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Etude Rhin Rhéne

NOTE DE SYNTHESE
LA LIAISON SAONE-RHIN :

Un projet trop colteux au regard des alternatives d'investissements possibles
a long terme, qui concurrence des réseaux existants sans que les transferts
modaux soient assurés, ni que ces transferts conduisent réellement a une
réduction des codts globaux dacheminement pour la collectivité.

Un projet enfin qui ne bénéficie pas aux agents nationaux méme a terme, et qui
constitue un tranfert net vers des pays-limitrophes sans que sa rentabilité soit
elle-méme garantie sur le plan communautaire.

FICHES JOINTES :

Fiche N* 1 : ANALYSE DES TRAFICS

Fiche N° 2 : EVALUATHON MICRO-ECONOMIQUE
Fiche N° 3 : EVALUATION MESO-ECONOMIQUE
Fiche N* 4 : EVALUATDON MACRO-ECONOMIQUE
Fiche N* 5 : EVALUATION DES EFFETS INDIRECTS

Fiche N° 6 : CRITIQUE DE L'ETUDE C.N.R.

Annexe A : Le marché de la Seine

Annexe B : Compis Rendu de la réumion du 27 avril 1877 du
groupe sur e calcul économique
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L'analyse menée par I'OEST conduit & recommander de pe _pas engager la
réalisation de la liaison Saéne-Rhin.

Elle confirme de nombreuses études menées précedemment, en particulier par le SAEI
Effectuées dans des conditions économiques différentes, les études faites en 1976-77
aboutissaient en effet & des ordres de grandeur comparables en ce qui concerne le
rapport avantages/colts. L'évolution de notre économie au cours de ces 10 derniéres
années n'infirme pas ces anciennes conclusions au regard des critéres habituellement
retenus par les décideurs.

Les fiches ci-jointes détaillent les différentes étapes de notre étude : partant d'une analyse
des trafics (Fiche N° 1) concernés par le projet, elle tente d'éclairer la faisabilité de la
Liaison par trois approches distinctes mais complémentaires (conformément & la
Circulaire d'application de I'Article 14 de la L.O.T.l. concernant I'éclairage des grands
projets d'investissements publics) :

- Fiche N* 2 : une évaluation micro-économique détermine le classique et
indispensable bilan de rentabilité colts-avantages pour la collectivité, en tenant compte
de tous les agents intéréssés par le projet.

- Fiche N° 3 : une évaluation méso-économique détermine le contenu en
emplois directs et indirects pour la coliectivité, en tenant compte de toutes les branches
sollicitées par le projet.

- Fiche N° 4 : une évaluation macro-économique effectuée avec le modele
PROPAGE (INSEE) indique les modifications macro-économiques globales induites par
un tel projet.

- Fiche N° 5 : enfin, une appréciation qualitative des effets externes dis au
projet est effectuee.

Cette recommandation négative doit étre resituée dans son cadre. Elle découle
essentneliement du constat de m__ti_tamll.té. éconoquue du pro;et Rhm Rhone ggmgns
il ional

grand gabarit. Aucun des autres cnteres appelés en complément d'ectanrage ne_permet de
contrebalancer ce jugement négatif dans le cadre d'hypothéses acceptables et réalistes et
d'objectifs plausibles de la puissance publique.

Du fait de ce constat, nous n'avons pas jugé utile de poursuivre I'étude -en analysant les
conditions de financement éventuelles de ce projet. Il est connu que les hypothéses que
l'on peut aujourd'hui faire sur les colis de financement (taux d'intéréts) ameéenent le plus
souvent a réviser a la baisse la rentabilité des grands projets.

Non rentabilité (Fiche N’ 2)

En tant que tel, le projet Sabne-Rhin est susceptible de permettre un transfert de trafic
(base actuelle) de moins de 3 milliards de t.km dont 2 milliards t.km provenant du rail, et

- les 2/3 en trafic international.
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La valorisation -au taux d'actualisation de 8 %- des avantages liés & un tel transfert pour
un investissement de 2,3 milliards en valeur actuelle, conduit & yn déficit global de plus de
illigr llectivité

En effet, la présence d'importants colts fixes dans les réseaux concurrents & celui du
projet ne permet pas d'espérer une réduction des colts globaux d'acheminement sur la
liaison.

Plus encore, en raison la prédominance des trafics internationaux et de la perte de
production du pavillon que constituerait un transfert du rail vers la voie d'eau, I'opération
conduirait & exporter un surplus au profit des pays limitrophes (chargeurs et transporteurs)
et & déteriorer d'autant le colt pour la collectivité nationale de la liaison Saéne-Rhin.

Au total, l'incidence pour la collectivité nationale de la réalisation de la
liaison Saone-Rhin équivaut a une perte d'environ 8 milliards de francs
71987. :

Enfin, I'importance des transferts au détriment du rail et de la route se doit d'étre
soulignée. :

i

lBILAN ACTUALISE PAR AGENT DU PROJET SAONE-RHIN '

Chargeurs/consommateurs

: J
PERTES Compagnies de navigation/Bateliers i GAINS

Chemins de fe
Transpornteurs routiers B France
Etat Etranger

523 :;

Compagnies autoroutidres

-10 000 -8 000 -6 000 -4 000 -2 000 0 2 000
En Millions de francs 1987
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Un impact méso et macro-économique comparable aux autres infrastructures
(Fiches N* 3 et 4)

Tout investissement de cette nature engendre des créations (ou plus exactement des
non-suppressions d'emplois) et fait jouer les mécanismes multiplicateurs classiques
(production - consommation - investissement).

On peut donc déterminer & l'aide de modeles les types d'emplois préservés, ainsi que les
incidences sur les principaux agrégats macro-économiques de la réalisation du projet.

L'exercice effectué par 'OEST indique que du point de vue de ces critéres méso et macro,
la réalisation de voies navigables n'est pas en soit significativement différente de
n'importe quel autre investissement lourd en infrastructure de transport. Ces indications ne
peuvent donc en tout état de cause étre appelés en justification du projet, lorsque l'on fait
I'nypothese réaliste que ce projet se substituerait nécéssairement & d'autres.

Le tableau qui suit montre qu'un tel investissement n'a pas un impact trés différent des
autres grands travaux publics.

EFFET MACROECONOMIQUE SUR 5 ANS D'UN INVESTISSEMENT
D'UN MILLIARD DE FRANCS

(déterminés par I'utilisation du modéle PROPAGE - INSEE)

Voie deau  Autoroutes Routes Rai Aeroports Ports
Créations
d'emplois 4700 4700 4700 5200 5000 5300
Coefficient
multiplicateur
sur le PIB 1.26 1.25 1.24 1.14 1.20 1.01

Des effets externes souvent surestimés et non comparés a ceux dautres
investissements (Fiche N° 5)

‘Peut-on justifier pour autant un tel investissement en raison de sa contribution a la
réduction des nuisances ou encore & I'économie d'investissements de capacité sur les
autres modes?

S'agissant des problémes de capacité, ceux-ci ne se trouvent véritablement qu'au
Sud de la liaison Sadne-Rhin, et peuvent trouver des solutions diverses dont la
rentabilité est assurée (prolongement du TGV pour ies voyageurs, route roulante -et
intensification du combiné).
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Pour ce qui est des nuisances, la prise en compte des estimations du rapport
BOULADON, conduit & un écart entre le systéme de prix et les "codts sociaux” qui
refléterait un dysfonctionnement total du systéme économique.

Il est alors delicat de "valoriser” dans un projet particulier, des effets qui tiennent & une
politique économique globale. En tout état de cause, une valorisation de ces effets par
des colts "sociaux” excédant e codt de production du service amenerait logiquement
soit une cessation de l'activité, soit une sur-fiscalisation "sociale" de celle-ci. Cela
conduirait inevitablement a une redéfinition de toute la politique des Transports, voire
a des "solutions" absurdes ou absolues (l'interdiction du trafic routier est alors le
"meilieur” projet pour la collectivité). La prise en compte des effets externes est certes
un acquis important du processus d'évaluation, mais elle ne doit pas conduire a des
" valorisations arbitraires lorsque les colts "sociaux" sont estimés avec trop
dincertitude, méme si les nuisances qui les causent sont tout a fait réelles.

Plus fondamentalement on doit s'interroger sur le point de savoir si de tels écarts
-(entre colts sociaux et colts privés) sont cohérents avec la politique d'équipement et
la politiqgue fiscale des états Européens. C'est probablement & travers ['étude de
I'émergence de choix de "politique fiscale" que de bonnes évaluations des
preférences sociales pourront étre mieux saisies.

Enfin pius prosaiquement, une diminution du trafic routier sur le sol frangais de moins
de 1 % du trafic vaut-elle prés de 8 milllards? Cette somme est en effet & comparer aux
crédits consacrés au développement des transports collectifs dont l'impact est plus sir
et plus direct.

L'actif hydroélectrique

D'aprés la CNR ia valeur de l'actif net éléctrique du Rhdne excederait de 7 milliards:
son co(t de constitution.

L'idée a été émise d'examiner la rentabilité de la liaison Marseille-Fos-Mulhouse
comme un ensemble hydroélectrique + transport.

Une telle approche est bien évidement contestable. Elle consiste a considérer que le
choix hydroélectrique ayant été judicieux aux conditions économiques actuelles, le
surplus potentiel - dont bénéficie la collectivité nationale - revient & la voie d'eau.

Cela revient a opérer un transfert entre deux productions liées, et & financer grace &
une surntarification du kw. h, un nouvel investissement transport non rentable.

Outre que le transtert ne couvre pas la perte, on ne peut que souligner qu'un tel
montage - s'agissant d'une opération nouvelle ne comportant pas d'ouvrages
hydroélectriques - se réduit a un artifice de financement. Plus encore, la faiblesse des
trafics sur le Rhone et lI'absence d'ouvrage hydroélectrique entre Sadne et Rhin
conduiraient, en_toute rigeur, & ne construire de nouveaux canaux gque s'ils sont
strictement rentables
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TABLEAU RECAPITULATIF DU CALCUL COUTS-AVANTAGES

Hypothése Haute (1987-2133) | Tableau1: tous pays |
Valeur actuelle des gains et des pertes par acteur

Millions de Francs 1887

acteurs _gains pertes Solde

Chargeurs/consommateurs 1982 0 19892
Compagnies de navigation/Bateliers 1172 0 1172
Chemins de fer 183 <773 -580
Transporteurs routiers 2 026 -2 072 -46
Etat 408 -248 160
CNR 0 -9 320 -8 320
Compagnies autoroutiéres _ -13 -13 -26

TOTAL 5779 -12 426 -6 647

dont...

Millions de Francs 1987

[ Tableaue : France |

Valeur actuelle des gains et

des pertes par acteur

acteurs gains pertes Solde

Chargeurs/consommateurs 996 0 996
Compagnies de navigation/Bateliers - 586 0 586
Chemins de fer 87 -387 -290
Transporteurs routiers 1013 -1 036 =23
Etat 204 -124 80
CNR 0 -9 320 -9320
Compagnies autoroutiéres -13 -13 -26

TOTAL 2 883 -10 879 -7 996

Millions de Francs 1987

L

Tableau 3 : Etranger |

Valeur actuelle des gains et des pertes par acteur

acteurs gains pertes Solde
Chargeurs/consommateurs 996 : 0 ‘996
Compagnies de ‘navigation/Bateliers 586 0 586
Chemins de fer g7 -387 <290
Transporteurs routiers 1013 -1 036 23
Etat 204 <124 80
CNR 0 0 0
Compagnies autoroutieres 0 0 0
TOTAL 2 896 -1 547, 1349
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FICHE N'4 N

ANALYSE DES TRAFICS

La Méthode :

Les approches traditionnelles, et en particulier le modéle utilisé par la Compagnie
Nationale du Rhéne, reposent schématiquement sur une répartition du trafic entre
modes en fonction des colts totaux de transport de poste a poste.

Cette conception est discutable et contredite par les faits. Appliquée au trafic intérieur
francais actuel, elle surestimerait notablement la part de marché du fer et de la voie

d'eau.
En outre, si la concurrence s'exerce bien - sur des marchés donnés- par les prix, L
ceux-ci différent de maniére sensible des colts, et s'échelonnent largement en raison P

des conditions techniques du transport et surtout du marché.
Pour la route, par exemple, la plage de variation des prix va fréquemment de 4,5 &
12 trancs par kilométre, en fonction des sites, des relations, des marchés etc...

Enfin, les "zones de concurrence” (ou, si l'on préfére, le marché potentiel sur lequel le
transport fluvial est susceptible de capter des trafics) ne peuvent étre déterminées
que par une analyse fine des fiux, le transpor fluvial ne pouvant escompter prendre
une part de marché que sur des trafics massifs et non urgents, composés d'envois ,
unitaires importants. b

Ces considérations ont conduit I'Observatoire Economique et Statistique des L
Transports (OEST) .a mener une analyse du potentiel transportable resposant non pas b
sur un modele, mais une étude détailiée des flux.
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Le marché :

1 . partir des flux réels...

Les flux :

Tous les flux non massifs par produits (< & 10 000 tonnes/an sur des liaisons
département-pays en international, et < a 1 million de t.km/an de département &
departement en trafic intérieur) ont ainsi été éliminés.

Les produits :

Par ailleurs les denrées périssables, le textile et I'habillement, le groupage, et Ies
produits manufacturés divers ont été exclus de 'analyse.

On a conservé cependant les boissons et de nombreux produits manufacturés
(voitures, machines...).

Le champ géographigue :

En termes de champ géographique, l'analyse des conséquences de la liaison
Sadne-Rhin repose sur une définition trés large.

- En trafic international, tous les flux entre les départements
"mouiliés” situés au sud de Mulhouse sur l'axe Marseille/Séte-Mulhouse, et la RFA, la
Belgique, les Pays-Bas, le Luxembourg et la Suisse ont été pris en compte.

Une analyse des trafics internationaux de I'Alsace, du Doubs et de
la Haute-Sabne via Marseille ou Sete a été entreprise. lls représentent pour Marseille
environ 65 000 tonnes, et pour Séte 100 000 tonnes (engrais).

_ - En trafic intérieur, toutes les relations entre ie sud et le nord de la
liaison (jusqu'au Bas-Rhin) ont été prises en compte.

En ce qui concerne le trafic de transit : a) une partie du trafic actuel
est déja incluse dans le trafic dit "international" et "intérieur”; b) le reste du trafic de
transit potentiel détournabie reléve essentieliement de ia capacité du port de
Marseille-FOS a concurrencer durablement Rotterdam-Anvers. Or I'hinterland actuel
de ces derniers atteint déja le sud de Lyon. Il nous est donc apparu délicat de préjuger
d'un tel transfert de trafic de transit. Par ailleurs l'estimation globale du trafic
international a été faite en retenant les hypotheses les plus optimistes.
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ZONAGE DE LETUDE RHIN-RHONE, SUIVANT L'"OEST

OLsT ZONARE DE L'ETUBE
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2. Le trafic actuel:

Cette analyse permet de déterminer un marché potentiel sur lequel ia concurrence de
la voie d'eau s'exercera.

En trafic intérieur ...
...les trafics sont extremement limités.

8-Jul-87
TRAFIC INTERNE  MILLIONS DE T.KM
DESTINATIONS TRAFIC MINIMUM | TRAFIC MAXIMUM commentaire
RHONE 103 122 trafic de boissons depuis de B-rhin (42) et de produits chimiques depuis le Ht-Rhin (49}
JURA 2 17 trafics depuis fAlsace entisrement routiers 50 % de produits pétroliers
BOUCHES DU RHONE 43 83 Trafic trés diversifié mais pres de 20 Miflions de tkm de boissons gepuis le B. Rhin
VAUCLUSE 6 13 total du trafic depuis FAlsace : 6,5 Millions de tkm de boissons
HERAULT 14 27 depuis fAlsace 22,5 Milions de tkm de boissons Le reste en chimie depuis Hie Saone
GARD 5 18 5,8 de boissons {Doubs, Bas-Rhin) minerais et produits sidérurgiques {Alsace, Ardéche)
ISERE 21 66 Gros trafic chimigue (B-Rhin {24}, Ht Rhin{17})
LOIRE 13 23 8,3 de boissons (B-Rhin) 4,8 de produits sidérurgiques depus le Doubs
AN 0 6 Produits sidérurgiaues depuis ke B-Rhin (2,2) et k2 Hte Saone (2,8) trafics routiers
SAONE ETLOIRE 10 3 Matériaux de construction (21,2) depuis le Ht Rhin 8 de minerais depuis le Doubs
COTEDOR 2 26 gros trafic de bois depuis le Doubs
TOTAL NORD-SUD 218 437
T.DEBELFORT [ F-] Produits pétroliers 15 depuss les B. du Rhone P. Sidérurgiques (7,5) depuis Msare
DOUBS K 151 Produits pétro. (30) et metal. {20) des B. du Rhone, Produits pétro.{57) depuis le Rhone
HAUTE SAONE 0 35 trafic trés diversifié (cérdales, minerais {cote d'or}, Nourritures p. animaux...)
BAS RHIN 6t 12 trafic trés diversifiés flux dominants : boissons, minerais, céréales, chimie
| HAUTRHN 80 146 idem
| TOTAL SUD NORD 218 472
TOTAL GENERAL 437 968

N.B. Les trafics recencés ici sont ceux de 1985.

lis ont été calculés d'apres les sorties de la bangue de donndes SITRAM.

Seuks les trafics “transportables* par voie deau, el supérieurs 2 1 miflion de T.Km
sur une liaison de département & départemert, ont é1é retenus.

Les produits retenus représentent un champ trés large n'excluant
essentiellement que les denrées périssabies les atticles d'habillement,

-articles manutacturés divers (code 87) et les transports de groupage.

Dans le meilleur des cas, le potentiel serait de l'ordre de .0,9 milliards de 1.km, dont
un peu plus de 50 % actuellement détenus par la SNCF. Ce gque nous avons appelé
trafic minimun résulte de l'addition des trafics massifs actuels du rail, alors que ie trafic
maximun comprend le trafic minimun et le trafic massif routier.
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En trafic international (hors transit)...
...Un potentiel proche de 4 ,4 milliards de t.km (de bout en bout).

Etude Rhin-Rhone

ESIMATION DU TRAFIC POTENTIEL INTERNATIONAL EN TONNES.KM (MILLIONS)

Oest - )

- 8-Jui-87 7

TOTAL TOTAL b

IMPORT EXPORT GENERAL

JURA 44 850 76 200 121 050 ‘
BOUCHES DU RHONE 305 600 1111800 1417 400
VAUCLUSE ’ 16 800 64 450 81250
HERAULT 10 000 50650 60650
GARD 59 700 104 400 - 164 100
ARDECHE 7 200 61550 68 750
ISERE 322 000 379 500 701 500
HAUTE LOIRE 60 700 -0 60700
LOIRE 73100 67175 140275
SAONE ET LOIRE 135 600 126 200 261 800
COTED'OR 100 200 140 600 240 800
RHONE 346 900 128 750 475 650
AIN 318 450 272 400 591 850
TOTAL 1 802 100 2 583 675 4 385 775

- — T e v 4 T e s e e

L'importance du trafic "a la remonte” se doit d'étre souligné et devrait peser sur la
formation des prix et les conditions de concurrence entre modes.

Par ailleurs, la part des trafics vers le BENELUX, souvent sous maitrise routiére, doit
nous inciter a considérer ces 4,4 milliards de t.km comme un majorant.

T Ay e

Par ailleurs, il convient de bien noter qu'une part minoritaire du trafic sera effectuée sur B
la nouvelle liaison. On peut estimer que 50 % seulement du trafic en t.km sera produit s
sur l'axe Marseille-Mulhouse.

N )

3 Comment évaluer la part du marché que la voie d'eau
pourrait capter ?

1 ey

RN

Ces estimations du potentiel (en gros 5,3 milliards de t.km dont 3 .en France)
correspondent au volume de trafic nouveliement concurrenceé par la voie d'eau.

Il s'agit bien du trafic maximal que pourrait avoir la voie d'eau en situation
monopolistique.

Une approche rigoureuse demanderait qu'une étude de marché soit menee aupres de b
la clientéle, et des hypothéses de comportement de la concurrence testéees. ;o

e morragr ot = ity

ar e

En effet, I'offre ferroviaire concernée, souvent en trains complets, peut s'avérer trés :
compétitive, et comporte des services complémentaires importants (cas des boissons).

5 12 Juin 1987
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L'offre routiere est quant-a-elie compétitive - les données de trafic le montrent - méme
si son différentiel de prix par rapport aux trains complets est important.

En tout état de cause, en raison des stratégies logistiques des chargeurs, qui, depuis
de nombreuses annees, conduisent a des flux plus tendus et moins massifs, le
potentiel de trafic total comporte une quantité importante de trafics détenus par la
route, qu'une offre ferroviaire théoriquement moins chére n'a pu entamer, bien au
contraire.

L'hypothese d'une part de marché de 50 % au maximum pour la voie d'eau est donc
trés largement optimiste. Elle correspond grosso modo a la part de marché de la voie
d'eau sur le marche trés spécifique de la vallée de la Seine (sens amont aval, comme
le montre la Fiche Annexe B). En réalité, retenir ce chiffre équivaut & une part de
marché réelle plus forte. Implicitement nous avons considéré en effet que I'ensemble
des départements et pays pris en compte étaient " mouillés".

Nous la retiendrons cependant comme chiffre de référence dans les calculs, ce qui
équivaut a :
2,5 milliards de t.km pour la voie d'eau soit 1,4 sur l'axe
Strasbourg-Fos/Séte.

Pour autant, ce trafic ne reviendra pas au seul pavilion frangais.

L'exemple du trafic de Moselle montre que la part du pavillon frangais
par voie d'eau dans les exportations de céréales vers la CEE -est trés
faible (5 % environ), alors qu'il est supérieur a 50 % par route.

Cette donnée devrait conduire, & tout e moins, & considérer, & titre d'hypothése, une
perte de part de pavillon pour la France.

De méme, les avantages liés aux baisses de prix de transport seront globalement
partagés entre les Frangais et les autres pays.

Compte tenu des éléments d'analyse indiqués plus haut, nous retiendrons dans les
calculs économiques que 2/3 des trafics captés le sont au deétriment du rail et 1/3 au
detriment de la route.

Les évolutions possibles :

Ce trafic - valeur 1985 - devrait évoluer d'ici I'ouverture de la liaison.

Faute d'une analyse détailiée sur l'avenir des sites industriels concernés, nous avons
retenu comme cadrage les simulations menées par 'OEST dans le cadre des travaux
de prospective a I'horizon 2005.

Nos calculs menés pour la France entiere & cette échéance, nous
conduisent @ un trafic de 3,7 milliards de t.km dans I'hypothese Ilg_plus
optimiste (soit 2 en France).
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L'evolution a plus long terme des trafics (durée de vie du canal) est difficilement
appreciable.

Deux hypothéses devraient raisonnablement étre retenues.

La premiére consiste & prolonger les tendance les plus optimistes actuellement
retenues, ce qui conduit 2 majorer de 50 % le trafic nationa! tous les 20 & 25 ans.
Compte tenu de la baisse relative de la part de la sidérurgie et des combustibles
fossiles, mais de I'expansion de l'industrie chimique, nous pouvons retenir ces 50 %
comme majorant.

La seconde consiste au contraire & tabler sur une croissance modérée de 15 % en 20
ans.

Au total, nous débouchons sur les chiffres suivants :

Milliards de t.km

Trafic total capté par la

voie d'eau Hypothése Haute Hypothése basse
... Base 1985 2,5 2

... a l'ouverture 3,25 2,2

... en 2030 6,22 2,73

Trafic capté par Ia

voie d'eau en France Hypothése Haute Hypothése basse
... Base 1985 1,4 1,1

... a l'ouverture 1,8 ) 1,2

... en 2030 35 . 1,5

Sur ce trafic, il convient de noter qu'au mieux 50 % reviendront aux
transporteurs frangais, soit , a I'ouverture, de 1,1 & 1,6 milliards de t.km.

OEST-Fiche N1/ 7 12 Juin 1987
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Etude Rhin-Rhéne

FICHE N 2

EVALUATION MICRO-ECONOMIQUE
OU BILAN POUR LA COLLECTIVITE

La méthode :

La methode d'évaluation micro-économique utilisée par 'OEST est une analyse
colts-avantages classique, désagrégeant le Bilan Colllectif de deux fagons : par agent
et par nationalité d'agent (France et Etranger), conformément aux Tableaux ci-aprés.
Seule 'hypothése la plus favorable (Haute) en termes de trafics et de valorisation des
avantages est ici explicitée.

Le taux d'actualisation retenu est celui du IX* Plan (8%) et I'horizon de I'étude est de
150 ans soit une durée "infinie" plus proche des réalités techniques du mode
considére. "

Hypothéses poz.ir la valorisation des avantages
Pour calculer le Bilan Collectif Actualisé,nous avons procédé comme suit :.
a) Calcul du potentiel (Voir Fiche N* 1)

b) Repartition du trafic calculé sur la voie d'eau (Voir Fiche N° 1)
On suppose que le trafic V.N. provient pour deux tiers du rail et pour un tiers de la
route.

c) Valorisation des transferts du rail vers la voie d'eau
La difference de prix moyen entre le fer et la V.N. ressort & 0,10 francs a la TKm En
realité l'avantage moyen d'un transfert modal, pour les chargeurs ne peut étre
comptabilisé sur la base de la différence de prix moyens, puisque la concurrence
réelle entre les deux modes porte sur des tarifs (et des situations de colts) en fait
inferieures a cet écart. N vons néanmoins r ’

mme un majorant favorable & la mi n vre

d) Valorisation des transferts de la route vers la voie d'eau

De la méme fagon, la difiérence de prix moyen entre la route et la V.N. ressort 4 0,30
francs & la T.Km, mais comme précédemment l'avantage moyen d'un transfert modal,
pour les chargeurs ne peut étre comptabilisé sur la base de cette différence. Nous
avons néanmoins_reten randeur F/ T.Km mme_un_majorant
tavorable & g mi n VI roi
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Ces deux valorisations nous semblent cependant trés optimistes compte tenu d'une
realité de fonctionnement des marchés du transports beaucoup plus cloisonnée et
spécialisee, et ol les décisions de transfert modal n'apparaissent pas dictées par de
simples ecarts de prix entre modes. Néanmoins, & trés long terme, on peut admettre
que les marcheés se rapprochent d'un fonctionnement concurrentiel.

e) Repartition des avantages et pertes entre agents frangais et étrangers

Compte tenu de la prédominance des trafics internationaux dans le potentiel, et de
linstauration du marché unique européen en 1982, nous avons considéré que la
moitié des avantages et des pertes étaient répartis entre France et étranger, sauf pour
le montant de l'investissement, intégralement financé par la C.N.R. Par ailleurs, il faut
rappeler que fa moitié du trafic pris en compte dans l'étude est réalisé hors de nos
frontieres.

Hypothéses pour la valorisation des pertes

a) pertes ferroviaires

Les compagnies ferroviaires sont supposer perdre I'équivalent de la recette
correspondant au trafic capté par la voie d'eau. Nous avons fait I'hypothése qu'une
somme egale & 25 % de ces recettes pouvait étre économisée par les compagnies.

b) pertes routiéres
On a supposé que les peries routleres nettes se montaient au solde d'exploitation
correspondant au trafic perdu estimé a 2% des recettes.

d) Etat

L'Etat devrait supporter une perte de TIPP sur les trafics routiers (estimés a 249
millions sur la période), mais bénéficier d'une baisse de sa subvention aux chemins
de fer estimée & 408 millions sur la période.

e) Compagnie autoroutiéres
On a supposé que les pertes de recettes équilibraient les économies d'exploitation.

TICNR

On a considéré que le colt de. l'investissement était supporté intégralement par la
compagnie. Par ailleurs nous n'avons pris en compte aucun colt d'exploitation et
suppose qu'ils étaient payés intégralement par les chargeurs, les prix retenus dans
l'analyse intégrant les péages correspondants.

Les résultats :

Les resultats de l'etude economique condunsent & yn bilan actualisé négatitde € 8 7
it I hé

La France supporterait environ 8 mulhards de pertes, et 'étranger bénéficierait d'un

gain de prés de 1,5 milliards.

L'avantage brut, hors prise en compte de l'investissement, ressortirait & 2,5 milliards

environ soit 28 % seulement de la valeur de l'investissement, dont moins de 14% au

profit de la France.
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REPRESENTATION GRAPHIQUE DU BILAN POUR LA COLLECTIVITE

[BILAN ACTUALISE PAR AGENT DU PROJET SAONE-RHIN E

Chargeurs/consommateurs

PERTES Compagnies de navigation/Bateliers GAD\TS

B France

Etranger

-10 000 -8 000 -6 000 -4 000 -2000 0 2 000
En Millions de francs 1987
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TABLEAU RECAPITULATIF

Hypothése Haute (1987-2133)[ Tableau 1: tous pays |

Millions de Francs 1987

Valeur actuelie des gains et des pertes par acteur

acteurs _gains pertes Solde
Chargeurs/consommateurs 19882 0 1992
Compagnies de navigation/Bateliers 1172 0 1172
Chemins de fer 193 <773 -580
Transporteurs routiers 2 026 2 072 -46
Etat 408 -249 160
CNR 0 -9 320 -8 320
Compagnies autoroutiéres -13 -13 -26
TOTAL 5779 -12 426 -6 647
dont...
[ Tableau 2 : France |
Millions de Francs 1987 Valeur actuelle des geins et des pertes par acteur
acteurs gains pertes Solde
Chargeurs/consommateurs 996 0 996
Compagnies de navigation/Bateliers 586 0 586
Chemins de fer 87 -387 -290
Transporteurs routiers 1013 -1 036 -23
Etat 204 -124 80
CNR 0 -8 320 -8 320
Compaanies autoroutiéres -13 -13 -26
TOTAL 2 883 -10 879 -7 996
[T Tableau 3 : Etranger ]
Miliions de Francs 1987 Valeur actuelle des gains et des pertes par acteur
acteurs _gains pertes Solde
Chargeurs/consommateurs 996 0 996
Compagnies de navigation/Bateliers 586 0 586
Chemins de fer 97 -387 -290
Transporteurs routiers 1013 -1 036 -23
Etat 204 -124 80
CNR 0 0 0
Compagnies autoroutiéres 0 0 0
TOTAL 2 896 -1 547 1 349
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Etude Rhin-Rhéne

FICHE N° 3

EVALUATION MESOC-ECONOMIQUE

APPLICATION DU MODELE IMPACT
AUX DEPENSES D’ INVESTISSEMENTS
DE LA LIAISON SAONE-RHIN

Les effets sur I'emploi :

L'approche méso-économique qui sous-tend ce modéle de type input-output permet
de déterminer, par branches de I'économie, les effets en termes de production, et donc
d'emplois concernés de linvestissement analysé en phase de construction (la phase
d'exploitation du projet, et les investissements de nature industrielle €ventuellement

_suscités par l'existence de la nouvelle infrastructure ne sont pas prix en compte).

Ces emplois sont exprimés en "hommes x années”, et tiennent compte du degré
d'occupation des effectifs et de l'appareil productif dans les différentes branches au

‘milieu des années 1980.

On distingue deux sortes de résultats pour la phase de construction du projet :
1. Les emplois directs : liés a l'activité de B.T.P.
2. Les emplois “indirects” : induits par les demandes successives engendrées

essentiellement par le jeu des consommations intermediaires et par celles des
meénages.

Soit environ :

Emplois directs : 33 400 emplois x années
Emplois indirects : 56400 " " "
Ensemble : 89800 " " " -




Les effets sur les importations :

En valeur cumulée, on peut les évaluer & 31 % du montant de la dépense initiale '
VENTILATION DES EMPLOIS PAR BRANCHES DE L'ECONOMIE
(Exprimés en emplois x années - Effets du programme total de 15 Milliards 1986) L
1
Branches produisant ... :
Produits de l'agriculture, de Ta sylviculture el e 1@ PECRE ....vevuveersieeeesresserennnns 1 390 !
Viandes et produits JaRIEIS .......ovvneeneeniieiiei e eeeaeencrnenne savossensanenans 740 i
Autres proguits alIMENLAITES ........cccevieeeeereeieriereeererereiieerraneeaerees soereereeseees 1 000 :
Combustibles minéraux solides, produits de la co kéfaction ........cccceeeevveveennnnnee. 260 !
Pétrole brut, gaz naturel et produits pétroliers raffings ........cccveeeeeiuieireimnienncnennn. 170 '
EleCtricité, G2z 1 @aU ......cciiveiiiiiiiiiiii e caveeees 820
Minerais et métaux ferreux. Produits de la premi ére transformation de l'acier ........ 880
Minerais, métaux et demi-produits NON-EITEUX ...... ..eeeeieeveiiiiieeeniiiiinines 140 :
Matériaux de construction et MINEraux Aivers ......... «.eeeieerieennniiianninineennnienen 2420 i
Produits de I'nAUSEIe QU VEITE ......cenirreeiiiieee e vecees sreeerenereesnensensios 140
Produits chimiques de base. Fibres artificielles et synthétiques ........ vevererrreaeuene 260 F
Produits de la parachimie et de la phamacie ......... ...coocoiiiiiiniiiiiiniiineeenad 320 i
Produits de la fonderie et du travail des MBtauX .......ccocceiermiierereerrreeerrnrerencenneed 2 280
Produits de a MBCANIGUE .....cevieiiniriiiiiieeitereetieeieosnseeeesanrensssnesaresanssass sesned 2 370
Matériels électriques et électroniques professi onNNels .......ccceveerveiecieiieicneennes 1 380
Biens d'équipement MEMAGET .....civvvviieeiiivireicrrre e rieeceoesrarnsenssenesanseres soesns 60
Véhicules automobiles et autres matériels de tra nsportterrestre .....cc..cceevvveneenn. 830}
Produits de la construction navale, aéronautique et de l'armement ..................... 180
Produits textiles, habillement ........covririiirrii e e e cereverennereaeee 510 :
CUIrS €1 CRAUSSUIES ...ccevviriiniieiiiiiceeienecteeerieeeesessniisesessenssssteosersesesnsanssaesees 90 -
Bois, meubles, produits des iNAUSITes AIVErSES .......cvuvieveverieeecrerererensesaneeeness 630 =
101 11T - U4 (o1 1 KOS U RURURN 270
Presse et produits de l'industries et de I'édition ......c.ceveviereeiiiirineeinriiirenennnne 510 o
Caoutchouc et matiéres plastiqUes .......ccceevureereencrrecennererncrannse rereseeenerreranaen 910 e
Produits du batiment et du DENIe CiVil ...eueuiieeeiiireniiieres crrterrienceretieseneeieens 37 840 i
COMMEBICE ...ovniiinniiiiiiiititi it sie s srteae et s tenseteesnesseatostasarecsnssassesssassssnnnd 11 710 v
Réparation et commerce de I'automobile ........ccceveiveeeiiieiens cevereereeneereeeeeaees 1 440 ?
Services des hbtels, cafés, reStaurants .....c.cccceeiurieriiiet comrrnieeeareneeercrnonesnoneee 1390 [
TIANSPOMS ..ottt s s e s e s s 4490 i
Services des télécommuniCations et POSIES ....c.coveeuir veeermnrreiie it reeenaas 2 080 P
Services marchands rendus principalement aux ent reprises ......cccoccevvevniieenninnn, 6 060 -
Services marchands rendus principalement aux par ticuliers ...............ccccoeeeeen, 4 340
Location et crédit-bail immobiliers ..........ccooveeviiiiiininiiiies 240 F
Services d'aSSUTANCES ....c.iveeiiieiiueieiinererterer ettt 250 L
Services d'organismes finaNCIers .. ... ... i e 1150 {
Soutce : O.E.S.T. d'aprés O.E.S.T./B.L.P.E.
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Etude Rhin-Rhéne

FICHE N 4

EVALUATION MACRO ECONOMIQUE
DE LA LIAISON SAONE-RHIN

Les problemes de Méthode :

L'approche utilisée par la Compagnie Nationale du Rhone repose schématiquement
sur la calcul d'un nombre d'emplois directs générés en fonction du chiffre d'affaires
des entreprises de travaux publics affectées sur le chantier (page DX-87-9-18-). Par la
suite, des emplois dits "secondaires induits" sont calculés par un coefficient
multiplicateur, et avec 'hypothése d'implantations industrielles futures sur les futures
z0nes "situées dans la sphére d'attraction” du projet, déterminés également en regard
d'une "densite" de l'emploi sur des zones industrielles comparables (page
DX-87-9-21).

On congoit que rien ne garantit que ces emplois soit effectivement et en termes
absolus créés pour la collectivité, car une approche en équilibre partiel ne peut
préjuger de ce qui se passe ailleurs dans l'économie. S'il est important de cerner ce
critére de choix, il est non moins important de délimiter ses zénes de validité.

L'OEST propose une double approche pour ces probiémes:

L'evaluation fine des emplois générés par un chantier de T.P. peut étre obtenue par
une approche input-output classique (type modéle AVATAR, ou IMPACT voir Fiche
N'3). La demande finale supplémentaire générée par le projet -est ainsi ventilée dans
ses composantes en produits, et on calcule le suppiément de production nationale
(mais aussi d'importations) nécéssaires pour la satisfaire. Cette premiére approche
détermine les effets méso-économiques du projet en phase de construction.

L'évaiuation des effets macroéconomiques doit suivre une logique distincte : en -effet,
elle doit prendre en compte les modifications globales d'affectation des ressources
pour empécher les doubles comptes. Ces modifications sont généralement simulées
par un modéle macro-économeétrique, comme variante d'un scénario de référence.

L'analyse des effets de l'accroissement des dépenses publiques en infrastructures de
transport est en efiet presque une "question de cours” pour I'économiste. Celui-Ci

OEST - Fiche N 4 /1 12 juin 1987




I\

dispose aujourd'hui de modéles macro-économétriques avec lesquels il peut fournir
les valeurs des variations des principaux agrégats macro-économiques qui traduisent
la diffusion de ce type de mesure dans l'économie, et donc quantifier les
enchainements Keynesiens classiques (voir Encadré 1) qui lui sont associés.

Le mode de financement des opérations d'investissement en infrastructures a
cependant une incidence non-négligeable sur l'ordre de grandeur des multiplicateurs.
Une étude avec le modele DEF! (Mini-DMS Financier) [5) avait cerné en 1981 ces
variations et ses resultats sont exposés également dans I'Encadré 1, mais ils
concernent des infrastructures autoroutiéres (soulignons cependant qu'il y a une
proximité entre ces différents types d'infrastructures, en termes de compositions en
produits).

Les résultats de PROPAGE pour le cas d'investissements en
infrastructures de Transport (particuliérement en voies navigables)

L'OEST a simulé en variante avec le modéle PROPAGE [3] une augmentation des
investissements en voies navigables. Schématiquement cela se traduit par des
dépenses supplémentaires suivant une structure propre & la production de ces
infrastructures, détaillées dans une nomenclature "comprise” par le modéle. Celui-ci
va ensuite simuler les bouclages macroéconomiques traditionnels (effets
multiplicateurs des revenus, des investissements, etc., importations induites,
exportations comprimées, effets sur les prix, etc.) intervenant & la suite de ces
dépenses.

Rappelons que tout programme de relance est analysé dans un modéle
macroéconomeétrique comme une variante de relance dans le cadre d'un compte
central. Pour I'exercice fait avec PROPAGE par exemple, les principales hypothéses
de ce compte central sont celles de la P.G.D. (Projection Glissante Détaillée):
croissance moyenne de l'ordre de 2,8 % entre 1985 et 1992 associée & une reprise de
linvestissement, avec un commerce extérieur excédentaire & partir de 1987. Toute
extrapolation au-dela du cadre temporel du compte central (comme nous le faisons
dans ce Gui suit) est soumise a de fortes incertitudes.

Cela veut dire que tous les chiffres qui sont avancés doivent se lire en données
relatives. Ainsi, par exemple malgré le cadre de croissance du scénario de P.G.D.,
celui-ci postule que la situation de la branche Batiment et Génie Civil (B.G.C.) n'est
pas trés favorable : les effectits diminueraient annueliement de 9600 unités en 1986
et de 3400 en 1987. Ces postulats (la justesse du scénario P.G.D., et sa traduction
sectorielle en termes d'effectifs du B.G.C.) peuvent étre discutés. C'est le rble de la
confrontation entre les sorties de modéle et les données dont disposent les
professionneis. .

Ensuite, il est évident qu'il existe des délais techniques de réalisation d'infrastructures: '

prévoir un financement de 100 une année ne veut pas dire dépenser 100 cette méme
année. Les chiffres fournis ici doivent donc se lire sous cette double limite : ce sont des
écants relatifs par rapport & une trajectoire (celie des P.G.D.), et ils sont détermines

hors délais techniques réels de construction.
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Modéle PROPAGE : COMPARAISON DES EFFETS MACRO-ECONOMIQUES DE
RELANCES PAR DIVERS INVESTISSEMENTS EN INFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT
Depenses non-entretenues de 1 milliard de francs 86, Financement Monétaire

MF 1986
[ CT 1 an ' V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 ']
Emploi 2300 2300 2200 2200 2600 2400 2300 2500 2700
PIB 1530 1530 1530 1510 1440 1470 1520 1480 1450
Production 2450 2420 2380 2400 2640 2500 2440 2540 2850
importations 420 410 400 410 540 470 420 490 580
Cons. Intermédiaires 1130 1110 1080 1140 1240 1120 1120 1140 1480
C.FM 460 450 450 450 480 460 460 470 480
FBCF 1420 1400 1390 1380 1620 1540 1420 1570 1620
Stocks 180 170 170 170 210 180 180 210 240
Exportations 30 30 30 30 30 30 30 30 30
Prix Production -0,01 -0,01 -0,01 0,01 -0,01 -0,01 0,01 -0,01 -0,01
Prix Importations -0,01 -0,01 0,01 0 -0,02 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01
Prix Exportations -0,01 -0.01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01
MF 1986
[ LT 5ans Vi V2 V3 V4 V5§ V6 V7 A VA
Emploi 4700 4700 4600 4500 5200 5000 4700 5000 5300
PIB 1254 1274 1283 1246 1138 1220 1260 1204 1019
Production 1820 1820 1800 1800 1930 1890 1820 1870 1820
Importations 180 170 170 180 270 240 180 240 270
Cons. Intermédiaires 780 770 750 800 850 780 770 760 990
C.FM 800 800 800 790 860 840 800 850 B30
FBCF 1060 1060 1060 1030 1250 1210 1080 1220 1180
Stocks -70 -70 -70 -70 =70 -70 -70 -70 -90
Exportations -280 -290 -290 -280 -340 -310 -280 ~-320 -380
V1 Autoroutes Vé Transport Urb. Site Propre
\' Routes v7 Voie Navigable
V3 Voirie Urbaine Ve Aéroport
V4 Renforcements Coordonées V9 Port
V5 Voies Ferrées

Les résultats de PROPAGE extrapolés pour la liaison Saéne Rhéne :

On peut voir que pour la plupart des infrastructures, les ordres de grandeurs des
multiplicateurs sont les mémes. Pour les opérations d'investissements -en voies
navigables (V7), l'effet multiplicateur sur le P.1.B. est en moyenne de 1,5 & court
terme, et de 1,25 a long terme (cumul des effets sur 5 ans, de 1986 a 1990 mesurés

en francs constants 1986).

Cela veut dire que si on extrapole ces résultats au programme de 15 milliards de
francs actuels, on aurait grosso modo a I'horizon 1997, si on suppose gque l'on reste
dans les limites de linéarité des solutions précédentes:
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Modele PROPAGE : VARIATIONS DES AGREGATS
MACRO-ECONOMIQUES SUITE A UNE DEPENSE DE 15 MILLIARDS DE
FRANCS 86 EN VOIES NAVIGABLES

AEmplois (en milliers) [ 70,5
AP.1.B. 18900
AProduction 27300
Almportations 2700
AExportations -4350
ASolde Commercial -7050
AConsommations Intermédiaires 11550
AConsommation Finale des Ménages| 12000
AF.B.C.F. 16200
AVariation de Stocks -1050

Ces résultats sont tout & fait classiques lorsqu'il s'agit d'une relance par les T.P.. A ces
effets bien connus il convient d'ajouter le caractére legérement inflationniste de ces
politiques.
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ENCADRE 1

LE PROFIL CLASSIQUE DES RELANCES PAR LE BTP DANS LES MODELES DYNAMIQUES DE
TYPE NEO-KEYNESIEN (NK)

La charpente des modéles macro-économétriques usuels suit une structure qui s'est
progressivement dégagée das travaux théorigues et pratigues de modélisation macroéconomigue. Cette charpente
est dite "néo-keynésienne” pour traduire la définition & court terme de 'équilibre en volume & partir de la demande
effective. Toutes les variations sont ensuite le fait des mécanismes multiplicateur et accélérateur. Les structures NK
réagissent a lidentique pour des chocs standards représentant des variantes classiques de politique économigque
(c'est d'ailleurs heureux!). En pratique, on réalise une variantie de dépense publique en écar par rappor & un compte
central. Cette variante dans notre cas est directement une augmentation de la demande globale par la FBCF des
administrations. On peut "forcer” la structure de consommations intermédiaires induites par la dépense & prendre tel
ou tel profil (ici, par exemple, on “force” PROPAGE & adopter une structure de consommations intermédiaires
particuliere pour la FBCF de la branche Transpon, celle qui correspond & la structure de production d'une autoroute
moyenne en France).

Graphiquement ces efiets multiplicateurs standards se présentent comme suit :
GRAPHE 1 :

Les effets sur 5 ans en MF 86 d'un choc ponctuel en 1887 : dépense de 1 milliard de franes 86
en autoroutes sans délais de réalisation, Intégralement financées (modale PROPAGE)

1986 1988 - 1990
1600 T

1200 7

- PB
R M - Imparatior
e X . Expartation

ss2: FBCF - Investissemer

800 4

400 4
== CFM - Consom. Fin. Ménag

En simplifiant, ies enchainements classiques tels qu'on peut es retracer dans l'utilisation pour
ce type de variante de PROPAGE (voir Graphe 1 pour les efiets cumulés sur 5 ans) sont ceux-ci:

La dépense en BTP, du fait de son trés taible contenu direct en importations (entrée “forcée”
dans le modéle & l'ordre un) s'accompagne d'un fort effet muttiplicateur sur ies volumes (1,25 sur de PIB sur 5 ans,
1,53 & court terme), et donc produit un efiet classique de relance & court terme (bouclage par les revenus et la
consommation, et efiet accélérateur de l'investissement relié généralement a une équation d'accumuiation).

Du fait des ajustements d'efiectifs réeis dans la branche du BTP avec un retard par rapport aux
*effectifs théoriques normaux" (spécification retenue pour la plupar des branches par PROPAGE et DMS), & court
terme on retrouve une amélioration de la productivité (car le supplément de production s'est fait avec moins
d'eftectits), donc une légére défiation, donc une amélioration de la compétitivité extérieure, et in fine un eftet
contradictoire entre l'expansion possibie des exportations et la satistaction de la demande intérieure (dans
PROPAGE, c'est & court terme le deuxieme terme qui l'emporte et on observe une dégradation de la balance
commerciale).
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A moyen terme les effets "pervers” se substitusnt progressivement aux premiers : la relance de
la consommation dégrade le solde commercial et accélére les prix, et I'effet accélérateur du choc s'atténue.

A quelgques détails pres, ces mémes enchainements sont valables pour PROPAGE ou DMS
(modéle DMS -Dynamique Multi-Sectoriel- servant aux travaux du Plan ).

La plupart des ghogs directs sur la demande alobale (relances par la FBCF, par l'accroissement

des effectifs des administrations, par la baisse de I'lRPP ou des cotisations sociales ou par I'augmentation des
prestations sociales se traduit grosso-modo par le méme profil de réponse dans les modéles 2 structure néo-
keynésienne .

Dans toutes les structures, I'effet multiplicateur sur la production est ia traduction des
augmentations de la consommation via les revenus et des efiets accélérateurs sur l'investissement des SQS via les
mécanismes d'accumulation du capital. Ces équations d'accumulation du capital vont aiors faire jouer simultanément
des effets de rentabilité (par le taux de profit) ou de colts relatif (substitution) avec l'accélérateur traditionne! et des
indicateurs de tensions sur les capacités de production.

La formation des prix (a lz valeur-ajoutée ou 2 la production) dérive généralement d'une éguation
de "mark-up” ou de "proportionnalité au colt unitaire de production”. Des variables de tension (sur les capacités de
production) et de rentabilité (taux de profit ) peuvent également intervenir dans la formation des prix. Ces prix
fonctionnent directement comme des indicateurs implicites de productivité. C'est pourquoi, une relation de type
Phillips fixe le taux de salaire, 2 partir des variations de prix. Cette fameuse boucle prix-salaires permet de taire jouer
le retour des prix sur les volumes (en l'occurence et in fine sur la production, via la consommation des ménages et les
variables de commerce extérieur qui sont chacune déterminées partielilement par une dynamique nominale).

Ces efiets prix vont donc finalement commander & terme une bonne partie du profil en volume de
la relance.

Dans les éguations principales de PROPAGE les prix relatifs par produit par rapport aux mémes
prix étrangers jouent dans la détermination des exporations et importations, et la dérive relative du prix par produit
par rapport au prix a la consommation influence la détermination de ia consommation des ménages -du produit
considéré.

La quasi identité des profils vient de la force de ces mécanismes régulateurs -et-de rappel.dans
la structure NK. D'ailieurs, le premier test de cohérence que F'on fait subir & un macro-modséle est bien d'avoir ce type
de profil de réponse pour des variantes classiques. A cet égard dans les structures NK ususlies :

-les échanges extérieurs viennent souvent réguler les variations de {a demande intérieure :
toute relance intérieure est partiellement satistaite par des importations; la dégradation du solde extérieur freine 2
son tour les effets de relance intérisure. Tous les modéles rendent compte de ce degré d'interpénétration et
d'ouverture des économies occidentales.

-le niveau des prix joue essentiellement en taux de croissance comme rappel pour beaucoup
des -évolutions en volume de la demande globale (exemple : les effets d'encaisse ou de précaution pour la
consommation des ménages dans DMS viennent diminuer le revenu disponible et affectable a la consommation
finale). La encore, une relance générant de linflation provogue une perte de compétitivité & terme, (parle rapporn
entre les prix intérieurs et extérieurs)

Dans la plupart des cas, -en plus de l'intéraction rési-nominal passant par le commerce extérieur
comme on vient de le voir, c'est la détermination du taux de salaire réel sur le marché du travail (par une relation de
type Philiips) -qui joue également comme mécanisme régulateur des modéies (cas de DMS). Les taux de salaires
déterminent grosso modo les colits unitaires de production (colt salarial par unité produite), qui a -son tour va
déterminer ie niveau de prix (soit & la production - cas de PROPAGE- soit & la valeur-ajoutée -.cas de DMS-) dont a
décrit plus haut l'action sur l'équilibre réel.

On peut analyser grace au modele DEF! [5] les eftets du mode de financement sur le niveau des
multiplicateurs associés c'est vrai, au méme type de relance que précedemment, mais ici ie "choc” est entretenu (on
dépense 5 milliards de francs 1880 en autoroutes étalés sur € ans entre 1980 et 1985). Quatre modalités de
financement sont examinées : monétaire, fiscal, obligataire et autofinancement, avec et sans délais de réalisation
des programmes annueis (voir [5] pour leur libelié exact).

Nous faisons abstraction des délais de réalisation, c'est-a-dire d'une répartition plus lissée des
dépenses, correspondant aux échéanciers réels de travaux (en fait cela conduit & décaler dun an les -eftets
maximaux de la relance).
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Les effets multiplicateurs de long terme sont maximaux pour les relances financées par création monétaire ou
augmentation de la TVA.

L'ettet multiplicateur sur le P.L.B. est de F'ordre de 1,6 & 1,7 & court terme, et 1,47 & long terme
pour ces deux modalités de financement pour le type de chox envisagé ci-dessus.

Le financement obligataire provoque & terme des efiets d'éviction des emprunts privés par les
placements publics, une demande accrue de crédits bancaires entrainant une hausse des taux d'interét qui alourdit
les factures financiéres des entreprises et ralentit la relance.

Les financements par péage ou par hausse des impdts directs sont des ponctions ou transferts
des ménages ou des entrerprises vers les sociéiés d'autoroutes : il y a baisse de la consommation ou hausse des
coiits et donc ralentissement de la relance.

La mesure de l'influence des modalités de financement sur Femploi généré par la relance montre
que le traitement que propose DEFI de cette question est trés correlé & I'efiet multiplicateur global & long terme : on
retrouve les enchainements classiques sur les variations du solde commercial extérieur (dépendant du
comportement importateur de la consommation des ménages).

Un financement par la TVA ne freine pas la relance et réduit fortement les déficits publics....

Seules ies modalités fiscales réduisent a court terme les déséquilibres budgétaires. Dans ce
registre, la TVA indéxée sur la production ne freine pas la relance, contrairement & I'iRPP. Les financements par
création monétaire s'opposent évidemment & cette logique.

...Mais, & terme, if renforce l'effet inflationniste

Les effets déja rencontrés du cycle de productivité provoguent & courl terme des effets
déflationnistes plus ou moins forts selon qu'on incite les ménages & consommer ou & se restreindre (seul le
financement par la TVA est inflationniste a court terme du fait de sa répsrcussion sur les prix de vente). Les
dérapages inflationnistes se produisent & long terme : dans le cas d'un financement par la TVA bien sir, mais aussi
par le biais de ia hausse des taux d'intéréts en cas de financement obligataire. lis sont nuls pour 'autofinancement
(mais l'etiet de relance est alors trés faible) ou pour le financement par création monétaire (mais alors les finances
publiques sont déséquilibrées).

Il faut donc choisir entre des modalités & effets contradictoires :

Du peint de vue d'un critére de l'emploi et de la relance, c'est le financement par création
monétaire qui 'lemporte, méme s'il est un tacteur de déséquilibre des comptes publics ou le financement par la TVA.
Du point de vue de linflation, c'est bien sir l'autofinancement et le financement par création monétaire qui
I'emportent.

Les tableaux ci-dessous résument ies résultats discutés ci-dessus

Modéle DEFI: EFFETS D'UN INVESTISSEMENT DE 5 MILLIARDS DE FRANCS 1880 EN AUTOROUTES
{choc entretenu de 1 Milliard par an, sans 0élais de réalisation)

A court ferme 1 #n Creation monéleire impots T.V.A Emprun - C.M.__| Emprunf - Péage |Autofinancement
Emplois crees 3500 3300 3800 3700 3700 2100
PBMF80 1630 142 n 1600 1600} 650
Excédent extérieur MF cotrants 500 400 530 500 500, 120
CFM - Consom, Fin. Ménages MFB0 450 210 50 450 450 -340
Excédent pube MF courants 520 40 5 520 -520 0]
Prix %) 0,03% 0,00% 0.01% -0,02% -0.02% 001%

A lono terme 6 ans Créalion monélaire Impéts T.V.A Emorunt - CM | Emprunf - Pésge }Autofinancement
Emplois crées 7300 4800 7300 6500 3200 2600
P8 Mrel 1470 820 1470 1310 20 410
Excédent extérieur MF courants 540 -280 $40 560 30 210,
CFM - Consom, Fin. Ménages MFB0 630) 50 680, 550 1% 140
Excédent public MF courants 580 860 1140 730 740 420
Prix {%) D,01% 0.02% 0.02% -0.01% 0.01% 0.00%
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Notes et références
[1] BUREAU D.
"Présentation générale de Mini-DMS Transport”
Note Ronéo - Direction de la Prévision, Bureau de 'Equipement, des Transports et de I'Energie
N* 13/C35, 24 janvier 1985

[2] DURAND B. et PASSERON H.
"L'incidence macroéconomique des dépenses d'investissement : 'exemple de la RATP"
Economie et Statistique, N* 181, octobre 1985.

[3] ILN.S.E.E. (Mabille S.) et O.E.S.T. (Pereira da Silva L.A.)
"Les effets d'entrainement & court et moyen terme des investissements en infrastructures et matériels
de transport”

Note Ronéo- Département Entreprises, Division "Etude des Entreprises” de 'INSEE
N’ 216/EE,18 décembre 1986

A la demande de I'O.E.S.T., 'INSEE a réalisé fin 1986 une simulation des effets macro-économiques
d'investissements en infrastructures de Transport, avec le modéle annuel de prévision dynamique & moyen terme
PROPAGE. PROPAGE "Modele détaillé de |'appareil productif frangais"ou modéle de PROjections Pluri-Annuelles
Glissantes mutti-sectorielies Collections de I'INSEE, C 103, juillet 1982. Pour cette simulation, on a supposé qu'un
investissement de 1 milliard de francs 1986 était réalisé en 1986 en plus du programme .autoroutier normal. Ce milliard
de francs est dépensé une seule fois, en une seule année, et intégraiement financé sans hypotheses particuliéres sur
l'origine des ressources. Tous les résultats sont des écarts relatifs par rapport aux P.G.D.

[4]) PEREIRA DA SILVA L.A.
"Effets économigues des investissements en infrastructures de Transport”
(résultats de quelques études exploratoires dans ie secteur des Transports)
Revue Transports, N' 322 - février 1987, pp. 73 2 82

[5) PILLU, J. M.
“Effets macroéconomigues d'une politique de relance par des investissements d'infrastructure”
Note S.A.E.P. - D.G.T.l. - Ministére des Transports, 26 juin 1981.

Les modalités de financement des investissements étudiées par DEFIsont :
1.Financement monétaire : avance de la Banque de France a I'Etat {(émission de Bons duv Trésor)
2.Financement fiscal (2 formes):
-a) augmentation uniforme et & structure de rendement préservée des impdts (1980 : 60% TVA; 14% IS et 26% IRPP)
b) augmentation de ia TVA sur les Transports
© 3.Financement obligataire (12% sur 12 ans) Etat avec remboursement financé par création monétaire
4. Financement autoroutier (2 formes):
a) Emission obligataire des sociétés (12% sur 12 ans) avec remboursement financé par péage

. b) Autofinancement des sociétés d'autoroutes

Dans ces deux derniers cas, le traitement a consisté & traduire cela en augmentation de I'"RPP des ménages, ou-en
diminution de leur revenu disponible (un péage étant assimilé & un "impdt volontaire”.
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Etude Bhin-Rhéns
FICHE N* 5

LES EFFETS INDIRECTS

La présente fiche traite.des conséquences que pourrait avoir la voie d'eau & grand
gabarit Rhin-Rhéne en matiere d'aménagement du territoire, de nuisances et sécurité,
de niveau de saturation des différents modes de transport.

Les incidence possibles sur I'aménagement du territoire

La question qui se pose est de savoir si la création d'une voie d'eau & grand gabarit
pourrait entrainer l'implantation d'activités dans les régions traversées.

Si la plupart des responsables politiques et économiques de ces régions se sont
prononceés en faveur de la réalisation de Rhin-Rhéne, c'est bien évidemment qu'ils
escomptent un tel effet positif sur I'activité éccnomique.

Il est certain que, comme on peut suppecser que la liaison Rhin-Main-Danube sera
prochainement achevée, les abords du canal Rhin-Rhéne (mais aussi du Rhin du nord
de la Suisse au débouché du Main, et peut-étre la partie inférieure de ce dernier)
constitueraient une situation de carrefour privilégiée pour les implantations d'entre-
prises pour lesquelles la proximité d'une voie d'eau est importante.

Ceci dit, de telles implantations peuvent-elles étre nombreuses ?

Il ne suffit pas de créer des zones industrielles en bordure de la voie d'eau pour que
ces derniéres se remplissent automatiquement, et, & cet égard, le calcul de la C.N.R.
relatif & I' "effet économique sur les zones riveraines” -est criticable, puisqu'il suppose,
sans justification, que les zones industrielles seront entiérement remplies en 15 ans
aprés mise en service du canal.

Il convient donc de se référer aux analyses qui ont pu étre faites sur les créations
d'activités liées & l'existence de bonnes infrastructures de transport, et notamment
d'une voie d'eau & grand gabarit.

D'une fagon générale, ces analyses ont montré que, parmi les motifs dimplantations
industrielles, I'existence de bonnes infrastructures ne vient que derriére plusieurs
autres tels que les disponibilités en terrains et en main d'oeuvre. Cependant, un
facteur non prépondérant a priori peut se révéler déterminant pour le choix entre deux
localisations équivalentes pour les facteurs principaux, et c'est pourquoi on & pu mettre
en évidence des effets positifs des infrastructures sur les implantations d'activites,
méme s'ils n‘ont pas l'automaticité que certains leur prétent.
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En ce qui concerne le cas particulier des voies d'eau 2 grand gabarit, nous citerons
les résultats d'études ci apres :

- une etude (datant de 1974) portant sur la Seine de Rouen & Conflans-
Sainte-Honorine et I'Oise de Conflans-Sainte-Honorine 2 Compiégne a montré que
le motif voie d'eau n'a été indiqué parmi les 5 premiers facteurs de localisation que
par 8 % des entreprises enquétées (situées a moins de 15 km de la voie navigable),
qui citent d'ailleurs aussi souvent les fonctions hydrauliques de la voie d'eau que
ses avantages pour les transports.

- dans le cadre d'une étude menée vers 1975 sur la Moselie canalisée, le motit voie
d'eau n'a été cite, parmi les motifs d'implantation, que par une entreprise en
premiere position et par 5 en deuxiéme position, sur 176 réponses; la plupart des
zones industrielles créées lors de 'aménagement de la Moselle restaient en grande
partie inoccupées lors de l'enquéte; par contre, dans les environs de Tréves, on a
constaté un développement industriel important, les travaux sur la canalisation de la
Moselie et la modernisation du port de Tréves ayant été accompagneés d'incitations
financiéres importantes du Gouvernement aliemand.

- des études belges anciennes (fin des années 1960) ont révélé qu'il y avait eu des
implantations en bordure de canaux, méme s'il s'est agi souvent du renouveau du
" potentiel d'une région et si le canal Albert Anvers-Liege a été décevant de ce pomt
de vue tant qu'il n'a pas été doublé par une autoroute.

D'autres études, dont nous n'avons pas eu connaissance directement, auraient mis en
évidence un développement industriel en bordure des voies d'eau suivantes :
Tenessee Valley, Volga, Don, Dniepr, Neckar, canal Rhin-Main-Danube (port de
Nurenberg), Grand canal d'Alsace.

Les études que nous avons pu analyser sont certes anciennes. Mais on peut dire que
I'évolution de la conjoncture ces derniéres années n'a pas di favoriser les implan-
tations industrielles en bordure des voies d'eau : la crise a réduit le nombre des
nouvelles implantations, et cela a été particuliérement vrai pour les industries lourdes,
seules intéressées par une voie d'eau , qui ont été particulierement touchées.
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En resumé, on peut dire que :

s'il était assure, l'impact positif de la liaison Rhin-Rhéne sur les implantations
industrielles serait un puissant argument en sa faveur;

la situation des régions frangaises traversées, proches du carrefour de 3 grandes
voies fluviales européennes, est trés favorable de ce point de vue:

- malheureusement, les entreprises pour lequelles l'existence d'une voie d'eau
constituent un facteur important d'implantation sont, .en pourcentage, trés
minoritaires, et risquent de I'étre encore d'avantage a l'avenir car les industries
lourdes resteraient vraisemblablement en stagnation méme si [|'évolution
économique générale était assez favorable;

- en tout cas, toute evaluation chiffrée d'un tel effet est pour le moins hasardeuse.

A noter qu'un tel eftet favorable dans la mesure ou il se produirait, conduirait & une
majoration du trafic et donc de l'avantage purement transport de [linvestissement, la
C.N.R. ayant été a cet égard prudente puisqu'elle n'a pas pris en compte de trafic
induit, contrairement & des estimations antérieures ot on prévoyait, de fagon optimiste,
un trafic induit pouvant atteindre un tier, voire la motié du total.

2 - Les nuisances et la sécurité

Nous n'aborderons pas ici les aspects techniques liés & la construction et a
I'exploitation de l'ouvrage, car, notamment, il ne nous appartient pas de nous
prononcer sur les observations que certains écologistes ont formulées a I'encontre du
projet Rhin-Rhéne (remarquons simplement, de ce point de vue, qu'une voie d'eau
peut avoir certains avantages, un plan d'eau pouvant s'inscrire harmonieusement dans
un paysage et pouvant avoir des avantages d'ordre hydraulique en certains endroits).

D'une tagon générale, le trafic fluvial n‘engendre que peu de nuisances par rapport a
d'autres modes de transport, et notamment la route, et est un mode de transport sdr;
donc tout report de trafic route sur voie d'eau qu'entrainerait la realisation de
Rhin-Rhdne serait le bienvenu sous cet aspect. Cependant cet avantage n'existe pas
pour le report rail-voie d'eau, et peut méme tourner au désavantage, du point de vue
pollution, lorsqu'il s'agit d'une ligne électrifiée (ce qui est le cas ici pour les trains de
marchandises qui empruntent plutét l'itinéraire électrifié passant par Dijon que la ligne
Lyon-Besangon, plus courte, mais non électrifiée).

L'avantage résultant du report route-voie d'eau .a été chiftré par la C.N.R. en termes
monétaires. Cette évaluation nous parait contestable, pour ies raisons suivantes :

- le principe méme de la traduction, en termes monétaires, d'élements tels que la
poliution et le bruit peut étre mis en cause; en fait, un tel procédé n'est pas utilise
dans les études économigques de notre Ministere, méme dans celles de la Direciton
des Routes, qui visent & monétariser le plus possible d'avantages liés & la réalisation
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d'un projet (pourtant les projets routiers diminuent souvent les nuisances : cas des
déviations d'agglomérations par exemple);

- une telle exclusion, dans les calculs habituels, provient & vrai-dire, non pas tant de
guestions de principe que de la difficulté, pour ne pas dire l'impossibilité, gu'ily a a
traduire les nuisances en termes monétaires, autrement que par des conventions de
calcul largement arbitraires (le méme reproche est parfois fait & la traduction de
l'insécurité en termes monétaires, qui, elle, est faite couramment);

- le rapport Bouladon, utilisé par la C.N.R., a fait 'objet d'observations,notamment de
la part du Conseil Général des Ponts et Chaussées; des notes établies par notre
Service en ont critiqué certains aspects méthodologiques, tant en lui reconnaissant
l'intérét de livrer sur certaines questions une premiere base d'analyse qui faisait
défaut; en outre, il avait alors été relevé que la route présente aussi des avantages
sociaux (souplesse des deplacements notamment);

- le rapport Laval sur la tarification de I'usage des infrastructures routieres, actualisé
en 1982, donne pour les coUts marginaux sociaux (maintenance et police de
l'infrastructure, insécurité, congestion) une valeur de 0,53 f/véh.km pour les semi-
remorques de 38 tonnes circulant sur routes nationales et autoroutes, soit environ
0,03 f/t.km; il s'agit d'un chiffre bien plus faible que celui de ia C.N.R. (0,47 F/t.km, en
valeur 1983), mais les couts de la poliution et du bruit n'y sont pas inclus; il y a2 une
tres grande différence avec le rapport Bouladon en ce qui concerne les colts de
congestion, qui dépendent de la situation de référence considérée.

En résume :

- le transfert route sur voie -d'eau qu'induirait la réalisation du canal Rhin-Rhéne serait
bénefique sur le plan des nuisances;

- son évaluation en termes monétaires reste, quant a elle, sujette a caution;

- cet.avantage ne portera que sur une part minornitaire du trafic de la voie d'eau, celui
en provenance du fer, (vraisemblablement plus important quoi qu'en dise la C.N.R.),
ne donnant pas lieu a un tel avantage.

3 - La congestion .des autres modes de transport

Les infrastructures ferroviaires sur les itinéraires qui seraient ‘touchés par la réalisation
de Rhin-Rhéne ne sont pas saturées et ne le seront pas & un avenir prévisibie (la
capacité en a été augmentée il y a quelques années par la realisation de la ligne
T.G.V. Paris-Sud-Est, qui a déchargé la ligne classique Dijon-Lyon, et par ies
électrifications de la rive droite du Rhéne et de Dijon-Bourg-Lyon).
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Par contre, I'axe autoroutier Beaune-Lyon-Marseille est saturé en période de pointe, et
la situation a long terme est encore plus préoccupante, malgré le répit que peuvent
procurer les elargissements & 2 x 3 voies réalisés ou projetés : une étude récente sur
la vallee du Rhéne a montré que, méme pour une hypothése de croissance du trafic
moderée (de l'ordre de 2 % par an), on aurait d'aujourd’hui & I'an 2000 un triplement
du nombre d'heures perdues en bouchons, qui atteindraient ainsi plusieurs millions
d'heures par an.

Cependant, l'avantage de la réalisation de Rhin-Rhéne de ce point de vue restera
limité, car la saturation de l'autoroute est davantage le fait des véhicules légers que
des poids lourds, beaucoup moins nombreux, surtout en pointe, méme si chacun d'eux
est plus encombrant qu'une voiture particuliére, et car le trafic Rhin-Rhéne proviendra
sans doute plus du fer que de la route, comme nous l'avons déja dit.

En conclusion, la voie d'eau Rhin-Rhéne aurait un effet favorable sur le pian de la
saturation routiére, mais qui restera marginal.
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Etude Bhin-Bhbéne

FICHE N "6

CRITIQUE DE L'ETUDE C.N.R.

Les trafics
Nous divergeons de la CNR sur deux points principaux :

- le potentiel de trafic
- et sa repartition entre modes

1- Le potentiel

Pour I'OEST le potentiel total, y compris sur réseau étranger est (base 1985).de 5,3
milliards de t.kms dont 3 milliards de t.kms en Franqe.

LLa CNR aboutit & 19,8 milliards de t.kms sur la liaison - (document annexe de l'étude
CNR). -

il y a donc une grande différence entre les deux évaluations.
On notera que I'évaluation du poientie!l faite par 'OEST ne diverge pas sensiblement
des analyses menées il y a 10 ans par le SAEI et le CERLIC.

Les raisons de cet écart sont les suivantes :

a- Bien que nous nous réferions & une zone plus large a I'Etranger, le
zonage de la CNR en France: va trés largement au-dela du seul axe Rhin-Rhone.

b- Par ailleurs, notre méthode élimine les flux peu massits, les produits non
transporiables par voie d'eau et bien sir le trafic correspondant aux liaisons déja
possibles via le Rhone a grand gabarit.

c- Enfin, nous avons largement pris en compte le trafic international ayant
comme premiére destination ies pays d'Europe du Nord-Ouest (RFA-Benelux) et la
Suisse; mais les détournements de trafic via Marseille ou Séte ont été négligés (bien
que les détournements de trafic pétroliers, ou chimiques existants soient repris
partiellement dans nos estimations).
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Le trafic de pur transit n'intéresse pas - a priori - les chargeurs frangais et ne constitue
qu'un avantage pour les ports. Par ailleurs les détournements de trafic ne semblent, en
I'état actuel des lignes desservant Marseille-Fos et Séte, pouvoir s'exercer bien
au-dela de rl'hinterland actuel de ces ports. Au contraire, la zone d'attraction de
Roterdam et d'Anvers, qui atteint déja Lyon, devrait s'étendre au détriment de
Marseille, voire du Havre.

Compte tenu de notre méthode de calcul pour le trafic international - qui comprend
nécessairement une partie du transit actuel - et du choix systématique des hypothéses
les plus favorables, il ne nous semble pas que l'omission du trafic détournable vers
Fos depuis 'Allemagne du sud remette en cause le volume global du potentiel.

2- La répartition modale
La repartition du potentiel (surévalué ) par la CNR repose sur les colts de transport.
Cette approche est contredite par les faits.
a- Les variables de concurrence résident dans les prix et non les codts.

b- Une concurrence par ies prix ne fait pas intervenir des prix moyens - a
fortiori des colts moyens (ou gquasi - marginaux) - mais des prix de marché (de site, de
ligne etc...). En réalité, s'il y a concurrence par les prix cela signifie que les courbes de
répartition des prix se superposent partiellement. Ainsi on ne comprend pas comment
la voie d'eau pourrait capter des trafics routiers qui, de toute évidence, suivant le
modele de la CNR, auraient du étre acquis par la SNCF en raison de ses prix (co(ts)
moindres.

c- Les prix n'expliquent pas la répartition modale "en général” mais sont

déterminants pour un marché donné, ou une demande spécifique & laquelle la voie
d'eau est suscesptible de répondre techniquement de maniére positive.

Dans ces conditions, la méthode de la CNR - qui s'autolimite en considérant une
saturation a 20 % de part modaie - ne peut rendre compte de la réalité.
Notre analyse, plus progmatique, conduit & deux hypothéses de potentiel :

- une hypothése basse ou sont repris ies trafics ferroviaires massifs, a priori
"contestables” par la voie d'eau.

- une hypothése haute regroupant tous les trafics massifs.
Nous estimons alors qu'une conquéte de 50% du potentiel par la voie d'eau est un

majorant. Ce point peut étre considéré comme un équilibre cohérent avec les courbes
supposées de distribution de prix des modes (hypothése basse) ou des transterts
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T
massifs de marché (hypothése haute).

Finalement nous arrivons a un trafic voie d'eau compris entre 1.1 et 1.4 milliard de :
t.kms en France, c'est-a-dire au 1/3 ou au 1/4 du trafic retenu par la CNR. i
La valorisation des avantages transport

1- En premier lieu, il nous parait dangereux de valoriser les avantages & partir des
écarts de colts moyens, le transfert n'étant pas total. Par conséquent, la concurrence

par les prix se faisant d'abord sur les prix proches, la méthode de la CNR sur-valorise
le bénéfice des chargeurs.

B s s R TN

Si nous pensons qu'il est possible de retenir 'avantage de 0,10 franc par t.-km dans
notre hypothése basse (transfert du seul recul), les transferts de la route devraient en
toute logique impliquer un avantage moyen inférieur au différentiel de prix route - voie
d'eau, puisque le trafic n'est pas actueliement passé au rail.

Nous avons adopté cependant des chiffres comparables & la CNR, encore une fois
pour prendre un majorant. Les chiffres retenus sont de 0,10 franc par t.km pour les
transferts rail-voie d'eau, et de 0,3 franc dans le cas d'un transfert depuis la route (soit '
0,17 francs en moyenne).

Selon nous, cette seule hypothése surestime d'environ 15 % !'avantage des
chargeurs.

2- En second lieu il convient de prendre en compte - ce que ne semble pas faire la
CNR - la totalité du trafic, y compris hors de nos frontiéres. Au contraire, le transit
nintéresse pas la collectivité nationale. C'est un avantage pour les seuls chargeurs
étrangers.

. RPN O % or

3- Compte tenu de limportance des flux internationaux, on peut s'interroger sur :
l'imputation des avantages des chargeurs. Dans le cas d'exportations comme I
d'imporntations la baisse des prix due a la liaison peut étre repercutée ou non sur les -
clients ou fournisseurs. Au total, seule une approche dynamique permettrait d'évaiuer ‘-
l'avantage net pour la collectivité & moyen-long terme. !

A tout le moins, il faut retenir que la prépondérence des exportations dans le potentiel
devrait conduire a un transfert important de 'avantage en taveur de I'étranger.

Notre choix a été de considérer que 50 % des avantages - pour un trafic aux 2/3
international- bénéficieraient aux étrangers.

N e e s g ot e cegnnt e e

4- Le passage du rail (ou de la route, dans une moindre mesure) a la voie d'eau d'une
part de trafic tend, mécaniquement, a renforcer ie pavilion étranger. Le monople
territorial de la SNCF conduit grossiérement a une répartition de recette entre
pavillons ferroviaires proportionelle aux distances parcourues dans chaque pays. Or,
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dans toutes les hypothéses le trafic ferroviaire sera le premier touché par la liaison
Rhin-Rhone.

Cet état de fait conduit - outre le transfert fer - voie d'eau - & une évasion de recettes au
profit de I'étranger. |l nous semble que dans le meilleur des cas cette évasion
correspondra a 50 % du trafic capté par la voie d'eau.

Au total donc, outre la sur évaluation des avantages tarifaires, I'approche de la CNR
conduit a I'évaluation d'un bilan partiel (elle ne tient pas compte des parcours &
l'etranger) mais pour l'ensemble de I'économie Européenne (voire mondiale) et non
pour la seule économie francaise.

La valorisation des autres effets -

1-1l n'est pas licite d'agréger des effets de relance et les avantages des
chargeurs. En efiet, la CNR fait la somme de valeurs ayant caractére de surplus
économique et la "contre valeur" des emplois créés, et des nuisances éludées.

2-Par ailleurs, on peut s'interroger sur l'évaluation méme de ces
avantages.

En effet, a ce stade de I'analyse, tout projet d'infrastructure est createur
d'emplois, et l'analyse de la CNR n'indique pas le surplus d'emplois généré par
Saone-Rhin par rapport & des projets alternatifs.

Eniin, la valorisation des nuisances éludées repose sur des valeurs trés
excessives, puisqu'elles dépassent le prix moyen du transport routier. A ce prix, il est
évident que la puissance publique serait fondée a interdire des trafics dont la
déséconomie excéde le colt de production majoré des taxes intérieures sur les
produits pétroliers.
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Etude Rhin-Rhéne

FICHE ANNEXE A

LE MARCHE DE LA SEINE
( TRAFIC INTERIEUR D"AMONT EN AVAL)

L'exemple est souvent donné du marché de la Seine pour justifier de la rentabilité des
voies fluviales - en dehors de tout effet de réseau.

Dans cette perspective I'analyse des trafics d’Amont en Aval peut étre édifiante. , .

Les cailculs qui suivent reposent sur une exploitation de SITRAM pour 1985 pour les
trafics intérieurs entre les départements d'lle de France riverains de la Seine, la Seine
Maritime et I'Eure.

1- Le trafic total, tous produits, d'environ 940 millions de t.km est composé pour 45 % ‘ |
de ceréales, 22 % de matériaux de construction et 10 % de produits "alimentaires” L

2- La part de la voie d'sau (56 % de I'ensemble) était de 71 % sur les céréales, 48 %
sur les produits alimentaires, 81 % sur les matériaux de construction, et de 34 % sur
le transport de véhicules. Ces produits représentent 99,7 % du trafic intérieur par
voie d'eau.

T g s e

4- Ces chiffres doivent étre considérés en tenant compte de I'importance des distances
fluviales par rapport & la route et au rail qui conduit @ une majoration de la part
modale de la voie d'eau.

A die & il ante & Sl dEEA Rt

5-L'analyse détailiée des trafics met en évidence une extréme concentration des
trafics fluviaux.

e epiene g owe
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Destination

Origine Eure Seine Maritime
Total Eau(%) Total Eau(%)

Oise 27,5 0 196,8 42

Paris 82,8"1 93 26,5, 63

Seine et Marne 19,2 0 240,3°2 75

Yvelines 19,3 0 66,2 41

Essonnes 5.2 0 58,83 60

Hauts de Seine 39,674 83,6, 60,5 34,5

Val d'oise 15,1 2,8 80,65 75

*1- 83 % du trafic par voie d'eav composé exclusivement de matériaux de construction
*2-88 % du trafic es composé de céreales
*3-83 % du trafic est composé de céreales et produits alimentaires

*4-Le trafic fluvial est composé exclusivermnent de matériaux de construction
représentant plus de 84 % des trafics tous modes

*5-60 % de matériaux de construction et 18 % de céreales

6- Ces chiffres confirment trois éléments principaux :

- la voie d'eau n'est présente qu'en cas de marchés massifs et
concentrés. Les seuils retenus dans notre analyse apparaissent comme optimistes.

- sa part de marché moyenne ne peut effectivement dépasser 50 %
pour une définition large des trafics, et compte tenu du biais des distances sur la
Seine.

- la répartition des trafics refiete une spécialisation trés forte des
modes, la voie d'eau ayant, sur l'axe, essentiellement capté du trafic de "type
ferroviaire”

En conclusion :

Si cette analyse confirme largement nos hypotheses, il n'en demeure pas
moins que le marché de la Seine doit étre considéré comme "structure”
par une logistique ancienne. Les chargeurs et autre opérateurs n'ont pas
sur l'axe Sabne-Rhin cette reelle polyvalence des installations. Le

- potentiel que nous avons évalué sur cet axe n'est accessible a la voie

d'eau qu‘'au prix d'investissements sur les chaines de transport dont la
rentabilité est observée par la de solutions techniques efficaces.
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Etude Rhin-Bhéne

FICHE ANNEXE

Comple Rendu de la réunion cv 28 avril 1977 du groupe
de travell praticue du Celcul Economique et cholbx
d'investissements publies (Lialson Rhin-Rhéne)
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lLes nvantefec & nttendre de cet wadnngoment relivent exclu-
sivement du domaine don limnuports et sont en principe rdécupérdz DaT les

trangporieurs et les cliarrseurs, sauf ol une tnrification o3t inustsurds,
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L'orateur raprelle qu'en frence les voies navizables sont e
[} . : R

1'Btat ctque les tcrifs pergus couvrent seulemsat 1'enizoties e

ces voieu. Quant 3 1z Direction des poris maritimes al dac voies nevigaties,

elle a un budget de l*ordre de 300 millions de {rzacz.

Le projet Rxin-Rhdne g fait daons g ren3é 1'obje? de .losieurs
reproris : en 1962 le rapsort BOULLOCIE comeluzit & une remsabili
faible cu projet maics restzglii nuancé dens sen grrrécistion ; T 1070, le

repport LEIRMITE conduisait & retexir l'opticn de ls rrenche zlsacienne.

Per ailleu:s, des ergagemens verbeux quent & lz réelicsiicn
e

un prograz=e d'action prioritaire du VIIzme Plen 2 é:t€ mis en ocuvre.

La note S.4.E.I. présentée ici a €té réslisée en 1G75, elle

-4

a été pracsdd d'études de trafic relistivezent i 30.-&3-8& neis réalisde dens

un délai assez bref.

2°/ = 2vzluntion Ses Daramétres Sccnonisues

2.2 - Le cofit d'imvesticsenmt

Lfévaluation des cofts rerose sur une étude du Comsedll
Général des Pontis et Chzissées et suprese un éielexment o3coz impeorignt des

travaux dans le temps. Zlle re retient Ddes d'intérits interczlairas li-

noncicrs maic Tepoce sur l'sctualispgticn dec cofits, 1'zanée d
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dtant 1984, Le trafic nationel est évolué en se bassnt suwr
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fluy oripgine=dentiantion. Des hypotheses sur les évolutionn de, ccncomnme-

tion: nt nur la rénlination de Foc permetient d'obienir des projectiins sour

1927 (ordre de grandeur 3 millions de tonnes).
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Le trafic international détourné vers le wri do darseilile
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peut 2tre estimé & 2 millions de tonnes & rertir de 1SB5.

Quant zu trafic induit per la crésliicn de nouesles Jitls

industrielles instzllées le ‘long de la voie d'ezu, i

Sde 2 frops e 2 od
& eT¢ eV .ta & TarTlr
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d'un inventzire des surfaces susceptibles d'sccueill

les ou poritusires, cn.temant compie d'un taux dlémiesicn du traflic progor-

+ionnel 2 la surface et veriesnt suivant lpg dizisuce & lz zene au csnel.
Cette évaluaiion suprose une cerizine réussite des implaniaticne zudust

les. La. cohérence enire les hypothéses faites sur 1l'icdusiriglisetion et les

preieciions d'emplois ont éié vérifides. Le trefic induif p €ié estimé 2
environ 5 zmillions de tomnes ; ce chiffre est sujet & une forfe inceriizule.’

2. ¢ = Bvalurtion des avanteszes

L'¢tude cherche 2 éveluer les svanteges rzous lz collectiviié
- e
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de la réalisztion du cenal. Ces aventzges ne s'identilien

e
aussi notd gue lec marchanéises transporiées par voie d'eau sont de natiuTe
b

asnez hétérogdnes. L'avantage pour le

voie ferzde vers la voie d'esu n éié évelud dane 1'étule Z.4.2.I, & 3 cen~
tipes par tonne-XSloméire, slors gque lz D.F.M.V.X, &rg;osait vz cuilfre 2s
5 centimes par tomne-xiliomeire. Pour le trefic indui: le chifire guil & ¢ié
retenu est de 1,5 centime pz> tonne-kiloneire et de 2,5 Irencc per tonne

iransporiée, on peut se demander si les gvantages atisehrés ou trelic In
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national doivent 2i-e comptabiliasés

g e
attachés au trafic induit, asucume Solution incontestable ne s

Sur la base de ces méithodes liavazntag

e
2 20 millionn de froncs. On peut noter qu'il est faidble on regard du eol:

de réalisation cui st de 7 millisrds de franes. L'avaniage o été calsu
jusqu'en 1950 en ase foncdant sur une progressicn lindgire cu

1990 ont z faii 1'hypothése que les gventages cciseoeient de 5 % oRr e, ©
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Le teux d'actuglicsation retenu par 1'éitude a €td de 10 W

. 4 N . ’
usgu'en 1920 et de £ Jv apres 1920, Les résuliats de 1'#iude nsuvent 2i:

s

résumés sinsi :

sur 20 eang ropresid o solis est deel b 10K

é
le gain actualisd sur 50 ens raprorié su colt est de liordre de 2C%. Le taux

3°/- ¥. FISCLER discute de trois domzines éons leasguels wne

évaluaticn quantifiée des avanieges est &ifficile.

a) Tout d'abord en ce qui concerne la crdation d'empleois
régionaux (10,000 entlois le lomg du canzl ont été prévus), des diversence:
existent entre les évelustions. Dlzutre part il se pose un probléze métnolo-

logique non résolu :

b’

¥ conduisent-ils & ltutilisstion d'une zain~&'oeuvre leccz

ou zu conirzire & un trancfer: de populeticn vers lz zeng du czmel?

I1 faut noter cue si le projet a Tegu wn bon gotoueil de le
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z
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€es Tézions et de leurs élus (;raaet ner parisien), 12 D 2
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ripiion zu ViIeme Pien.
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b) Le probleme de la battelerie a €ié ézzlement
Toble-

~t -

le développement des voies d'ezu mecdernisdes riscue d'cgzgTaver le

[
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mes de reccnversion dans un secteur enccre tres zriisenzi.

c) Enfin le probléme du financement fzit apperelire 3z

dispropertion entre les 300 millions du budget de le D.P.H.V.H., et les

6 milliards nécesoaires A la rénlisation de 1'opér tien. I y & peu & gtten-
dre den emprunis ; le péame envisgsé n'excéderait rzc ! ceniime par kile-
mdtre el il y a, semble-til, relativement peu & attendre des fingncexm
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L'oratcur note enfin 1e¢s problizan
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du canal en matidre cdlenvirenn nt et il souligne ies incertitudes cul

Stattachent & 1'dvolution du irdafie, A 1'dvaluntion des avaningen h Yo fois
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parce qu'il

'agil c¢'un investissement & tres long terrze, parce gusz le ir

fTic nctuel est inexisciant el que lea marchandises trozmsportdzs sont exisée

mement diverses,
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Tout d'zbord des gquestions ont été

iy

lec prdvisions de cofits.

M. MILLERCH s'édtonne en par cul;e* de lpn certitude serein

'

avec laquelle on se réfugie derricre le calcul du Conceil Cénérsl dec Pond

. » Y Py

et Chgussdes et se demande ci on o une idée des fourchettes daus lessuels

pourrzient 3e situer les colits.

d'écleircicsenent, i1l note en particulier gue l'indice dez priz dzs ira-
vaux a ¢rQ dens un passé récent de fagen tres rarzide Zzis il ranse que ce
c

indice sSurestize peut-éire la cr

En ce cul concerne les prévisicas &

trafic, M, MLZNOU note

e
que le trafic de la veie d'eau est un trafic captif et cu'il censiitte pour

‘o

environ 55 en Dproduiis pétroliers et en meiériaux de comsiruction.
M. PISCHZR note que les trafics gliobaux soni sans doute
un peu optimiste ; cet avis est partagd par M. JEANJHAN gul pense cue 1'¢

présenide ici constitue la version optimiste de ls collec

osécs en ce gul concerne
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n'ont pan éi¢ effectucden de fagon nlus systémotiogue et mournuol les hyno-
theéses n'ont pos été regroupdes de menidre & dérinir un cerizin nomore de
scénegrios contraciés.

vy 1 Clald

t. CRUCK vz dens le n2ne sens qua M. FRUICCIT en o qui ~o- 3

cerne les scéngrios. M. FRANCONY se demande si deux scénarics, i'w

d'une hypothése d'énergie trées chére et llautre diuac Lypoithsse Q4 w..lg .

trts bon merché n'aursient pss pu 2tre envisageées.

Y. TISCEER note gu'en gézéral les voles navigabiss sont
vlus éconczmes en energ"e cue les voies ferrées cu le tra-stert roulier, co-
pendant il re:a:que gu'il y & des coQts indirects en énergic €95 a2 l'uti- ;

lisszticn du canzl, fonctionnement des écluses, Dompage £2s esux du Rhin
et gue le bilan glodbal n'est pas exirioement clair a priori, ¢

ne secble pas gu'une éiude extrizenent précise sur cs Toint 2

M. LUTPALLA se dezonde si la contezinéricaticn des transzeris

ey

et son dévelorpement ne sont pas susceptilbles de modifier les hysothéses

retenues, Lo
e

La discussion s'est ensuite engegée sur 1o probleme de la !;

terificetion. Pour ¥, FASKOU il s'egit d'un rrodlime imzoriamt gue 1'sa re- E
P

trouve dans les guesiions &e transport.Par exexzple actuclliement ea ce zul I

oy

concerne la route on veut estimer gue, cans lg cas de2 Toddd leowxds, il ¥

& surtarification dens lJes, périodes de cireculation fluide et azu coniraire
sous-tarificetion dans les périodes de circuletion & cauce de l'effct dlen

-

conbrement. In ce cul concerne les voies navigables, 1'élasiicité de 12 de-
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mande gu prix est mal connue meis on l'esiinme feidle ; il senble gue le

vy

peramiire imtortant pris en compie par les usegers scit 1z guzlité du ses

’

viee et gue le tarif ne soit pss déierm nan..
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¥. LEROUX note qu'on me peut éluder le Protld

et cu'on ne peut enviszrer de mettre en vigueus une tarifizati
navigable 3ans se poser le problime de 1l'effet sur la circulation

tarificaticn n'est donc Pes un Trodleame secondaire.

routigre. lLa




Dann ny wépanne ¥, FIOCHER £ait wvoleir gun 1'aveantsrse uwesurd
cot un ovantage pour la collectivitd, il note gu'effectivarent 1z nliune
e bier un effet sur Q2 ripartition du irafic. L'éiude S.4. 3.1, ~usnt & elie,
a 4té réslisde avec 1'hypoihdse d'un péege nul, e pdage cavinage nw “e-

s izpor tant sur le volume du trafic.

rait d'un ce“t;me par tomme-kilomeire nlewreit, sem
re
M. LERCTX note cu'il s'agit 1& é'un redoutcble prodlims o2

méthodologie eco“cu- ue. -

H. CHERVLL se demende pourquoi on & divisé por deux 1'avan-
tare pour lec trafic détournéd qui éteii de 3 centimes por fonne~ltilomeire ‘
pour ne retenir gque 1,5 ceniime par itonne-kilcméire en ce gui cencerns le

t"'&.&lc ﬂndd-s X3

K. MILLZRCN indicque que ce coefficisat adils refidte wne

| 2t

hypotheze qu'on peut juger hércIque sur ls lizdexité 2e lz fomction Ze iz
demande.
M, MILLIRCN évoque auss

i
trensforzztion structurelle et trensformation zarzinale.

M. Vi2TRE appuyé par M. PISCEER rense zue la Téalisation

du canel ne peut &tre conslidérée cemze une trgnnfowrns

place duns llennemble des trenspor:s, mais gqu'ells peut &ire gusiifiee

de ctructurelle dann l'enscemble du transport fluviel

M. CRUON note gue les infrastructurcs en mnptiere de veies

- - -t . < 2 aa Al "t Vel
navigeables sent trec enciennes et gue la creaticn d'un eznal slnin~oscele

N

aurait deu consdouences oui irsient su-deld: d'une dizpine de gcnéraiiens.

e

Y. CUESNKRIE note gue l'écrzczement des poveniszes eb des -

cofits dens le lenz terme 1ié & llutilisstion d'un taux d'ac

pose deux types de guestions :




- 19/ -~ d'une DaTrt est-ce cuel’hyoToihboe aclen lacuelle le zau
d'actuclingtien Goit Bire maintesu 2 10 & quel guaz soit l'hcrizen gugacl on

se place est satisfaisantc en perticulier compie tenu des imcertitudns gu'il

¥y aura cur la creoissance & horizon lointain.,

-

2°/ - l'effet d'écrasenent du tavT d'artus
compencé nar den plicaemants de la veleur reletive nccerdd

en c¢ senz 1'elfet du taux d'actuslization peut den
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dlauires effets., M. GUECHERIE se demande si l'étud

szmnent ces putires effets.

‘ ' 2°/ Ques+ions snnexes

Pour M. CEERVEL,zlors que le calcul éaonomigue conelugit
au rejet du vrojet, la décision d'accepiation qui o étg prise, met en csusc
vl éoonomisic Iui-mirs. L cst

seit la clairvoyance du ddciders, soit le calau onemiTic

égard 11 a'dlonne gue les colculs deoncmigues ne fassent izmterveni

dcs problimes qui 13 paraissent essentiels, prodlémes de devises, de coli
d'énergie, de l'caploi, problémes liés & l'oménegement du territoire.

) Il lui parait indisrensadle cue les calculs scient au meins
e les domuines suivanis : énertic,

pasoriin d'un certain nombre de bilars den

Y. FISCHER reppelle les problizes méthodologzigues gu'il 2

déerits précédemment en ce gui concerne l'emzlol et les &ifiiculiés Ae Tréd-

vision,

M. JRANJILAN indique qu'z scn zvis, dans 1'éiet a2ctucl des
bilans oudl soiant rois

choses, on ce. incepable de faire des

fiables.
In ce nui concerne )'amndnagement du territeire, M. FIACHER

note que le projet a€lé hLien accueil 13 av nivezu Tégiomal Dar les dlus
queln gque noient leurs opiionu politigues. Par nillewsn le prejet dnit 2ir
ntexte europden et mis en paralléele avec le projet de

reclanad dans con
cgd=c de l'inté

lianqon Rhin-barnube ; il & un aspect symbolisue dann le

gration curopdenne.
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.« Pour ¥, CRUON 1a non~-prise en compie dac ellcbs du prijet

:
|

sur l'aminazenent 3u territoire est un vice fondmmental de 1'étude, l'a
s ménagement du territoivs ne doit pae 2tre une annere dsns le ealaul 4iiro-
mique mais au contrzire e tenlre de l'analyse écomomigne,

' M. FICXOT indique cependant gue les eifets posiils &

roint de vue de l'zmdnzremens du territoire sont tr2s.2iffigilzc L vol-wiser
et gue la D 4 T A R par exesple n'éteit pas favereblw su projet.
f. JEANJCZAN indigque cue le rroblime de l'zménagement du far-

. ~ s
- vy ey
toraxd -

ritoire 2 bien €té posé mais il lui semble gu'sucun szdnurio a'est &l

Pour M. FIGXOT le fait que 1'étude écenmermicue it coriels

W0

au rejet du projet slers gue lz décipion politigue lui 2 €1€,du =eins rour
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lt'inatant foverable, doit conduire 2 se poser ls guasticn &
aue Jen penn qui ont fait l'dtude cnt tenu coczpie dey gutres chumps de préoc-
eupation du ddcideur et en particulier ont-ilz tenu comp:é du zens & tre

long terme de l'pction envicarsée qui impligue une rdorientaticn & horizon
assez lointain des axes de transport ? le guestion est e saveir si ces
2utres ordres de préoccupaticns peuvent 4ire abordés re> ces reéfliexions

]
éconozicues et ¢'est le cuesticn sur laguelle le greoupe Soit s¢ eoniunirer.

M. LEROUX <regrette gue les prehlizes 2e Tinarnenant soient
considérés comme hors celcul et se demande cexment on pourreit les inté-

grer. 11 note écalement gue l'uvnanimité des régions concerndes surla rza-
lisgztion du rrojet s'expligue par le fzit que le fingncszant est un fineo-
cerent national. IJ c'interroge sur la possibilité de metirz en ceuvTe une
participation doi rérions dénéficiaires et de répars :

res au proratn des avaniages.

"Pour M. MASNOU cette question du finencement est une que-
tion qui spparaft d'une fegon permancnte dans le domzine des transto

-

Quelle cue soit la rentabilité des projets, le financement n'ext zal &35




K, JEZANJCAK oe demande ci llemsexbtle de l'epndration a2 dien
éi¢ reclassé cann son contexie, la D.PUMLV.M. o 4¢3 choix & opdrer entre

les investinnenents 3 faire et un de cen cholix. conearne in liniact Doine Nord

&)

t la liginon Rhin-Rhéne. Ceci conduit d'aillours X penaer gu'una nariic des

critiques cui ont pu 23ire faites au czlecul éecncszune lors de ceite 7dunce

doivent &ire atidpudec, les erreurs d'éveluation sroulaiiszent il

propos de l'opération.Rhin-BbSnc, sont probeblement de midme s2ni i ml-e
bl |

orire de grandeur que celles faites Twour l"opdraiicn Seine=iiord o1 div.: &

cas l'opération Scine-Nord apparali effectivement rius rentsdble gus l'uzéra-

tion Rhin-Rhéne. -

¥, WIGCNOT con*e“.e le point de vue e M, JEANJIAN darns 12
on doit metire

vy

mesure ou il croit gue le probleme n'est pas de sevsir s
2 milliards sur Rhin-Rhdne ou bien sur Seine-Nord meis gque se pose le Tro=-
bleme de la structurztion d'une zone éconc:ique.décentrée. A cet épard

il lui semble gue le fait gque le peyeur soif =atlisnil,
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norbre d'avanteges itouchent plusieurs zpays, est un élément spécifigue qud

doit &tre considére.
i, LEROUX indique gu'il lui pereit Jozmdemental gu'une grznde

clarté prénide & lz prisentation du calsul écononmi oue' en pariiculier

N

tOutcn les hypoithtses deivent &tre jndiguées. I

< 3 -~ e =
CST SongeToul L2 e

oy

s'expliouer sur les hymoithitses gu'nn feit cor on se met ea situsiicn

3| . “ - Y . - <
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ver le décideur d'un élément d'a;préciation : oT
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rigueur Z£eg son exirdne o
inverse gqui congiste & dire que le Trojet serazit —coicsble sous

telles hyrothéses permet une présentation romzssée et dciziraentie der Té-

sultats du calcul écononigue;

réconise gue i€ gTouvre poursuive

.

v

En conclusion, ¥. HILLERCN

'S

ﬁ

el

nz réflexion Aans plusieurs directions et en parficulier sur ce probll

de )'intdzration de certains: effets mncro-économiques par le biais par

exemple de modlles et d'anclyses Tégionegles.
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