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INTRODUCTION.

—————— o s o ot s e o o

7 'La presente note a pour obJet de decrlre les methodes qul-
4devront &tre employées par la Commission des-Transports en vue de pré-
parer 1es dec151ons concernant les Grandx;Optlons et les operatlons
.susceptlbles d'etre 1nscr1tes au VI° Plan. Elle concerne eqalement 1és
organlsmes decentrallses qui preparent les’ d0551ers necessalres aux
» travauy de cette meme.comm1331ong I1 est a remarquer-que cette téche est
complexe, car il y a pour 1a r‘ommlssmn des Transports tr01s categorles

~de décisions a eclalrer .
- Choix entre grandes options..
- Choix entre grands projets ou programmes.
- Choix entre variantes de projets.
Un méme. document et. une meme methode ne peuvent s appllquer
é ces dlfférénts nlveaux de plus, ceux qui. seront amenés A utlllser
ces-methodes ne seront pas les mémes selon la nature des déc151ons,vIl
ne Faut donc pas considérer cette note comme une‘fin en soi, mais comme
un cadre. général qui doit structurer et coordonner les trois niveaux

de déc151ons de la Comm1531on des Transports,'

J1 sera ensuite nécessaire que la Commission des Transports



s efforce dans des notes dlsflnctes de - concrétlser un peu plus la préuente note

dans chacun de ces caso

Une - note ayant les mBmes obJectlfs avait été rédlgée par le Commlssariat
_ Général du Plan en novembre 1963. Cette dernidre, aprés avolr exposé les ‘princi-
paux résultsts de la théorie mlcroé;ongmlque et(les hypothéses.d'app;lcatlon du

bilan'actualisé, décrivait les conditions ptatiques d'exécufion-deé‘ca}culs.

Les progrés consxdérables que la technique du bilan actualisé a permle
de faire en matzere de rationalisation des choix dans le secteur des transports
sont présents é tous les esprzts ; aussi n'est-il pas nécessa;re de Justzfler iei
san maintien et son. extensxon comme instrument de cholx perllégié, ceci dangs le
) prolongement de 1l'utilisation qui en a &té faxte au cours de la préparatlcn des
plans précéden»so Mais cette méthcde a des lzmltea qu'il est apparu souhaltable de

”dépasser en l'1nsérant dans un cadre plus vaste aux possszlltés élargxea.-

“En effet, lorsque les 1nvest1qsements sont 1mportants, il n est pas poas;ble
de consxdérer que la réalzté vérlfze les hypothéaes que le bilan actualxsé nécessit.
dans son application couranteo En particulier,- lfhypothése de la,répa;tltlon V
Dptimaie des reQenus peut'difficiiement Btre‘réalisée dans la. pratique,vétant
donné que SOLvent, l'lnvestlssement est justement fait pour tendre vers elle.

De tells sorte que si un- des obJectlfs du Plan est d'établir une meilleure répar—
tition entre deux régions, ii est bien évxdent gqu'il est dsz1c1lement concevable
;d'utxllser unlquemant la technlque du bilan actualxsé pour comparar un 1nvestlsse-

ment dans l une et un’ 1nveatlssement dana l'autre.

el ae
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De mé@me, la méthode du bilan actuallsé ne peut pas servir de gulde unlgue
dans la répartition des xhvestxqﬂempnts entre les divers secteurs publzcs tels gue
les’ ttdnsports, l'en991gnement ou le logenent; Etant donné deux projets différents
(un canal et une route par exemple) cha;un ayant le m@me colt, et un budget
suffisant pbur réaliser'seuiement‘l'un'des deux, la méthode du bilan actuallsé ne
.paut a elle seule suffxre a danrer de directives quant a ce ChOlXo Dans ”état
actuel‘des conna;ssances, il n'existe pas d'échells unxque et parfaitement satis-
faisante permettant de ‘comparer fous les bénéficee d'une no&velle voig. naQigéble
at ceux d'une ncuvelle route. En effet &tant donné les hypothesee auxquelleq il a.
,recours, le bllan actualxaé est plus: apprapr1é aux cholx des prcgets marginaux
qu'a ceux de prnjeta de grande impartance (par axemple, lea proiets qui répondént
3 un but d'effet. structurant) La technxque du bilan actualxsé est donc plus
adaptée 2 la hiérarchisation ou & la compara;son des lxgnes ‘de conduxfe vxsant
'3 atteindre approximativement les mBmes objectifs qu'au test de_la'”désxrabxllté”
absolue d'un projet. Il ne faut pas. oublier non plus la relativité dee estimations
de Béhéfices et de 6oﬁt§ en raison des erreurs de prévision et dféyaluation,des ‘

wvaleurs non marchandes. Mais cette difficulté 3 un caractére ftés généralo

Les méthodes récentes employées; dans 1'administration dénommées couramment
bRationalisation des choix Budgétaires" (R.C.B.) n'ignorent pas la technidué du
_bilan act;ali sé, elles l‘utilisent au mieﬁx de ses possibilités, c'est-a-dire,
.é 1la. comparalson de projets répondant aux mBmes ObJeCtlfS, at la prolongent &n

permettant notamment 1'1ntroduct10n des éléments qualztatzfs que négligeait cette

technlqueo

oc./’oc
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Cet effort‘dexatibnalisation par 1l'explicitation des chbix est un prolon-
' gement de celui’ qu1 avazt conduit au cours du Véme Plan 3 la recherche des grandes

optlonso

En effet, lP Plan indiquait les programmes qui devaient ten“ré a la
réalisation - ‘au cours des 3 annees & venir de ces grandes orientations (ce qui

est prop:ement l'optique de 1a R.C.B:)o

Or, les techniques utilisées pour juger les'prog:ammes, (bilan actualisé,
taux de rentahilité immédiate) permettaiant‘mal_de mettre en évidence leurs

‘liens avec les options retenues.

C'est dans une meilleure éppréhension de ‘ces liens qu'une broéédure R.CoBo-

doit porter ses fruits.

La concentration qui aboutxra aux choix des arandes Optxons du Plen,
a pour objet d'extraire d'une multitude de stratégies envxsageables un ensemble
~cohérent qui servira de base & la détermination des buts de la politique visée

dans le cadre du_Plénq

La Commission des Transports du Plan chargée de préparer les options
(de son secteur) doit doncls'efforcer de recheccher toutes les stratégies qui
sant suécgptibleé d'8tre prises comme options et d'étudier les rapporfs-eﬁtre
ﬁes stratégies et lés missions des au¥res secteurs. L'est a ces préoccupations

qﬁe répand la.méthode~déyeloppée dans la premieére gaction Qe le note,

.

o.t/"



Ultérieuremehf,-le Plan devra intégrér-lés'options‘retenues et définir les
programmes appelés & les réaliser. La Commission doit rechérchet_les relations
qui existent entre lgsAbptions et les programmes et tenter de les quantifier.

Une méthode appropriée est décrite dans la deuxidme. section de la note.

La troisidme section présente le bilan acfbalisé'au niveau du chpix’éntre

' leéfvariantés_d’uh m@ne pfog:amme;

I1 est & noter que cette décomposition attrayante par son aspect dédyctif
- (passage des grandes options aux programmes puis & la variante optimale) n'induit

pas une succession tempdrelie_analdgue dans les &tudes.

En effst, pour mieux juger une strafégie, il est utile de définir les
prbgfammes optimaux qu'elle implique, ce qui nécessite de faire deé.hypothéaes

sur les options qui seront prisesvdahs les autres secteurs,

‘O'/..



6.

Cétte,ﬁéthode, dans sa volonté de tenir compte des divers objectifs pour-
suivis, nécessite uneﬁdéﬁaérégatibh des données (démarche opposée 3 celle du bilan
actualisé) ; malgré cela les données nécessaires pour la mettre en oéuQre ne sont
'-pas dlfférentes de celle ut111sées par le bllan actualisé, Elle peut par contre

9xp101ter une 1nformat10n plus abondante et plus détazllée.'

eides
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SECTION I

PREPARATION DES GRANDES OPTIONS DANS . LE SECTEUR DES TRANSPORTS(1)
Les-Grandes Optioné du-plan (qui représentenf la phase dé planification
dans une procédure de R.C.B.) doivent &tre préparées avec le plus grand soin .car

elles forment 1a base 1ndlspensab1e a la programmatlon.

* Ce premier travail de la»Comm13sion des Transports se~dérouiera en deux

 étapes : - _ - .

' - Recherche des missions du secteur et des stratégies susceptibles d'2tre

inscrites au plan,

- Etude de ces stratégles et de leurs répercu351ons sur les autres secteurs en vue

de fac111ter la prise de déc151ons. _ ;

Par mission transport, nous entendons un grand axe d'orientation du

secteur transport suscept1ble d'étre choisi au cours des années A venir., A un
niveau plus concret, cette mission peut &tre réalisée de dlfférentes maniéres
.appelées stratégles,(une straté91e~se trouve au niveau des buts dans la nomen-
clature R.C.B.). La stratégie qui, parmi plusieurs répondants & la mission, sera
retenue pour guider_l'élaborafion du VIe pian,.est appelée option trgpsport;-Elle

devrait &tre inscrite dans leS'gfandes oﬁtions du plan ou du moins, découler logi-
quemént‘des options du plan des autres secteurs. Les options du plan extérieures

au secteur des transports seront appelées Optlons externes « Elles découlent de

: m1531ons externes.

(1)-En 1'absence d'un accord général‘sur la terminologie, les‘termes de mission, stratégie
et option doivent &tre considérés comme définis ici de manlére prOV1301re. Des défini-

tions précises sont en cours d'élaboratlon. .
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Exemples de missions externes :

- "faire face & la concurrence interngtionale",

- "croissance de la P.IiB."

Exemples de missions transport ¢ A 3t

_ _ N -
- “assurer la cohérence du marché des transports", ZL/\ ’X
/ ) . ) o 1\_

—— !

- "améliorer les transports des envois complets (3 & 300 tonnes),

I. RECHERCHE DES MISSIONS ET DES STRATEGIES TRANSPORT

Le plan, en matiére de transports, doit répondre a deux objectifs

principaux :
- faire fé@e é l'accrqissemént de la demande ou des besoins,
- oricnter'lés'comportements éconbmiques¢
Il y anra‘donc déux mhﬁiéres de définir des stritégies :
-~ partant d'une prévision de déséquilibre entre 1'offre et la demande dé
transports, toutes ;es possibilités de réduire ou d'annuler ce déséquilibrc

seront cherchées, D'une mission transport on passe donc aux stratégies

(ce qui enbloge la politique propre au secteur des Transports),



_9. 

- pdr contre les missions suivies lorsque.l'on essaye d'orienter les com-
portements économiques ne sont pas généralement du ressort du secteur des
tfansports (exceptioh faite de la politique des transports);mais i1l peut

+

exister des stratégies transport qui répondent & ces missions externes.

1.1, Missions transport répondant & i'objectif du plan ; faire

face & 1'accroissement de la demande .

Les missions répondant & cet objectif peuvent 8tre recherchées
de deux fagons : de manidre empirique & partir des projets existants et

by

d'une maniére exhaustive & partir des études.

1.a. Recénsement en partant des projets

A la demande de groupes socio-économiques, certains projets
sont envisagés. Le réle de la Commission des Transports sera donc de les
recenser, puis de recherche la ou les missions transport auxquelles ces

projets concourent.

La démarche précédente. peut 8tre éclairéde par 1l'exemple suivant :
La S.N.C.F.Ha.constitué un dossier sur la conStrﬁction d'uné ligne &
grande vitésse de turbotrains sur 1l'axe Parié-Lyon. Une des missions qui
correspond & ce.prbjef est 1'amélioration du tranSpo;t'de voyageurs sur _'

1'axe Paris-Lyon.
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1.be Recensement 3 partir des études

Les &tudes (schémas directeur, Comité 85, études de rationalisa-
;ionéfi) sur le secteur des transports permettent d*établir des pfévisions
sur les déséquilibres susceptibles d'exister entre la demande et 1'offre de
transport au cours du VIe Plan, Un des objectifs du Plan est donc de stipuler
des projets en vue de remédier a ces'déséquilibres; Remédier & un déséquili-~
bre économique dans le secteuﬁ transpdrt constitue én soi une pption de

transport.

.Ainsi, on peut envisager de prendre uﬁe décisioﬁ sur les envdis
complets de'marchandises_(de 3 a 300 tonnes énviron); une option .transport
‘éera donc la stratégie qui sera inscrite dans les Grandes Options du vI° Plan
'a ce sujet, et la mission correspondante est : "améliorer les transports

d'envois complets”;

1.c+ Recherche des stratégies- qui répondent aux missions

Transport

La Commission des Transports recherchera a un niveau assez général
les différentes possibilités d'aller dans le sens de chacune des missions
transports trouvées par les méthodes énoncées plus haut, Ces différentes

possibilités sont les stratégies transport,

Si 1'on prend l'exemple des envois par lots complets (de 3 a 300

tonnes environ)'certaincsvstratégies peu&ent 8tre envisagées par exemple :



STRATEGIE I :

11,

poursuite de la tendance actuelle; la part du transport routier
s'accroft; le chemin de fer perd petit a petit son trafic et ne
le conserve que sur des axes ol il assure une bonne desserte et

pour les tramsports peu commodes

STRATEGIE II :Le éhemin_de fer se modernise, il développe certaines activités

STRATEGIE IIT

comme les techmiques mixtes et maintient grosso modo son trafic

actuel, La part du transport spécialisé est de l'ordre de 30%.
Un 1mportant trafic ferrov1a1re d'embranchement a embranchement
subsistes Néanm01ns, la part relative du chemin de. fer est en

baJ.sse mportante.

: L orientation est clairement donnée vers la générallsatlon
du conteneur. Le chemln de fer asswre la maJeure partie des

transports a moyenne et longue distance, la route assurant la

.desserte terminale et les relations peu chargées, 'équilibwe

global du trafic est tout & fait modifié mais la part en

tonnes kllométrlques n'évolue pas considérablement.
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I.2. Stratégies transport répondant & 1'objectif du Plan :

orienter les comportements économiques.

Dans cette démﬁrche, au lieu de partir de missions transport
pour générer les stratégies transports, on recherchera les sfratégies
vpossibles dans les mutres secteurs (ou les options si ces dernieres sont
déjé donndes); et & partir de céérdérniéfes, si elles sont en rapport
avec les transports, il faudra rccénser - les stratégies transports qui
peuvent leur répondre. Les strgtégies des autres secteurs qui rentrent
facilement dans cette classe sont celles de 1'am‘énagement duAterritoire,
nais rien'n'empéche d'en rechercher & partir d'autres secteurs (exemple

politique sociale).

Exemple : au cours du V© Plan, une des options d'aménagement
du Torritoire était la'concentration d;activités sur l‘axe ééonomiqué
Méditerranée-Mer_du_Nord.'Les étratégies transports peuvent étre :
"développement du transporf lourd sur l‘axe considéré?"amélioration des
voyages d'affaires sur cet éxeﬁ;.. Donc,.par un pré-dialogue avec les
'autres,Comhissions du Plan, la commission des Tf#nsports devra, a l'aide
des missions des autres secteurs et des stratééies correspondaﬁtes
qui sont éusceftiblés d'étre iﬁsqrites dans les Graﬁdes éptions, recher-

cher les stratégies transports qu'elles impliquent.
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C'est dans cette voie que le Comité 85 a fait plﬁsieurs hypo-

~ théses d'aménagément-du tarritoire et de créissance de 1a P.I.B. Il a
‘recherbﬁé les'déséqﬁilibres éconohiquésﬁrelatifs a chacune des hypothéses
pour.en déduire ies différéntes'stratégies transports bossibles dans

chaque cas.

Dans cette optique, le Modeéle Physico-~Financier de projection
économique é'moyén,teime (FIFI) de‘l'INSEE,peut 8tre utilisé avec beau-

-coup d'intérdt.

II. PRESENTATION DES DIFFERENTES STRATEGIES

En vue d'une bonne concertation au niveau des Grands @ptions

du VI° Plan, il faut :

_Pfemiéremént; étudief les répercussions dans.ié sécteuf desA
transpbrts,des,options Susceptibles d'étre prises dans les autres sec-
teurs, et inversement, étudier les répefcussidns d'une-optiohﬂtranSport
sur les autres segteurs, La premidre partie'alfaitAltobjet du paragra~
phe I.2. et a pérmis'de découvrir les stratégies'trahSports Qécoulant
des missions et des:stratégies des autres sectehrs. La deuxieéme partie

fera 1'objet d'études qui devraiont . fairo apparaltre clairenent les élénents
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’

de la décision. Dans ce but, peut &tre constitué un tableau a deux entrées :

- en lignes, on placera les différentes stratégies qui répondent A la m@me
mission transport ou A la m@me stratégie d'un aufre secteur iésultant
de la démarche décrite au paragraphe I.2. En effet, il sera constitué un
tableau, pour chaque missioh transport (rappelons qu'une stratégie externe

devient une mission tramsport si une stratégie transport lui correspond);

- en colonnes se trouveront les principales missions des différents secteurs.

Exemple : si 1l'on reprend l'exemple des envois complets (cf.page 11) les
_stratégies considérées peuvent 8&tre analysées de la maniére

suivantc H

~ du point de vue de 1la producfion nationale, les trois stratégies corres-
pondent & des images-du futur assez différentes; la piemiére ne permet pas
en effet d'assurer les trafics considérables, sauf en cas d'investissemcnts
routiers importdnts.'La seconde offre du point de vue tarif la situa.ion
la plus favoruble pour 1l' usager, Par contre, la troisiéme doit procurer
une qualité de service et des colits collectifs minimum, Elle implique

pratiquement de développer rapidement la production de matériel spécialisé,

- Du point de vue de 1'aménagement du territoife, la solution I cor.espond a
une certaine diffusion des activités, la solution III & une concentration
des activités dans les p8les de développement, la solution 11 peut 8tre

considérée comme intermédiaire,
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- du point de vue de la politique sociaic, la premiére formule favorise la
petite entreprise de transport, la troisiéme la concentration et la sous-
traitance.,Leé jroblémes d'emplois, de la vie équilibrée des agents des

entreprises de transport sont favorisés dans la troisiéme fdrmulgi‘La

solution II également peut &tre considérée comme intermédiaire.

- du point de vue de la pbliiique~économique internationale, il est difficile
de donner des bases de choix, On peut simplement dire que d'autres pays se
lancent dans le pari "conteneurs" et Que le probléme doit &tre résolu a
1téchelle de la CEE au minimum. Précéder la décision communautaire en la

Aprévoyant ou en 1l'imposant donnerait au transport frangais.un essor parti-
culidrement intéressant dans le contexte des aﬁnées~prochaines qui verront,

rappelons le, une internationalisation de la production.

Ces trois stratégies présentent donc suivant les points de.vue,
plus ou moins d'intérét, Quelle est leur vraisembiance si 1'on suit la démar-
che proposée ? La seconde apparait comme la plus facile A réaliser car elle
se situe 4 mi-chemin entre deux formules difficiles pour des motifs différents;
la premiére est trés inquiétanfe pour le chemin de fer, car elle entrafnerait ‘
sans doute des problémes de reconversion trés délicats et aggraverait, dans

une mesure qu'il conviendrait de préciser, la circulation sur les routess

La seconde nécessite lt'adoption d'un ensemble de mesures appropriées,
d'une mise en oeuvre d'autant plus délicate que cette stratégie implique une
modification sensible des stfﬁctﬁres, faisant passer le transport de marchan-

dises au stade industriel avancé.
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Comme 1'on peut voir, ces considérations données A titre d'exemple
sont beaucoup plus qualitatives que quantitatives, mais elles seront dtune
grande utilité dans la prise de décision. Ces conclusions peuvent aisément

8tre placées dans le tableau suivant :

Croissance Polifique Aménagement | Politique des
économique sociale {du territoire | transports
‘ ( effet facilité de

structurant) | mise en place

Stratégie I

1 Stratégie II

Stratégie III

H

Dans chacune des cases du tableau, l'on peut soit adopter une
notation simple (exemple : un entier ou un des signes : +, O, -,) soit
écrire en toutes lettres les appréciations qualitatives des études.,’

Ainsi, en face de chacune des stratégies apparatitront les conséquences dans

les autres secteur,
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SECTION - II

B g T D Y

o R b T s 2 R 2 - ==.‘===

La recherche des missions doit se faire au cours de la préparation des
options du plan 't la section précédente peut donc servir 3 la fois au ehoix des
Options du Plan et a la préparation du Plan lui-méme, ce dernier of frant encore

la possibilité de les amender.

11 est donc important au cours de la préparation du Viéme Plan, de reprendre.
1'approche utilisée dans la section I ; étant donné que dans cette phase, les
grandes options des autres secteurs sont connues, on peut plus faczlement rechercher

les stratégies transports, ou s'il y a lieu, las.optzons transports qui en découlent.

Aprés la phase de planification, la procédure H.C.B, propose la programma-
tion qui se décompose dans la recherche .de tous les pro@ramﬁes‘et dans l'éclairage

de ceux-ci, en vue de la décision.

o
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I. RECHERCHE'DES PROGRAMMES OU DES PROJETS SUSCEPTIBLES D'ETRE INSCRITS

AU VIe PLAN _

Les Options du VI€ Plan étant connucs;la.Commission:des Transports
recherchera & partir des optiohs transporf et des options .découlant des
autres ‘secteurs tous les projets ou grands prbgrammes propres a réaliser

ces options.

Exemples ¢
'~ Considérons | 1'exemple de la mission "amélibrerAlé transport
sur l'axe Paris-Lyon".qui eét née d'un projet de ligne de turbotrain. Les
projets qui découlent de cette mission peuvent 8tre, en pius de la ligne
de turbbtrain; ls conétfﬁction d'une ligneAd'aérotrain, i'achat drairbus
'paf Aif Inter, la cOnstructioﬁ'd'une deuxiéme auforoute sur Paris-Lyon,

etc.

-~ Le comité 85 prévoit une forte croissance des importations et
des ex?ortations. Parmis- les projets susceptibles de résoudre le déséquili-~
bre résultant de la forte croissance du commerce avec l'extérieur,.on peut
citer : aménagements portuaires, tunnel sous ialManche, autoroutes entre

les capitales européennes, etc ...



19,

I1 - CONSTITUTION D'UN TABLEAU AVANTAGE 5= INCONVENIENTS

A Dans 1la p;ésente analyse, les évantageS'et les inconvénients seront
toujours définis en fonction de la réalisation des missions. Donc, les avanfages
représentent les progrés en vue de_réaliser.les'obtions désirées, tandis que

les inconvénients :eprésehtent une rétrogradation.

Lé réalisétion des- options sera_app:éhdndéé au moyen de critéres quénfifia-

bles ou non..

. -1) Rgcherche de critéres :

Pour'chane option transport et pour chaque option du Plan, la commission
des Transports recherchera des critéres permettant d'évaluer les évanfagas et
les inconvénients de différents programmes tuqnt 4 la réalisation de cette option
ou-misSion.(unAprogrémmevest constitué'par»un projét ou un;ensémble de projets

liés ) °

Les critéres se répartiront en 3

o Critéres internes : permettant de mesurer le degré-de_réaliaation de

1'option transport.
. criteres externes : permettant de mesurer le degré de réalisatibn

d'options du Plan qui n'appartiennent pas au transport, mais sur

lesquelles influent les options.transpbxto

‘oo/-o
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Pour rechercher les critéres, on doit décomposer chaque option en buts plus
concrets qui pu1ssent Btre appréczés de faqon quantztatlva Bu qualltatlve par les

groupes socxo-économlques concernés dlrectement ou xndlrectemento

a) La recherche des crlteres 1nternes se fera par la réunion d'una var1able

et d'un groupe soc;o-économzque.

Exemple qe>critéfes internes : tarif pour les Voyageurs d'affaires. Uurée

 totale d'acheminement pour les colis détails.

Il faudra donc procéder a la recherche des variables du systémpe de transport
concerné et la déco@position des individus en groupes socio-£conomiques OJu groupes

cible (1).

Les variables se décomposent en :

- variables sur lesquelles on peut agir directement pour modifier le syst2me de
transport, dites variables d'action.‘Exahples 3 tarifs de la S.N.C.F,, vitesse,

confortees

-o-/po

(1) = un groupe cible est un groupe socio-économique concerné directement ou- indirectement

~ d'une fagon homogéne par lé programme ou le projet.
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- variaﬁles-permettant d'apprécier 1'état du systéme, mais sur lesquelles
on n'agit pas directement, dites variables d'état. gxemples : bruit,

nombre de blessés ou de morts ...

La décomposition des individus en gfoupes cible sera en rappdrt
avec le probléme traité;'c'est-é-dire én rapport avec l'option interne

qui a été prise.

ixemples : voyageurs d'affaires, marchandise sortantd%ncdustries

de premidre transformation.

b) La recherche des critdres externes se fera d'une masnidro
similaire, en eccouplant les.groupes socio-économiques et les indicateurs
qui permettent de quantifier (ou qualifier) chacun'des buts obtenus en

décomposant 1es options non transport du Plan.
. .
Exemples de critéres externes : emploi dans la éonstructioﬁ

aéronautique. Recettes pour les vateliers.

IIn anhexe, uné premidre liste de critéres est doﬁnée'; elle a

été établie A titre d'exemple & partir des optiomsdu V€ Plan. -
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2) Description .d'un"tableau avantages—inconvéniznts":

Une option transport étant considérée, on se propose de comparer

 tous les programmes concourant peu ou prou a la réalisation de cette opticn.

I1 sera constitué pour chaque option ou stratégie transport
un "tableau avantages-inconvénients"de telle sorte que les comparsaisons
entre projets ou programmes ne se feront que par ensembles répondant & la

n8me option ou stratégie trensport.

Il est & remarquer qu'un programme qui concourt & plusieurs

options sera donc dans plusieurs tableaux.

Descrintion d'un'tableau avantapges-inconvénients m:

-~ chaque ligne correspondra & un programme &, D, Ce...

- chaque colonne corrcspondra & un critére sauf la dernidre coloanc dans
laguelle sera porté le nombre de missions transport satisfaites par ce

prograume.

- dans le tableau joint : les critéres internes sont représentés par x,

Y, Zye.. les critéres externes le sont par u, v, ,....
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Une ‘case du"tableau avantagés-inconvéniénts contiendra donc
l'appréciation.d'un ?rogramme au regafd d'un.critére (cette appréciation
sera notée positivemént‘si le programme va dans le sens de la réslisation
de.l'option'auquel lé critére répond, négativeﬁent s'il entrave la réalisa-~

tion de cette option).

L'interyrétation des avantages et inconvénients différe cde

facon notable de la conception traditionnelle des bilans actualiasdés,

n général, les cofits étaient traditionnellement définis comme
la valeur des produifs oulservices utiligés pour la réalisétion,vl'entres
tien et l'exéloitation du projet, aloré que les bénéfices repfésentaient
la valeur des prodﬁits ou services immédiats résultant des mesures prises
pour lesquelles des cdﬁts,avaient été conéentis. . - Dans la formu-
lation proposée, les"incoﬁvénients'peuven% &tre ou ne pas &tre des res-
sources en terre, travail,bou capital (comme 1les coﬁtsld'un pfojet le
sont usuellement) : ceci dépend de la définition de'l‘option. Il en va de

néme pour les avantages.

Quand un projet est apprécié en termes monétaires, ces termes
gseront actualisés & une méme année en utilisant le taux d'actrvalisation

idéfini par le Plan. Pour remplir les cases du tablenu une étude de la

demande pour l'investissement considéré est indispensable, et pour ce faire,

on se reportera & l'annexe 2.
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Lorsque les Grandes Options'du VI Plan serontlprises, on peut
envisager que le Commissariat au Plan‘rédige une note sur les conditions
pratiques d'éxécution_des "tableaux avantages-incoﬁvénients"; il s'y
trouvera en particulier la liste exhaustive des critéres internes et externes
a prendre en compte ( 1'annexe 1 n'étant donnée qu'a titre d'exemple) classée

par ordre décroissant ou au moins en distinguant les plus importants;

III.. PROBLEME DU CHOIX

Tout choix est le résultat de la prise en considération de
plusieurs critéres que l'on a podéré différemment de fagon implicite ou
explicite; En effet, il est difficile de prendre une décision a caractére
collectif qui ne falliera pas un consensus entre les différents groupes socio-
économiques. La diversification des missions et des critéres de choix
proposée par l'analyse “"avantages—-inconvénients" décrite ici permet de

disposer de la plupart des données nécessaires aux choix.
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Cette méthode ne dit pas ( & 1l'inverse du bilan actualisé) si un projet
doit 8tre réalisé ou non. Une option étant donnée, le décideur, aprés

avoir énalysé le "tableau avantages-inconvénient", pourra prendre une
décision, s'étant éfforcé de pondérer chacun des critéres. (8i parmi les
programmes il y en a qui concourent & plusieurs options, il fau.ra analyser

tous les tableaux correspondants).

"On peut eSéérer que l'amélioration de l'ihformation et que le
développement des études sur les comportements économiques, sociologiques et
psychologiques'permettfont de pondérer de fagon explicite un gfand nombre de
critéres et donc d'utiliser des techniques de choix sous critéres multiples

qui simplifieront la sélection des projets.

Pour 1'instant, il est important de distinguer les Options du Plan
sur lesquelles le Gouvernement a mis l'accent et ainsi, de sélectionner les
colonnes du tableau "avantages-inconvénients", qui doivent avoir une grande

pondération.

Cette sélection permettra de diminuer la dimension du tableau et

donc de faciliter la prise de décision.
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SECTION III:

CHOIX ENTRE VARTANTES D'UN MEME PROJET 0U D'UN MEME PROGRAMNE

Si des variantes d'un méme_prbjet gont dquivalentes -
vis-a-vis des criteéres externes dans le tableau avantages-inconvénients,
on pourra pour les comparer, utiliser la technique du bilan actualisé

et retenir la variante qui conduit au bénéfice actualisé maximum.

I1 ne semble pas opportun ici-de_décrire les hypotheéses de la
théorie micro-économique qui permetfent d'utiliser 1le bilan actualisé
ainsi que les démonétrations marginalistes ; nous renvoyons plutft le
lecteur a la.notevde janﬁier 1968 du.Ministére'de 1fE¢oﬁomie et des Finan-
ces (Direction de la Comptabilité publique et Direction de‘la'Prévision)

sur 1'"Appréciation dq/%%ntabilifé économique des investissements".

L'aﬂhcxp IT indique... les conditions pratiques_d'exécution préconisées

- pay lo Cormisariat général du Plan pour les calculs du bilan actualisé

¢t du toux do rentabilité immdédiste. .
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ANNEXE I

LISTE DES CRITERES DEDUITE A TITRE D'EXEMPLE DES GRANDES OPTIONS DU V€ PLAN

29.
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"Critéres internmes

Unités

. gain de temps par groupes cibles

variation de la fréquehce par groupes
cibles

probabilité d'avoir une place ou une
route non saturée :

réduction du bruit pour 1le passéger

nombre de ruptures de charge par

heure par proportion de la
demande

nombre de trains ou avions
supplémentaires

"décibel

nombre par proportion de la

OPTIQON TRANSPCRT CU STRATEGIE TRANSPORT

tarif pour 1es'transports rapides

colit pour les usagers : =~ total

- transport massif
- transport léger
- transport rapide

§ groupes cibles demande
3 franc par proportion de la
> tarif par groupes cibles par prop
e demande .
colit pour les wusagers demande satisfaite x tarif
goﬁt'pour leb voyages d'affaires demande satisfaite x tarif
colit podr les #oyages personnels demande satisfaite x tarif
réduction du nombre de blessés
réduction du nombre de morts
gain de temps pour les transports heure par proportion de la
massifs ' ' demande
gain de temps pour les tranéports heure par proportion de la
1égers ' : ' demande
gaiﬁ de temps pour 1es,transports- heure par proportion de la
rapides - a : demande '
B2 variation de la fréquence
(%
- . q
£ { v nombre de ruptures de charge nombre par proportion de la
é , - , demande
§ tarif pour les transports massifs valeur
tarif pour les transports légers valeur
valeur

tarif x demande satisfaite.
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Options externes

Critéres externes

Unités

Hission de croissance

yaleur monétaire de la P.I.B.

En valeur

nission de politique
soclale

. modification de-la pyramide des
revenus C

. incidence du projet sur 1l'emploi :

- total

- SNCF . .

- construction ‘aéronautique
- construction automobile

- B.T.P.

nombre d'années de -
travail X personnes

mission de commerce

. croissance des importations

. croissance des exportations -

(s en valeur
extérieur . e
. croissance des invisibles
(tourisme, promotion des techniques
: nationales, ,.) :
. recette en francs, taxes incluses
'~ transporteurs
en valeur

mission de politique
industrielle et
économique

- constructeurs

. colit du programme
(investissement + fonctionnement)

- part du privé
- part du public.

. recettes fiscales du programme

en valeur

(trafic engendré x taxe + TVA) en valeur
. décomposition de la P.I.B. par
mission de politique régions concernées
d'amé t c . .
am?nagemen du . décomposition de l'emploi par en valeur
territoire ¢ . .
régions concernées
. s " tige’ i
mission de politique prestige’ pour les frangais . .
. . . . qualitatif
internationale . prestige pour le commerce
ission de déf ! . , i
mission de défense b qualité par axes concernés qualitatif
{

nationale




ANNEXE II

CONDITIONS PRATIQUES D' EXECUTION DES CALCULS DE_BILAN ACTUALISE
A ET DE TAUX DE RENTABILITE

Cadre général du calcul
Plan type de calcul du bilan actualisé

Plan type de calcul du coefficient de rentabilité immédiate

U aQ oW =

Probldme de 1'incertitude et des erreurs

32.
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Bien due ces indicatiohs pratiques soient données dans le cadre
du bilan actuallse la plupart d'entre elles peuvent étre utlllsees 4 la

construction du. "tableau avantages-lnconvenlents"

Pour assurer 1l'homogéndité des calculs économiqueé, et pour faci-
liter les synthéses & effectuer & partir de ces calculs, il apparait néces-
saire de recommander 1'ut1113at10n de plans-types de calculs 1dent1ques

pour tous les secteurs et pour toutes les opérations.

 Aprés avdir délimité 1le cédre général du calcul, nous décrirons
le plan—type.appliéable au calcul du bilan actualisé. Le’plan—type abplica—

ble au qalc&l~du coefficient de rentabilité immédiate s'en déduira aisément.

A. CADRE GENERAL DU CALCUL

La situation future projetée, & obtenir par réalisation de 1l'opé-

ration envisagée, sera comparée, année par année, & une situation de réfé-

~ rence qui devra &tre clairement explicitée. Cette situation de référence
ppdrra dtre soit le maintien de la situation actuelle, soit le résultat
d'une autre. opération concurrente, soit méme 1la situation résultant de
l;abandon,d‘ﬁne installation existante ; le choix de ia situation de réfé-
rence devra donc 8tre convenablement justifié. En conséquence, tous les
calculs & effectuer seront des calculs différentiels comparant les situa-

tions projetées 3 1a situation de référence préalablement définie.

Ces calculs respecteront les régles suivantes :
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1. L'année de base choisie sera 1968. L'étude des trafics sera
notamment,basée-sﬁr 1l'analyse des trafics réels et des autres données
économiques concernant l'année 1968. Il peut arriver cependant que, pour
certaines activités, 1l'année 1968 sbitvune année anormale, les évinements
ayant pertufbé 1'évolution normale des'grandeurs'économiques étudiées.
Dans ce cas, on rétablira artificiellement la référence normale 1968, en
procédant & un certain nombre'dg'correctiéns.de chiffres réels. Ces modi=
ficatiohs-dévront &tre dﬁmen%'jdstifiées. ;

2. L'unité monétaire utilisée sera le franc 1969. Les valeuré,
une-fois les calculs éffectués, seront converties en francs 1970. Cette
régle est impérative de fellé sorte que tous les travaux du VI® Plan soient

donnés en francs 1970.
3. Trois catégories d'opérations seront & considérer :-

a) Les opérations fournissant des avantages pendant une durée

assez breve et déja bien connue.

b) Les opérations de grande "durée de vie" présentant~dés avan-
tages pendant'une longue période dont‘il QSt'difficile.d'apprécier la fin.
Au fur et & mesure que l'on s'avance daﬁs le futur, la.détermination des
avantages et des cofits présenf_une incertitude croissante. En vue d'obvier
4 cette difficulté, on se limitera & un horizon économique, fixé 2 1985.
L'année 1985 a été 1'objet d'études du S.A.E.I. et des-travaux du Comité

Directeur 1985.

c) Pour certaines opérations particuliéfement importantes, dont
les investissements s'étehdeﬁt sur plusieurs années. (5 & 10.ans), 1'année
1985 peut paraitre trop proche. Sous réserve d'en fournir la justification,
il sera donc possible de préndre un horizon économique plus lointain ; le

choix de 1'année 2000 ést recommandé€,
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Dans les trois cas, on sera amené & considérer une valeur
résiduelle ; pour les opérations “courtes", celle~ci sera assez bieh
définie.(parfois négligeable). Pour les-opérétions Ylongues", sa détermi-
nation nécessitera une hypothése sur les avantages attendus au-deld de
1'horizon économique. En ce qui concerné les opérations "4 avantages
croissants”, il est convenu de ne pas retenirAde valeur résiduellevsupé—

rieure au cofit actuel de 1'investissement neuf.

4. Les bilans seront actualisés en prenant pour date 'de référence
1'année 1970. Bien entendu, la date de réalisation des investissements
aura été préaléblement choisie,. au moyen du critére de rentabilité immé-

diate ; on prendra un taux d'actualisation deé 10 % en faisant des études

de sensibilité avec 8 % et 12 4.

_ 5. Il est instamment recommand$.: déﬁtenir compte d'une évolution
des prix reiatifs. Pour ce faire il sefa importént de faire des hypothéses
d'évolution des prix qui seront clairementvmentionnéeé dans les études, ou
s'il n'est pas possible de faire.de teiles hypothéses, le Commissariat
au Plan demande de tenir compte d'une croissance du montant®des salaires
réels 3 un taux de 4 %. Ce taux qui est donné dans 1'état actuel des infor-
mations, est susceptible d'étre modifié. Une note du Cbmmissariat au Plan
pourrait en méme temps donner des taux pour d'autres biens sujetwa des

modifications de prix dans le cadre de 1l'expansion économique.
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B. PLAN-TYPE DE CALCUL DU BILAN ACTUALISE

- 1. Etude des trafics intéressés par'liopéraﬁion

1.1. Trafics totaux par groupe cible
1.2. Trafics affectés & la 1iaisqn considérée par groupe cible

1.3. Trafics induits pér groupe cible

2. Calcul du montant total actualisé de 1l'investissement et des dépenses

d'entretien et de renouvellement indépendantes du trafic

2.1. Montant actualisé de l'investissement —
'~ 2.2. Montant actualisé des dépenses d'entretien et de renouvellement

indépendantes du trafic

3. Calcul des avantages annuels

3.f._Economies de cofits de transport

3.1. Valeur des gains.devtemps par gfoupes cibles et en fonction
des missions o |

3.3. Valeur des améliorati&ns de la sécurité et de la régularité

3.4. Autres avantages

4. Calcul des dépenses annuelles d'entretien et de renouvellement

variant avec le trafic

4.1. Dépenses d'entretien

4.2, Dépenses de renouvellement

5. Autres conséquences de 1'opération

5.1. Calcul de 1z variation de valeur des ressources inemployées
5.2. Btude des .conséquences de l'opération en matiére de commerce
extérieur

5.3. Etude des variations de recaftes'de 1'Etat

6. Bilan



Pour remplir ce cadre, on tiendra compte des indications

-suivantes :

1. Etude de trafic

On tiendra comme regle absbiue que -tout calcul de bilan actua-
lisé doit coﬁprendre une étude particuliere des.trafics intéressant l'dpé-
ration considérée. Les prévisiohs de trafic qui'éont établies par ailleurs
pour le France entiére, n'ont qu'une valeur'd'inforﬁation, les divergences
entre prévisions nationales et prévisions particulidres pouvant &tre im-

portantes,

Une étude particuliere de trafic doit comprendre trois parties :
-VDans une premiére partie,on fournira des informations sur lé volume total du
trafic intéressé par 1l'opération étudiée. Les courants de trafic existant
dans la situation de référence seront décrits élpartir des statistiques
disponibles ou des résultats>d'enquétés effectudes & la demandé. L'évolu-
tion de ces trafics dans le futur sera déterminée & partir des prévisions
générales ou‘régionales de développemenf démographique ou industriel.
Lorsqu'ii s'agit d'opérations importantes mettant en jeu des prévisions
4 trés long terme, il peut &tre nécessaire de formuler plusieurs hypothé-
ses distinctes d'évolutions économiques régionales pour un avenir treés '
éloignée. La plupart du temps on pourra se contenter d'appliquer aux dif-
férentes activités économiques régionales existantes les taux de croissan-
ce sectoriels qui seront formulés dans les études générales préliminaires
du VI Plan. On tiendra compte, le cas échéant, des délais parfois impor-
tants nécessaires au développement de‘certéines demandes de trafic consé-

cutives & la réalisation d'importants investissements de transport.



38.

- La 2% partie de l'étude particuliére de trafic concerne la répartition

du volume globa1>défini ci-dessus entre différents moyens de transports
concurrents. On définira et on appliquera des lois d;affectation de ce
trafic en fonctibn du rapport des cofits totaux pour l'usager des techniques
concurrentes. Il sera nécessaire de bien connaitre ces cofits pour l'usager
d'ou la nécessité de formuler une ou plusieurs hypothéses térifaires pro-
bables, cohérentes avec les informations disponibles sur.les cofits. On
‘supposera, en particuliér,[réaiiséé la meilleure gestion des différents
matériels de_transport anciens et nouveéux, en fonetion des infrastructures
disponibles & chaque moment. Il seré_nécessaire égaléﬁent de recueillir

de bonnes informations sur les charges terminales dont le montant dans un

coﬁt-total'de transport peut atteindre 30 & 50 . Les informations immé-
_'daitement'disponibles étant souvent insﬁffisantes, il faudra parfois enga-
ger des enquétes spéciales sur les cofits de transport et sur les charges

terminales.

- Enfin, dans une 3® partie, on étudiera s'il y a lieu les trafics induits.
Ces trafics nouveaux sont liés & des modifications du compértement des
usagers ou.des techniques de production des industries directementintéresQ
sées. Pour des opérations i@portantes;'il sere nécessaife de faire des
études assez larges-de l'évblutioﬁ possible de la structure des pringipales
activités directement intéressées par l'opération et notamment des indus-
tries loufges. Eﬁ pratiqué,fpbur des opérations d'importance moyenne et
pour lesquelles ces traf;csvnodveaux ne’fepréseﬁtent'qu'une proportion
faiblé des trafics tétaﬁx, on pourra se éonténtér de l'application de re-
gles forfaitaires pour le calcul des trafics induits, régles qui auront
été mises au point, & 1';nitiétive<deé rapporteurs particuliers, par des

études portant sur quelques cas concrets,
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En tout état de cause, il_faudra;vérifier'si le trafic prévu
dans le cas particulier est cohérent avec les préﬁisions de 1'I.N.S.E.E.

et celles du S.A.E.I., sinon, on devra expliquer le pourquoi.

2. Calcul du montant actualisé des investissements

La réalisation d'une opération d'investisseménf comporte, outre
les travauk constituant 1'opération elle-méme (qui réprésehfenf normale-
ment la plus grénde:part'des dépenses) troisuautres catégories de pdhsé-
quences :

1; Des in&estissemenfs annexes sont réalisés & cette occasion.
En contrepartic, l'opération permet d'éviter certaines dépenses d'inves-
tissements dont on a reconnu qu'elleSgdoivent'obligafdifement figurer

dans la situation de référence.

2. BElle entraine des frais d'entretien et de renouvellement
indépendants du volume de trafic. Tous ces termes doivent &tre chiffrés
et obligatoirement introduits dans le calcul du montant actualiéé des

investissements.

3. Elle nécessite d'engager des frais d'études et divers frais

généraux.
2.1. Toute opération comprend :

- des investissements qui en font directement partie,
- des investissements obligatoirement 1iés.a 1l'opération,

~ des investissements obligatoirement anticipés par suite de la réalisa-

tion de 1l'opération,
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- des investissements engagés & 1'occasion de 1'opération mais qui peuvent

&tre considérés comme indépendants de cette opération.

Les deux premiere categorles 01—dessus font blen entendu partle
du montant des 1nvestlssements a prendre en considération. ‘Les investisse-
ments anticipés ne seront prls en compte qu'a raison du cofit actualisé

de leur antlclpatlon, soit :

.

—r - --—--1r°

((1+1) 5 - )

I étant le montant de 1'investissement considéré.

n, se date normale de réalisation dans la_Situation de»féférence,
n, - sa date de réalisetion anticipée. .

‘Par contre, les investissements "indépendants" seront exclus du
calcul relatif & 1'opération étudiée,.ils devront faire l'objet d'un

calcul justificatif particulier.

I1 arrive parfois que 1l'opération envisagée permette d'déviter
certains investissements qui sont normalement prévus dans la situation de
référence. Pour citer un exemple, on peut signaler le cas de la créafion
d'un canal & grand gabarit qui permet d'abandonner un canal plus ancien

oll des travaux de restauration se révélaient nécessaires.

Les economles correspondantes peuvent légltlmement étre déduites
du montant global actuallse des investissements, sous réserve que le tra~
vaux auxquels elles correspondent aient regu une Justlflcatlon sufflsante{
Par contre, elles devront flgurer i part dans 1'échéancier des investisse-
ments, qui doit mettre_en évidence les depenses réellement engagées année

par année.
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2.2. Beaucoup d'opératlons d'lnvestlssements, notamment les 1nvestlssements
Ad'1nfrastructure, entrainent des frais d'entretien et de. renouvellement
dont le montant et 1'échéancier sont largement indépendants du volume du
trafic réel. Les dépenses'corresﬁondantes doivent figurer & liéchéancier

des investissements et au bilan actualisé de 1'opération.

2.3. Toute opération d'investissement entraine pour 1l'investisseur une
série de frais (frais d'études, frais:de contr8le, autres frais généraux)
qui restent trop éouventoccultes, ou méme ignorés,_car ils correspondent

a4 des travaux effectués'par 1'entreprise (ou l'organisme) pour elle-méme.
Ceci n'enléve rien & leur réalité ; aussi devra-t-on faire une évaluation
aussi précise que possible, et les 1nclure dans le montant des investisse~

ments aussi bien en ce qui concerne le bilan actualisé que l'échéancier.

L'appllcatlon des regles ci-dessus doit permettre l'établlsse-
ment d'un echeanc1er complet et précis des investissements, des frais an=
nexes et des dépenses d'entretien et de renouvellement indépendantes du
trafic, tous ces termes étant correctement‘calculés par rapport a la situa-
tion de référéncé. L'application des fOrmpies d'actualisation permet ensui-
te de calcuier & partir de cet échéancier, le montant total actualisé des

investissements & introduire au poste 2 du calcul du bilan actualisé.

3. Calcul des avantages annuels (par rapport & la situation de référence)

Dans certains cas, les avantages’annuels apportés par la réali-
sation de 1'opération sont identiques & ceux prévus dens la situation de
référence. L'intérdt économique .de 1l'opération se trouve seulement dans la
diminution des dépenses d'entretien et de rénbuvellemeﬁt. Rien en doit

figurer alors au poste 3 du bilan actualisé.
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Mais en régle générale, on doit procéder & la détermination du
montant des évahtages_annuels sur la base des estimations de trafic eta-

. blies précédemment.

Nous enumererons 01-dessous les pr1nc1paux avantages qui peuvent

étre évalués :

3.1. Economies sﬁr‘les'coﬁts d'exploitation et notamment sur les cofits
de'transport. Ces économies seroht»détenminées'en comparant les différents
postes de dépenses avant et aprésAréalisation de'l'opérafion projetée. Un
certain nombre de dlfflcultes peuvent &tre souleVees par l'evaluatlon de

certains postes de dépenses.

- Pour les galaires notamment, on devré tenir compte d'une croissance
réguliere du montant des salaires réels en se conformant aux indications
énoncéecs plus haut. En contrepartle, on tlendra compte des progrés de

productivité qu'il- est pos31ble d’esperer dans chaque catégorle d'act1v1tes.

- L'évaluation des dépenses d'énergie souldéve des problémes de fiscalité

qui seront évoqués plus loin.

3.2. L'évaluation de la valeur des gains de temps peut avoir uhe importaﬁ-
ce prépondépante dans certains calculs de rentabilité ; dans le cas des

" transports de voyageurs la valeur du temps sera déterminée aussi exacte-
ment que poséiﬁlg, en distinguant le dispersion de cette valeur dans les
.différentes catégories socio-professionﬁelles. On he saurait retenir sans
précaution des valeurs movennes qui, dans certains cas, risqueraient de

condulrc a d'1mportantes surévaluations ou sous-évaluations de la valeur

des gains de temps. Pour les marchandlses, la réduction de la durée des

transports entraine des économies sur les frals de stockage et sur les

immobilisations de capitaux. Les économies .sur les frais de stockage sont
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quelquefois difficiles A évaluer : il est nécessaire de tenir compte de la
politique commerciale des entfeprises et de la répartition aléatoire des
approvisionnements et des livraisons., On observera que dans certaines
activités traitant des produits de hautes valeurs, les risques d'obsoles-
cence de certaines marchandises ont parfois beaucoup plus d'importance que la

seule considération des économies de frais de stockage.

3.3. Certaines opérations de productivité dans les transports se traduisent par

une amélioration de la régg}arité et de ia sécurité, La régularité a ume

- valeur du point de vue de l'usager qui peut 8tre appréciée en tenant
compte des habitudes commerciales, Pour l'estimation de la valeur des
-améliorations de sécurité, on doit distinguer deux cas : loquu‘il

s'agit de probabilités qui sont assez importantes pour &tre mesurables ,
on peut procéder a un calcul de 1l'espérance mathématique des économies
entratnées par la diminution du taux des accidents, En ce qui concerne

les transports de voyageurs sur route, les économistes de 1a_Direction

des Routes du Ministére des Travaux Publics ont procédé A des études
systématiques des pertes entrainées par les accidents et ont abouti a des
valeurs satisfaisantes des diminutions moyennés d'utilité collective
entrainées par différents types d'accidents corporels et matérielsy’ Par
contre, dans d'autres activités de transport (transpox;ts aériens, |
transports ferfoviaires) les probabilités d'accidents sbht trop faibles
pour pouvoir donner lieu & des mesures correcfes} Les critéres techniques
de sécurité ont été souvént considérés commejimposés par des considéra-
tions indépendan.es du cofit des accidents et on se c.ntentera d'évaluer les
économies qui peuvent 8tre réalisées et 1les moyens a mettre en oeu.re

pour satisfaire A ces critéres de sécurité imposés,

L'amélioration de la régularité des transports de marchandises et la
diminution des pertes et avaries conduit & des avantages qui sont quel-
quefois facilement mesurables, En effet, le niveau des primes d'assu-

rances tient compte parfois, de 1'amélioration des conditions d'achemine-
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ment. On n'oubliera pas'non plus de compter les économies qui peuvent
&tre faites sur les emballages lorsque, 4 efficacité égale de 1la protec-
tion de la marchandise, l'amélioration des conditions de transport permet

d'alléger cet emballage.

3.4. D'autres avantages pourrbnt étre éventﬁellement pris en compte :

par exemple, cetrtaines conditions de confort ou Certainesbcommodités nou=-
velles bffertps aux voyageurs et qui'n'existent pas dans la situation de
référence,.peuvent~étre assimilées a des services nouveaux. L'estimation
de la valeur de ces services‘nouveaﬁx est parfois délicate ; elle peut
cependant &tre facilitée par 1'étude des choix des usagers entre les

moyens. de transport plus traditionnels ou ces commodités n'existent pas.

4. Calcul des depenses annuelles d'entretien et de renouvellement
variant avec le traflc :

On tiendra compte dans ces calculs de la variation des niveaux
réels des salaires de la méme maniére que dans les éalculs des avantages
annuels. D'autre part, on tiendra compte de 1a héceésité de renouveler
plus rapidement certaines parties d'equlpement lorsque le trafic s'accroit.
De telles estlmatlons seront fondées le plus souvent possible sur 1'obser-

vation concréte des politiques d'entretien et de renouvellement du matériel.

5. Btude sur des varistions de recettes de 1'Etet

D'apréé la théorie économique, il est nécessaire d'étudier les
variations d'activités qui résulteront de la réalisation de 1l'opération
considérée dans toutes les entreprises, et d'évaluer pour chacune de ces
entreprises les variations de recette fiscales ou des subventions de
1'Etat correspondantes. Une telle étude peut &tre faite sans grande diffi-
culté dans les entreprises qui sont directement concernées par 1'opération

envisagée. Pour toutes les autres entreprises, on admettra assez souvent
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'l'hypothése du systéme fiscal constitué par ia taxe &4 la valeur ajoutée
2 un taux unique appllcable a4 toutes les activités 1ndustr1elles et com~

mer01ales.-

A partir de cette hypothése,'et'lOréqu'il sfagit d'opérations

de .moyenne. importarce, on peut établirkla régle suivante :

_-'La.Qariatioh deS'recetfes nettes de 1'Etat n'est pas introduite exﬁliqi-
_temenf dans_ié calcul.du bilan éctualisé. Mais 1és_autres éléments du
calcul (montant actualisékdes invesfisseménts,-coﬁts d'exploitation, va-
-1eurs3des.événtages) doivent &tre éﬁaluésvsur la base de prix inifiaux
comprenant l'appllcatlon d'un systeme unlque et general de taxe & la
valeur aJoutee, au taux genera'l donné ulterleurement‘par le Commlssaff‘
rlat du Plana ' ' ' - '

Cette.méthode simplifiée n'est paS'appiicabié aux trénspofts
marltlmes et aerlens dans lesquels - le systeme de taxe a la valeur aJoutee
ne s appllque pas. On se contentera alors dtétudier 1a varlatlon des re-

 cettes de 1' Etat résultant des flscalltes reellement appllquees aux seules‘

’ -entreprlses dlrectement concernées.

-il esf bien entendu que ces simplifications ne seront appliquées
qu'aux opérations de moyenne importance. Pour les opérations de plus gran- -
de importance, on procedera 4 des études partlculléres sur les cornséquen-
ces fiscales dans les entreprises 1nd1rectement concernées pour vérlfler

le bien-fondé de ces s1mp11flcatlons.. 
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C. PLAN-TYPE DE CALCUL DU COEFFICIENT DE RENTABILITE IMMEDIATE

Ce céicﬁl seré présenté de la méme maniére que celui du bilan
actualisé pour les parties 1 a 5. Cepehdant; pour les parties 3, 4 et 5,
'on'se contentera de faire_les évaluafions pour 1l'année de mise en service
_envisagée et pour leé années voisines, .dans toute la période pendant la-
Quelle 1'opération envisagée»pourrait~étre insérite au programme. Dans
certains cas, on pourra se contenter de fournir les calculs détaillés pour
1'année dé mise en service envisagée et donner seulement des lois de va-

- riation de ces différentes valeurs pour les années voisines.

Enfin, dans une 6% partie, on présentera la valeur du coefficient
de Trentabilité immédiate pour 1'année de mise en service envisagée et pour

les années voisines.

D. PROBLEME DE L'INCERTITUDE ET DES ERREURS

Tous les calculs economlques presentes devront comporter des
1nd1cat10ns sur les marges<ierreurs possibles afin de déterminer approx1—
mativement leurs I;mltes de validité. Nous distinguerons deux cas princi-

paux

-~ Dans une premiére'catégbrie de calcul, on supposera que les données de
base nécessaires aux caléuls sont connues avec une aséez.bonne approkima-
tion, et méme qu'i1 eét possible-d’avoir une évaluation de la dispersion
_en probabilités des valeurs réelles autour des valeurs moyennes retenues.
Dané ces_conditions} les -calculs seronf'éffectués sur la base des valeurs

moyennes et on fournira des indications sur les variations possibles du
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résultat finél-en fonction des yafiatipns de chacun des_éléments-intro-
duits.dans le calcul. I1 s'agira notﬁmment des erreurs poséiblgs sur les
évaluatioﬁs initiales de trafic, sur lés taux de croissadce de ces trafics,
. sur ‘les valeurs unltalres des avantages et des coﬁts, et sur leur evolutlon
.p0331b1e dans le temps. Dans la plupart des cas, on se -contentera d'1nd1-
Iquer les valeurs extrémes p0551b1es, les 11m1tes de valldlte des calculs

en resulteront 1mmed1atement

- Dans une seconde catégorie de calculs au confraire, on aura affaire a
des estimations trds insuffisantes de certaines données et parfois méme a v
.une ignorance presque compléte de leurs valeurs probables. Dans ce cas, il
sera nécessaire de présenter plusieurs calculs différents é.partir des
différentes valeurs possibles de ces paramdtres. Au lieu d'une seule obé—
ration, on étudiera généralement plusieurs opérationS-blus ou moins bien
adaptées aux différentes éventualités. On‘seré donc amené & envisager la
combinaison de différentes hypothéses'd'ﬁhe part, avec différentes solu-

tions d'autre part.



