Page : 4
Louls LLEWTDCSN Cﬁas’gé ge ia S.0822P. (DBAC]
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3. Le calcul économique doit consister a apprécier des enjeux
olutdt qu'a aboutir a une rentabilité caicuiée sur des méthedes incertaines.
Dans le Transport Aérien, le rdle des infrastructures doit étre réduit : en
effet, le gain d'une minute en opération aérienne sur des mouvements
d'avions peut permettre de rentabiliser enormément dopérations
d'extensicns d'infrastructures.

Le rapport colt de Vinfra. / colt du matériel voiant est trés
different du transport terrestre.

En fait, des mesures de modifications du contrdie en “route”,
donc raccourcissant les mouvements d'avions, “rapportent” pius que
beaucoup d'opérations d'infrastructures. Une modification par exernple des
_.normes de séparation verticale des avions peut procurer des avantages en
exploitation beaucoup plus significatifs que des améliorations liées aux
infrastructures. Pourtant, des modifications en termes de sécurité et de
contrdle sont moins bien acceptées par les ministéeres ordonnateurs, que
des investissements “physiquement” visibles. Elles sont d'ailleurs peu
acceptées au niveau des organisations internationales de 'aviation civile.

Question diverse sur iexistence d'études sur la “déreguiation” dans le
transport aérien.

_ La SDEEP a effectue des études sur le cas des Etats-Unis,
montrant gu'en fait ce mouvement de déregulation n'avait pas conduit a des
gains de productiviteé tres importants ( un ouvrage sur ia dérégulation 2 &té
pubiié par la SDEEP). Les compagnies ont certes concentré leur réseay, et
améliore leur ration passager transporté / effectif, mais cela résuite e
fait d'un mouvement de concentration naturel, une simple tendance
meécanique.

En France, toute hypothese “déréglementaire” se heurte
immédiatement a la puisszance de 1a SNCF Pourtant, ies TGV en réseau, sur
ie Nord de VI'Europe vont certainement introduire des 2iéements dge
déerégulation du transport aérien.

Ficha d'Entretien sur e Caloul Sconomigua
sujet : . Sage : O
Louis LEWOENM Charge de @ S.0.BEEF. IDSAC)
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FiICHE D'ENTRETIEN

Date: Le 2 Avril 1986
Sujet: Christian JAMET

Eonctions: Sous directeur des Voies Navigables (ex-S.T.V.N.) - Direction
des Transports Terrestres.

CV professionnel résumeé:

- Ingénieur du Corps des Ponts et Chaussées.
-7

Un secteur gui n’investit plus n’‘a pas bescin dun calcwul
éconcmigue formalisd. .2

Dans le secteur des voies navigables, le probléme se pose dans des
termes particuliers; en effet, les seuls investissements récents ou en
cours sont 1a liaison Rhone-Fos el le Canal de Dunkerque, ainsi que la
poursuite d'opérations engagées (Ddle, Lys) prévues dans les contrats de
plan. ,

Ainsi, la faible masse d'investissements ne nécessite pas le
développement d'un calcui économique (CE) dans cette branche.

Mals pourquol mener des études et des évaluations de projets en
I'absence de perspectives 7 Cela serait dépenser de I'argent en pure perte,
alors qu'tl est rare, et manque pour le simple entretien des infrastructures
existantes.

En rait, le cheoix a déja été étab!f en amont, dans le sens que d'autres
facteurs que 12 CE ont inflyencé les décideurs a ne plus gévelopper 1a voie
d'eau.

Alnsi, i1 n'existe pas de circulaire qui définirait la forme 2 adopter
pour 'évaluation d'un projet (qui correspondrait a celle de la Directicn des
Routes (DR) ). Dans le contexte actuel elle s'avérerait inytile, compte tenu
du faible nombre de projets (ce qui n'est pas le cas a 1a DR ou les projets
se comptent par dizaines).
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e Les méthodes actuelles:

On peut noter, dans le cadre de l'établissement du Schéma Directeur
des Voies Navigables, les études menées par la C.N.R. Ces évaluations de
projet reposent sur le calcul de TRI, 1a démarche étant 1a suivante: on
gétermine les trafics potentiels de 1a voie d'eau en évaluant les reports
des autres modes, par comparaison des couts de transport.

C. JAMET considere que 13 méthode n'est pas mauvaise, méme si elle a3
été critiquée. Cependant, si les colts par voie d'eau sont bien connus, il
n'en va pas de méme pour ceux des autres modes, et il est vraisembiable
que les prix retenus pour le fer, en particulier, soient plutdét des codts
moyens, donc supeérieurs 3 ceux pratiqués. Ce qui induit une possible
surestimation des TRI.

C'est généralement la méthode employée; un autre type d'analyse a été
utitisé par 13 S.EDE.S. sur 13 liafson Seine-Nord (méthode des effets),
- mais elle ne présente qu'une vue partielie des problémes.

o Les spéciricités de la voie d’eau:

En fait, le fond du probléme est double:

- les investissements en voies navigables sont trés couteux (de 20
a S0 Millions de Francs au kilomeétre)

- les seuls avantages retenus sont 11és au transport de
marchandises, 2lors que les avantages liés aux fonctions multiples de 1a
veie d'eau sont difficiles a quantifier (lutte contre les inondations,
irrigation, énergie, alimentation en eau...).

+ Par exemple, 13 décision de realiser 1a canalisation de Bray a Nogent

repose sur trois points:

- son TRI est ie plus éleve de ceux détermines par 1a CNR. (gr
aur trafics de I'important port céréalier de Nogent).

- saparticipation a la résorption des crues.

- 13 volonté des élus locaux (préts a assurer une partie du
financement, essentiellement pour voir assurer cette fonction de
régulation des eaux)

+ On peut également tenir le raisonnement suivant: les aménagements
de 'a Seine permettent que ie fleuve ne scit pas a Sec a Paris I'été; dans le
Cas contraire, il ne fait pas ge doute que le tourisme ne serait pas aussi
florissant, en particulier celui d'origine etrangere comment valoriser cet
impact en rnrme de devises ?
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+ On assiste aujourd’hui & une baisse de l'activité marchandises au
profit du tourisme fluvial (ce dernier représentait 35 % des bateaux x km
circulant); a tel point que, sur certains canaux, cette nouvelle fonction
devient prépondérante (Canaux du Midi, de Bourgogne et du Nivernais). Cela
devrait justifier des financements, ne serajt-ce gque parce que ces
activités drainent des touristes étrangers , donc des devises.

+ |1 n'est pas possible de comparer des pro jets routiers et des projets
fluviaux puisque ces derniers sont réputés n'engendrer que des avantages
pour le transport des marchandises, tandis que pour les premiers la
valorisation des gains de temps (qui représentent la plus large partie des

avantages), ou des bonus de confort, assurent une rentabilité élevée. Alors

que la valeur qui leur est accordée est ;rés discutable

+ Enfin, un autre probléme particulier aux voies navigables est leur
longue durée de vie. La pratique de l'actualisation pénalise donc leur
rentabilité. La question se pose d'intégrer cette préoccupation dans les
évaluations. ‘

[1 conviendrait donc de pousser 1a réflexion dans ce sens.

Aleors.

Le budget annuel des voies navigables est actuellement d'environ 300
millions de Francs, consacré pour moitié 3 la restauration des
infrastructures. Les choix d'affectation des ressources pour ce dernier
usage est fonction: . :

- de la volonté des Collectivités d'engager ces gros entretiens

- de l'urgence {(cas du barrage rompu sur la Marne, ainsi que de
I'ecluse qui menace de s'effondrer au droit de Reims: le cas échéant I'Ouest
et I'Est du réseau seraient coupés 1'un de 1'autre)

2 O.T.VN. a participé aux travaux pour l'élaboration de 1'Article 14 de
laL.OT.l.

C. JAMET n'a pas été destinataire de 13 circulaire du Commissariat
Génsrzl du Plan.

En conclusicn.

C. JAMET juge le CE intéressant, mais que dans le cas des voies
navigables les résultats qu'il propose sont sans surprise.

C. JAMET, qui a eu connaissance d'études économiques belges sur les
projets fluviaux, estime qu'il serait enrichissant d'analyser les méthodes
développées pour les voies navigables par nos voisins de RF.A et du
Bénelux.
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EICRE D'ENTRETIEN

Dacs Le 10 février 1638
Sujet Patrice SALIN! ;
ronctions . Directeur de Cabinet du Secrefaiire d'ttal aux Transporis
CY Résumé : e Chargeé de Mission au S.AL.Q. (Ministére ces Transporis)
e (Chargé de Mission auprés du Directeur des Transparts
Tarrestres

e Directaur des Studes au S.AZ.P.
e Conseiller Technigue auorés du Secretaire d'Etaf aux
Transports, chargé des ""anspcrts Routiers |
o Directeur de Cabinet au 3ecretariat d'ziat charg o des
ransports

Réponses au Questionnaire-Type

i [T est difficile aujourd’hui pour P.S. de se piacer a nouveau au
goint de vue d'un service chargé d'une évaiuation dconomique, ou d'une étude.
La position d'un Dirscteur de Cabinet, méme S'il a connu i'expérience des
etudes d'orientation et d'éclairage, est evidemment beaucoup pius politigue.

La(s) dossier(s) dont dispose le Directeur da Cabinel est
(sont) généraiement ie résultat d'un processus d'évaluation préalaple ; C'est
un ensemble d'informations synthétisées qui doit pouvoir conduire a une
prise de dacision. Parfois, loregu'ii juge I'informaticn trop imparfatte, P.S.
demande des complements d'informations a des services ¢'studes {exempie
2 I'2x-SAEP) ; mais il n'est jamais sir de pouvoir obienir ces complements
d'informations a 7emos. Lss délais pour une prise de décision sont souvent
20 contradiction avec [a maniere de fonciionner de certains services
techniques.

La décision elle~-méme est ie produit (ou est raprésanfative)
d'une certaine "culture™ il est en effet Gifiiciie de faire 12 part, une feis iz
decision prise, entre des faits "object] ‘S czs faits "déterminants’, et des
"non-dits’, des eléments pius subjec r:, de "conviction innime" qui ont
conduit g la orendre.

[Ty 3 incontestatiemenrt ia cert des informations

Fiocne grEngredien Sur e CRioul Eoonoamigue .
SURE Page o |
Patrice DALMY Ciresevieur de Tadin2t du SET
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aconcmiques dont dispose ie dicideur : mais l'arbitrage politique se fait
souvent sur 1a base d'appréciaticns construites sur des criteres assez
réduits, et qui doivent respecter deux principes : |) appartenir a cette
"culture décisionnelle” ambiante ; 2) étre producteurs d'un maximun de
consensus interne.

Ainsi, une décision restera toujours marquée par la velonté
du décideur de respecter une certaine repreésentation gu'il a ou gqu'ii s'est
construite de l'économie, d'une part ; et d'autre part, par la nécéssité de
respecter une certaine idée que c2 décideur 2 du consensus que devrait
pouvoir créer une décision politique. '

Autre élément important qui explique ce terme de "culture
economique ambiante” : il ¥ a de projets qui "passent mai” ; cela veut dire
gue malgré des démonstrations techniques tres sophistiquées, ils n'arrivent
pas a accrocher des décideurs, parce qu'ils ne correspondent plus a l'idée
que ceux-ci se font de I'investisssment, de 1a modernisation, etc.. C'est 1a
cas de 12 voie navigabie par exemple. Ainsi, par rapport a une certaine
représentation dominante, il y a des projets gui se “vendent” plus ou moins
Dien.

Oe ce point de vue trés général, le secteur des Transports
présente une assez grande hétércgénéité dans les divers dossiers qu'il
propose a des arbitrages interministériels.

En tant que secteur, il est "relativement” défavorisé : en
effet, il ne participe plus a cimenter un grand dessein politique (comme 2
i'époque des grandes politigues d'équipement au XIX® siecle).

En fait, ce qui semble compter est !a capacité pour un prejet
de se présenter comme “intelligent” ; cela peut recouvrir beaucoup de
choses : capacité a s'intégrer a teile ou telle stratégie, capacité a2 susciter
des suites "vertueuses’, etc.. "L'intelligence” d'un prejet veut dire en fait
qu'i! rencontre un large consensus parmi des décideurs pénétrés d'une
culture économique semblabie : le projet ne "heurte” personne.. Les
problémes de finangabilité d'un projet "intelligent” viennent apreés.

La démonstration du caractére judicieux ou “inteiligent” d'un
projet est le meilleur garant de sa faisabilité. Cile est faite d'abord de la
conviction intime du decideur, et ensuite de !'administraticn de prauves
techniques, dans le iangage de 1a culture économique en vogue ou dominante
au moment ou le projet est jugeé ou présenté. Ces preuves peuvent d'ailleurs
étre trés hétérogeénes, et orovenir d'horizons divers (ie TRI ou ies calculs
d'effets meésoéconomiques, efc..).

Le discours szgit dailleurs s'adapter aux divers cas : on ng
T P " 43 : H] M ' (3 » 2 * ~ hd

cherehe pas le "TRI d'un Airbus®, par exempie, mais on s'intéresse piutét a
en déterminer les effets ltechnoiogiques et économiques d'entrainement,

Fiohe SENG aten Sur (€ CaicW!l Soonormicue
3ujat : . Page -
Patrice SaLlp Dreetew d2 Capnel odu SET
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etc.. Il y a “spontanément” une réflexion macroéconomique ou
mésoéconomigue lorsque des projets touchent & des stratégies
industrieties (sauf peut-éire pcur les représentants du Ministére du
Budget).

Ainsi, des prejets sont "a priori” mieux dotés "au départ”, que
d'auires : la construction aéronautigue par rapport au transport fluvial de
marchandise par exempie. 11 y a donc implicitement, dans cette "culture
dominante”, une certaine représentation spontannée du “temps’, ou du
"progrés technologique”. 11 sera trés difficile de convaincre des décideurs,
malgré une trés bonne présentation d'arguments technicues, centre ce
"temps chronologique” ou I'impression de vetusté d'un secteur donné.

On accepte plus facilement les arguments concernant les
effets dentrainement lorsqu'un proiet appartient a un secteur
technologique de pointe. Le discours sur !'exportation et la "contrainte
extérieure” est donc aujourd'hui bien ancré dans les consciences.

2 ~ Aucune

3. Le Commissariat Géneral du Plan est absent des ¢randes
réunions interministériellies décisionnelles auxquelles 2.3, a participé.

Mais bien évidemment il devrait avoir une place beaucoup
plus centrale dans ['élaboration de directives, et finaiement dans la
constitution de cete "culture dominante” des décideurs. il pourrait fournir
des fondements plus raticnnels, et plus homogénes aux décideurs.

' Bien évidemment, cette lacune tracduit une absence de
voionté politigue.

4 Queiques exemples en forme de typologie des processus de
prise de décision:

Le non-choix : On prend une décision pour ne pas en prendre une autre.
C'est le cas de F.R.T. conseiller technique aupres du Ministre d'Etat, Minisire
des Transports, qui affecte une partie du FSGT sur une opération voie
navigable (Mifer-Mulhouse), pour "geler” des credits ef ne pas aveir 3
decider, ou a se prononcer sur le canal Rhin-]nhéne.

La voie movenne : Chaque partenaire dans une négociation "pilonne” le
projet défendu par l'autre. On s'oriente alors vers un compromis “voie
moyenne", c'est-a-dire un choix qui ne correspond pas aux premigres préfé-

rences affichées de chacun (c'est le cas de TRANSMANCIE, ol la GE voulait
Te projet Sherwood et la France le projet Euroroutel., Mais cette démarche

est peut-8tre tactique...

Fiche gErratien sur @ C2icul Seonormiigue
Suist : FPage 1 D
Patriee DAL Oliregct2ur &8 Capinet gu SEY
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Le coup de poker : Personne ne sait exactement s'il n'y avait pas une
meiiteure solution pour l'acheminement des visiteurs sur le site de
DisneyWorld (en effet 1a solution "achetée” par les promoteurs -I'extensicn
de 12 h‘gné A du RER-, est peut-étre moins bonne que 1a solution SNCF qui
n'a jamais été évoquée, et qui aurait pu déboucher sur un connection avec le
réseau TGV Nord et éventueliement Roissy).

La décision en temps de crise : On obtient parfcis an temps de crise
(barrages routiers, ou crise de 1a batellerie, etc.) des crédits ou des
décisions sur des p'rojets qui avant !a manifestation ge la crise a chaudg,
avaient été refusés. Cest le cas de 1a plupart des conflits avec les
Ministéres ordonnateurs de dépenses. Le choix se fait alors sous la pression
des évenements, et peut ne pas toujours étre bien pesé.

La décision stratégique : Le TGV Nord correspond bien & une volonté
stratégique de 1a France d'assurer la mise en place d"un réseau de TGY
interconnecté. Autres cas intéressants : 1a décision sur le choix de Massy
comme gare d'interconnection (c'est un exemple de projet “intelligent”, et
qui 2 bénéficie d'un support politique) ; ou le probieme de l'arrét a Roissy
pour le TGV Nord (autre exemple ou la stratégie du transport aérien, et sa
perception comme pourvoyeur de devises joue favorablement dans 1a
présentation d'un projet "intelligent” - ici il s'agit d'une variante).

S. Le suivi est nécéssaire car il peut y avoir des "oubiis" dans
‘les services. |1 faut donc surveiller 12 continuité des decisions prises, et
feur effectivité.

6. Oui. Les réunions interministérielies revelent scuvent des
divergences de Hgnes politiques : par exemple, entre les “ultras du TRI" (les
ministéres ordonnateurs), et les “"mésoéconomistes” (les ministeres
dépensiers ou techniques) |1 peut y avoir des oppositions de stratégies
économiques.

Les conseillers techniques des ministeres ordonnataurs
peuvent y compris diverger des arientations pubiiques de leurs Ministres.
C'est beaucoup moins frequent dans les ministares technigues ou tout ie
monde “pousse” de concert le méme projet.

Matignon a un rdie subtil : il faut rechercher un consensus
maximal, et ne pas mettre systématiquement le méme ministére en
minorité. Des arpitrages peuvent alors étr2 rendus “a cause” d'anciens
arbitrages ou pour rétablir des parités. £n tout état de cause, Matigncn
cherche a récupérer au maximun l'effet d'anncnce de tel ou tej orojet

Piche o SmMretiean sUr & Cascu! Sconcminus
Sujet : Pags : 4
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"intelligent”, et surtout a "déléguer” les effets d'annonces de "mesures de
crise” vers les ministéres techniques.

7. Ne concerne pas P.S.

8. 11y a une impérieuse nécéssité d'homogénéiser 1a "culture
géconomique” des décideurs, et des évajuateurs. En effet, ia décisicn doit
noyvoir atre prise moins sur la base d'affinités de sensibilité politique
commune a un Cabinet, et plus sur 1a base d'une certaine représentattion
partagée des mécanismes €conomiques. )

Comme aujourd'hui il y a beaucoup de lacunes, les décisions
sont prises sur la base d'une représentation trés simplifiée des réalités
économiques, pius sur la base d'impressions fondées sur un "bon sens”, donc
sur des critéres “culturellement dominants®, que sur la base d'une
réfimexion critique sur les strategies a mettre en ceuvre pour atteindre tel
ou tel objectif. Les “"solutions de facilité” en la matiere conduisent a
I'adoption d'un discours a-critique sur les mécanismes économiques.

Ficha dg'Entretien sur i@ Calcul Econcsmigua
sujet : Page : o
Patrice Sal M Creciedr ce Capmet Gu SET
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ENTRETIEN AVEC MESSIEURS FUNEL ET BERNARD
CONSEIL GENERAL DES PONTS ET CHAUSSEES
28 janvier 1986

TRRERERARLRARRUATRREARRTT AR hhdelekk ik

Le C.G.P.C. travaille & la demande de ministéres ; il s'est
toujours intéressé au calcul économique, et meéne des réflexions gé-
nérales, sur le C.E.; et aussi (le plus souvent) sur des projets
particuliers, généralement d'envergure. Les premiers calculs du
C.G.P.C. remontent au XIXe siécle, ils portaient alors sur les che-
mins de fer. ‘

Plus récemment, la commission Laval en 1966-1967, puis une
série d'autres (LECLERCQ...) se sont intéressées au colit d'usage des
infrastructures. Elles ont également développé 1'approche comptable,
en liaison avec la Commission Transports des Comptes de la Nation.

En 1983, Ch. FITERMAN, Ministre des Transports, a commandé
une réflexion au C.G.P.C. sur le calcul économique. Cette réfiexion
s'est traduite par le rapport dit "Funel" dont une version, datant
de mars 1985, est transmise a la SEDES par Monsieur FUNEL. I1 n'a
jamais eu 1'approbation du Ministre, ni de diffusion étendue. En
fait, i1 semble qu'il reste trés en retrait par rapport a la LOTI,
promulguée en 1982, et que les inspirateurs de cette derniére n'y
aient pas trouvé suffisamment d'échos a leurs préoccupations.

Le C.G.P.C. a été contacté parce que c'est un endroit ou
traditionnellement on réfléchit a la question, sans doute aussi par-
ce que le corps des ingénieurs des Ponts pese d'un grand poids dans
les investissements de transport.
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Enfin, i1 faut de toute fagon un intermédiaire entre le Commis-
sariat Général au Plan et la Direction des Routes, et cet intermédiaire
est assuré par le C.G.P.C. et 1'ex. S.A.E.P., sans que ce caractere
bicéphale ait une explication bien claire.

Le Ministere des Transports a toujours eu la préoccupation d'un
lien Plan-Direction des Routes ; il revétait ici une importance parti-
culiere, du fait de la LOTI, des travaux du Plan (résorption des désé-
quilibres) et du caractere quelque peu ancien de la dernigre circulaire
des routes (1980).

Messieurs BERNARD et FUNEL semblent assez perplexes devant les
dernigéres recommandations du C.G.P. Les effets mésoéconomiques ne
semblent pas particulierement les intéresser.

Le C.G.P.C. ne pratique pas le calcul économique a proprement
parler, et donc n'est concerné que comme lien de réflexion. Les Tliens
avec la Direction des Routes ne sont en fait pas trés étroits.

Quelques indications générales :

Messieurs Claude HENRI et GRANDJEAN, du laboratoire d'économie
de 1'X, ont fait un rapport sur le théme de 1'utilisation réelle du calcul
économique ; ils s'intéressent également aux expériences étrangéres.

Au Plan, il faut contacter, outre Monsieur GOUDARD, M. BESNENOQU,
rapporteur d'un rapport du comité microdécision et politique économique.

Dans les transports, il y a eu un rapport de Monsieur QUINET,
sur la coordination du choix des investissements d'infrastructures.
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Alain BERNARD pense qu'a la SNCF, beaucoup de décisions
auxquelles pourraient s'appliquer le calcul économique sont en fait
prises automatiquement (exemple : dge a partir duquel tel équipement
est déclassé).

Dans le domaine portuaire, a peu prés pas de calcul économique
a proprement parler, sauf peut-étre un travail sur 1'intérét généralisé
de 1'outillage a Alger, datant d'une trentaine d'années.

L'élimination des points noirs est un cas d'application systé-
matique du calcul économigue.

D'aprés les interlocuteurs du C.G.P.C., la régionalisation a peu
modifié la pratique du calcul économique. Les décisions pour les grands
projets restent prises a Paris, méme si elles dépendent maintenant
des contributions des départements.

Certains travaux ont montré que le critére "taux de rentabilité
interne" était peu discriminant pour les décisions de la Direction
des Routes, d'autres critéres étant en fait importants (aménagement
du territoire, effets sur certains secteurs économiques...).

A propos des méthodes multicriteres, A. BERNARD pense que
la question est de savoir qui effectue la pondération entre les diffé-
rents critéres : le politique ou 1'économiste. En fait, il s'agit
aussi de savoir quels renseignements collecte 1'économiste.
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RECHERCHE SUR LE CALCUL ECONOMIQUE - COSSAT

Rlhthhiiclri ik ikl ihirk i hi ikt

COMPTE RENDU D'ENTRETIEN AVEC DANIEL GOUDARD - CGP

1 - LE CALCUL ECONOMIQUE AU PLAN

Le Plan s'intéresse au calcul économique essentiellement a tra-
vers des préoccupations méthodologiques.

Au départ (1965), i1 s'agissait de proposer des méthodes a
appliquer par tout le monde. C'était la grande époque du calcul écono-
mique, avec Messieurs LEVY-LAMBERT, ABRAHAM, STOLERU, qui a débouché
sur le mouvement RCB. Au Plan, ce mouvement s'est traduit par un
premier rapport en 1968, dont L. STOLERU est le principal auteur :
“Taux d'actualisation et rationnalité économique".

Le Plan est structuré en huit services :

- 3 services horizontaux : économique, financement, affaires
sociales,

- 3 services verticaux : agriculture, industrie, énergie
et tertiaire

- 2 autres services : régional et local, études et recherches.

Le service économique est un service de synthese. C'est le ser-
vice dominant au CGP, avec les affaires sociales.
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Le service économique est aussi le principal utilisateur du
calcul économique. I1 faut toutefois citer le secteur énergie, avec
le modele mini DMS énergie, lancé a 1'initiative du CGP, mais DMS
énergie fonctionne comme un club (avec EDF, divers producteurs) et
le modele est effectivement utilisé. Le rapport du groupe long
terme Energie (documentation frangaise) est trés intéressant comme
utilisation d'un modele macroécohomique.

Le service industriel du CGP n'a pas 1'air intéressé ni par

le calcul économique, ni par les modéles macro-économiques. La gquestion

“vaut-il mieux mettre un milliard de francs dans 1'automobile ou le
textile ?" par exemple, ne semble pas se poser, ni aucun probléme
intersectoriel.

2 - L'UTILISATION DES MODELES MACROECONOMIQUES

Les modéles macroéconomiques peuvent &tre utilisées directe-
ment (effets d'un projet sur 1'emploi et le commerce extérieur) ou
en s'imposant le commerce extérieur fixé : celui-ci est maintenu en
mettant en oeuvre la mesure marginale du programme d'utilisation
des leviers de 1'Etat (le levier transfert Etat-ménages a ainsi été
utilisé).

Deux problemes importants se posent pour les modéles :

- le partage volume-prix : les modéles sont beaucoup plus
robustes sur les quantités que sur les prix,
- les équations sont déterminées par des éléments de court

terme (élasticités, prix,...) peu adaptés a 1'analyse de
projets de long terme.

En fait, quand la question des effets "macro" se pose, il

faut compléter 1'utilisation d'un modele par 1'évaluation d'éléments
mésoéconomiques. R A
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3 - CAS PARTICULIER DES TRANSPORTS

On ne sait pas chiffrer 1'impact sur la productivité d'un in-
vestissement dans le domaine des transports, et c'est 13 un probléme
fondamental pour 1'évaluation des effets de stabilisation 1iés a un
investissement transport.

Au niveau intrasectoriel, il semble en premiére analyse que
les effets de stabilisation ne soient pas discriminants dans le
choix d'investissements routiers.

Par rapport au systeme antérieur ol le taux de rentabilité
interne était présenté comme le critére essentiel, la tendance actuelle
a accorder de 1'intérét a tout ce qui dépasse le bilan actualisé est
trés positive. Le CGP a certainement joué un rdle dans cette évolution.
Celle-ci rejoint la désaffection pour le calcul économique, qu'on
observe dans d'autres secteurs (développement des réflexions “straté-
giques"...). Pour D. GOUDARD, on assiste peut-&tre a la mort du calcul
économique comme seul instrument de rationnalité économique.
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4 - CONTACTS QUI PEUVENT ETRE INTERESSANTS EN DEHORS DU SECTEUR
DES TRANSPORTS

EdF Monsieur PENZ (détaché au C.G.P.)
Essai d'édvaluation mésoéconomique sur un barrage

TELECOM Plus de calcul économique aux TELECOM que ce qu'on
pouvait penser initialement.
Michel VOLLE au CNET (46.44.44)
Monsieur GENSOLLEN a la DGT (45.64.22.22)
Messieurs FOUQUET, de 1a BRUNETIERE a la D.G.T.

LABO de 1'X Claude HENRY

RNUR Monsieur SCHILLINGER
CGS

AIR FRANCE que du calcul financier
USINOR Monsieur IEGY

RATP Monsieur VIVIER
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Date . Le 2% Mars 1986
Sujet : Michel DELZAU.
Faonctions + Sous-Directeur

Sous-Direction C - Etudes Sectcrielles
Direction de 13 Prévision
Ministére de I'Economie, des Finances, et du Budget.

CV professionnel résume :

® Ingénieur des Ponts et Chaussées

FPiche CEMYeen sUr & Calcyl Sosnoricue
Sujet Paga : |
MICHE! DELEAU Sous-Uirecieur 2 12 Drection o2 a8 Prévision
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Réponses au questions du questionnaire-type:

. Lessentiel des études de 1a Sous-Direction porte sur de
grands projets sectoriels publics (type TGV Atlantique), ou de grands
projets privés analysés du point de vue de leurs avantages collectifs (type
Liaison Fixe Trans-Manche).

Tous les projets analysés sont succeptibies d'avoir un
impact macroéconomique, et correspondent 2 un niveau de dépense
supérieur a | milliard d2 francs actuels.

{1 est arrivé & 1a DP d'évaluer des projets plus modestes,
pius limités, notamment avec la Direction du Trésor (dépense de l'ordre de
100 millions de francs actueis ; comme exemple de ce type de travail, ¢n
peut citer une évaluyation de ia filiére agro-chimique de carburants de
substitution.

[1 est difficile de périodiser des époques dans e travail
d'évaluation de 12 DP : les grands projets sont toujours des cas singuiiers...
C'est vrai que la DP est intervenue par contre dans les évaiuations de la
période de forte croissance des investissements publics d'égquipement
(années 60).

2. Les méthodes utilisées dans l'évaluation sont assez
classiques : il s'agit des études de rentabilité microéconomiques
collectives (czlcul du Bénefice Actualisé, et de taux de rentabilité
internes), et des études des effets macroéconcmiques des dépenses
d'investissement (calcul des effets multiplicateurs a l'aide des modeies
macroéconomiques utilisés par la DP).

Les pistes de travail sur lesquelles travaillent les
responsables de la DP, et particulierement 0. BUREAU, tournent autour du
rapprochement des fondements microécoenomiques des mesures d'effets
macroéconomiques d'une évaluation de projet.

1y aeneffet deux sortes de pieges que veut éviter 1a OP

e le piége "macro’, qui consiste & “sur-valoriser” ies
critéeres d'impact, de type "emploi” ; ce type de critere correspond en fait 3
un argument trés commun. Toute dépense publique crée des empiois. |1y 2
une utilisation abusive de ces criteres de “stabilisaticn”, et les "lobbies” de
constructeurs, ou d'industriels ont trés vite compris ie parti qu'iis
pourraient tirer de présentations de projets axées sur ce type de critéres.
Ce qu'il faut c'est évidemment mesurer , soit des prix fictifs, soit des
couts d'opportunité des dépenses publiques 3 travers des variantss ce
dépenses testées sur des modeies macroéconomiques.

Fiche CERretien s i Caioul Bconormisgue
Suet - Paga : 2
Michal D Sl Sous-DFecieuywrT & 13 Direction ge 12 Prévision
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Et il importe de bien définir les situations de référence
par rapport auxquelles on effectue et on construit les calculs de variantes
en différentiel.

¢ le piége "micro” réside lui dans 1a sous-estimation des
difficultés du rapprochement micro-macro, notamment lorsque 1'on aborde
le terrain délicat des valeurs tutélaires dans le secteur des Transports. !
faut s'acheminer, a I'aide des modéies macroéconomiques, vers i'expioration
de variantes permettant de déterminer des prix fictifs ; on a recours
souvent. 8 des explorations avec une contrainte bloquée (exempie : le soide
extérieur). Pour I'instant, les expiorations concernent les prix fictifs pour
la devise (I'énergie est un cas particulier), et le travail.

tn dehors de ces deux aspects, 1a DP travaille aussi en
effectuant des calculs de sensibilité sur les criteres classiques (type B
actualisé ou TRI).

3. Les derniéres recommandations du Commissariat Générai
du Plan ont été analysées. M.D. ne voit pas une trés grande pertinence dans
le découpage en petits-moyens-grands projets. En effet, on risque par la
méme de confcrter une démarche trop proche du piége "macro” décrit
ci-dessus ; il y a peu de pertinence, de I'avis de M.D., & utiliser des modeles
de type DEFI ou AVATAR, dans une économie complexe, ouverte, qui n'a plus
de véritables goulots d'étranglement comme aux débuts de Ia planification
francaise. La mesure d'impacts macroéconomigues, les méthocdes de type
input-output perdent donc de leur capacité a éclairer les véritables enjeux
dans I'économie frangaise d'aujourdhui, qui sont beaucoup plus des enjeux

en termes de prix, de mobilité, de productivité, de compétitivité
internationale, que ceux que peuvent decrire ces methodes.

D'ailieurs, depuis que MD. est & la DP, il n'a pas eu
connaissance de I'utilisation du modeie DEFI, recommandé par le Plan, pour
des évaluations de projets comportant 2es problémes de contenu en import
ou de filiere. (N.B. pas pius qu'a I'INSEE, i1 n'y a ey d'utilisation récente
d'AVATAR, a notre connaissance)

4. MD. veut transmettre une vision plus optimiste du Calcul
Economique, par rapport a I'impression d'inutiiité des exercices de C.E. face
a I'arbitrage (ou “I'arbitraire”) politique.

La DP en tous cas se doit de défendre sa compétence
“technecratique” : le C.E. doit fonctionner comme un "garde-fou”, face aux
comportements des “lcbbies” décrits, qui, de toute évidence, se
contenteraient volontiers d'un "flou artistique” dans les évaluations de
projets.. ‘

Piohe CEntyregien SUr @ CI3itYl Econormigue
Sujet : Paga @ J
MR DELEAL Scus-Direciawr 3 2 Orection ce 18 Srévision
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La quantification apparait donc comme nécéssaire, pour
faire émerger des enjeux, pour nourrir la discussion, et pour favoriser un
véritable débat.

L'approche technocratigue permet ainsi de
court-circuiter les comportemnts de groupes de pression, méme s'il est
admis par tous que toutes les méthodes souffrent d'incertitudes et
d'imprécisions (personne ne connait exactement ce que sera i'avenir).

Un exemple concret ou cette situation se vérifie : le cas
de 1a liaison fixe Trans-Manche. Grace & des calcul assez sommaires de
rentabilité, les diverses pressions ont pu étre contournées, ou éludées...

S. Le suivi d'un dossier décidé dépend de beaucoup de
facteurs. La DP n'est pas précisemment chargée de 1'opérationnel, mais elle
peut, lorsque 1a situation iui semble grave, tirer des "sonnettes d'alarme”,
et alerter les services compétents.

6. M.D. a participé a plusieurs groupes de réflexions sur le
C.E.: - du rapoort du groupe présidé par lui, et dont le rapporteur était JM.
PILLU est sorti ie projet d'élaboration du modéle Mini-DMS Transport; - il
participait égaiement aux groupes du Commissariat Général du Plan.

Il y a aujourdhui une lacune dans la plupart des
formations de haut niveau ; on a fait la part trop beile a la Macroéconomie,
en délaissant les aspects microéconomiques, ce qui fait qu'il est plus
difficile ce trouver un bon microéconomiste, ou en tous cas queiqu'un
sachant poser un probiéme microeconomique de maniére directe. Cela
explique peut-étre les difficultés du développement du C.E. dans les
Transports.

Les arbitrages intersectoriels, interministériels...

MD. est contre I['argumentation systématique que i3
plupart des directions techniques ressortent ("sur les spécificités
incontournables de leur secteur”)...

Devant des probiemes qui sont communs (affectation de
ressources), les mémes principes doivent s'appliquer. L'anaiyse
muiticritére favorise des dérapages de ce type, méme si elle permet une
discussion plus élargie des projets. Mais il ne faut pas surcharger
I'dvaluation par trop de critéres spécifigues...

FPene rEntretian SuUr e Caioal Ecom:mique
Sujet . Paga : 4
MIChe! DR.EAlL) SoOusS-DFecielwr: 2 o Drection o 12 Prévision
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Le C.E. traditionnel de rentabilité traduit bien au fond,
I'avenir d'un secteur économigue donné. La rentabilité décroissante ou
faible de projets dans un secteur traduit bien le fait que celui-ci a déja
réalisé 1a piupart des investissements “rentables”, s'est déja relativement
bien équipé, et ne nécéssité plus de gros investissements..

I} faut donc revaloricser la place faite a une quantification
sérieuse, technique, gui, méme si elle a des faiblesses, reste le meilleur
instrument d'analyse pour décider de problémes daffectation de
ressources... :

Fiche TEMretien Sur i@ Calcul EConomicua
Sujet Pag=m : O
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& Sur les procédures d'evaluation de projets et les
préoccupations de 1a Direction du Trésor (DT).

L'examen par 1a OT (le Burzau Et s'ccoupe de tautes e
SEM Transports, mais pas du secteur routier et autoroutier) des do 53 iers
soumis par 1es entreprizes pour les sessions des Comitas spécislizés du

FOES se déroule grosso modo de la fagan suivante

- la DT examine d'zbord la coherence antre 123 projets

présentes et la -fr*teg g & moyen et 3 leng terme affichés par Ventreprise,

gst un moment ou la DT confronte les amerunta scenarios de g
dynamique future de V'entreprise.

I

G

suite, le projet est analysé en discus Fion avec les
respanssables de 1en t epr15e :leg situations sont trés diversifiges, et elles
dépendent du plus ou moins grand degre d'autonomie de i‘antreprise
aurni

urnissionaire. Ce degre d'autonomie est une fonction direcie d'un rapport

).

gntre recettes propres de Ventreprizes et fonds publics de concours. Cg qui
est alors di -I:ufp ast Uinzerticn du projet dans la structure financisrs de
V'entrepris :

e Dy point de vue des critéres examinés, la OT
travaille en fait sur 3 types de critéres :

- d'abord, el‘se est tras attachée & Tétude de
rentabilite financiere privéee des projets qui im’ sant scumis;
azpacts techniquas des prajets éfant anglyzes p services competent

las
de:» Ministares technigques itdans le cas d'espécs par le Ministérs

[ 8
[

ransports). Genéralement les projets sant bien congus techniquament par
‘r:--s Ministéres dépensiers et les entreprizes..

ITI

ara sant

Bien souvent, les calouls de rent at'x ita fingnci
des tauw de

retaits par 1a DT, En effet, calle-ci est tres mefiantes vwiz-< -wi3
ertabmfu gconorniques et socisuw (ou collectifs) affichés par certains

projets. -Ces taur &leves correspondent en fait 8 deg walerizations
dexternalités, ou 3 la prise en comoie dune 38m2 d2 phenameénes
nan-marchands  maonetisés  aves  des  walsurs  tutélsires “arbitraires
fexempie: les waleurs du temps) Ces TRI colectifs ne corresnondent pas én

fait 4 la véritacle rentabilitd de l'opération...

Cette préoccupstion wis-3-wis ds Ja  rentabilité
finsncigre des pm 5 s'expligue oar s nécéssité qu 3 i3 D7 de minimizar
lez besains de

gnzemole - o'est e deuxieme type de critére-
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Ainsi, on pourrait dire que le critére global implicite
est le ratio BFSP/PNB (Besoin de Finsmcement ou d'Emprunt du Secteur
Public / PNB).

Ce type de ratio (l2s anglo-saxons utilise le meme), est
ekaming a la loupe par les milieux financiers internationsux, =t
déterminent en grande partie la tenue ‘du franc sur- les marches
internaticnaus,

Enfin, 1e dernier critére st 1z sity at icn financiére de
I'entreprise. La ragle d'or est de raire des ogérations rantables, qui ne
nuisent pas a 1a santé financiere de l'entreprize, et qui ne provogquent nas de
hausse de ses besoins de financement externe, (car alors, ceux-ci font

pressiocn sur les marches financiers francais, et cala paut conduire 3
emprunter en devizes)

e Quelques exemples concrets montrent les
difficultés et les caractéristiques de cette typologie de critéres-
b prﬁocr" ation de la 0T demeurs 13 situstion finsnciérs deh -.lfrucm
ainsi, oar exempie, 1a décision de faire le TGY Atlantigque a &te imposs
i3 DT__ qui n'était pas convaincue de s r,..nts.bmta ceguin eJ pas le oas
projet de TGY Sud-Est.

Un exempie : 1e preojet de Coulnir entre les Garas du Nord
et de VEst (NASAT). Ce projet valorizait des geins de temps tr a5 faibles
individuellement (- de 2 minutes par individul, msis qm additionnés du fait
d'un trafic important, donnaient en définitive un TR &levé. La position de |
DT & &té de ne waloriser que les gains de temps individueiz supérieurs 3
minutes, Cala 3 fait chuter 12 TR du projet.. En fait, 11 4 a certainemant d
effets de zauil dans fes gaing de temps.

1a
T
2
3

g

Pour éviter ce genre de valorization sbusive Is 0T

fge wog gtiention acorue sur le crtérs du TD‘ financiar méms 21 est
oz, Cela ne facilite nas le disiogus entre s DT et i2s Ministeres
!:nmmxeq qui insistant plutdt sur des critéres specifiques ou sur des TR
id gt osociaus.. (3 noter gquil est difficile datiribuer un rdls

“directeur” au tagg d'actualization du Plan)

Sur les projets giusg | (pnrffmf- it est fondsmental de
regarder la situation financiers des entreprize, et notamment s impacts
du projet sur les réswltats dexploitation 2t financiers. Les exparisnces da

3 structuras de

JJAC=0 Wi ont montre que certaines entrecrizes dont 3
' te souct o

financernent zont trés dégradkes n'ont guére Veconcmisa des
fonds publics, alors que d'autres, moins depensisres, prasentent des projets
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pius mcd L3R '1 semblerait que Te coiit d'opportunite des fonds publics ne
20it pas "ressenti” de la méme manirs dans tout le secteur public.

Sur la liaison fixke Tranz-Manche par axemple, l&s
financiers prives avaient demandé un tableau de sensibilites parmettant de
relier les colts de construction avec des probabilitas de non-dépassem
des davis initisuw. Cette demande fut dubor‘j giuga e, ;:--n; les répon:
furent trés évasives.. |l semblerait gue les pr-uhlu nes financiers so
meconnus de 13 plupart des ingénieurs batisseu

-
—
-+

(3 (O X B S o)
e
— L)

3

Un exempie similaire pourrait étre trouve dans te projet
du Trans Yal de Marne, avec les propositions ires h’:tb‘fUdUKEo de
financement présentées par la RATP..

e 0: Devant ces pratiques tres singulieres, faut-il
un cadre homogeéne et-admis par tous pour les évsluations, du
type Circulaire du Plan ?

Mon. Le Plan compte peu puur la
an ne se reférs pratiquernent pss suw circulaire:
Economique. On ne les regolt d'aitiaurs pas.

3 abiectifa de 1a OT. lai,
C

1
i
du Plan sur i Caicul

Des axemplas sur 95 ntrats de Plan ;- podr celul J'Air
France, c'est pratiguement 1a 0T qui le rédige avec Ventreprize | pour 13
SNCF, c'est aussi le cas, mais avec un2 place D!lh m ande de:a Transnorts,
mais par evemple pour le Contrst de Plan Eiat-
voulu jouer un rile quast exclusif,

—

l"l

Aujourd'hui, par rapport su texte du Contrat avees 1o
Region e de France, 1s DT 23t en desaccord avec dune part Vopoortuntts
d'un certain nombre Joapérations (pour insufrfisance de rentagiiite), =i
d'autre part sur la niersrchie de beaucnup d'entre sltes. . L2 Confrat .‘: Das
gn effet reteny comms nigrarchis uurrira ingigque de Taizamiiiie  des
gpérations suivant les rentabilités da i

FPour les F‘m'xfr'atc- gyac 195 entreprizas, 31 antrepgrise
respecte s engagaments, 1'Eiat, et donc Ja O7 doit egalament raspectsr
lez slens, et engager 1es g epenses gt les financements oravus.

En o2 gui concerne lg procédurs FUES elle-méma,
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V'examen des dossiers se fait par les commissions specialisées. Les
gntreprises soumettent leurs projets; une analyse du type de calle quia atsa

dvoguée est faite, sur 1a base des 3 critéres de la DT; et un plafond
d'investissements est détarminé. '

Chaque entreprise est un cas § part dans la procadurz
- Air France présente toujours des dossiers prudents et
- La RATP est lige su cadre du Contrat [dF; il auisi2 un
certain nombre doperstions de ca contrat que 1a DT voudrait fair nuler,

e an
car elle juge qu'ad terme, la situation financiére de i3 RATP rast
preocoupante.

I.D

D

En ;éneral_, il faut présenter au FOES unm dossier

! entent par 1a un dossier canvaincant, qui reoroduise
2 ] e P'entreprize, comment 21le 323t posé le probiéme,

qualies '3r.1.1"-"rr" ant éte examinéss, ot pourquol finalement ie projet
2t @

L'impreszion de 1a DT e3t que les Transparts Terrestras

mratiquent une C!-J’TIIJHH 3_43tématique d gugimentation de affra, s3ans
s'interroger i 13 demande zuivra, et surtout si elle est solvable. Clast un
peu 1a DT qui pose toujours ce problems de bon sens...

e La DT comme Direction Financiére-Bis des
antreprises nationeles empruntirices.

On peut avoir l irngrassion qua le

s ingénieurs ont une
allement de batizseurs, et que ce souci 1es 3
1

pregccupation essenti acarte de
considérations  finsnciares méme simples.  Ainst,  la  structurs
arganisaticoneglie de [a plupart des GEM est symptomatigus de la faibls
piace qui a3t faite sux Directions Financieres. 11y a d'ailleurs gey de
Directeurs Financiers (sauf Uactuel OF de lg SNCF oy BOUWILLOISS, oui

3 : rmu, et qui ait réeussi @ se donner une place importanie dans
|l nes de pouvolr intermes sux entreprisas, Clest 1
l'étranger. Le Directaur Financier d'EDF z2st trés “considéré” sur les plsces
fingncigras internationsles..

Dans la mesure ou 13 0T par 2an sutarits, détarmine 1) 1
yvolume maximal d'emprunt sur 18 marche Tr-:m,;i-‘ 23 Tes regartitions entra
amprunts frangais et &trangers; I ie tour dez rdle des entreprises, zile
fonctionne comme une seconde Direction Financiére oour la plupsrt des GEM
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Mais, par ce poids trop impertant, elle ne contribue pas 4
revaloriser 1e rile des Directions Financieres véritables des entreprises.
C'est un parsodoxe, alors qu'il y a du point de 'emelioration d& la gestion,
cUﬂVBTgEﬂD'S...

8 Autres considerations....

La DT réagit trés mal, pour des choix d'investissements,
larsque des Directions sectorielles construisent des dossiers avec des
criteres non-financiers, du tupe emploi, amenagement du territoire,
politigue industrielle, etc..

Non que ces criteres ne deivent pas jouer, mais c2 ne
sont pas les entreprises publigques des Transport qui wont “soutanir
Vindustrie amont du matériel, etc.. Cas secteurs srmonts ont 8té prévenus
par 1a DT : s'i1 y a des problémss de debouches intérieurs, i1 faut 52 tourner
rézolument vers Vexpartation.

Cartes, les choix sont complexes et difficiles, i1y a
naidérations industrielles gqui jousnt. Mais i ne faut pas
3us de décision, par des contraintes da o2 type. A _erme_,
a ainsi, le fait d'avair pratiquement "budgetisa”
envtempp,.« dinvesti ~:s:er v nts de 13 RATP n'est pas une bonne chose (e Titr

| "croit obligatoirement”, par nécéssite politiquel Cela n'incite pas 4 de
decisions conomigquerment rationnelles...

souvent des co
"tnmqupr les praces
g n'est pas sounait

S

Sauwent, 11 eat difficile de contourner les mc:ertitude
tang terma; meme 3i 1a DT refait des projections de trafic, i1 est diffic
de trouver des chiffres fisbles, et des zcénarios macroéconarmigu
coherants, On chnisit sur e court terme de se ::':-r*rurmar:i celut de 1y
{Budgets Economigues de 1a LFI), mais sur te fong terme.. ii Taut 22 :

g prolanger des tendances, aves un souci d'étre homogéne...

rr, :. w0
B £ Y By (R (]
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)
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN AVEC

M. VOLLE - CNET
M. GENSOLLEN - DGT

I - PRATIQUE DU CALCUL ECONOMIQUE DANS LES TELECOMMUNICATIONS

Une partie importante des investissements en télécommunications
est soumise a une procédure décentralisée.

Les PSDE concernent les centraux téléphoniques. I1s sont établis
a 1'échelle régionale, et revus tous les cing ans.

Les SDIL (Schémas Directeurs d'Implantation de Lignes) concernent
les liaisons entre le central et 1'abonné. Il1s sont mis en oeuvre par
les D.0.T. (une cinquantaine en France).

Dans les deux cas, le critére de choix est la minimisation du colit
actualisé d'une séquence d'actions permettant de satisfaire une demande
supposée exogéne. L'exemple type de choix est 1'arbitrage entre la taille
de 1'investissement (pour réduire le colt unitaire des capacités sup-
plémentaires) et 1'étalement des dépenses dans le temps.PSDE et SDIL ont
une procédure d'adoption par la Direction Régionale des Télécommunications,

~

et parfois sont soumis a 1'agrément de la Direction Générale.

De son coté, la Direction Générale, par sa Direction des Télé-
communications du Réseau National (DTRN) évalue les investissements en
réseaux interurbains. Un réseau cible est défini, et le critére de choix
est la minimisation du coiit pour atteindre ce réseau-cible. Un cheminement
est également défini, et une seconde minimisation permet d'établir la sé-
quence compléte des investissements.
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Le CNET intervient en appui a ces calculs, pdur les aspects
techniques (recherche opérationnelle...).

Enfin, certaines études économiques sont réalisées au niveau
central (DGT ou CNET) sur des aspects particuliers, tels que les réseaux
cablés, vidéotex. Ce sont les seules ou il soit nécessaire de faire in-
tervenir la tarification, le critére étant alors la rentabilité du projet,
sans référence a une variante de référence, comme c'est le cas, au
moins implicitement, pour les calculs a demande fixée.

Les calculs sont effectués toutes taxes comprises, la DGT ne
récupérant pas les taxes. En fait, cet écart par rapport a la théorie
change peu de choses, puisque 1'investissement et le fonctionnement
sont évalués en TTC.

L'ensemble des investissements des TELECOM est soumis a 1'agré-
ment du FDES, mais la discussion porte sur 1'enveloppe et non sur les
dossiers-mémes.
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2 - HISTORIQUE DU CALCUL ECONOMIQUE DANS LES TELECOMMUNICATIONS

La DTRN applique le calcul économique depuis le début des
années 70, alors que les procédures PSDE et SDIL ne datent que de
1978. Avant 1978, les investissements correspondants étaient éga-
lement définis au niveau régional, mais sans calcul économique
systématique. Certaines régions faisaient des dossiers soignés,
comparables a ce qui est aujourd'hui la regle, d'autres avaient
des approches discutables.

Depuis 1978, existe un guide sur le calcul a pratiquer.
Ce guide est en cours de révision, un nouveau devrait voir le jour
prochainement.

3 - LES TELECOMMUNICATIONS ET LES DERNIERES RECOMMANDATIONS

Les économistes des télécommunications sont trés intéressés
par les travaux du Plan, et cherchent a les confronter a leur secteur.

3.1 - Taux d'actualisation

———— " —— - - - -

Le taux d'actualisation a 8 % va étre appliqué avec des va-
riantes 2 £ 1 %. Monsieur GENSOLLEN s'interroge sur la validité de
ce calcul en variante, et considére que c'est une mauvaise prise
en compte du risque.

Autour de 1980, le taux d'actualisation était de 9 %, et celui
de 1'endettement de 5 % en francs constants. Deux calculs étajent alors
effectués pour évaluer 1'effet de distorsion di a 1'écart entre taux
d'actualisation et taux d'intérét. Aujourd'hui, 1'écart est en sens
inverse : 14 % de taux d'endettement moyen sur 85, soit 10 % en termes
réels, et un taux d'actualisation de 8 %.
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Pour les télécommunications, on peut distinguer les grands
projets a taux de rentabilité assez faible, tel que le plan cable,
le vidéotex, et les projets plus petits, pour lesquels le seuil de
rejets est de 12 ou 13 %. Le taux initialement envisagé par le
Plan (6 %) était beaucoup trop faible pour les télécommunications,
du fait des contraintes budgétaires. I1 aurait présenté des diffi-
cultés d'application aux échelons décentralisés, les décisions étant
trop souvent opposées au résultat du calcul.

3.2 - Cout_d‘opportunité des fonds publics :

" — - - - - ————— = ot w8 t0e o ——

IT n'est pas pris en compte pour les télécommunications et
ses fondements sont contestés.

Le systeme aprait tres compliqué a 1'utilisateur, et 1'inter-
prétation n'est pas évidente. Cet indicateur ne sera sans doute pas
mis en oeuvre.

3. 4 - Prix fictif de 1a devise de 1,25

Pour les grands choix, le prix fictif de la devise ne devrait
pas changer les résultats, et il est sans doute inutile de 1'appliquer.
Par contre, pour les petits choix, le prix fictif peut influer sur les
types de matériels retenus.

IT parait irréaliste d'imaginer que les échelons déconcentrés
fassent eux-mémes les remontées de chaines pour le contenu en import,
a affecter du prix fictif. Par contre, les échelons déconcentrés tra-
vaillent 3 partir d'une grille de prix fournie par les services centraux.
Cette grille pourrait intégrer le prix fictif de la devise. La position
de l1a DGT n'est pas fixée sur ce point.




Le travail ne serait pas trés aisé , car le baréme des codts
est issu d'une construction administrative lourde, dont les économistes
sont a peu pres absents.

I1 parait difficile de les faire prendre en considération
aux échelons déconcentrés ; mais la DGT s'engage malgré tout sur la
voie de Teur évaluation, alors que jusqu'a présent ils étaient
ignorés.

Aprés le compte satellite des télécommunications, établi
par la DGT, la DGT a passé un contrat avec le CEPREMAP, pour mieux
cerner les impacts macroéconomiques, a travers des modeles. Il ne
s'agit pas seulement des traditionnelles remontées de chaine (effet
de demande) et leur effet multiplicateur associé, i1 s'agit aussi -
et c'est toute la difficulté et tout 1'intérét - d'isoler le produit
télécommunication comme facteur de productivité.

La mesure des effets dits mésoéconomiques parait peu intéres-
sante a Messieurs GENSOLLEN et VOLLE : en tant qu'effet macro, ils
sont incomplets et ne tiennent en particulier pas compte de la pro-
ductivité, et en tant qu'indicateur facile a calculer, ils ne sont
qu'un indicateur, difficile a interpréter a un niveau déconcentré
(et méme concentré) et ne donnent pas de réponse définitive, comme
le bilan actualisé. I1 parait plus simple, pour nos interlocuteurs,
de prendre en compte les effets en devises a travers le prix fictif,
comme suggéré plus haut.
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EiCHE D'ENTR 1IEN

ate: Le 29 Avril 1G86
Suiet: Dominique MAILLARD

Fonctions: Adjoint au Directeur du Gaz, de I'Electricite et du Charbon, au
Ministére charge de i'industrie.

CV profassionnel résumsé:

- Ingénieur cu Corps des Mines (X-23)
- En poste au Service Régional des mines de i'lle de France.
(1974-1978)

- En poste a I'Agence pour I'Economie de I'Energie. {1978-1932)

+ Chef du Service Eccnomique, puis

« Directeur des programmes
- Secreétaire Généraj de I'Cbservatoirs de
- Agjoint au D.1.G.E.C. (depuis le 1* Janvie

Compte—rendu de ‘entretien
DM. établit une distinction entre les décisicns seion leur nature,

microsconomique ou macroéconomique - entre deux se situant des proiets
de taille intermédiaire - car les culils d'aide g 1a décision sont différents.

4 - - ~ b - V4 -
Les decisions 2 caractere microsconomique

o Le cas des dcocnomies d'énergie
Est appliczw5 un Calcul ﬁconomiauo c

emps 42
retour (sans meme parter de Benéfice . ct } . i, 1es modaiines de
I'aide dispensée par les Pouvoirs Publics reposzient sur d2 t2ls criférses

t) Lz rafig, oour €ire favorabie

(par ex. T.ep./Colt de %nvesz‘sse'ren
cevait se situer antre deux valsurs Him
- une borne inférieure, de | Jrcf‘ da six mois
- Une borne supérieyrs, d'environ quatrs ou ¢ing ans.
Les 2xigences sur les critéres pouvaient 3ire meduless an fonction :
données exiarnes.
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Inscrit dans le cadre de centraintes fortes, cet outil est
rudimentaire. |1 a pu I'dtre pluys, puisque dans les années qui ont suivi le
oremier choc-pétrotier (1976-1977), les aides et vnt accorgées
forfaitairement selon une clef de 40C Francs par T.e.p. économisee (oans
toutefois excéder un pourcentage de I'investissement).

e En matiére d'économie de matieres gremiéres, on “auf noter un
éloignement par rapport au CE ciassique, gar [lintégration d'une
praoccupation directement liee a la devise (ratio du type: Almports/Coilt
de I'Investissement)

4 - - ~ -
Les deoigion= de neature MaoroecoNoimicgusE

La programmation stratégique en est le meilleur axemple.

COn a aiors recours a3 une modeélisation éventueliement poussée; par
exemple 2 Mini-DMS-Energie, dans le cadre de !a preparation du 1X” Plan.

Attention: ii ne s'agissait pas d'3valuer une peclitique énergétique
stratégique cantrale, mais de tester les effzts de variantes péripnérigues
sur les équiiibres macrcéconomiques (emploi, balance des &changes,
inflation 2t géficit des administrations).

En effet, les principales orientations (diminuer les importations et
diversifier les sources dapprovizicnnement) &taient dores af déja
définies par {es Pouvoirs Publics, ot ies voies d& soiutions connues: |.
pDiminution de le consommation, 2. Diversification des ressources
natiocnales, 3. Equilibre des approvisionnements.

La question étant de déterminer 13 ponderation opiimale, sous
contrainte externe {par axemple: le programme nuciéaire est un coup parti;
les contrats gaziers sont a long terme..), axigeant des ajustemnents dans
trois domaines (demande en produits pétraliers, le charoon et les
economies d'énergig). L'ansemble de 223 confraintas définizsant de fait ia
poiitique a suivre

I 25t clair qu'il n'ast alors pas justifid gus I3 3c3nario <antrai soit
opuimai.

Ces exemples de variantes sont:
- 1a construction de centrales ay charbon
- 1a mesurs des retomnbées économigues d'un choix entre ie recours
au charbon et celui 3 des éconcmies.
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On rappelle que ED.F. a ses propres modeles goptimisation pour <es
programmations (cf. entretien avec M. PENZ de ED.F.).

Quant aux Charpornages, il n'existe pas de modéle véritablement
formalisé: la consommation est prise comme variable d'ajustement; la
production était auparavant soutenue par une aide a la thermie, la
contribution de 1'Etat est désormais forfaitaire et giobale (constante en
Francs constants sur cing ans), C.d.F. ajustant sa production pour assurer
son équilibre en sortie; a terme, les aides devaient cesser en 1988 (cela
parait actueilement illusoire). Ainsi, il s'agit [a d'une programmation sous
contrainte, les prix internationaux gouvernant les prix intérieurs (regle
tacite).

e e AR AR P SR RS R B ]

D.M. se penche sur ces problémes depuis son arrivée a la D.I.GEC. Les
projets concernés sont intermediaires entre le niveau microéconomigue et
celui des filiéres. Par exemple:

- pour le charbon il s'agira des investissements sur certaines
mines (& ciel ouvert) ou encore le raval de puits.
- 1a politique de sécurita gaziere

Lors des travaux du Plan des développements sur 12 Méthode des Effets
dans le secteur énergétique avaient ét2 menés. Cependant, ils ne sont pas
appliqués dans 1a pratique actueile. Cn a recours essentiellement aux
calcuis de bénéfice actualiseé.

Leos scanarios d/environnameant

e Un notera la tenue reguliéra (tous les deux ans) de la Commission des
Colts 2z Référence - anciennement Commission P.ECN. - qui réunit les
Administrations, e.0.F,, le CEA, C.dF. ... Laur obDjet est de déterminer les
colts de developpement séparss des différasntes fitiérss {(an utilisant le
taux d'zoctualisation du Plan).

© Le cadrage des hypothéses macroéconomigues: si une harmanisation
est souhaitee, elie n'ast pas aisée a metire en ceuvre an périocs naurtse.

Tant que les prix croissaient, les scénarics at e taux d'actuaiisatio
du Plan étaient retanus. Depuis six mois, de nouveaux scénarios ont &té
definis (qui seront disponibles dans !e rappert de Juin ce 12 Commission
des CoUts ce Référence) en foncticn de 'environnement actuel, qui vient
sensiblement contredire les scénarios du Plan 2 court tarme.

)
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La définiticn de scenarios reposant sur l'appréciation d'experts, elie
peut intégrer des iogiques propres a ses auteurs (une surestimation iégere
du prix du charbon peut agréer simultanément a C.d.F. et EDF).

On ne doit également pas ignorer un certain conformisme sous-jacent
aux prévisions des experts (ainsi avant 1973, en caricaturant, il était
malséant d'envisager des prw du baril superseurs a 1.5 USSE, voire 1

uss.o

Le recours a des fourcheftes doit s'inscrire dans certaines limites; a
trop les élargir, deux danqers se présentent:
- présenter des résultats eux-méme tetllement disperses qu une
prise de decision devient difficile, ou méme impossibie
- 12 propension & refenir une vaieur movenne annuie ies effefs
pesitifs de ia démarche initiale.

Les recommandations du CGPRP _sur le Calcul Economigue

Elle reléve tien des prérogatives du Plan.
cile répond a une attente qui se faisait pressante en définissant un
taux d'actualisation.

Cependant, elle présante des aspects qui ont pu surprendrz:
~ l'aveu 3 peine caguisé d'une mauvaise mesure des effets sur
emploi, méme si des méthodes sont proposées.
~ le prix fictif de 12 devise par l'intermeédiairs d'un coeffic
multiplicatif de 1.25 est intéressant. Toutefcois, son emploi est précomsé
S

jusguen 1992. Alcrs que, par la force des choses, dans leurs exercices,

ce!

C.IGEC et EDF. étudient des projets dont ia mise en service est prévue ay
mieux en 1982, Des essais ont 2té tentés, mais se trouvent 2ioGuUAS sur Ces
points: i1 s'2git de travaux, d'une part, sur les couts de référence, d'autrs

part, sur la maeyre des surplus.

tneffat, .OF et 'Administration travailiant 2 I'analyse d'une mise en
place d'une <=2isonnalitéd des prix de vente cdu courant basse-fension
(puisgue actueliement, pour i'usage ccmesticue, ssules sont éventuel-
lement distinguées deux péricdes (nuit/jeur)] Cette réflexion s'articule
autour du calcul de surplus, pour 12 arocuctaur ot sour l'usager, actualisés
avec le taux du Plan.
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Leg limites du Caleul Economique

On s'apercoit d'un déséquilibre entre, d'une part, une “"sophistication”
croissante des théories des choix c'investissement, et, d'autre part, des
hypothéses parfois grossiéres, scuvent ¢ifficiles a valider - par exemple
I'absence d'étude fiable sur le comportement des usagers; 1a déficience des
prévisions sur la consommation liée aux modes de vie, et surtout
I'incertitude sur !a dérive des paramétres économiques (principalement,
les prix des énergies).

Un certain arbitraire, inévitacle cempte-tenu des larges incertitudes
sur les données sous-jacentss aux calculs de prix-fictifs, semble avoir
guicé le choix du "1.25" de la devise.

Dans les annsges soixante-dix, des mesures de retombées sur i'emplai
d'une politique d'éccnomias d'énergie ont éteé menees. Elies reposaient sur
une démarche analytique (/& par secieur-consommateur étaient atudises
les spécificités des investissements concernés; linversion du T.ES.
permettait ce céterminer 12 somme des effets directs et indirects en
terme d'activité et donc demploi,..). Il s'agissait ia d'un argument
suppiémentaira pour justifier les investissements re ’= tifs aux économies
d'énergie, sans qu'un document en formalise ia pratigue, ni n'en exige
I'établissement.

Une démarche similaire a été adoptée pour la déftermination des
contenus énergeticues des produits (le souct était, par exempie, ce ne pas
omettre, dans le dévelopcement de :ecnnologips les inévitables
consommations indirectes d enermas impertées et d'en déterminer l'ordre
ce granceur).

Il n'est pas fait utilisation du TRI. Toutefois, il semble que 'AFME v
recourre dans le cas ce l'évaluation de projets ae ré :,eauA de chaisur
(producticon d'énergie a partir des déchets) susceptinles de recsvoir des

aides des Pouvoirs Pubiics.

Le suivi des projets ?

Entre les réunions du Groupe sur ies Colls de référence, sont étudides:
- les dérives des hypothéses précédemment retenues.
- celles des codts opjectifs (%)

ul
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En conclusion : GQue penser du CE ?

Le CE est un instrument dont on ne peut pas se passer. Toutefois, i}

serait illusoire de le ¢croire, d'une part, infaillible et, c'autre part, admis

par toutes les parties.

En fait, 1a monétarisation, qui en est le principe de base ases limites.
En outre, les critéres non-quantifids, non-quantifiabies, ceuvent 'ampor-
ter au niveau de 1a décision.

Utiliser le CE, oui, mais a condition de tenir compte contraintes
extérieures.

Enfin, il convient de rappeiler que Y'utilisation rationnelle d'un modeie
ou d'une méthede, exige une qualité identique des informaticns avec
lesquelles on les alimente.

D.M. est formel. dans 12 pratique, le technicien - ou comme on vQuUGra,
I'économiste - ne dcit pas s'interdire de sortir de son domazine sir/cte
sensy, dans le sens qu'il peut présenter des 2léments auires gque ceu
directement issus cdu Ct, quitte 3 ce quiis ne soient pas neéces3azirsment
retenus pour 1a prise de cécision finale,

S'it devait ne rester plus qu'un rdle au CE, D.M. acquiesce & I'idée que ce
soit une fonction de présentation, aux agents économiqgues concernés, des
effets des projets, éventuellement de nature et de sens différents; en
somme ce qui an fait un outil d'aice a 1a concertation.

#) Ainsi, dans 'e passé, la cérive des colts ¢ nuclsaire a étede S 3 6 8 1'an 2n Francs
constents. Pour une trigle reison: eia dius forte derive des autres érergiss a certainement
entrainé une reléchement sur I'sxamen des colits e des surcodts objsctifs ont été dls aux afforis
de sécurité, aux choix des sitss, et anfin e 13 "francisaticn”

(o)}
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COMPTE RENDU D'ENTRETIEN
AYEC MONSIEUR PENZ - CGP/EdF

1 - HISTORIQUE RAPIDE DU CALCUL ECONOMIQUE A EdF (1)

Les principes du calcul économique ont peu évolué a EdF depuis
30 ans : i1 s'agit toujours de déterminer un parc, et une gestion de
ce parc, minimisant le colt de satisfaction d'une demande exogéne,
définie comme une chronique.

Le Modele National d'Investissement est 1'outil principal du
calcul économique. C'était au départ un programme linéaire, il s'est
progressivement considérablement sophistiqué, grdce aux progrés de
1'informatique, et permet de rendre compte d'un univers plus complexe.
En particulier, 1'introduction du colit de défaillance, puis le per-
fectionnement de la notion, ont permis au modele d'intégrer la sécu-
rité que représente la disponibilité d'une puissance électrique supplé-
mentaire, et par 1a, de prendre en compte en partie le risque, le
fait que 1'avenir soit incertain.

2 - PRATIQUE ACTUELLE DU CALCUL ECONOMIQUE

Les investissements en production thermique (centrales fuel,
charbon, nucléaire, turbine a gaz) sont déterminés a partir du MNI.
Celui-ci est géré par les Etudes Economiques Générales, un des fleurons
de 1'EdF, directement rattaché a la Direction Générale. Le choix des
investissements de production est fait conjointement par les EEG et
la Direction Générale, apres avoir fait tourné le modele sur plusieurs
hypotheses, de demande en particulier.

Le MNI donne donc un parc optimal, des premieres indications
sur la gestion optimale, et des colts marginaux. Des modeles de gestion
fins, & partir de ces éléments précisent la gestion optimale, en parti-
culier le programme d'entretien et de rechargement des centrales nucléaires,
et la gestion hydraulique (barrage de lacs, et non au fil de 1'eau).

(1) Pour les détails, voir "25 ans d'économie électrique" paru chez
DUNOD, dans les années 1970.




Les résultats permettent de dimensionner le parc hydraulique
et de le gérer, par la fameuse "Note bleue", & partir des colts margi-
naux par période de 1'année : le parc hydraulique est défini et géré
a partir du parc thermique.

Les investissements de réseaux résultent des études de réseaux
de la Direction des Etudes et Recherches. Les investissements de trans-
port de 1'électricité sont gérés par le service transport, les investis-
sements de distribution par la distribution, 3 partir de modeles élaborés
par la Direction des Etudes et Recherches. Le principe reste la minimi-

sation du colt actualisé.

IT semble que Ta Direction Financiére n'intervienne pas dans
le choix des investissements : on vérifie seulement, en dehors d'elle,
que 1'enveloppe totale est cohérente avec ce qu'on estime &tre la -
situation d'EdF.

Les calculs effectués sont bien des calculs "économiques", qu'il
s'agisse de la production ou des réseaux. On utilise le taux d'actuali-
sation du Plan, on raisonne a monnaie constante, avec des hypotheses
de dérive de prix relatifs de combustibles, et on ne fait pas intervenir

les modalités de financement.

Les investissements d'EdF (environ 38 MMF, dont peut-é&tre 9 MMF
pour les réseaux) sont soumis a 1'agrément du comité 4 du FDES, réunissant
donc EdF, le Plan, 1'Industrie, le Trésor. C'est 1a qu'apparaissent
certaines vertus du modéle : s'écarter du modele (pour soutenir la de-
mande, via les investissements, ou au contraire réduire leur poids sur
1'épargne) c'est détériorer les finances d'EdF, ce qui ne peut se résoudre
que par une hausse des tarifs, inaceptable si on Tutte contre 1'inflation.
Faute de pouvoir s'accorder, les interlocuteurs ne peuvent s'écarter des
résultats du modele, supposé optimaux, et difficile a remettre en cause.

.-./...
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3 - LA PRISE EN COMPTE DES RECOMMANDATIONS DU PLAN DU
25 OCTOBRE 1985.

Monsieur PENZ peut difficilement donner 1'avis des EEG sur
les recommandations du Plan, car est détaché de 1'EdF au CGP depuis
quelque temps déja. Sa présence au CGP confirme en tous cas qu'EdF
a toujours suivi de trés pres les travaux du Plan et y participe :

3.1 - Le taux d'actualisation

EdF a effectué des calculs de sensibilité sur le taux d'actua-
lisation, mais marginalement.

Pour les dernijers travaux du Plan, des premiers calculs avaient
conduit a une baisse sensible du taux d'actualisation. I1 semble bien
que ce soit autant 1'avis des utilisateurs du taux (EdF, GdF, TELECOM,
SNCF) que la prise en compte du risque qui ait conduit a adopter fina-
lement une valeur de 8 %, plus pfoche de la valeur antérieure de 9 %.

Monsieur PENZ pense a titre personnel que le taux d'actualisa-

tion pourrait étre calculé en fonction de ses utilisateurs, plutét
qu'a partir du taux marginal de productivité dans 1'industrie.

EdF n'utilise pas ni n'a aucune raison d'utiliser le colt
d'opportunité des fonds publics.
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Cette prise en compte peut &tre faite a travers des contraintes
introduites dans le modele : c'est ce qui a été fait (contrainte de
seuil minimal) pour soutenir 1'activité & 1'amont des centrales
nucléaires. On peut supposer que les contraintes sont alors 1'objet
de négociations a multiples intervenants.

Une premiere tentative, sur le barrage de Grand-Maison, a été
tentéepour intégrer dans un cas particulier les prix fictifs ou les
effets dits "mésoéconomiques”.

Les effets mésoéconomiques ne semblent pas intéresser EdF :
ils se prétent tres mal au systéme actuel, et ne peuvent &tre intégrés
au MNI. En outre, d'aprés Monsieur PENZ, ils participent plutdt d'une
approche multicritére, qui ne permet pas de trancher. Les prix fictifs
posent davantage de questions, parce qu'ils pourraient sans trop de
difficulté se fondre dans le MNI. Monsieur PENZ pense méme qu'il est
possible de calculer avec fiabilité un prix fictif de la devise. lLa
position des EEG est encore incertaine, et il faudrait contacter les
EEG pour avoir Teur point de vue le plus récent. I1 est possible que
le MNI tourne en variante en utilisant les prix fictifs. Mais un
programme d'investissements et une gestion 1iés a des prix fictfis de-
vraient &tre accompagnés d'une tarification au colt marginal fictif,
ce qui pourrait &tre aberrant si EdF est seul a utiliser les prix
fictifs. En fait, la tarification reflete les colits marginaux en struc-
ture : pour assurer 1'équilibre des charges et des produits, on passe
des colts marginaux par tranche horaire ou saisonniére au tarif par
tranche avec un coefficient multiplicateur ; et il semble que la struc-
ture des colts marginaux soit peu affectée par 1'utilisation des prix
fictifs.
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EdF a également une action sur la demande par des instruments
paratarifaires, tels que des subventions auprés d'utilisateurs d'élec-
tricité. A la base de ces actions figure une comparaison des colts
actualisés de différents choix énergétiques, menée par un groupe de
travail dit "groupe filiére". Le méme genre de calculs pourrait étre
effectué avec des prix fictifs, mais on peut se demander si le service
commercial, chargé de lancer ces actions, suivrait le mouvement.

En fait, i1 semble que EdF ne soit qu'accessoirement intéressé
par T'utilisation des prix fictifs.

Plus mobilisateur serait Te perfectionnement du MNI. Les modéles
de gestion se sophistiquent de plus en plus, et pourraient remettre en
cause la structure du MNI. On s'orienterait vers un cadre plus statigue,
fonctionnant par coupes annuelles, et prenant davantage en considération
les aléas climatiques ou sur la disponibilité des centrales.

La faiblesse du modele semble bien située ici : outre le fait
gu'il considére toute la production comme localisée en un méme point,
la prise en compte de 1'incertain n'est toujours pas tres satisfaisante.
Et, depuis les chocs pétroliers, 1'incertain porte non seulement, au
jour le jour, sur des éléments comme le climat, mais aussi sur des fac-
teurs de long terme aussi sensibles que la demande ou le prix des hydro-
carbures. Des Calculs de sensibilité ne tiennent que partiellement
compte du probleme, car ils ne mettent pas en valeur les qualités
d'adaptabilité d'une stratégie.
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EICHE DENTR 1IEN

Date: Le 15 Avril 1686
Suist: Roland SCHILLINGEP

Fonctions: Adjoint au Directeur de la Pianification et des Ctudes
financieres. Régie RENAULT.

CV professionne] résume:

- Ancien éléve de HE.C.
- Consuitant
- Adjoint au Directeur de 12 Planification.

La Régie AENALIL T ot le Calcul Economique

1. Historique:

On pourra se référer a l'article de M. BOULLE et M. BALLEY sur ce
sujet dans "Economie et Statistiques” (cf. Annexes).

La formalisation d'une pianification developpée remonte aux debuts
des années soixante. Auparavani, si des prévisions sur le long terme
gtaient étapiies, elles l'étaient d'une maniere plus informelle ef au "coup
par coup”. Cela s'est tracuit par une quantification du Plan d'Enteprise,
qu'il convenait d'organiser avec le recours aux outils du Calcul Economigue
Cette phase aura neéecessité une dizaine d'znnées pcour, dune part,
narmoniser les deux outils et, g'autre part, svstematiser 'emoioi du Calcui
Economigque pour I'évaluation de tous les projets (=),

2. L'etat actuel:

Il n'existe en effet pas de considéeraticn de niveau dans le recours 3
une formalistion du Calcul Economigue plus ou moins pousses, si C2 n'est
dans le niveau de responsabilité ou est prise 12 Gécision.

( < 1 Millions de F.: I'usine; de | 3 5 Mio: les granass directions; >3 Mic
Oirection Géneérala)

L'entreprise evoluant dans un cadre strict d'écocnomie de marché, les
criteres retenus sont le "pay-back” ot le TR

(#*) L'unique exception étant e renouveilement systematique des matériels endommages.
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On notera gue 1a Régie dispose de ses propres services de prévisions
macroeconomique. ‘

Des procédures écrites existent. Elles sont variables en fonction du
type de V'investissement:
- Les projets nouveaux (véhicules nouveaux, changements
conséquents sur un vehicule...)
- Investissements de modernisation
- Investissements de capacité.

Des modifications y sont apportées lorsquelles apparaissent néces-
saires. ,
Ainsi, dans le c¢as des investissements de modernisation:
- la notion de TRI modifié a eté introduite en Avril 1986 (3¢}
- compte tenu du contexte les exigences sur les critéras sont
modulées. Ainsi, en péricde de fort endettement, le pay-back minimum
recquis est d'un an, alors qu'il était encore de trois ans vers 1980.

Pour les investissements de capacitée (dans la mesure ou
I'environnement économique les permettait) les criteres de rentapilité
sont plus souples.

Suivi de 1a réalisation des projets

Chague projet de vehicule ast suivi sur 1'ensemble de 1a dureée de vie du
veéhicule {(ie. cela dépasse parfois 1a periode de production siricts
sensd. Cing Indicateurs sont analysés pour daéterminer la contribution aux
objectifs: '

- le volume de vente

- 12 niveau de !'investissement
- le prix de ventsa

- e prix de revient

- les frais d'etudes

(*)Contrairement au TR qui peut ne pas 8tre unigue pour certaines séquences de flux, 1'unicité
du TRIM est assure.
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R.SCHILLINGER n'a cas été destinataire du document.

Cependant, 'esprit qui sous-iend les recommandations du CGP (effets
sur l'emploi dans les autres branches econcmiques par exemple) est
présent dans les choix de 1a Régie: il en va ainsi dans ies dacisions ou le
"make or buy” peut intervenir; de méme, I'entreprise st sensible a I'avenir
de Valéo (sous-traitant équipementier).

Les limites dy CE

Des progrés ont éte réalises ces derniéres années en matiére du
traitement d'un avenir incertain. Cependant il existe de reels blocages au
niveau des agents de conception ou de production quant a i'intégration de
tels concepts (effets de sceénarios d'environnement distincts); or iis sont
les interlocuteurs des planificateurs et des décideurs.

Processus de décision

I1 est interactir autour d'un pian 3 long terme, ot renouvele annuei-
lement & I'occasion de I'etablissement des budgets.

. Fixation d'objectifs, en terme:
- d'équilibre financier
- de pénétration du marche...
2. ..pour lesqueis chague composante du systéme gerinit les
moyens necessaires,
On constate alors generalement des incompatibilités.

3. Agregaticn des réponses, suivie des arbifrages de ia Direction
Géneraie.

4 Fixation des enveioppes de chaque Directicn,

Broupas de travail externes sur le Calcul Economigue

R.SCHILLINGER a participé ponctueilement aux travaux oréparatoires 3
I'élaboration du V!Ii° Plan. ,
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