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PREMIERE PARTIE: OBJECTIFS

1.1, Mesure de 1'intér&t commwnautaire de projets d'infrastructure de transport

1.1.1. 11 est difficile d'apprécier 1'intér&t potentiel que présentent certains
projets pour la Communauté, S'il est aisé d'estimer d'une fagon générale
la valeur de projets importants pour l'intégration, la convergence, etc...
de la Communauté, il est en revanche plus difficile de traduire cette
valeur en termes tangibles, voire quantifiables. Aprés avoir reconnu
ltimportance d'une évaluation correcte de 1'intér8t communautaire et
lui avoir accordé un r8le essentiel dans ses propositions de politique
communautaire en matiére d'infrastructures de transport, la Commission

a entrepris une étude pilote de cette question dans le cadre de son
programme de recherche., La présente note commente abondamment les °
résultats de cette étude.

1.1.2. Les trois éléments principaux & prendre en compte dans 1'évaluation de E
' 1tintérét communautaire sont les suivtans: :

Premiérement: Quels ‘sont les facteurs impliqués? Quele est leur importance
pour la Commumauté et comment peuvent-ils &tre mesurés ou
méme mieux exprimés en termes monétaires ?

Deuxiémement: Développer une méthodologie permettant d'apprécier les
: facteurs en vue d'evaluer leur 1nterét pour la Communauté.

Cela concerme particuliérement la prop031t10n de reglement
‘relatif & 1l'aide financiére communautaire pour des projets
reconnus d'1nteret communautalre. -

) - Troisiemement: Etablir une approche fondee sur la methodologle pouvant
8tre appllquee d'une fagon générale, :

_,1.2. Plan du documénf

Le présent document poursu1t deux objectlfs.

Premidrement ¢ presenter 1'état de l'évaluation de ltintéré&t communautaire
en se fondant essentiellement -sur les rapports de SETEC
" Economie et de Coopers Lybrand., Les commentaires du comité et
‘toutes les suggestions seront pris en compte dans le rapport
sur ce sujet soumis au Conseil, '

Deuxiémement ¢ présenter quelques idées sur les travaux futurs & effectuer -
en ce domaine, Toute idée sur ce sujet sera la bienvenue.
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DEUXIEE PARTIE: MESURE DE LPTNTERET COMMUNAUTAIRE

2. 1.

e noie préliminzire sdrsssée su comité d’infrast:ucture an
sujet de la memure de 1intérlh communawtaire (Vi1/276/79)
suggérait que 1%Elzboration d'une méthodologie destinée &
mesurer les divers éléments pourrait partir de l'une des deux
approches suivanies:

Premiérament s Développar un nouvean systéme 2 partir des premiers
principes applicablss a tous les projetss .

Devxiemenent s Adopter une approche plns pragmatique se fondant sur

- les méthodes couvramment utilisées dans les E&ats membres,

" La premiére aprroche est évidaswment séduisante d'un point de vue

thécrique dans la mesure oll elle permettrait de développer un

systéme concn spécialement pour les problémes spécifiques de la -
mesure des avantsges et des coiltsc pour la Commvnanté dans un grand
nombre de demaines. Coependant, les avantages théoriques d'une telle
approche ne cozncenseraient pas les vEritables difficultés pratiques

. qu'ils comporteraient., C'est pourguoi la préférence va & la deuxiéme

2+2,

approche. On propose dfutiliser la méthode désormais classique de
1'analyse cofiis~avantages (en y intégrant éventuellement quelques .
é1léments d'analyse multi-critéres). L'estimation des impondérables,

‘du taux dfactualisation, etc. pose des problémes, mais plutdt que de ~

rechercher une epproche standard, il semble préférable,. pour des
raisons pratiques et de compréhension, de définir un cadre
suffisamment soupie pour y inclure les procédures d-évalmation
couramment utilisées au nivesu national. L'expérience acquise avec
1'étude de certains cas pourralt permettre dtadopter certains’

:elements communs approuveés gui flwureralent dans les nouvelles études
sounises & la Communautu. , -

I1 ne‘sérait pes inutile de rappeler ici briévement les arguments
qui sous-tendent le développement d'une politique communautaire dans
le domaine des infrastructures de transport. Un certain nombre de

facteurs, d'importance parfois différente, doivent 8tre considérés.

‘D'uune part, le trafic international svaccrof} constamment et nécessite,

pour &tre efficacement planifié, un systéme qui ne soit pas limité aunx-
frontiéres naticnales. A cela s'ajoute l'importance générale des
infrastructures de transport pour le succes des politiques commuman—
taires en matiére ‘de convergence des économies et, notamment, pour la
stimulation des régions les moins dévaloppées. Les infrastructures de
transport peuvent également jouer un rfle important dans les politiqumes
énergétique et de relance industrielle, sans parler des rapports
exigtant avec la politique générale commune des transports. Tous ces
éléments plaident en faveur de 1l'intervention de la Communauté dans

le deéveloppement des programmes d'infrastructure et, par conséquent,
de la pocssibilité de mesurer 1'iafluence des d1fferents proaets sur

la Communauté,
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A l'inverse, d'autres arguments suggérent une limitation de
l%intervention communautaire. Ils ont trait aux complications
pratiques résuitant de la réalisation de programmes multi-
naticnaux et 4 l'assurance que les intér&is locaux régionaux

- sont bien pris en considération. Bien que la force de ces derniers

arguments apparaisse clairement et ne puisge &tre contestée, il
est possible d*établir un paralélle entre la hiérarchie de la
planification au niveau naticnal et celle de la planification aun

niveaun communautaire. Tous les Eitats membres considérent qu'il est

rlus efficace de programmer les grandes voies de communication au
niveau national et de laisser la responsabiliié des voies départe-.
mentales et locales aux autorités locales., De la m@&ne fagon qu'il
faut mettre en place un réseau national efficace, il faut créer

un réseau de grandes voies de communication qui réponde aux

besoins de l'ensemble de la Communauté. Ce réseau pourrait &tre

tout d'abord limité aux voies qui assurent déja une partie importante
du trafic international et du transit, puis étendu & celles qui
présentent un intérét particulier pour le développement des régions
ou pour des politiques de grand intér&t communautaire,

Prétendre que pour des raisons d'efficacité, il y a tout lieu
d'inclure 1'élément d'intér&t communautaire dans la planification
des grands projets d'infrastructure de iransport ne revient pas a
prétendre que la Communzuté devrait également participer au finance-
ment de ces projets., L'argumentation devrait &tre étayée pour en
arriver la. Si 1'on considére & nouveau lfautre parall2le entre la
planification au niveau communautaire et la hiérarchie de la plani-

" fication au niveau national, il est possible de relever un autre

élément intéressant. Les routes dtimportance nationale sont financées
& 1'échelon national au moyen de taxes nationales ou, dans le cas des
chemins de fer, par le biais de la tarification. Les projets d'infra-

- structure de transport sont appréciés d'aprés les avantages qu'ils

procurent & l'ensemble du pays. Aucune recherche spécifique n'a été
faite pour s'assurer qu'un quelconque bilan des dépenses est établi

_au niveau régional. Les objectifs régionaux sont plutdt englobés dans
- le cadre des objectifs de l'ensemble de l'activité du secteur public,

y compris les transports. Si l'on suppose que l'évaluation au niveau
national des divers projets concurrents est effectuée en tenant compte
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de leur intérét communzuiai : ravail supplémentaire ne
serz nécessairas 25 hre: scteront leur budget de
fagon & optimis ; .'-, lobauy nets indépendamment de
la destination i s Lesg avan ages résultant de

1?amélioration ag

de 1%économie communaut*ire sous f*rme de réduction de cofits et

de prix qui bénéficieront & {fous. A long terme, cette théorie de

la redistritution des avantsges pourrait €tre jastifiée. Cependant,
pour 1tavenir immédiat, les wdcanizmes commuunsutaires de nature

a garantir un tel re"u_%at, sont encore bien peu développés., Clest
pourquoi 1l%zide communsutaire pour le financement de ce projet est
"justifiée., Le principe en est simple, Les "surplus" qui échoient

sous forme d'avaniages 4 1llensemble de la Communauté, du fait de la
réalisation d'un orojet, peuvent &trs évaludés et quelques—uns de

ces avantagss restitués & 1l'état promoteur sous forme d'une aide.
finenciére destinée & compenser l'acception du projet communautaire
dans son programme naticnal. Plus simplement, il s'agit de développer
le rGle financier de la Ccmmunauté et d'essa yer de chlffrer 1'1nterét
communautaire.

Apreés avoir presen‘te b*:.evemen'f; quelques—'lms ‘des a.z-oumen’cs en faveur <
, d'une politicue d'infrastructure communautaire, il convient maintenant
dexaminer en détail les relaticns existant entre les infrastructures
de transport et l'activité communzutaire. Sur ce plan, les domaznes
politiques suivants ravﬁtent w intdrét partlculler°

politigue économique
politique en matiére de concurrence
politique régionale
S : . politique énérgétique
politique industrielle -
volitique en matidre d'environneﬁeni

pelitique des transports.
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Pcliticue éconcmique - ’ ' )

La pelitique de la Communauté consiste & développer harmonieusement .
les installations des Elais membres qui présentent un intérét
éconcmigue. La réalisation d’;mpoLmuaies infrastructures de transport
peui avoir trois effets pr1n01pauh'

Premidrement: les infrastructures ds transport contribuent au bien~
8tre général, & l'expansion et au développement
économique, leurs coilts davant naturellement &tre
inférieurs & la somme des avantages procurés.

Deuxiémemeni: actuellement, le bien-&ire dépasse de loin le simple
: bien-&tre écornomiques 1l’aspect écologique des projets,
entre autr°s, doit 8tre également prxs en. con51derat10n.

Troigiémement: la réduction du nombre des barriédres qui entravent les
transports contribusrait effectivement & l'intégration
de la Communauté et faciliterait le processus de
"convergence des économies des Etats membres. Les -
échanges commerciaux, notamment, seraient stimulés.

I1 apparaft donc clairement que 1'intérét communawtaire d'importants -
projets existent a priori et que son importance dans la réussite de la
poursulte de l'intégration de la Communauté pourrait &tre cons1derab1e.

Politique en matidre de concurrence . T P

La Communauté a fait de sérieux progrés dans la suppression des
barrlpres législatives et fiscales qui entravent les échanges. Il
n'en reste pas moins que certaines barridres existent encore et,
parmi elles, il est clair qu'une bomnne partie est représentée par

des barriéres physiques ou d'autres difficultés du systimes de trans-
port. Les projets permettant d'éliminer ces barriéres apporteraient
une contribution. efficace au succes de la pollthue en matiére de

_concurrence.

Politique rézionale

Le lien qui relie la politique régionale et la réalisation d'infra-

structures de transport est aisé & déceler, mais bien plus difficile
& évaluer: c'est manifestement un domalne qul mérite cependant d'@tre
pris en considératicn. - :

Politicue énerzétigque

Ia politique énergétique de la Commission vise & accroftre le rendement

d'utilisation de 1'énergie et & réduire la dépendance des importations

d'énergie. Compte tenu du pourcentage important d'énergie, en particulier

d'énergie importée, consommée par le secteur des transport, il va de
soi que la politigue en matiére de développement des infrastructures de
transport a une importance considérable dans ce domaine.
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Politious industrielle ‘ L S o .

« ®

Lfinfluence sur la politigue :nduet‘-elle doit etro examinée sous
deux aspscits: ’

la phase de consirTuciion. Pendant cette phase,
muliipiicateur sera considérable, surtout dans
dg la swdnrr“ is, de la constiruction et
nipement. - o 7 .
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Politicue en matidre d’onv:rO'“omnwt ' - . ) -

Les liens exigtant erntres wn projset d'infrastruciure de transport et la

pollv*cue en matisdre denvironnement sont fput 2 fait clairs: les

conséquences du niveaw dz la pollubion,.des nuisances sonores etc.
rent &tre prisss @lcon sidération.

Politigue des Hransporss

La politique communautaire sn matidre de transport a pour objet de

-garantir que la Tourniture de services dz transports & l'intérieur de

la Communauté réponde efficacement &.la demande. Il est désormais

reconnu que le développement ‘d"une poiitique efflcace d'infrastructure

de ‘l:ra.nsno;r"L constitue un élément essentiel de la pollthue globale . -
des transports. Nombre de problémes auxguels sont confrontés les -

- transports au niveau communantaire ne semblent pas pouvoir trouver

de solution en l'absence d'actions positives dans le domaine des

-infrastructures, m8me si 1'on .admet que les fonds disponibles pour

de nouveaux investissements doivent &tre contr8lés plus soigneusement.
Clest pourguei il y a lieu dé congidérer plus attentivement dans
quelle mesure un projet est conforme aux objectifs généraux de la
politique commune des transports et contribue & leur poursuite, et
de tenir compte de ces résuliats dens 1l'évaluation du projet.

?

L]

Il ressort claireunent des commentaires precédents que les- effets
externes d'un projet ilmportant peuvent avoir des conséquences notables
pour l'ensemble de la Communsuté. A l'instar des vagues provoquées

" par la chute d'une pisrre dans l'eau, les effets ont tendance a

diminuer en Toncticn de 1'éloignement par rapport au point d'impact
initial, I1 est plus que probable gue c?est le ou les pays directement
concernés gqui bénéficieront des principaux effets de l'investissement,
mais les autres Etats menbres également peuvent s'attendre a des
avantages substentiels. '
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Document interne

Nature et étenduc de 1?intér2t communautaire éventuel de la

construction d'une liaiscn Tixe & travers la Manche.

Présentation de gqueiquszs résultats d'une étude conflee par la
- Commission des Communauntés europcennes a’

Coopers &.Lybrand-Assoclates?'Londres
SETEC Economie, Paris .. '

"1979/19€0

Note ¢ Le présent document fait partie d'un rapport sur 1l'état actuel de la

- théorie de "l'intér2t communautaire"” présenté par la Commission au

. Comité dfinfrastructure, Cette présentation prend un tunnel & voie

- unique comme cas de figure pour la simple raison qu'il s'agit la ,
du projet pour lequel on dispocse du maximum d'informations. Ce choix
n'impligque ni engegement d'aide éventuelle au projet, ni préférence
d'un projet par rapport & un autre. Les résultats figurant dans le
rapport sont naturellement provisoires et devront 2tre revus avant
de procéder & une analyse détaillée. Les résultats sont presentes
sans aucun envagement de la part de la Comm1s51on.

2
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Forme de 1'évaluation - -

Le paragrapne 3,3. décrit le projet de tunnel actuellement proposé par les
entreprises ferroviaires (S.N.C.F. et B.R. ) Les grandes lignes des autres pro-
jets considérés figurent au paragraphe 3.4, Le paragraphe 3.5. contient une
description des scénarios envisageables et des prévisions de la demande. (L'annexe
1 donne des informations plus detalllees) Le paragraphe 3.6. donne les résultats
de 1'évaluation financiére des projets ainsi que de 1l%analyse cofllts~avantages de
1'intéret communautaire., Le paragraphe 3.7. drésente une tentative de répartition
des colits et des recettes et le paragraphe 3.8. svoque les effets externes d'une
liaison fixes. Le paragraphs 3.9, nresenbe une analyse des résuliats ainsi que
quelgques conclusicns,

t

Résumé

3.2.1. Le projet de tumel & voie wnique représente une solution économique au problime

de 1la jonction des réseaux ferroviaires du Royaume-~Uni et du reste de la Com-—
munauvé. Ce proaet modifierait peu le transport des véhicules routiers bien qut .

- il reste encore & élucider l'étendue exacte des possivilités de transport de ces
véhicules, L'analyse montre que les difficultés de construction du tunnel reste—
raient dans des limites de probabilité raisomnmnabiles.

3.2.2. Ltéveluation financiére révéle que le proaet de tunnel pourrait atre viable en |

soi. Les .complications apparaissent lorsquel'on prend en compte les effets de la
perte de revenus des activités de transport maritime développées par les chemins
de fer, mais méme dans ce cas, le projet en lui-m2me reste viable. Un autre pro-
bléme résulte de la dimension proposée pour le tunnel qui serait inférieure a

. celle du projet abandonné en 1075. Ce p01nt est evoque dans le dernier paragraph

de 1'évaluation.

3.2.3. L'analvse cofitg—-avantages pour la Commmauté montre gque le projet dégagerait un

3.2.4.

surplus substantiel m@me si 1l’on prend totalement en ccompte les différents
"colits" du projet représentés par les pertes pour les ports, les navires, etc. .
Ltétude présente une répartition des colits et des avantages par pays. I1 .
apparaft que la Communauté dans son ensemble a manifestement intérat a en-”
courager la réalisation du projet. Les autres prOJets examings aboutlssent eux
aussi a des resultats favorables a long terme. - : ’

Lt valuatlon ‘s'achéve par un commentaire sur la pertinence des resultais comme
critéres de mesure de l'intérgt communautaire du projet. Plusieurs sugggestions
sont faites sur la valeur de 1l'dtude et sur la fagon de l'amellorer et de la
generallser en étendant la rechercne dtautres progets. :
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3.3, Descrivntion du ‘vrojet

3.3.1. Historicue

Le tunnel 2 voie wnigue st le dernier en date d'un grand nombre de
- projets proposés pour iraverser 1a ianche. Il ne s'agit pas ici de

revoir les yTOJGua,‘malS il e3% peut-8ire intéressant dtexaminer les

raisons pour lesqueliles il n'as pas év8 donné suite &2 ces projets

jusqu'a présent.

L'histoire du projet, qui avait &té proposé par la

British Channel Tunnel Company et.la Société frangaise du Tunnel sous

la Manche, met

de trois ordres

premiérement

deuxiémement

troisiémement

en évidance la nature des problémes. En effet, ils sont

il n'est pas 2is8é, du point de vue politigque, d'obtenir
le consentement simuliané des DEUX gouvernementss

ltexistence de plusieurs -projets concurrents peut
engsndrer des doutes sur la viabilité relative de 1l'un

d?entre eux; ) . . -

le firancement d'un projet gui a une longue durée

d'amortissement et dont le taux de rentabilité final
dépend en grande partie d'éléments Schappant au contrﬁle
du promoteur, présente des Droblemes eV1dents.

3.3.2. En ce qui concerne le projet abandonné en 1975, 1les calculs avalent
montré que le taux de rentabilité se situerait emtre 7,4 et 14, 4 suivant
les hypothéses retenues, Toutefois, bien qu'il fut évident que le :
projet serait wviable aussi bien du strict point de vue financier qu! en.

.. liaison avec des facteurs sociaux plus larges, le gouvernement du
Royaume-Uni décida que le moment n'était pas opportun. Depuis 1975, la
réalisation d'une liaison & travers la Manche suscite toujours de
l'intérat et bien des projets de ponts, de tunnels et de variantes de
ces concepts de base ont été formés. Le projet de tunnel & voie unique
examiné dans cette étude résulte en partie de l'expérience du projet
précédent. I1 est reconnu que ce nouveau projet vise un marché limité
et cherche & réduire les conflits au minimum. Ses promoteurs prétendent
vouloir simplement relier les deux réseaux ferroviaires de part et dfautre
de. la Manche. La question qui se pose dans le cadre de cette évaluation
est de saveir si un projet limité de ce type se traduira par des
.avantages communautaires notables et si ces avantages sont de nature
& justifier une aide financiédre de la part de la Communauté.
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Le projet de tunnel wmique

Les chemnins de fer britanniqueset frangais proposent de construire un
tunnel & simple galérie & veie unique qui serait emprunté par les trains
dans les deux sens. Le tumnel serait construit de fagon 2 permettire la
circulation de trains au gabarit de 1'Union internationale des chemins de
fer (UIC). Ce gabarit est supéricur & celui du Royaume-Uni et son -
adoption impliquerait que l'on examine les p0551b111tes que le matériel
roulant au gabarit UIC puisse circuler blen au-deld de la t2te du tunnel.
Cependant, l'adopiion du gabarit UILC ainsi que la construction d'une

‘galérie de service faciliteraient les nmouvements de véhicules routiers
_encore que les promoteurs n'aiment guére insister sur ce p01nt, pro-
,bablement pour éviter les conflits avec ceux qui s'ingquiétent de ’

1tampleur des installations terminales ainsi qu'avec les exp101tants ;
des ferrﬂes et avec le syndicat des marins. :

-

Colit d'investiSSemeni'du;prqjct

Le tableaun 3.4.1 01-dessous donne une estlmatlon du coﬁt d'lnvestlsse- i
ment du proaet H

Table’u 3. 3 1. ¢ Colts d'1nVest1ssement du prolet de tannel
ferroviaire & voie unique
(en millions de livres sterling)

Prix aux. conditions - Prix aux conditions

économiques de janvier économiques de jan-
1978 . - vier 1979
Tunnel L . 450 495
Installations ter— - S ' -
minales L 56 _ - 62
Matériel roulant . 15 ‘ . '_ 16
521 . o 513
Infrasiructures
complementaares
Grande—B”etagne 25 _
Continent 15 40 . 44
£ 561 m £ 61T m

¥ote ; Ces estimations ont été établies sur la base des chiffres fournis

*

par les promoteurs éu projet et repris tels quels sans analyse.
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Le projet nécessiterait également un accord sur la répartition des

colits entre les deux par*enaires, Btant donné que les chiffres figurant
au tableau 3.3.1, ne représentent que les cofits liés au tunnel lui-~

méme et n'englobent pas la totaliié des cofits (notamment pour le materlel
roulant), on suppose une répartition des colits égale entre les deux
partenaires (SNCF et BR),

Exploitation

Le tunnel serait exploité comme une liaison & voie unique entre les
deux réseaux. De fagon a2 réduire z2u minimum le temps mort dft au

changement du sens de circulation, le tunnel serait exploité par tranches_'

de trois heures avec une “rafale" de trains circulant dans la méme
direction pendant 1h30, puis une nouvelle "rafale" circulant dans ,
1'autre sens pendant le reste de la tranche de trois heures. Le service
voyageurs de base serait assuré par des irains directs entre Londres,
Paris et Bruxelles : 12 nuit et en période de pointe, d'autres services
seraient prévus. Les frairgpourraient 2tre formés de matériel UIC et
artir de la téte d2 tunnel avec des correspondances en différents points
du Royaume-Uni. Lfannexe 2 présente un projet d'horaire élaboré par.la
SNCF et les BR. Avec un supplément d'investissement dans les infrastruc-
tures ferroviaires, notamment en France et en Belgique, les temps de -
parcours indiqués pourraient &tre probablement réduits. :

Tout un éventail de services marchandises serait également assuré avec
des wagons capables de circuler sur des lignes au gabarit de 1'Union
internationale des chemins de fer ou du Royaume-Uni, La qualité des
services offerts aux expéditeurs de marchanalses serait notablement
amelloree par les installations réalisées.:

e
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3.4. Les variantes envisagées

3.4.1. 1a varlaute de base est naturellement Celle qui consiste 3 ne rien
faire. On entend par 12 'la simple continuation de la situation et
de la qualité acfuelles des services maritimes et aériens. On n'envi-
sage pas la possibvilité que de nouveaux modes de transport révolution-

‘naires, tels les dirigeables, deviennent des solutions réalistes et
viables: De la méme menidre, la possibilité de disposer de navires
classiques perfectionnés, d'aéroglisseurs plus fiables ou d'autres
types d'engins maritimes n'est envisagée que dans la mesure ol les

exploitants actuels seront & méme de réduire leurs tarifs face & la

concurrence représentée par la nouvelle installation.

3.4.2. Les autres variantes envisagées sont les suivantes ¢

- A s la liaison ferrov1a1ro a voie double 31m11a1re au projet aban-
donne en 1975 o . : J
B ¢ le projet de pont "Lln& into Europe" ‘
C : le pont rcoutier =t 1a liaison ferrovizire & voie uniqﬁe.

Cette sélection n'implique aucunement que les autres projets ont été
rejetés parce qu'ils n'étaient pas intéressants. La raison de cette
sélection est qufil n'était pas du tout évident que l'extension de
“‘cette -liste de variantss aurait une influence particuliére sur la
-nature et 1'évaluation de 1'intér2t communautaire. Bien que les
. nombreuses conceptions de.tunnels et de ponts différent par leur
technique et leur cofit, rien ne ressemble plus a2 un pont qu'un
autre pont pour 1’usager. ‘ :

3.4.3. Le tunnel ferrov1a1re 2 voie double

Ce'projet consisterait & construire deux galériesprincipales de 7 métres
de diamdtre au lieu des 6 métres adoptés par 1'UIC. Cette hauteur sup-
plémentaire permettrait de faire circuler des wagons & double plancher
. pour le transport des véhicules routlers. Deux types de services

. seralent assurés @ :

'premiérement ¢ un service ferroviaire normal de meilleure qualité
: que celui fourni par le tunnel & voie uniquej

deud émemant @ une navette exclusivement réservée an transport de
: véhicules routiers.
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304.6o

3,447,

. projets avec un

‘Le projet de pont "I

Le pont envisazé comn“end une chaussée

" . été envisagée dens’

-1 -

Tink _nto Burovpe'

»

& 4 voies, mais pas

~

d*inf astruc ure ferirovialre. Ls pont serait construit de fagon &
dégager un gabarit de navigation de 65 m au-dessus du niveau de la

r. I1 comprendrait un viaduc & ses.deux extrémités prés de la cdte et
huit portées suspendues de 2 km au centre.du détroit. Les piles du
pont seraient proiégées des navires par des flots artificiels constitués
d‘enrochements. Liinsgtallation provosée serait destinée aux voitures et
aux camions. Dens le cadre de l'analyse de ce projet, on suppose qu'une
navette de bus serait également organisée. Par rapport aux services
actuels, il en résulierait un gzin de temps pour les pletons bien que
1'on suppose queaucune amélicration des 1:aaoons ne serait effectuee de

part et d'autre de la Kanche pour ce type de voyageurs.

4

1z lizison ferroviraire 2 voie unigque

Le pont routier et

I1 sfégit 13 d'une ccmbinaison des deux projéfs;prééédenté et elle a

la mesure ol elle offre la possibilité de satis-

‘faire & la fois les besoins de liaisons rcutidre et ferroviaire. Le

service offert serait en principe identique au service mentionné

précédemment & ceci pres que la navette de bus serait supprimée.

Coft d'investissement des autres projets

Le coQit d'investissement-des autres projets figure an tableaﬁ-3.4.l.

Calendrler de reallsa icn de ces DrOJets

dépassement des

La durée de construction est estimée & environ dix ans pour tous les
‘1éger avantage pour le tunnel et plus de risques de

délais pour les ponis.
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Tablezu 3.4.1. : cofit d'investissement des autres projets

(prix hors taxes aux conditions économiques de- janvier 1979
en millicns de livres) 4

Tunnel & voie dbuble Pont "link into Europe"

Ouvrage principal ' - 754 - '41 _ . 1,651
Installations terminales S 202 ' ' 75
Matériel roulant . - , ._ e 109 R —_
. Divers (&tudes, surveillance - . ' )

’ des travauz, etc,) ' 151 - - : 505
1 216 . , - 2.231

Deductlon pour travaux dega : ' ..

. réalisés . _ ' : 44 s -
S . 1172 - 12231
Infrastructures complémentaires S L 136 ' L 200
‘Total général - SR w1308 . T2m

 Notes @ ‘ o . : I

i) Le cofit du prdjet combiné pont routief/tuﬁnellé voie unique est supposé égal - -
-4 la somme des cofits du pont routier et du tunnel & voie unique.

ii) Les egstimations ont été établies & partir des chiffres fournis par les pro--

. moteurs des projets et repris tels quels sans analyse. Cependant, dans le cas
du tumnel & voie double, les provisions pour 2léas ont~été choisies de fagon a
concorder avec celles incluses dans le coftt du tunnel 3 voie simple, soit 20 %
pour le tunnel lui-%éme et 10 % pour les autres dépenses, hormis les
infrastructures complementalres.

Dans le cas du pont, des provisions pour aléas de 10 & 15 ont été ajoutéés
aux différents postes de cofit.
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3.5. Les scénarios et les prévisions de demande

3.5.1. Les scénarios de trafic & travers la Manche ont été établis 3 partir de
deux hypothéses de croissance économique, une hypothé&se haute et une
hypothése tasse. Dens las deux cas, le taux dfaccroissement du produit
intérieur brut a été évelud, pour chagque pays pris isolément, pour la
période de 1977 2 1985, mais on a supposé un meéme taux d'accroissement |
du FIB pour tous les pays entre 1985 et 1l'an 2000. L'annex 1 fournit des
détails sur les scénarios et sur les modéles utilisés pour prévoir la
demande, ' : : ' ’

3.5.2. Prévisicns de demande de trandvort & travers la ¥anche

3.5.2.1. Vovages pour motif personnel

Les quatre tableaux ci-desscus recapitulent les résultats des prévi-
sions de voyages pour motif personnel a travers la Manche,

Tablean 3.5.1. 3 Accroissemeﬁt,de la demande totale de voyages pour motif
: . personnel & travers la Manche pour les continentaux

" Indice : base 100 en 1977

Scénario —_— R " Hypothése haute " Hypothése basse

Pays SN . Laor7 | 1985 | 2000l 1977 } 3985 |2000
France ‘ o | 100 | o1ss,4 | s12,7] 100 | 127,9 | 231,46
Belgique — Luxembourg . 100 | 145,2 | 396,5| 100 | 124,5 | 236,0
Pays-Bas . S ‘tco | 187,2 | 503,3} 100 | 139,0 | 252,8
République féd. d'Allemagne 100 | 157,7 | 434,9| 100 132,6 | 258,8
Suisse’ ' : ~100 | 131,9 | 220,1) 100 | 114,10} 193,5
| Autriche - 100 | 159,2 | 469,7] 100 | 129,8 | 233,2
11ta1ie : | too | 170,0 | 426,9} 100 | 133,4 | 236,5
Espazne. | 100 | 222,8 | 522,0] 100 | 151,2 | 243,2
Autres pays euz;opéené x) ' 100 173,6 | 617,5] 100 131,6 | 220,4
Total général 100 | 163,3 | 431,3} 100 | 131,2 | 240,5

%) Sur ce tableau tout comme sur le tableau 3.5.2., on entend par'autres pays euro-
" péerd!' les pays pour lesquels une lizison & travers la Manche pourrait @ire
intdressante : Danemark, Portugal, Yougoslavie et Gréce par exemple.
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Tablezu 3,5.2. ¢ Accroissement de la demande totale de voyages pour motif
- personnel & travers la Manche pour les continentaux -

Unité ¢ milliers de voyages

' Scénario Hymothése haute ] Hyoothése basse :
—— 197777 1985 | 2000 [ 1977 | 1935 | 2000 | -
France o 1076 | 1671 | 4440 | 1076 | 1377 | 2490 ‘-:
Belgique - Luzembourg 638 | 9286 2529 638 794 1506 §
 Pays-Bas | 701 . | 1312 | 3527 | 701 975 | 1772 |
République féd. d'Allemagne ~ |1156 | 1819 | 5019 | 1154 | 1530 | 2986
‘Suisse ' 227 300 727 | 227 259 | 439
- Autriche 92 147 | 377 92 | 119 | 215
. - Italie - . N : 228 ) 387 973 | 228 .| 304 | 339
o Espabme L 217 486 . | 1133 | 217 328 | 527 -
. Autres pays europeens S ' L_Efg 467 1123 269 | 354 593 -
Total . T It,:—sBz | 7513 19849 | 4602 | 6040 | 11067

*) Un "voyage" comprend les parcours aller et retour et correspond donc
a deux traversees ou, statlsthuement a aeux passagers._‘

Tableau 3.5. 3. : PreV151cnS de voyages pour motlf personnel a travers la
" Manche pour 1es Brltannlques (en milliers de vovages)

. Hypothése haute Hypothése basse
. , ' . - : 1977 - —
L | 1985 2000 | 1985 2000
Voyages prévus | 1745 | 9344 14730 8444 11528
Taux d'accroissement : ' - . - N '
annuel implicite : | 2.4% 3.1% 1.1 % 2.1 %

Tableau 3.5.4. ¢ Prévisions de ventilation des voyages pour motif personnel
- . vers le continent par catégorie (en %)

- ) Hypothése haute - .Hypothése basse

v . e 1977 :
- « 1985 2000 1985 2000
Automobiles 12.4 | 12.8. 20.6 | 10.9 ~ 15.5
Pigtons indépendants | 43.1 | 40.4 36.7 a3 39
Piédtons organisds _. 44.5 46.8 42.6 47.8 45.3
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3.5.2.2. Voyares pour motif vrofessionnel

Tableau 3.5.5. ¢ Prévisions de la demande de voyages pour motif

1.

3.

professionnel
(unité : milliers de voyages)
1985 - 2000
Catégories de 19;, Hypothase Hypoth&se Hypothése Hypothése
trafic ' - (( haute basse basse
Britaanniques _
Piétons 1050 1537 1292 2910 1831
Autcmobilistes 123 175 147 335 213
Nombre de véhicules 59 e3 70 160 . 101°
correspondant : :
Continentaux
" Piétons 912 - 71513 +1204 4396 2238
Automobilistes. - 81 138 107 401 204
Nombre de véhicules n - el
corrsspondant 39 65 51 191 .97
Hors Eﬁrope
 Pigtons 271 354 301 617 392
Automobilistes 4 5 4 9 5
" Nombre de véhicules '2 > B A Y
correspondant _ : .
TOTAL (1 + 2 +3) 2681 | 3720 3055 8668 4883 |
TOTAL :
Britanniques 1213 1712 1439 3245 2044
(%) 48.9 46.0 47.1 37.4 41.9 |
Gontinentaux 993 11649 1911 4797 2422
(%) 40.0 44.3 42.9 55.3 "50.0
Hors Europe . 275 359 305 626 397
(%) 11,1 9.7 10.0 7.2 8.1 -
|
Piétons 2273 3404 2797 7923 4461 !
- (%) 9 91.5 - 91.6 91.4 91.4 |
TOTAL o
(2utomobilistes 208 316 258 745 422
(%) 8.4 8.5 8.6 8.6 8.6
TOTAL VEHICULES' 100 150 123 355 200
|
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3.5.2.3. Trafic de marchandisés.

Les prévisions relatives au trafic total de marchandises, par branéhe,
entre le Royaume-Uni et le continsnt ont été obtenues par la méthode
décrite & 1'annexe 1. Etant donné que la plupart des marchandises en
vrac continueront a2 8tre transportées par voie martitime ﬁéme apres
1touverture d'une liaison fixe, il était nécessaire d'estimer la part

" du commerce total qui, dans chaque branche, pourrait étre‘détournée

' vers la liaison fixe. Ce type de trefic, assuré par des véhicules
routiers ou par des wagons seloh la nature de la liaison, est désigné
sous le terme de "trafic par lots unitaires". Les marchandiseé en
vrac qui se pre2tent & un transport par chemin de fer sont inclases
dans cette catégorie avec les autres marchandises‘transportées par

fer et celles transportées en conteneurs ou en véhicules RO/RO.

Le "taux de traflc par lots unltalres", ctesta-dire le- Dourcentage de
. "irafic par lots unitaires" dans le trafic total & travers la Manche ‘

par branche, a ete évalué pour l'annee de base 1976.

Les prev151ons de "traxlc par lots unltaares" ont ete.etablles en i}
supposant que le "taux de traxlc par lots unltalres" de l'annee de .
référence dans chagque ‘branche aura augmenté de deux points en 1985 et
- de deux nouveaux points em ltan 2000. "
- Les tableaux 3.5.6. (1mporta ions brltannlques) et 3.5. 7 (exporta—
_tions britanniques) indiquent les prévisions d'echanges par lots

uunltalres du Royaume-Uni., - : T

e
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Tableau 3.5.6. : Prévisions d'échanzes par lots unitéires : Importatiens

PAYS

Belgique/Luxembodrg
Danemark :
.France

Italie
Pays-Bas

" RFA

" Total CEE
Autriche

. Suisse
Espagne

Total zone primaire
" . Zone secondaire

Transit en entreptt

Belgique
~France
Pays—-Bas

Irlande via la Grande-

Bretagne

Total

Indice

(en milliers de tonnes)

1585 2000
1977 Hypothése Hypothése
basse haute basse  haute
1,233 1,668 1,823 2,517 3,762
737 835 896 1,051 1,268
2,140 2,517 2,862 3,409 4,583
1,060 1,455 1,683 2,487 4,237
1,618 2,634 2,921 3,993 5,294
2,160 2,624 3,055 4,243 6,624
8,948 11,732 13,245 17,700 25,768
252 317 345 393 551 °
157 176 - 182 239 329
694 582 660 741 - 954-
9,851 12,808 14,432 19,073 27,602
371 - 511 " 585 71 1,126
- 161 - 182 201 256 365
33 © 38 42 53 76
412 468 518 658 - 942
606 688 - 761 967 1,383
269 342 398 514 777
11,697 14,345 16,175 21,323 30,889
129.3 - 145.8 192.2 278.4

1¢0.0

FR

-
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Tableau 3.5.7. : Prévisions d'schanses par lots unitsires s exportatiocns
(en milliers de tonnes)
1985 2000
PAYS 1977 Hypotheése - Hypothése
. - basse haute - bdgse haute
Belgique/Iuxembours . 953 1,197 1,449 2,447 6,063
'Danemark ~ 482 600 ' 709 1,029 1,672
France 1,330 1,745 2,162 3,054 5,132
Ttalie 63 887 1,119 1,323 2,477
Pays-Bas 1,124 1,834 2,153" 3,163 4,853
RFA 11,315 1,611 1,963 3,156 5,625
_ Total CEE 5,840 7,874 . 9,555 14,172 23,822
 Autriche 234 241 . 289 339 548
Suisse 216 200 218 316 478
Espagne | 222 205 237 - 269 401
- Potal zone primaire 6,812 8,520 . 10,290 15,096 25,249 -
Zone secondaire 364 476 573 689 1,151 -
Transit dans les entrepdtss
‘Belgique 289 331 366 467 665
France 31 . 356 394 502 716
Pays-Bas 506 579 641 816 1,164
1,106 1,266 1,401, - 1,785 2,545
Irlande via la Grande~ 219 267 307 381 508
Bretagne
Total 8,201 10,531 12,571 17,951 29,452
Indice 100.0 128.4 “153.3 218.9 359.1
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3.6. Lt'évaluation

.3.6.1. Forme de 1'évaluaticn

L'objet de 17évaluation est de présenter et d'évaluer les facteurs
permettant de déterminer 1'intéret communautaire. L'analyse sera
cenirée sur le tableau 3.6.1s qui servira & développer les autres

aspects.

3.6.2. Tableau 3.6.1.

Ce tableau présente les risultais de 1?analyse colits—~avantages des
quatre projets exéminés par les consultants. Les_"scénarios de
croissance" lente et rapide sont céux décrits précédemment. L'analyse
débute par une description des effets sur la "liaison" elle-meme
(voir paragraphe 3.6.4.). (L'arnexe 1 présente un résumé des pré-
visions des trafics de voyageurs et de marcha.ndises). Les paragraphes
suivants détaillent les méthodes emplbyées pour calculer chacun des
éléments.” Le paragraphe 3;7, présente une répartition des avantagéé

d'une liaison fixe entire les Btats membres.

3.6.3., Taux d'actualisation L ‘ o
. Tous les chiffres présentés sont actualisés & 1l'annde 1979.
L'actualisaiion s'étend sur les 50 années suivant l'achévement de .
1'installation. Un grand nombre de taux d'actualisation sont couramment
utilisés dans les Efats membres. 11 existe deux conceptions du "meil- .

leur" taux dtactualisation @

Premiérement : le taux d’actualisation tenant compte des cofits

d'opportunité : clest le taux de rentabilité social des

investissement privés marginaux; le concept du taux de
rentabilité social moyen des projets privés marginaux est

donc & la base de ce taux d'actualisation.

~

Deuxiémement ¢ le taur d'actualisation traduisant la préférence du temps 3

il indique le taux auquel la société, représentée par le
gouvernement, est préte & substituer la consommation de

demain & celle d'aujourd'hui.
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Tableau 3.6.1. Répartition des avantages et des cofits. entre usagers et transporteurs i
en millions de livres sterllng, prix de janvier 1979, valeurs actuelles nettes actualisdes & l'année 1979
Projet Tunnel & voie unique Tunnel & voie double Pont Pont + liais.ferroviaife
Taux d'actualisation 3% I L4 3% 38 i 108 . 3% . 04,
Scenario de croissance , L r 1 : 'L L 1 L a A i L @l "
Liaicon I - 2182 2265 .| 213 223 | 8214 683 280 612 | 1725 5201 | -T59  -283 | 2999 6512 | -696  ~245
surplus usagersivoyageurs-| 193 1512 | 250 304 | 2950 497¢ | 558 812 | 27865 S573 | 448 1M | 3180 STOZ | S 6§
marchandd ses M2 an 69 8 76 161 | 1t ws | 512 0o 8 - 155 | 1415 1315 199 199
Armateur Lo-Lo =51 60 | -1t 17 -2 Lz | w3 - 56 -5 -9 -] 116 282 | 21 -4t
Ro-Ro <1991 <1148 | «166 185 |-2022  =3452. | 27T <329 | -1ST9 WSt | -262 .22 | -2164 3595 | 236  -106
Ports maritimes 2132 o116 | -29 =20 | -1a¢ o3st | 47 60 | <185 -39 | -5 6| -206  -u35 | 43 63
Transports aériens -505  -67¢ | =118 <150 | -s21. 111 | <132 o165 | 397 <697 | 65 . -101 | -a42. 636 | 95  -125
adroports -2 -23 -10 -10 -23 ] -3 -u -1 1 0 ] =18 -13 -7 -8
Chemin de fer . 843 942 163 177 | 935 9%6 | 165 162 ) ¢ s | -tz 49| 633 590 | 107 %8
R R R R O
Total 2645  $092 | 330 443 | 5808 8348 | 643 1TV | 2642 69TT | -5T3 1% | 5125 9013 | Is45 408

TSI
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.Ici, on considére que le taux d'actualisation pertinent est celui qui prend

en compte les cofits d'opportunitéd, c'est-a-dire le taux de rentabilité réel

pour un investisseur si ses fonds ont §té investis de la fagon la plus pro-
fitable possible. Au cours des annsés passées, les taux de rentabilité réels

ont souvent été négatifs, mais ils sé sont situés ginéralement autour de 23 3 %
sur des périodes plus longues. On peut donc considérer qu'un taux de 3 %
corresoond approximative menu au collt réel des sommes détournées vers ce projet.
Les calculs ontlegalement été effectuds a partlr d'autres taux d'actualisation
qui. autorisent des comparaisoﬁs avec les pratigques rencontrées ailleurs et qui
tiennent compte de différentes conceptions en matidre de risques et de préférence
du temps. Dans le cas de l'analyse coﬁts/ avantages, il est normal de modifier

" le taux de rentabilité des inVestissements en faisant intervenir la notion de
préférence du temps, c'est-é-ﬂire le poids que le gouverneméht accorde aux avan—
tages et aux cofits dans différents secteurs & divers moments; on a alors le taux
dtactualisation traduisant la préférence du temps. Pour en revenir aux taux
mgntionnés précédemment, le taux de 3 % peut 2tre conservé dans la mesure od il
est une approximation'de 1'intérat réel a iong terme et, par conséquént du taux
dtactualisation tradulsant la préférence du temps. Le choix d'un taux de 5 % se
Justlfle unlquement en ce qu'il sfagit du taux couramment utilisé par le gou—
vernement du Royaume-Uni et qu'il pourralt 3tre un taux couramment choisi par les‘
gouvernements. Les taux de 10 et de 15 % sont dlfflClleS a Justlfler comme taux

‘ ;_, sociaux dans la.mesuretoﬁ ils ne prennent guére en compte les 1nteréts des .

. générations futures.

3.6.4. la liaison : analyvse financidre

3.6.4.1. Pour l'analyse financidre, la liaison réelle, tunnel ou pont, est conéidéfée
financiérement indépendante : cela impliéue que les promoteurs du projet sont
'supposés librés de subvenir &2 la totaliié des cofits du pont.par une politique
.de piage absolument commercizale, Les taxes ne sont pas prises en.cdmpte dans

les estimations suivantes. -

3.6.4.2. Le taux de rentabilité est calculé d'aprés un grand nombre d'h&pothéses. Un
premiér calcul a été effectusé pour l'horizon 2000. 11 S'agit 12 d'une période
relativement courte pour une inétallation qui peut 2tre supposée, si elle est
bien entretenue, avoir une durée de vie quasiment indéfinie. Cependant, le cal-
cul s'accorde bien avec les prévisions de demande qui premnent 1l'an 2000 comme
horizon et fourhiSsentiune indication de la durée d'amortissement. Un calcul

-plus significatif considére une période de 50 ans. Les taux d'accroissement du
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trafic au-~deid de 1l'an 2000 sont supposés, jusqu'en 2010, égaﬁx a la moitié de
ceux prévus pour la période 1985 & 2000, puis nuls par la suite. Le tunnel a

v01e simple constitue une exception & cet égard puisque le calcul pr1nc1pal

-suppose que le tunnel ne pourra absorber aucun trafic supplementalre a partir d

1t'an 20CO.

Structure tarifaire-: on a supposs 2 priori que le prix de la traversée par la

liaiscen fixe serait supdrieur, pour les passagers, d'environ 20 % au prix géné
ralement pratiqué par les armateurs. A 1l'inverse, on suppose que les tarifs
marchandises diminueront d'environ 10'%. On suppose en outre que la réaction

premiére des concurrents consistera 2 s‘'aligner sur ces baisses des tarifs

‘marchandises. Etant donné que les résultats de structures tarifaires différgnt

sont essentiels pour déierminer le taux de réntabilité global, guelques tests

.y »

sensibilité ont &été présentés.

Prix constants ou prix courants : il est cuasiment impossible d'apprécier_le
taux d'inflation futur. Tous les cclits et toutes les recettes ont été calculés

en supposant que les prix augmenteront suffisamment pour compenser l'inflation

Estimation. des recettes: le tableau 3.6.2. ci-dessous donne des estimations de
recettes pour chaqne ‘projet. Les chiffres corresnondant a 1985 sont naturellem
speculatlfs dans la nesure oll aucun Droget ne pourra &tre en service a cette
date. Cependant, les données de 1985 et de l'an 2000 ‘constituent. la base des

estimations des scenarlos et de demandes.

Tableau 3.6.2u : Recet es Drovenant de la 11alson flxe;
. (en milliers livres sterllng)

~

, rg 2000
Pfojet . othése Hvvothése
basse haute basse | haute
Voie unique : voyageurs 45,778 .| 43,505 60,774 54,61R
' marchandises 42,931 40,421 51,288 | 105,537
Voie double : voyageurs 104,276 | 113,319 | 164,216 | 227,5%6
' marchandises. 58,446 61,450 | 108,918 | 145,R44
Total 162,722 174,769 273,134 373,30
Pont routier : voyageurs .81,014 93,689 | 144,149 | 222,623 .
marchandises 33,977 44,121 51,854 103,2%1
Total 114,991 | 137,A10 | 156,003 | 385,854
. 3
Pont routier : voyageurs 107,401 1 121,158 179,951 258,149
Et voie unique : marchandises 63,4R9 : £9,R99 119,372 173,558
Total 170,890 191,057 299,323 431,707
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3.6.4.6. Estimation des frais d'exploitation : ces estimétions apparéissent
sur le tableau 3.6.3. ci-dessous - .

Tableau 3.6.3. ¢ Frais d'sxploitation de la lisison fixe
(en miliiers de livres sterling) '

' , 1. 1985 2600
_— : ' Hypothdse Hypothdse
.Proaeu ._basse hante | basse . - haute
Voie unigque @ _ A ,
collts fixes ' 3,630 3,830 | 4,380 4,380
cofits variables:voyageurs 1,912 1,792 2,815 2,437
" " smarchandises 1.342 - 1,2¢8 2,750 3,402
Total . | 7,084 - 6,920 | 9,945 10,219
Voie double 3 o - L ;
" coftts fixes 22,110 22,7106 | 23,260 23,260
~ cofits variables:voyageurs 5,425 6,060 R,764 12,568
" " : marchandises 3,838 4,618 5,831 9,946
Total 51,973 33,388 | 37,855 45,774 -
Pont fouiier : o , o o -
colits fixes . " 28,000 25,000 - | 28,000 28,000
colits variabless:voyageurs 1,750 1,423 2,264 1,492 .
" " ¢ marchandises - - e - S
© Total 29,750 29,423 | 30,264 29,492
~ .Pont routier : _ R *
- cotits fixes | 31,850 31,830 -| 32,380 32,380
Voie unique : ° L ] _
cofits variables:voyageurs 1,942 1,792 2,815 2,437 ° .
" ".: marchandises 1,067 = 063 2,273° 2,609 '
Total - 34,609 3d1655 370463 L 37D4?6

3.6.4.7. Excédents d'exploitation (bénéfices) : le tableau 3.6.4. ci-dessous
constitue la synthése des deux tableaux précédents. Il donne une
estimation des excédents dtexploitation pour chaque projet.
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Tableau 3.6.4. F Excédents dlexploitation de la liaison fixe

(en milliers de livres sterling)

Projet o . 1985 " 2000
: . : - Hypothése " . Hypothése
basse haﬁte basée' haute

Voie wique | 81,625 77,006 142,007 150,336
Voie double - . | 130,749 141,381 | 235,279 327,606
Pont rowtier | 85,241 108,387 | 165,739 296,362
Pont routier et .. co - SR
Voo wigue . o| 136,081 156,472 261,855 394,281
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3.6.4.8. Taux de rentabilité: le taux de rentabilité peut s'exorimer de diverses

Tabieau 3.6.5. Jusgulen 1tan 2CCO Sur S5C ans -
Voie ¢ Voie| Pont Pont Voie | Voie Pont Pont
vni-| dou~- rcu- | Tou- uni- dou-- rCU~ rou—~
que | ble tier | tier que ble tier | tier +

- | + voie _ : : voie
wique o _ unique

maniéres, Chague méthode présente des avantages et des inconvenients.
Le Tableau 3.6.5. ci-dessous présente le "iaux de rentabilité interme”
et le "valeur actuelle netta' actualisée dans 1l'hypothése de croissance
lente. .

Taux de renta-

bilité inte;ne(%) 11.0 | 8.3 | =3.7 - 2.0 14.3 12.6 5.7 6.8
Valeur actuelle 3% 464 | 577 | =971 ~799 2162 | 4215 1725 | 2999
nette (en mil- == . -

lions de livres 5%| 277 | 285 |-1026 | -966 1131 | 2074 282 901

actualisés en

1979

10%| 26 | -91 |-1006 | 11086 213 | 280 | =739 863

Le tableau 3 6 6. ci-dessous rrésente le taux de rentabllﬂte et la ‘Myaleur

' Tableau 3.6.6.

actuelle nette" .actualisée dans 1'hypothese de croissance rapid

Jusqu'en l'an 2000 Sur 50 ans
Voie|Voie Pont | Pont Voie |~ Voie| Pont | Pont
uni-|dou~ TOu~ | Trou=- uni- dou-| rou~ routier
que |ble- tier | tier que ble tier + voie
- + voie , ' o unique
unique h
Taux de rentabi- -
1ité interne (%) | 10.9] 10.9 | 0.7 1.9 14.3 14.9 8.7 | 9.1

Valeur actu- 3 %< 469 987 =408 | 257" 2265 66311 5202 6512
elle nette :
(en millions

de livres ac—
tualisés en

1979)

5% 279 | 586 | -617 | =573 1183| 3335/ ~ 2070 | 2698

10%| 26 | 54| 814 | -S04 223 612 -283 | -245

3.6.4.9. Commentaires dss résultats 3

Projet de tunnel : dans l'hypothése de croissance lente, le taux de ren-
tabilité interne du projet & voie unique est de loin le meilleur Jjusqu'
en 1tan 2000 (2,7 % de plus). Cela reste vrai pour le calcul sur 50 ans,
mais 1%scart est bien inférieur. Cependant, il est manifeste qu'avec des
taux d'actualisation bas, l'inconvénient initial 4@ au coQt du tunnel 2
voie -double est surmenté relativement vite. Dans l'hypothése de crois-
sance rapide, la différence des valeurs actuelles nettes tend & favori-

1
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ser le projet & double voie encore que le projet & simple voie souffre
principalement de ce que sa capacité est épuisée et que, par conséquent,
" les recettes restent stables a partlr de l'an 2C00. Nous reviendrons
plus loin sur ce point. .

Projet de pont ¢ le pont ne se justifis que sur une période beaucoup
plus longue en raison des coilis dl'investissement beauccup plus élevés
qu'il impligue. Sur une période de 50 ans, son taux de rantabilité in-
terne est évalué & 5,7 % dans l'hypothése basse et a 8,7 % dans
.1'hypothese haute,

Le projet de pont appélle principalement les deux conclusions suivantes

premiérement $ bien que le tauvxde rentabilité 3 long tevme soit pOSl—
tlx, il n'est pas permis d'ignorer la probabilité que les
risques crcissent avec le temps.

.les sommes énormes nécessaires pour financer le pont
souléveraient des difficultés considérables dans la si-
tuation actuelle gqui exige un financement specxal donc
" colteux.

.0

devxdi mement

3.6.4.10. Tests de sensibilité ¢ La rentabilité d’une liaison & travers la Manche
dépendra en grande mesure des réactions des armateurs face a cette
concurrence. Une analyse de sensibilité a &té effectuée pour examiner
les conséquences d'une réduction des tarifs des armateurs de 30 %. Ce
test a révélé que le trafic sur la liaiscn & voie unique diminuerait de
25 %, mais que le projet resterait rentable dans l'ensemble. Il convient
de préciser que la capacité des armateurs & réduire leurs tarifs dans
de telles proporiions suppose que leur entreprise reste tout de meme
rentable, hypothése qui n'a pas été vérifide. Le tableau 3.6.7. présent
les résultats. Un test simileire a été ef;ectue dans l'hypothése d'une .
réduction des tarifs marchandises de 10 %, Il apparaft que cette ré—
duction des tarifs se traduirait par une chute du trafic marchandises

~ d'environ 10 % sur la liaison flxe.

3 6.5. Surplus usagers

3. 6 5.1. Le fait que le proaet puisse Btre viable souléve cependant la questlon
de savoir pourguoi -la Communauté pourrait @tre amenée & accorder son a1de

flnan01ere.

Pour pouvoir mettre en lumiére et chiffrer les avantages d'une liaison
fixe a2 travers la Manche pour la Communauté, il est nécessaire d'élargir
et de revoir l'analyse financiére afin d'y inclure toute une série d'in-
fluences externes. Clest ainsi qu'a été étudide l'influence des divers
projeis sur les groupes suivants



VII/316/80 - FR
- 30 -

Tableau 3.6.7. ¢ Influsnce des baisses de tarifs sur la liaison fixe

(en millions de livres sterling)

1985 ' . 2000

Veriaticn des recettes ' - 3.74 - 3.96
variation des coltts . - 0.29 T -0.30
Variation du sufplus o - 3,45 . - 3.66

Surplus pour les ré= -
sidents britanniques ‘ CT .
voyageant pour compte -+ | lo.61 . 14.30
personnel par rapport : ‘ .

& la référence o

N

Pourcentage de variation _ - 33 % | - 26
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Usagers

Armateurs

Compagnies aériennes

Ports et adrcports
treprises de chemins de fer

Autoriiés routiéres

-

3.6.5.2. Survlus usagers nour nassagers 3 Voyageurs actuels : les avaniages se
traduisent par une réducition du temps de transport ainsi que des tarifs
dont bénéficient, du fait de la censtruction de la liaison fixe, les
usagers des sServices rariiimes restants. Voyegeurs "engendrés'™ : on con-
sidére, suivant la pratique courante, que les npuveaux veyageurs engendrss
par la ccasiruction de.la liaiscn fixe bénéficient de 50 % des avantages
‘des voyageurs détournés.

3.6.5.3. Surplus usagers pour marchandises 3 indépendemment des avantages directs
dont bénéficient ces usagers dn fait de la réduction des tarifs, ils
"profitent également de ltemélioration de la vitesse de tr ansport et de la
sfireté générale du service. Ces facteurs ont été évalués & l'aide des
modeéles et quantifids,

Le tableau 3.6.8. ci-dessous donne une estimation des avantazes offerts
aux usagers par ies dlve s projets dans le cas des passagers et des mar-
chandlses. . . ‘ e ' _ . 3 ©

N

Tableau 3.6.8. ¢ Surﬁl s total vonr les usagers sans et avec marchandlses :

- (en millions de livres sterling aux conditions de janv.1979)

- ' - : : - 1985. . o : 2000
tunmel - tunnel - "pont  pont tunnel tunnel pont pont
4 voie & voie plus & voie a voie plus
unique double . . - liaison{unique double liaison
ferro- . . ferro-
_ -viaire _ _ . viaire
Sans Hypothése basse | 40.29 78.89 -~ 66.13  87.49 |43.28 121.22 124.87 134.78

mar-- ; -
chan- Hypothése haute 41.87 88.61 81.65 100.80 80.20 202.18 213.00 239.14
diges o S ’ :

Avec ’ : -
& ) 78.49 106.95 |61.82 165.74 147.96 170.4%

mar-— HYPOthese 'ba;se 49,67 97.72 | -

chan- )

dises | Hypothise haute | 51,73 120.12 101.52 125.01 [03.09 251.81 256.40 294.8Y




VII/316/80  FR
- 32 -

3.6.6, Influence sur les armateurs -

. Les éléments suivantsidoivent 2tre pris en considération :
réduction des cofits d'investissement pour 1'achat de navires et

d'autres instaliations et économies sur les fraié d'exploitation..

Ces deux éléments dbivent &tre comparés & la perte de recettes que

subiront les armateurs.

Le tableau 3.6.9. ci—dessous donne les résultats. de ce calcul.
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Tableau 2,6.9, 2 Influence de 1la liaison fize sur les armateurs : valeurs

gctuelles nettes X )
(en millionz de livres sterling aux conditicens de janv.1579)

Tauz d’ac- Voie ‘Voie . Ponit Pont plus
Scénario tualisa~ | Type | unique | double | routier ‘vole unique
tion | de :
ferry
'Hypothése az Ro-ro | -1191.9 | =2122.2 | -1579.3 -2163.9 -
basse Lo-1o} =-51.34 -111.6| =-55.& | -115.9
5% Ro-ro| =661.0Y -1035.6 | =-773.5 ~1070.5
- ‘ o Lo~1o0 -31.0 -65.7 -30.8 . -65.6
102 '{ Ro-ro§ ~196.4§ =276.9| =162.3 -236.5
Lo-lof =11.4f =-23.0 -9,3 -20.9
Hypothsse . | 9% | Ro-ro] ~1147.5{ -3452.2| -3151.2 -3594.8
haute ' : Lo-le| -80.5] =-233.4{ =124.7 -261.8
’ 52 | Ro-ro| =~604.5| -1689.0| -1435.9 ~1465.2
Lo-lo| =47.8] =130.7]  =66.2 -141.5
4 102 | Ro-rof =145.4] =-320.4| -228.4 | -106.2
. Lo-lo| -16.9] =41.2{ =-18.4 | =40.9

3.6.7. Influence sur les ports

Les éléments suivants ont été'pris en considération : cofits d'inves-— ;
tissement, frais d'exploitation et recettes. Le tableau 3.6.10 ci-
dessous donne les résultats du calcul. Le tableaun 3.6.10.2. concerne les

ports britanniques et le tableau 3.6.10.b. les ports continentaux.
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valeurs actuelles

nettes

en millions de livres sterling aux conditions de jan—~

vier 1979, actualisation & l'année 1979)

q.‘au.z d'ac—|Voie unigue [Vcie double Pont routier | Pont+voie unique
. tualisat, ' -
Hypothése basse :
Ro—ro 3% =39.3 ~43.% -92.6
Lo-lo ~4.0 -11.5 -17.7
ig:io 57 -3‘4 .0 =25.6 -50.4
o . . _

-2, =5.8 -10.0
Ro—r0o o -11.0 -7.5 -14.6
Lo-lo 10% .

«Q.7 ~-1.5 =3.4

Hypothése haute
Ro-ro "33 =41.5 =~206.2 =-254.0
Lo-lo s '
1.4 -24.4 =43,
Ro-ro - -
Lg_lo 5% -18.7 -96.3 -122.0
: 1.9 -11.6 -20.4
' ig:ig ‘Yoz -2.8 -18.8 ~26.2 :

o : 1.7 2.0 -3.4

Tablezu 3,6 .1C.b

Influence sur les ports continentiaux

valeurs actuelles

-

nettes

(en millions de livres sterling aux conditions de jan—

vier 1979, actualisation 2'1l'annde 1979)

Taux Voie unique Voie double | Pont routier | Pont plus
dtactu~ ' voie
alisa- unique
tion
Hypothése basse 3z ~69.0 -56. -96.0
5% ~43.5 - -37. -61.4
102 -17.7 -15, -24.8
Hypothése haute 32 ~75.6 -98.8 -140.4
52 -47.1 -62. -87.6
102 -18.7 ~25, -33.8
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3.6.8. Influencs sur les comvacnies adriennes et les adrovorts

Tableau 3.6.11, : Influence sur les compagnies adriennes et les asrovorts :
valeurs actueliles nettes o
(en millicns de livres sterling aux conditions de
jenvier 1979, actualisation & 1'annde 1979)

’ Taux - | Voie Voie Pont | Pont
. d'ac- unique double routier|{ plus
| tuali- voie
' sation : ’ unique
! }
Aéroportsshypothése .33 -21.56 - =28.2 -1.0 -17.6
basse s2 .| -17.0 | -22.3 0.8 -13.5
107 -9.7 ~12.7 -0.4 -7.2
hypothése |- 3% | =-23.2 ~30.8 | 0.7 -18.8
haute 5% -18.3 | =~24.3 0.5] -14.5
‘ 102 -10.4 ~13.9 - 0.3 ~7.7
Compagnies aériemnes :l 49~ | _504.5 | =520.8 | =397.3 | -442.5
hypothese . ; _
basse . 52 ~309.2 ~328.2 -217.2 | -265.0
S - 102 | -118.3 | -131.7 -64.7 | -94.7
hypothése 3z -673.9 | -711.3 | -697.3 | -636.5
haute 52 -406.6 | =434.5 | -368.1| -369.7
' 102 ~150.2 | -164.6 | =101.3 | -124.5
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3.6.9. Influence sur les chemins de fer :
Royaume-Uni : les BR devront financer l'amélioration de la liaison ferro-
vizire entre le tunnel et Londres ainsi que 1'achat de matériel roulant
et la construction d'installaticns terminales. Le montant de ces
investissenents a ét4 évalué & 25 millions de iivres sterling dans
l'hypothése du tunnel 2 voie simple et & 75 millions de livres sterling

dans l*hypothése du tumnel 2 voie double.

3.6.9.1. Le tableaun 3.6.12 ci-dessous indiqué les excédents (ou déficits)

“.d'exploitation prévus pour les chemins de fer suivant le projet adopté.

Tableau 3,6.12 ¢ Influeace sur les chemins de fer britanniques ¢
excédents d'exploitaticn
(en milliers de livres sterling aux condltlons de
" janvier 1979)

Voie unique Vecie double . | Pont - Pont plus
' routier voie unique
| Bypothase basse - 1985 | 13761 . 11682 - -, =2680 9705
. 2000 ] - 18130 © 15732 © i=5018 11793
| I 3
Hypothése haute 1985 14221 11443 | =4442 9093
: : . ; . : I
2000 25118 - 18909 . -10726 © | 12878

3 6.9.2. Le tableau 3.6,13, ci-dessous donne les résultats du calcul de la va-

leur actuelle nette de 1l'influence d'une liaison fixe sur les chemins
de fer britanniques

Tableau 3.6.13 : Valeur actuelle nette de 1'influence sur les chemins de
- - fer britanniones

(en miliions de livres sterling aux conditions de
janvier 1979)

we

Scénario Taux Voie unique Voie double Pont Pont plus
: d'actu-~ . - routier . voie
alisa- : ‘ - unique
tion. '
Hypothése 3z - 328 288 -110 208
basse sx - | 190 161 -60 - 118
10% 60 47 -19 35
Hypothese 3z 443 366 | -261 223
5% 255 . 202 ; ~139 127
| 102 81 58 | -38 37,




Chemins de fer continentaux : le tableau 3.6.14. ci-dessous donne les résulta{s
de 1'estimation de 1l'influence des différents projets de liaison fixes sur les

chemins de fer continentaux. -

Tablean 3,6.14. 3

Valeurs actnelles nett

- 37 =
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influence sur les chemins de fer

contimentanz
(en millicns de livres s»erlluﬂ aux conditions de janvier 1979
Szcénario Taux Vecie unique | Voie doubls |Pont routier| Pont
dtactua~— ‘ ' ' ' plus
lisation’ voie
. unigue
Hypothése basse 37 520 647 36 427
5% 304 366 19 240
107 162 118 6 73
Hypothdse haute 37 499 590 -84 366
5% 2%0 330° ~32 205
.10% 96 104 -11 61

3.6.10. Influence sur les autorités routidres
1'estimation de l'influence des diff

britannigques 3
‘érenis projets de liaison fixe sur les

le tableau 3.6.15 donne

auntorités routieéres britanriques. Une nouvelle liaison roubiére & destination
de Calais étant déja progremmée en France, on 2 considéré qu'une liaison fixe
n'‘aurait pas d'influence sur les auto“ités‘routiéres frangaises.

Tableau 3.6.15, ¢

Coﬁts vour les auvtorités routleres brntannlques

(en milliers de livres sterling aux conditions de janvier 1979)

Amnée | 'LIAISON :
- Voie unique |Voie double ] Pont fbﬁtie; Route+ Rail
1985 | '
1986 ) +5000 +50000 +50000
1987 +5000 +50000 +50000
1988 +55000 +55000
1989 +55000 - +55000
1991 \
1992 5
1993 é
1994 - 1 ,
1995 =500 ~5000 | 5000
1996 ~5000 -5000 ! ~5000
1997 i
1998 *
11999
2000 -
_MA;?EEa%} __Zéro Ziro + 2000000 + 2000000
an 2000 28rn 2Avn e halo) T
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transnorteurs routiers britannicues de marchandises @ .
Un calcul a 4té effectué en pariant des variations du kilométrage effectud.
Les résultats obtenus figurent au tableau 3.6.16. Il convient de noter que 1la
situation de concurrence extréme des transporis routiers fait que les sur- -
plus transporteurs soni supposés nuls.

marchandises

Tableau 3.6.15. 3 Influence sur les transvorteurs routiers de
Scénario Caractdristiques Voie vnigue | Voie double Pent Pont plus
éconcmique de traansport vole unique
g . X ’ .
Hypothése Tonnes -~ rmilles s - 299 - 11 - +631 + 92
basse . - .
hori zon véhicules - %) :
. 1] o8 - -
5000 "milles ) 20 1 + 50 + 7
Recettes #2) = o4 . -1 “+ 39 | + 6
. _;{’ ’
Conts™™) -3 R + 39 .+ 6
Excédenté-dfnx— - A ) .
ploitaticn™™. 0 : 0 0 0
Hypothése Tonnes -— mllles ~ C -~ 778 + 1024 | + 2148 + 1285
.ﬁzgz:on véhicules— * A ‘ :
2000 milles A - 62 + 82 + 172 + 103
33 -
Récettes ) . o= 52 4+ 68 - 143 T+ 85
36 . . . : -
- Cotits ) : ‘ =52 + 68 143 - + 85
Excédents d'ex— - - . .
g g ) . ‘ ‘ - .
- - ploitation. /7  ° : 0 o 0 0 0
- #) En millions de milles ~
. #%) ™ millions de livres sterling

'3.6.12. Taux de rentabil

ité dvalué d'aprés l'analyse coftts—avantages ¢ I1 convient '

de souligner les points sulvants avant de présenter les résultats globaux
de l'évaluation @

A. On a tenu compte de 1'incertitude des estimations de demande, mais les
coltts et auires spdéifications sont repris tels quels des 1nformatlons
fcurnies par les promoteurs des projets. : :

B. Alors que les surplus usegers scnt estimés en raison inverse des revenus,
les esziimations de la demande et, par conSeauent les avantages globaux
‘sont sensibles aux tarifs choisis.

C. Les revenus sont exprimés en valeur réelle et les tarifs des liaisons
sont supposés a2ugmenter ni plus ni moins que le cofit de la vie afln de
maintenir les revenus constants.
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Les taole aux 3.6.17 et J,a 18 indiquent respectlvement les taux de rentablllue
dans 1'bypotkése basse et dans 1lthypothése haute.

Tableau 3,6.17. : Analvse cofits—avantaces des transborts'

Résumé

Scénerio de croigzance lente

Valsurs actuslles nettes

( millions de livrss sterling aux conditions de janvier 1979,

actualisées
a llannée L9TG> .

T N

tualisation Voié unigue Voie double Pont routier Pont + rafl
(%) :
3 2644.6 5698.2 2642.2 5125.0
5 1435.2 . - 3083.6 759.2 2090.1
10 330.3 642.9 -573.0 -344.9
- 15 3333 38.3 — -802.2
Taux dé ren- ’ _ .
tabilité in-- 16.2 % 15.1 % 6.9 % 8.6 %
terne : ' o

. fableau 3.,6,18o : Analvse colts-avantages des itransvorts

. Résumé

Scénario de cr ance rapide

Valeurs actuelles nettes '

(en millions de livres sterllng aux cocnditions de JanV1er 1979, actuallsees a.
ltannée 1979) . ' . :

N

Taux d'ac~

‘LI AISON

tualisatiocn Veoie unique ‘Voie double Pont routier Pont + rail
(%) -- ~ ' < - -
3092.1 8948.0 6977.5 ©9012.8
5 1712.6 4770.3 3183.4 4432.6
10 443.2 - 1171.5 135.1 485.8
15 92.3 262.9 -492.3 -535.8
Taux de ren- .
tabilits in- 18.2 % 19.2 % '10.6 % ~11.8%
terne
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Les résulitats montrent que le total cumulé des avantages et des. cofits
provenant d'une liaison fixe resteraient positifs mdme avec des taux
dtactzalisation élevés (15 %4). Le projet de pont ne donne un résultat
négatif que dans l'hypothise des taux d'actualisation élevés.,L'analysé
a montré que les usagers béndficisraient d'avantages considérables en
matiere de gain de temps. Les effets positifs sur les transporteurs
exploiitent la liaison dépasseront de loin les pertes subies par les
transporteurs classiques. Toutefois, en dépit de ce résultat favorable,
le motif dun soutien.commmauiaire resie & établir. Etant Gonné que le
projet a é&té supposé finaﬁcé par les prcmoteurs eux-mdmes, aucune aide
extérieurs ne devrait 2tre nécessaire, du moins en théorie. Dans la
pratique, il se peut que les institutions financidres existantes se

refusent 2 fournir les fonds nécessaires sans quelque garantie ou aide

_provenant d'un autre organisme, Un autre élément qui pourrait justifier

1taide éommpnautaire est que les promoteurs du projet .se voient imposer
certaines exigerces en matiére de politique des prix ou certéines
contraintes techniques ou d'explo:_ tation qui auraient des conSeq'uenCes
flnancleres pour les transporteurs. Le paragraphe sulvant présente une
analyse de la répartition des avantages et des couts entre les dlffe—

rents groupes cons1deres.
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3.7.1.

3.7.2.

Groupes considérés ¢ quaire groupes reveétent une importance particuliére

2, Btats membres
b. Régions.
c. Industries

d. Transporteurs

Répartition des avaniaces et des cofits entre Eiats membres

Les conouluants cnt présenté deux methodes de repartltlon des avantages et

des coftts globzux entre Btats membres.
Premlerement $ en con31dérana le pays qui supporte le cofit ou retire
ltavantage, . '

Deuxi&mement : en considérant le pays d'origine de l'usager.

-Ces deux méthodes ont conduit 2 l'approche suivante qui est supposée

correspondre 3 la réalité :

Ca

.= 1le surpluc' dtun usagev‘ allema.nd, par eaempj.e, est attrlbue 41'A11emagne‘
~ le surplus sur la liaison fixe (tunnel, ete. ) est attribué sur une
‘base égalitaire au Royaune—th et & la France.
- les colits ou les avent ages pour les autres transporteurs sont attrlbues
au pays du transporteur concerné — la Belgique, par exemple, en cas de .

" perte de traflc dans les ports belges.

Les consultants avalent un p01nt de vue dlfferent sur la manlere de tralter
les modifications des taxes. Le tableau suivant ne tient compte d'aucune

taxe. o , ! .
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Tableau 307-1. . : -
: Répartition des avantages nets par pays

% du fctuelisation 3 Actualisation 2
total 3% : 10 %
- hypothése hauie hypothése bhasse
France 47.0 1453.2 ' : 155.1
Belgique-Luxembours 3.3 -1c2. _ ' I 10.9
Pays-Eas 2.9 89.6. T 9.5
Allemagne . 2.8 86.5 . 2.2
Italie | 0 o " 0
Royaume-Uni 25,5 912 - S 97.4
AEspagne- - 19 58.7 | 6.3
Autres pays 12.6 _ééi;é 41.6
3092 330

Remarque ¢ 1. Les taxes ne sont pas’incluses dans les calculs

2. Les chiffres 1nd10ues sont approximatifs & cause des effets des
variations du taux d'actua.llsatlon sur les couts qui n ont pas
été recalculés.’ -

3.7.3. I1 ressort du tableau, comme onpouvait s'y attendre, que la part princi-
pal des avantages prouvés par le projet échoira & la France et au Royaume-
Uni (76 %). Les autres membres de la Communauté bénéficieront d'environ 10 %
des avantages restants, ce qui représente une somme variant entre 30 et
300 millions de livres suivant le scénario de croissance et le taux
.d'actualisation retenus.
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3.8, Effets externes d'une liaison fixe ~
3.8.1. Le parzgraphe 3.6. examinait les cofits et les avantages externes pour
les usagers et les {ransporteurs. I1 fallait également tenir compte
d'zutres effets plus généralisés. Les facteurs pris en considération
sont '
—~ 1l'environnement
~ les effets régicnaux
- les effets sectoriels )
- 1l'snergie,
3.8.2. L'environnement : le tableau 3.8.1 indique 1l'influence des 4 projets sur
~ le paysage
- les nulsances sonores dues aux Vehlcu7es routiers
- la poiWuulon atmoopherlque
- les nuisances sonores dues & la navigation aérienne
- les accidents. '
La quantification de ces effets n'éiant pas possible; le tableau attribue
des bonus ou das malus & chacun d'eux. Il apparalt que le projet de tunnel
a voie simple domne de meilleurs résultats que les autres projets.’
3.8.3, Effets régicnaux

Le rapport traite principalement des effets régionaux au Royatme—Uni’
car il a été admis que ces effets seraient évidemment favorables du cbté

frangais, notamment dans le Pas—de_Calaas.

3.8.3.1. Les ef;ets reg;ona*1 sont examings sous.cinq aspects :

:

- poss1b111te de detournemenu vers la 11a1son flxe de ressources
destinées au développement des régions

~ incidences reglonales des créations ou des suppressions d'empioi
pendant et aprés la construction de la liaison

- effets sur la structure des voyages pour motifs personnel et pro-
fessionnel dans la mesure oll ils ont une incidence régionale

- effets des modifications des relations commerciales sur les reglons

- effets sur les avantabes de situation géographique.

Cette analyse est illustrée par le diagramme 3.8.2.



Tunnel & voie
simple

Tunnel & voie
double

Pont routier

Pont et liai-
son ferrovi-
aire

Tableau‘3.8.l. : Influence des projefs de liaisbn fixe sur 1'envffonnemégﬁ

Bruit d4f -

Pollution'

Paysage Bruit 4n Accidents | Difficultés juri-
- aux . , atmosphérique aux : digques et inter-
: , " automobiles avions nationales
Royaume-Uni Continent
¥ + ++ .
- - ~ H. -
—_— - - +'. - on -
- - - + -

Note t un PLUS (+) représente un effet positif ou un avantage

un MOINS (-) représente un effet négatif ou un coft

08/91¢/I1A
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Influenca d'une liaiscn fixe & travers 1la Manche

sur les véoions britannigues
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o

Eupleis créeés, int{fnts'requis,.par région

Effets mmltiplicateurs positifs, par région

moins

Ipplois supprimés, autres intrants non re-
quis, par région. o
Effets multiplicateurs négatifs, par ré-

moins

- 45 -
.8.2.
‘Ces effets potentiels peuvent 2tre
la fagon suivante :
Phase de
construction >
Y
4
gion
- N\ .
P

Phase d'expioitaticn ———5

N

N

Effets négatifs sur l'environnement

v

Répartition des surplus usagers :
voyageurs et marchandises

Relations commerciales (effets nets) :
Régions briitanniques vers le continent

Régions britanniques vers régions britanniques

Continent vers régions britanniques

Dicigions en matiére d'investissement :
gecteurs spécifiques, influence sur le lieun
d'implantation des activités économiques

FR

présentés sous forme de diagramme de
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Dispersion des fonds

Si une liaison fixe 2 travers laManche est construite et exploitée

& l'aide des deniers publics, il convient évidemment dese poser la
question de savoir si cela représente un détournement de fonds pré-

vus pour des objectifs de politigue régicmale. A priori, on peut répondre
affirmativement dens la mesure ol les investissements effectués hors:

des régicns 2 développer sont naturellement "perdus" pour ces régions.
Cependant, cela impliguerait qu'aucune ressource publique ne puisse

8tre dépensée ailleurs. C'eSt 12 manifestement une vue par trop
simpliste,

Les éléments suivants sont suscenulbLes de nous 2ider a reponare
‘correctement 2 cette guesiion ¢

les objectifs régicnaux ne consiituent qutun volet du

Premiérement _
programme gouvernenental; il y a donc lieu de tenir compte
des avantages résultant d'un transport efficace des
marchandises,

Deuxiémement s une liaison fize h'taccroit pas obligateoirement les dé-

penses iotales car il faut tenir compte également des
éconcmies diinvestissement rdalisées dans les autres
.. systimes de transport. Le facteur déterminant est la
variation nette du montant des investissements.
Troisiémement: Un financement privé pourrait 2tre envisagé; la questiion
' " gui .se pose alors est celle de l'origine des fonds. '

.. .
L

'I1 est indubitable que la construction d'une liaison fixe entratnerait

des cofits d'investissement et des frais d'entretien plus bas que ceux

."des systémes actuels, pour un volume de trafic donné. Etant donné qu'une-

3.8.3.3.

partie des économies ainsi réalisées reviendrait au secteur public, il
n'y a pas de raison & priori pour que les dépenses de pollthue reglonale
soient réduites. : '

Effets de 1aAghase de constructlon

Les éléments importants qui int erv1ennent 3 ce niveaun sont d'une part,
les nouveaux emplois créés par la construction de la 11a1son et, dlautre
part, les réductions des investissements dans d'auntres secteurs. En cas
de réalisation d'un quelccngue des projets, les principaux matériaux mis
en oeuvre seront l'acier et le béton. Cependant, on n'a pas encore fixé
la part relative de chacun de ces matériaux. On peut dire simplement
qu'une quantité considérable d'acier sera nécessaire, avec un maximum
dens le cas du pont, mais gqu'elle sera compensée par une réduction de
la demande dtacier pour la construction de navires. Dans 1l'ensemble,
1'influence de la construction d'une liaison fixe sur le niveau de

"1'emploi sera probablement négative dans certains régions encore que cela

suppose que les navires destinés & remplacer le matériel réformé soient
construits dans une autre régiocn du Royaume-Uni.
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3,8.3.4, Effats de la phase d'srpleitation

Les surplus usagers résultant d'une liaison fixe diminuent rapidement
en fonction de 1'&loignement de l'installation, Il en va de meme en ce
gqui concerne le trafic marchandises lorsque l'on considére les avantages
par tonne transporiée. 12 seule eycepuvon en la matiére est la liaison
ferroviaire & voie unique qui attire du trafic terrestre & longue
distance et gui est donc peu intéressante pour le trafic en provenance
ou & destination du Kent., Les avantazes globaux sont fonction du vo-
lume total des échanges, mais les estimations (tableau 3.8.3.4 et
3.8.3.B) révélent que les régions dans le marasme, en particulier le
pays de Galles, bénéficient d'avantages substantiels. .

' 3.8.3.5. Effets sur le lieu d'impiantation des activités &conomicues

La question essentielle est de saveir si avec une liaison fixe, il sera
plus difficile d'attirer et d'engendrer des activités Sconomiques dans -
les régicns critiques. A priori et abstraction faite des activités
influencées par les transports gui ne connaftront de toute fagon aucun
développement si elles se situent & des distances relativement grandes,
il semble qu'il n'y =it pas de raison logique pour qu'une liaison fixe
modifie la distribution géographique des avantages relatifs. Cela ne
signifie pas que les régions critiques ne souffrent pas d'incon-

- vénients relatifs, y compris de leur éloignement par rapport aux )

. principaux marchés. europsens, mais si la liaison fixe n'augmente pas’

- les dlzllcultes du gouvernement, elle ne les atténuera pas non plus.

3.8.3.6. Conclxisi ons sur lesaspects régicnaux

-

- Il n'y a pas d'opposi tion dlrecte entre le flnancement de 1a poll-
“tique reglonale et le flnancement d'une liaison fixe. '

- L'influence globale de la construction d'une liaison fixe sur les’
.régions aurait tendance & se traduire par une réduction des emplois
dans les régions auxquelles aurait ete confide la construction de
nouveaux nav1¢es.

‘ - = Les avantages pour les usagers tendent & crofire en fonction de la
~proximité de la liaison fixe, le tunnel i voie unique constituant
la seule exception en raison de son attraii pour le trafic de
marchandlses a longue distance

3.8.4. Effets sectori

Les effets "multiplicaizurs" de nocuvezux investissements ne sont géné-
ralement pas pris en compte dens l'analyse colis~avantages. Une demande
accrue dans un secteur d'un pays modifiera la production et le niveau

de l'emploi dans d'autres secteurs du méme pays et dans d'autres pays du
fait - ‘
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Tableau 3,8.3.A Résuméd des surplus usagers par rigion - Trafic de vovageurs

britennicues pour motif personnel

=~ Scénaric de croissance lente

Horizon 2000

Région Voie Voie Pont Pont + voie
uni- double unigue '
que .
Avantages(eﬁ Ecosse , 224 411 205 357
milliers de ' : Cya ;
livres | Pays de Galles 260' 393 138 321
sterling) . Kent 709 1034 353 901
Avantag?s par Ecosse 0.23 { 0.41 0.21 0.36 -
voyage (en ; - '
livres Pays de Galles 0.64 | 0.97 0.35 0.79
sterling) Kent - 1.29 | 1.86 0.70 . 1.63
Avan:afe Ecosse " 0.04 | 0,08 0.04 . 0.07
par tete e A ,
(en livres Pays de Galle‘s 0.08 | 0.13 0.04 0.10
sterling) Kent 0.40 | 0,58 0.20 0.51
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Tablean 3.8.3.38, : Avanicges pour les usagers par rigicn — Trafic de marchandises

-+ Horizon 20C0 s Scénario de croissance lente

F—V Région Voie Voie Pont Pont + voie
i~ double unigune
qgue

. Importations ‘

Avantages Ecosse 442 744 410 625
(en millier | porg go Galled . 465 813 568 838
de livres : s :

sterling) Kent 220 742 721 835’
Avanfa%és.par Ecosse : C.51 ';0.69. 6.38 0.58
tonne (en e ~ h . ’ o ;

livres ster~ | [o7S de Galleq €.55 7 " 0.96° | 0.60° 0.99
ling) - Kent .38 1.23° 1.26 1.44
Avantages par | Ecosse . 0.08 0.14 0.08 0.12
tete (en Li- | o 4o gulled 015 | 0.26 0.16 0.27
vres ster~- ' }
ling) Kent 012 | 0.4 0.40 0.46
Exportations |

Avantages Ecosse 37 618" | 356 | 483
(en milliers | po o g0 Golled 764 1435 | 977 1527
de livres) :

: Kent 434 . 381 431 462
Avantages Ecosse 0.41 | - 0.73 0.42 0.57 .
par tonne Pays de Galled 0.50 0.94 0.64 1.00.
(en livre :
sterling) Kent 0.47 1 1.13 1.28 1.37
Ava_ntages par Ecosse - 0.0% 0.11 0.07 4 0.09
t2te (en Pays de Galleq 0.25 0.46 6.32 0.49
livres :
sterling) Kent 0.24 0.30 0.24 0.26

. —
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Significations des secteurs :

3

3.8.4.1.
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— liaisons intersectorielles
- liaisons dues aux repercuss1ons sur la consommation
-~ liaisons commerciales

plicatears, vne méthodologie a é1é mise
i géographigue de l'ensemble

Afin de démonirer les effets mult
aun pclnt pour quantifier l%zamplenr et l!impaci
des effets.

Ia prise en compte des effets multiplicateurs dans l'analyse cofits-
avantages ne changerait pas le résultat. Avantages et cofits sont déja
mesurés dans la mesure ol ils touchent directement 1l'usager. L'analyse
collts-avantages tenie simplement de suivrs la ;ed;strloutlon entre

. Qtautres agents de ia société.

-

Effets maltivlicateurs de la construction

Pour fournir les intrants au modéle de multiplication, il faut décomposer
les cofits de la liaison fixe par secteur de production. On a également
examiné le pays d'origine (Royaume-Uni ou France) et déterming si la
demande devait 2ire satisfaite par des imporiations ou sur place.

Tavleau 3.8.4. : Intrants directs vour la construction de la liéison

(en millions ‘de livres sterling, aux conditions de 1979)

Besoins frangais - Besoins britanniques Rt
' Voie Voie Pont - Pont Voie © Voie "Pont Pont +
Sec— | uni- doub- + uni- doub— - rail
teur | que ' le rail que le
3 - - 228.0 228.0 | - - 228.0| 228.0
5 57.2 83.9 o= 57.2 57.2 76.1 - " 57.2
8 - 22.1 - - - 151 - -
9 294.8  493.8 635.0 929.8 305.8  402.4 835.0 {1140.8
10 - 94.8 252.5 - 252.5 - 39.2 252.5 | 252.5

Les besoins de produits des secteurs 3, 5

métaux

équipement de transport
produits manufacturés
non dénommés ailleurs

batiment et.

services

travaux publics

et 8 peuvent 2tre satisfaits en ayant re-

cours aux fournisseurs habituels.

Les

besoins de produits des secteurs 9 et 10
doivent 2tre satisfaits obligatoirement
sur vlace.
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Le tableau 3.8.5 indigue les effesis multiplicateurs totaux par secteur
et par Eiat membre, Les effets sont importants dans tous les pays, mais
ils se concentrent principalemeni en France, au Royaume—un1 et en Ré~
publique fédérate d'Allemagne.

e tableau 3.8.6. indique l'effet multiplicateur sur le PIB engendré.

La FIB cumulé engendré est exprimé en pourceniage du coit de construction
tal. Clest a1ns1, par exemple, que le FIB engendré en France atteindrait

fln lement 80 & 1CO % du colit de consiruction total {Royaume-Uni + France).

Il convient de signaler que le tunnel & voie double a, d'aprés les-

estimations, le plus fort effet d’ensemble sur le PIB cumule (195,8)

suivi de prés par le tunnel 3 voie simple (192 6)

Les estimaticns ne portent gue sur l'effet multiplicateur de la phase de
construction. Une analyse compléte des effets multiplicateurs devrait
inclure 3

(2) les offets. des réductiors d'investissement dans les autres modes de
transport tels que les ferries et

(b) les chgnvehsnts de la structure de la - demande provogqués par la.
liaison..
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Tableau 3,8,5, Effets de la construchon d'une liaison flxe par secteur (en millions de livres sterhng aux
conditions économiques de 19797

République o ' | N Belgique et Royaume— Irlande Danemark

. PROJET SECTEUR Fédérale d' 'France Italie  Pays-Bas Luxembourg Uni
Allemagne '
Tunnel & voie 1. 8 .63 1 5 3 21 g g
2. 10 n 3 1 3. - 50
simpl? (cou;ii 2 ] 22 3 3 -3 R 32 0 0
total: 715 - 5 : 57 2 - 1 - , 2 45 .0 . 0
lions de 5, - : lz , gz ; ; ; E 51 : ‘:
. . . N l . 2
livres) 1 ' n 8 2 3 28 1 0
8. L3 I 144 16 ‘12 9 150 2 2
g. 2 - 308 i 1 o - 39 o 0
10. 47 136 21 - 12 . 12 267 2 3
‘ 1. u 124 12 9 5 32 5 3
Tunnel é(» voie S ey 32 %% 12 2. .72 1 o
double (coflit 3. : 37 59 1 s 13 . a1 0 0
total 4. 8 & 4 1 - 2 % i g
i 5. 25 120 e 5
1227 millions - 27 w | a2 16 9 m 6 6
de livres) 1. : 16 - S n 1 12 3 6 42 .2 6
8. 93 239 - 28 21 - 17 25 3 4
. 3 521 | 1 1 1 422 ) 0
Rt 81 859 36 20 20 436 4 — 5
Pont (cofit 1. 25 199 20 18 9 75 1 1
total i 2. 3 - : 125 1 26 10 184 1 1
fo 3. 17 . 103 - 21 22 59 503 1 1
2431 millions 4 14 ‘ 2} o 2 . 3 5 13 1 |
i , S. : 2 4 5 4 47 1 o
de livres) 6. 48 268 2 s 18 264 14 14
7. 44 110 25" 6 10 9 4 5
8. 152 389 44 37 28 482 7 T -
9 €18 3 z 832 o 1
10 147 1459 61 42 46 1220 9 .1
Pont + voie ; 2 222 N 4] 23 12 s;: 14 10
. . ‘ &4 162 14 33 13 2 ~
unique (cofit 5. 139 . 336 . .25 25 66 334 2 1
total 4. 19 124 9 4 -1 177 2 1
3146 millions 2- éz ;g; 1; 43 1; §§3 u'; 1g
. o2 2
de livres) 1. ‘ 36 126 .33 s . 13 128 5 1
8. 205 533 60 49 . 37 632 9 . 9
9. 8 936 2 . & ‘ 2 1201 . ] 1
10. 193 1845 82 , . 54 51 1487 n 14
Significatioﬁ des chiffres de la colonne secteur : ‘
1, Agriculture 4. Minerais non métalliques 7. Textiles o . 10. Services
2. Energie 5. Equipement de transport = 8. Autres produits manufactures

3. Métaux - ' 6. Produits alimentaires ==~ 9. Batiment et travaux publics -

‘25"
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Tableau 3.8.6. 3 Effets multiplicateurs de la construction d'une liaison fixe sur le PIB cumulg

) (en pourcentage du cofit de construction total)

Républ. F'rance ‘Italie Péys-Bas 'Belgique Royaume~ Danemark Total
fédérale .. . : : ' et - Uni o
dtAlle-~ Luxem— Irlande
magne bourg
Tunnel & voie 1.7  %0.6 5.2 . 3.4 3.0 77.0 0.9 . 0.8 192.6
simple . ‘ Coe . o .
Tunnel & voie 11.8 1043  $.3 . 3.8 3.1 - 66.4 0.8 0.7 195.8
double ’ : : : '
Pont routier 10.5 ~ B8Z.6 4.6 3.6 3. 80.0 0.9 0.8 186.2
Pont + rail 10.7 843 4.7 B T N 79.3 0.9 0.8 | .187.6

—gg-

- 08/91¢ /11
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3.8.5. Energie

3,8.5.1. Effets de la phase de construction

Llaugmentation du coft de l'énergie résultant directement et indirectement
de la construction de la liaison fixe est donnée par le moddle multi-
plicateur., Ces coflts de l'énergie apparaissent sur le tableau 3.8.7. qui
indique également les collts de 1'énergie que devraient supporter les pays
hors de la CEE., Les deux dernieres colonnes indiquent les cofits totaux de
l'énergie ainsi que ceux supportés par les pays extérieurs 2 la CEE en
pourcentage des colits de construction totaux. I1 est intéressant de
constater que les proportions sont sensiblement identiques pour les guatre
projets examinés.

3.8.5.2. Effets globaux

Ia SETEC a tenté de mesurer l'influence des projets sur la demande glohale
d'énergie. Les résultats, qui ne sont pas reproduits ici, se fondent sur
une hypothése d'accroissement réel du prix de l'énergie que la Commission
" considére peu appropride. La conclusion générale est que les projets de
tunnel sont beaucoup plus éconcmes en énergie. Ce résultat, avec toutes les
réserves nécessairss en ce qui concerne la précision de lfanalyse,
correspond & l'observation générale des performances des différents modes
de itransport et &2 l'économie démontrée du itransport ferroviaire sur les
longues distances. Il est a noter que cette analyse part de l'hypotheése
que la trés grande majorité du trafic ferroviaire sera assurée par
traction electrlque. :

N

3.9. Conclusions

3.9.1, I1 convient'ddapprécier les résultats & deux niveéﬁx H

Premidrement : dans quelle mesure mettent—ils en évidence le meilleur projet?

Deuxi émement : dans quelle mesure_l'intérét communautaire a~t-il été démontré?

3.9.2. Sur le premier point, il y a lieu de signaler que la Commission n'a pas
considéré cette étude comme un moyen de sélection de plusieurs projets con-
currents. A vrai dire, le fait que ni les modéles de demande, etc., ..., ni
les estimations de cofit n'aient été examinés rend cette t&che impossible.
Tout le bilan de 1'étude devra’t porter sur le deuxiéme objectif indiqué,

3 savoir 1'intérat communautaire.
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Tableau 3.8.7. ¢ Cofits de l'énergie pour la construction de la liaison fixé

(en millions de livres sterling, aux conditions économiques de

1979)

- 55 =

Républi- France Italie Pays- -_'Belgiqué Royesume Ir- Danemark Total Pays Pourcentage des
que fé- Bas + et Uni - lande hors colits totaux
dérale Luxem— . CEE Total | Pays hors
d'Alle- bourg - CEE
magne
Tunnel & voie 11.4 63.0 4.7 5.3 3.5 -73.3 0.6 0.5 162.3 | S1.4 | 22.8 7.2
unique : : . )
Tunnel & voie 19.7 123.1 8.2 9.0 .0 1073 1.0 0.8 275.3 | -88.6 | 22.4 7.2
double ' ' : <
Pont routier 38.6 210.9 14.8 20.0 15.8 268.5 .>2;2 1.6 -572.4 | 180.4 23.5 7.4
Pont + rail 274.0 19.5 25.2 . 19.3 2.9 2.1 736.8 | 231.7 '23.4 7.4

50.0

341.8




3.9.3.

3.9.4.

3.9.5.

Premi2rement : est commercialement viable dans des hypothéses rgisonnables,
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La valeur de 1'étude, sur le plan de la determlnatlon de 1'intérat communautaqu
appelle plus1eurs Tremargues

Premiérement : La nction de 1'intéret communautaire est peut-@tre aisée &

appréhender, mais difficile & chiffrer dans la pratique.

Deuxi emement : Cette étude était une preomiére tentative d'approche d'un sujet
difficile et, dans ces conditions, il ne fallait raisonnsblement
pas s'at+ﬁﬂare gqn'elle fournisse ues réponses sur tous les
points,

Les résultats les plus 1mportanto de 1'étude ont probablement trait & ce qu 11
convient de faire maintenani et 3 la menidre dont il faudra étudier les futurs
projets potentiels d'intéret communautaire. Dans l'avenir, il faudra affectier
une plus grande partie du budget & 1'analyse économique et réduire sensiblement
les dépenses de traitement des dommées. Le principal effort devra consister a
évaluer les bescins de transport & longturme entre régions de la Communauté.
Cette évaluation mettira non seulement en relief les zones critiques sur le
réseaun ex1stant mais fournira égzlement une base pour l'nstlmatlon de la demandz
suscitée par dEu projets sur le résecau.

Cela dit, il est clair quzs les résultats de 1'étude ont montré la valeur du

r8le communautaire. L'étude révéle qua le projet de tunnel s

‘Deuxi émement : Fournit des avéntages considérables pour-le trafic de voyageurs

- et de marchandises en nrovenance/a destination du Royaume-Uni et
apporte d'autres avantages dans toute la Communaute;

Troisiémement: Permet d'"utrea constructlons (auures tunnels ou 'un pont, par
: exemple) sans 1mpose* de contraintes; .

Quatrimement: favorise l’lntegratlon communautaire, stimle 1'act1v1té €co-
nomique et la politique énergétique sans nuire aux obgect;fs
reglonau“ ‘et écologiques. '

En dépit de ces avantages; il n'est- pés du tout certainAque ie projet se _
réalise. Son rdle d'incitation communautaire peut 2ire démoniré. Si la pro-

‘position de réglement du Conseil relatifs 2 la fourniture d'une aide pour les

projets d'infrastructure communautaire avait été adoptée, il aurait été fort
possible que l'assistznce communautaire ait jousd dais ce cas et qu'elle ait
aidé le projet & franchir les obstacles auxquels il se heurte actuellement.
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MODELES DE DEMANDE '

1. Intreduction

l.1. Chaque poste du bilan éconcmigue a été étudié en détail et
présenté sous forme de modéle éconcmique expliquant ses
réactions aux modifications des variables indépendantes.

La plupart des modéles ont été établis au moyen d'analyses
de coupes instantanées, leur structure étant dérivée de
1l'examen des éléments caractérisant le poste en question au
cours d'une année donnée. Cependant, lorsque cela a éié
possible, les résultats ont été vérifiés en les comparant a
des observations portant sur d'autres amnées afin de savoir
si la stabilité des relations pourrait 8tre adoptée comme
hypothése de travail.

- 1.2, Comportement des usagers des lizisons de transport & travers
- la Manche '

Pour pouvnlr evaluer 1'1mpact “d%un 1mportant changement de
1'infrastructure de transport, il est nécessaire de définir
les facteurs qui déterminent le volume de trafic dans les deux
hypotheses de maintien et de changement de l'infrastructure.

Les observations antérieures permettent de mettre en relief les
facteurs qui influent le plus. sur le comportement des trans-—
porteurs de voyageurs et de marchandises et de prévoir les flux

de trafic futurs. Il peut 8tre utile de connaftre l'influence des .
caractéristiques principales des modes de transport actuels sur

le comportement des usagers pour estimer les modifications de
comportement susceptibles d'@tre provoquées par les caracterlsthues
correspndantes de la nouvel;e 1nsta11at10n. :

2. Trafié de voyageurs

2.1. Vovages vour motif personnel de résidents britanniques sur le
continent

a modéli ion de ce trafic a été réalisée a 4 niv H
L délisat a traf té ali 4 eaux

A, Demande: La probabilité d’entreprise d'un voyage & 1l'étranger
pour motif personnel est fonction de certaines
caractéristiques socio-économiques de l'individu. La .
demande totale a été ventilée par région dforigine.

B. Type de voyage: On distingue tfois'catégories de voyages:

-~ voyages en automobile ,
- voyages par piétons indépendants

- voyages par piétons organisés, T
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C. Choix de la destination: Ce choix varie én fonction du colit de 1la
vie dans le pays de destination.

D, Choix de 1l'itinéraire: Ce choix est fonction du cofit généralisé du
transport, clest—a-dire du cofit du transport
et de la valeur attribuée au temps de trans-
port par 1%individu qui effectue le choix.

. Les principales sources d'information utlllsees pour élaborer ces
) modeles sont les suivantes:

(1) etudes effectuées dans le cadre du precedent projet de tunnel
sous la Manche; :

(2) informations publlees par le Ministere du commerce du 'Royaume-Uni
ya
sur la base des enquétes International Passenger Survey (I.P.S.);-

- (3) analyse detalllee des mouvements de voyageurs en 1977 tels qu 'ils
figurent dans les statistiques de 1'I.P.S. A

‘Plusieurs variables ont été exmminées & chague niveau. Ont été sélec—
tionnées celles qui donnazient & la fois les résultats les plus signi-
.Picatifs et les plus plausibles.

2.1.1. Demande totale - _ -

Les données utilisées sont reprises d'une étude effectude en 1971.
Pendant un premier temps, la propension & partir en vacances &
1'étranger était exprimée sous la forme d'une fonction linéaire &

-sept variables: revenus du ménage, présence d'amis ou de relations 3
1'étranger, nombre de personnes constituant le ménage, &ge d'achévement
des études, "impédance™ du parcours brltannlque, rang dans l'echelle
sociale, nombre de voztures possedees par le ménage.,

Toutes ces varlables étaient enregistrées dans 1'étude & l'exception
de "1'impédance du parcours britannique" qui est calculée sur la base
de la dlstance par rapport aux aéroports et aux ports du Royaume-Uni.

La propen81on a voyager a 1'etranger s'exprime flnalement, en tant
que fonction du meilleur estimateur linéaire, par une forme logique
qui donne une approximation satisfaisanie de la réalité observée.

'2.1.2. Distribution régsionale de la demande de vovages pour motif bersonnel
par les résidents britannicues

Iz demande totale de voyages pour motif personnel a été ventilée par.
régions du Royaume-Uni en utilisant un modéle simplifié qui exprime
la propension moyenne dans chaque région en fonction des variables
‘caractéristiques de chaque région: nombre d'automobiles par personne,
revenus moyens et mesure de l'accessibilité de la région. La forme
mathématique choisie est une relation linéaire entre les logarithmes
des varlables. . :
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2.1.3. Type de voyages

Trois catégories de voyages ont été étudiés:
- voyages en automobile ' Ve
-~ voyages sans automobile par

- piéions indépendants
- pietons organisés,

-Les variables utilisdées sont les suivantes:

~ pour les voyages en automobile, le nombre d'automobiles par ménage

-~ pour les voyages sans automobile, un indice d'accessibilité.
Ce modéle était appliqué directement au niveau rigional.

 2.1.4. Choix de la destination:

. Les variations du choix de la destination s'expliquent par les
variations du coftt du séjour suivant les pays pour les.résidents
britanniques. L'indicateur utilisé est le rapport entre l'indice =
des prix & la consommaiion dans le pays de destination et 1'indice -
correspondant au Royawne-Uni sur la base de 1970 corrigée pour tenir
compte des variations des taux de change depuis cette date. Cependant,
cette variable n'a pas éié retenue dans la mesure ol les scénarios
ne postulaient aucun changement des indices relatifs du cofit de la
vie. On a donc constaté que les différences de cofit du transport
ne semblent pas avoir dteffet notable sur le choix de la destination.

~Pour bien utiliser un moddle de ce type, il est nécessaire d'ex— o
pliquer le choix de la destination au niveau des régions des pays

-de destlnatlon, mais comme il n'existe pas d'information appropriée
a ce niveau, on a supposé que la dlstrlbLtlon régionale des voyages

. resterait constante.

- 2.,1.5. Choix de 1'itinéraire

Des modéles de type probabiliste ont été utilisés pour chaque
catégorie de voyages 2 '

- automobilistes

- piétons indépendants

- pietons organises.
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Automobilistes

Pour chaque couple origine — destination (région du Royaume-Uni ~
région continentale), des réseaux de liaisons de transport ont &té
modélisés et les principales caractéristiques de tous les 1t1nera1res
possibles ont été calculés. Ces caractiristigues sont ¢

-~ distance routiére moyenne au Royaume-Uni

- distance routiére moyenne sur le continent
- durée moyenne de la traversée
- prix moyen de la traversée.

On suppbse que chaque conducteur choisit l'itinéraire qui minimise
la fonction de ces caractéristiques appelée impédance.

Piétons indévendants

L'impédance utilisée a la forme I =T +,Q dans laquelle T est le
temps total de voyage, C le cofit total et V un paramétire représen-
tant la valeur du temps, c'est-a-dire la valeur psychologique attribuée

- par ltindividu & une wité de temps ou, en termes économiques,

1'inutilité du temps de transport.

2.2, Voyages de résidents continentaux zu quaume—Uhi

.Les

Les

.~ Autres pays européens (agrégés)

pays du continent pris en compte étaient:

— France (17 régions)

- Belgique/Luxembourg (4 régions)
- Pays—Bas (3 reglons)

Italie (8 régions)

Espagne (7 reg1ons)
République fédérale d'Allemagne (8 regions)

~ Suisse (1 région)
Autriche (1 région)

~ Le Royaume-Uni a été découpé en 11 régions,

trafics par couple origine-~destination sont expliqués au moyen de

modéles de type gravitaire comprenant trois termes explicatifs:

- le potentiel d'émission de la région d'origine
~ le potentiel d'attiraction de la région de destination

- un indice d'e101gnement entre les régions d'origine et de
destlnatlon.
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Le potentiel d'émission est-une fonction du revenu moyen dans

-la région d'origine et le potentiel dfattraction s'exprime par

la part de chaque région de .destination dans le trafic total
alors cue l'indice d'éloignement stexprime sous la forme du cofit
total (coftt du voyage + valeur du temps).

Les trafics entre régions continentales et régions britanniques
ont été obtenus par exploitation d'une enquéte effectuéde par la

' Le moddle a été testé sur la série chronologique des trafics

2.3,

- ..204'

observés entre 1964 et 1971. Les résultats de ce test ont été
satisfaisants,. -

Le modéle prévisionnel est établi sur la base de la relation
existant entre les indices de 1972;

Trafic = fonction du revenu et du colit du voyage.

Voyages de résidents continentaux pour motif professionnel <

Le nombre de voyages pour motif professionnel entre une région
d'origine et une région de desiination a été exprimé comme une
fonction du revenu moyen de la région d'origine et des échanges
(importations et exportations)‘pntre le Royaume-Uni et le pays
continental de destination. En l!'absence de prévisions de revenus
par région, la structure régionale de l'année de base (1971) est
supposée constante. L'élasticité des trafics par rapport au commerce
extérieur est constante pour tous les pays et égale & 0,64.

Voyages de résidents britannicues pour motif professionnel

Les données utilisées pour élaborer le modéle provienment des

" statistiques IPS. Ce modéle explique le nombre de voyages & partir

du Royaume-Uni vers un pays donné en termes de PIB du pays de
destination et de valeur des exportations britanniques vers ce pays.
Il a fallu introduvire un facteur d'atitraction, qui tienne compte de
la proximité de chaque pays par rapport au Royaume-Uni, pour mieux

~ ajuster le modéle aux observations: la variable utilisée est le prix

du voyage aérien entre Heathrow et un important centre commercial
approprié. Les centres choisis étaient Paris, Bruxelles, Amsterdam,

' . Cologne, Milan, Copenhague, Madrid, Zurich et Vienne. Il a été

possible de ventiler les voyages professionnels effectués en 1977
par région britannique d'origine. Cependant, il a fallu. supposer que
cette ventilation ne variera pas deas l'avenir,
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2.5. Voyages effectués pvar des non Furopdens & fravers la Manche

I1 n'existe pas une seule source de staulsthues permettant d'établir
un modeéle sur une base cohérente.

Quatre sources d'information ont été utilisées:
- statistiques IPS
~ statistiques OCDE sur les voyages et le tourisme

- statistiques des Eiats~Unis et de l'Australie sur les departs a
destination de 1'Europe

- études réalisées’ dans le cadre de l'ancien projet de tunnel sous la
Manche. :

Avant de pouvoir utiliser ce matériel, il a fallu surmonter de nombreux
problémes résultant du manque de cohérence de ces données. hétérogeénes,
Globalement, ces informations permettent d'évaluer le nombre de voyages
effectuées au cours des années passées par des non Buropéens en Furope
continentale et de ventiler ces voyages par pays d'origine. La phase '

. suivante consiste & utiliser ces informations pour évaluer la probabilité
que la prochaine destination du voyageur sera le Royaume—Unl ou que son
orlgine 1mmed1ate etalt le Royaume-Uhl :

Le modéle utilisé peut 8tre résumé comme suit:

1. Le nombre de voyages effectués & partir d'un pays non européen'vefs

: l'Europe est fonction de la population de la région d'or1g1ne, de son
PIB par t&te et du coﬁt du voyage vers l’Europe.

' 2; Les voyageurs sont supposés visiter les pays europeens selon les mémes .
circuits qu'en 1976 . :

3. Chaque arrivée de voyageurs non européen en Europse contlnentale est
supposée engendrer une probabilité fixe de Voyage an Royaume-Uni.

N 2.6, Modeles de répartition de la demande

2.6.1. Moddles de répartifion entre automobilistes et piétons continentaux
se rendant au Royamxme-Uni pour motif professionnel

I1 était 1mportant d'évaluer la part d'automobilistes dans le nombre
-total de voyageurs pour motif personnel.

Les variables explicatives utilisées sont:

- nombre d'enfants de moins de 15 ans par ménage
- nombre moyen de voitures par ménage -

- pourcentage de voyageurs dans chacune des sept tranches de revenu
par unité de consommation, :
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Le modele lindaire a été ajustée sur les domnées individuelles
recueillies au cours d'une enguéie effectuée en 1971 et est donc

un modéle probabiliste. Les régressions ont été effectudes par

pays de résidence afin de tenir compte des caractéristiques

propres a chaque pays. Les calculs ont été effectués séparément

pour les pays suivants: France, Belgique-Luxembourg, Pays-Bas,
République fédérale d‘'Allemagne, Suisse-Aut rlche, Italie et Espagne.

A 1taide de ce modéle, des prévisions sont effectuées en utilisant

les variations des indices des variables explicatives entre 1'année
horizon et l'année de base 1971, Les indices du nombre moyen d'enfants
de moins de 15 ans par ménage ont été déduits de la structure de -

la population par tranche d'ége et du nombre de ménages.

Le modéle utilisé pour prévoir le taux de motorisaticn est un

modéle logistique qui suppose que le nombre de voitures par habitant
ne peut crofire au-deld d'un certain seuil qualifié de taux de
saturation. Le taux de saturation adopté est de 374 po(375 voitures
par 1.0C0 habitans) pour tous les pays.

Part des vovages organisés dans l'ensemble des vovages effectués
par les piétons résidant en Furope occidentale.

Les voyages organisés peuvent s'effectuer par route, par fer ou,
surtout, par air. Les prix de ces voyages sont con51derablement plus
bas que ceux des voyages sur vols réguliers.

L'enquete reallsee-en 1971 a permis de determiner le pourcentage de
voyages par des piétons indépendants dans l'ensemble des voyages
effectués au Royaume-Uni pour motif personnel par les piétons résidant
en Europe occidentale, Ce modéle est donc un modéle probabiliste. Il

a été choisi parmi trois modéles similaires aprés différents tests
statistiques. Les variables explicatives de ce modéle sont le nombre
moyen de personnes par ménage, le pourcentage de voyageurs dans

chaque tranche de revenu et la différence entre le prix moyen du billet

-

Chaque pays d'origine a été traité séparément,

Afin de prévoir les voyages de piétons indépendants par pays d'origine
a partir de ce modéle, les projections des variables explicatives ont
été exprimées sous forme d'indices de variation entre l'année de
référence 1971 et l1%année horizon.
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2.6.3. Répartition entre automobilistes et piétons pour
les continentaux et les Britannicues traversant
la Manche pour motif professionnel

Plusieurs modéles probabilistes ont été essayé et leurs
performances comparées, Le modéle choisi explique le pour—
centage d'automobilistes par pays en utilisant deux variables
discrimlnantes, l'une correspondant au secteur d'activité
économique de la personne enquétée (secteur prlmalre,
secondaire ou tertiaire) et l'auxre correspondant a la durée
du seJOur.

Les prOJec*lons ont été effectuées en utilisant les indices de
variation des veriables expllcatlves entre 1'année horlzon et
ltannée de référence, : A , :
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2.7« Prévisions de la demande.totale de transvort

a travers la Hanche -

Scénarios pour les horizons 1985 et 2000

2.7.1. Définition des catégories de'voyagpurs

Par type de voyage: on distingue 15 catégories de voyageurs
résultant de la combinaison des facteurs
- suivantsse

- but du voyage (pour motif personnel ou professionnel)

- pays d'origine du voyageur (Ebrbpe continentale, Royaume-Uni,
hors Furope)

'~ moyen de transport (&utomobiliste, piéton) (les vacanciers
piétons sont scindés en pletons organisés et pletons
" indépendants).

Par critdre géographique:

. -~ on distingue neuf pays continentaux ou zones d'origine ou
de destination pour l'ensemble du trafic: France, Belgique- -
Luxembourg, Pays-Bas, République fédérale d‘'Allemagne,
Suisse, Autriche, Italie, Espagne, autres pays européens;

- une ventilations plus détaillée a &té effectﬁée pour évaluer
le trafic détourné: sur le continent: 51 régions, .’

au Royaume~Uni: 11 régions pour les automobilistes et 4 pour'
" les piétons.

L'année de base-est 1977.

&
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2.7.2. Distribution et évolution des revenus

247630

- tionnelle au revenu,

Les revenus ne se caractérisent pas uniquement par leur niveau
moyen, mais aussi par leur dlstrlbutlon qui est supposée obolr

.4 des lois log-normales.

La distribution des revenus est une variable essentielle pour
déterminer la valeur du temps qui détermine & son tour le volume
de trafic détourné et engendre par une liaison fixe & travers la -
Manche.,

La valeur du temps est la valeur, exbrimée en termes monétaires,
que chagque irdividu atiribue & une unité de temps. Elle est
fonction du revenu. :

La ‘valeur du temps est une composante du coﬁt de transport géné-
ralisé qui est la somme du cofit du transport et de la valeur
correspondant au temps de itransport.

Prévisions du trafic total

Le trafic total est une fonction éroissénte du revenu et de ia

“ipopulation moyenne du pays d'origine et une fonction décroissante .-
.du cofit généralisé du transport et, par conséquent de la valeur -

moyenne du temps de transport qui est supposée elleqnéme propor—

e

Les prévisions sont exprimées sous forme d'indices de trafic total

-qui résultent des indices de revenu, de population et de coﬁt
- généralisé du transport. - .. - o A

3. Trafic de marchandlses

- 3,1, Prévisions du commerce extérieur du Royaume-Uni en volume et en tonnage

PERRD

Description du moddle

- Ces prévisions ont été établies A 1'aide des moddles élaborés et -

calibrés aux études antérieures, mais en utilisant comme base statlsthue
les données les plus récentes. Cela implique donc un contrfle du

degré dtadéquation de ces modéles & l'explication de 1'évolution

actuelle des trafics., En cas de divergence, il se peut qu'une simple
adaptation des modéles soit insuffisante et qu’ 'il faille les modifier
radlcalement Les prévisions ont été etablles a deux niveaux:

—~ prévisions des échanges en tenant compie uniquement de la
gcroissa.nce industrielle de chaque pays

-~ ajustement destiné & tenir compte de l'effet—prix traduit par un
facteur multiplicatif de 1l'effet de croissance précédent.
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Prévisions par branche de prcduits:

Les importations et les exportations étant considérées
séparément, le Volume importé ou exporté dans chaque branche
est exprimé ‘en fonction du volume total des échanges, toutes
branches confondues. )
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Influence de la croissance économigue sur les échanges

L'étude est axdée sur les importations et les exportations du Royaume-
Uni et se présente sous forme de mairices indiquant la ventilation
des échanges, par branche, avec chacun des autres pays considérés,

Le commerce extérieur a été réparti entre 14 branches ou groupes
de produits selon une nomenclature empruntée au systéme CITC.

La premiére étape consistait & déterminer le volume total des
importations et des exportations en ne tenant compte que de la
croissance indusirielle des pays étudiés., Ce volume total est ensuite
ventilé par pays sur la base de la croissance industrielle de chacun
de ces pays, puis par branche sur la base de 1'élasticité des échanges
par branche (importations ou exportations) par rapport au volume

total des echanges.

Enfin, & 1'aide d'un programme de calcul itératif, une nouvelle
matrice horizon est construite a partlr de la matrlce relative & -
1'année de base. .

Effet des prix

L'étude de 1feffet des prix impliquait 1'étude du commerce extérieur
du Royaume-Uni pendant la période de mise en place de 1'Association
Européenne de Libre Echange CA E.L.E.), période- pendant laquelle des
variations notables des prix & 1l'importation ou & l'exportation ont

. pu &tre observees en raison de l’abalssement progressif des droits

- de douane. . I ' o L

3.1.2; Formulation du modéie

A, Effet de la croissance economlaue‘

‘~Le modéle est constitué de quatre sous—modeles.

- p'erspectlves globales des importations et des exportations
- pefspectives par branche de produits
~ perspectives par pays fournisseur ou client

- perspectives par pays et par branche de produité. '

Prévisions du commerce extérieur global:

L'importance du commerce d'un pays avec le reste du monde est fonctlon
de son produit intérieur brut. On entend ici par "commerce™ la somme
des importations et des exportations exprimée en unités monétaires

‘ constantes (millions de livres sterling, base 1979).

—
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Prévisions par pays fournisseur ou client

Ce sous-modéle tient compte de l'effet de modification structurelle
des échanges .1ids a la croissance économique de chaque pays. En
d'autres termes, la variation du volume des échanges entre deux pays
est fonction de la cr01ssance du PIB du pays fournisseur et du pays
client,

Prévisions par pays et par branche

Les trois sous-modéles précédemment mentiommés permettent de

ventiler le commerce extérieur par branche ou par pays fournisseur

ouclient. Ce quatriime sous-modéle est destiné & combiner les resultats
de fagon & obtenir une prévision par branche et par pays fournisseur

ou client. Il utilise l%algorithme itératif permettant de calculer

les éléments d'une matrice obtenus par déformation d'une matrice de

" départ 2 laquelle on impose des marges nouvelles (somme des éléments

en ligne ou en colonne).

" I1 est possible, gréce & cette méthode, de construire une matrice des

B.‘

échanges qui satisfait aux nouvelles exigences dans la mesure oll sa
structure est aussi proche que p0351ble de celle de la matrlce de
l'année de base.

E&fet-nrii

Sous-modéle de détermination des élasticités-prix

I1 s'agissait de trouver un sous-modéle qui pefmet de éalculer les

. élasticités de 1'effet-prix pour n'importe quel pays commergant avec

la Grande—Bretagne en tenant compte de varlables caracterlsthues

du pays concerne.

Les foﬁnulations ont été calibrées a partir des valeurs des élasticités
estimées dans le cas des échanges entre le Royaume-Uni et les pays
de 1'A.E.L.E. L'élasticité est fonction du PIB du pays commergant avec

le Royaume~Uni et de 1l'indice d‘'implantation de ce pays sur le marché .

du Royaume-Uni ou inversément. Cela permet de tenir compte de 1l'effet
de la saturation du marché qui tend 2 engendrer une diversification

des marchés extérieurs.

1
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3.1.3. Test d'adéauatién du modéle & 1'évolution réelle du
commerce extérieur du Royaume—~Uni entre 1970 et 1976

3.1-4.

Le modéle tient compte de fagon satisfaisante du récent développement
du- commerce extérieur britammique et, notamment, de l'effet-prix dfl

a

la suppression progressive des barrleresdouanleres entre la Grande-

Bretagne et les "Six™,

Prévisions du commerce extérieur du Rovaume-Uni en tonnage

Les prévisions de commerce extérieur de la Grande-Bretagne ont été
€tablies en deux phases & l'aide du modéle décrit précédemments:

prévisions en valeur (& prix constants)

passage des prévisions en valeur aux prévisions correspondantes en
tonnage a partir des hypotheses d'évolution future des valeurs
unitaires.

La valeur unitaire d'une branche peut &tre définie comme la valeur &
prix constant d'une tomne de produit. D'une fagon générale, les valeurs
. unitaires tendent & augmenter et mettent en évidence les transferts

qui peuvent s'effectuer vers des produits plus sophistiqués & valeur
ajoutée supérieure, -

La tendance a2 1'augmentation des valeurs unitaires peut-étre observée
pendant la période de 1970 a 1976, tout particuliérement dans les

'branches suivantes:

prodults alimentaires pcrlssables
produits chlmlques?
minéraux bruts

machines mécaniques et électriques.

. Le tableau suivant 1nd1que les hyopthéses retenues pour 1l'évolution
des valeurs unitairess:

Hypothése. haute Hypothése basse

Unité : 1 TI97685 1985-2000 197685 1985-2000

Produits alimen—~

% par an .
Import—Export Import-Export|Import-Export Import-Export

taires . C - :

périssables - 1,0 - 1,0 - 1,0 @ - 1,0
Produits ' '
chimigues 0,9 1,0 0,8 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Minéraux bruts - 1,0 - 1,0 - 1,0 - 1,0
Machines mécaniques R

et électriques | 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
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3e2es Choix du mode de transport et de 1l'itindraire nour

le trafic de marchandises

Ce modéle est congu selon les mé&mes principes que le modéle
correspondant relatif aux voyageurs. L'expéditeur est supposé
choisir le mode de transport et 1lt'itinéraire qui minimise la
fonction des caractéristiques du transport, :

Ce modéle est probabiliste: une certaine probabilité est
attribuée & chaque choix d'un mode de +transport ou d'un iti-
néraire. L'impédance est une fonction du coflt généralisé,
clest-a-dire du colitt et du temps de transport total.

Ia valeur du temps est le pafamétre essentiel de cette fonction
d'impédance et celui qui peut &tre le plus facilement adapte aux
données de 1977.

Le coflt du transport est une fonction des trois éléments suivantss

- le cofit du transport au Royaume-Uni (y compris les taxes terminales)

* - le coftt du transport maritime (y compris les taxes portuaires)

~ le coftt du transport sur le continent (y compris les taxes terminales).

Le temps de transport total est fonction des éléments suivants:

- le temps de t“anSport dans le Royaume-Uni, y comprls 1'enlevement
ou 1a livraison a ltinstallation terminale

- 1le temps d'attente dans le port br1tann1que pour les formalités
(douane, ete. )

|~ autre temps dtattente dans le port (suppose dependre de la frequence

du service)

le temps de la traversée

- le temps d*attente dans le port contlnenial pour les formalités
(douane, etc.) .

~ le temps de transport sur le continent, y compris la fournlture ou -
1t'enlévement & lt'installation terminale,

Tout comme pour les modéles relatifs aux voyageurs, la distribution

des impédances est supposée normale avec un écart standard proportionnel
& la moyenne. La constante de proportiomnalité est supposée rester
constante tout le temps. Cette constante et la weleur du temps sont

les deux paramétres du modéle,

Les valeurs qui donnent la meilleure explication des observations faites
en 1977 sont 3,4 pence par heure et par tonne (aux conditions écono-
miques de 19793 pour la valeur du temps et 0,04 pour le coefficient de

"variation de la distribution d'impédance.
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3.3. HMouvements de marchandises en 191]

Trois sources d'information sont disponibles dans ce domaines
~ les statistiques du National Ports Council (N.P.C.)

— les statistiques de 1'administration britammicque des douanes
et accises qui donnent, pour chaque port britannique, les
1mportat10ns et exportatlons par branche et par pays

- l'enquéte effectuee en 1976 par le N.P.C. pour le compte dua
ministére des transpo*ts. , '

4

Ces données n'étant pas parfaitement compatibles, il a fallu procéder
a quelques adaptations et estimations avant de pouvoir les utiliser.
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4, LES SCENARIOS

Deux scénarios ont été retenus pour la croissance du produit intérieur brut
(PIB) & prix constants., Chaque scénario est découpé en deux périodes:
1977-1685 et 1985-2000, Ces scénarios différent par les taux de croissance
reterus. L'un suppose une croissance lente (hypothése basse), ltautre une
croissance rapide (hypoth&se haute). :

Des scénarios spécifiques ont été également établis & partir dtautres
veriables socio~économiques et démographiques. Les scenarlos sont résumés
ci—dessouse. :

4.1. Population

Population (gn m111lers d'habitants) et taux de croissance demegranhlcue

(en % var an) ) .
- Taux de Z " Taux de
1985 croissance 2000 croissance
Pays Population 1977-1983  Population 1985-2000
République Fédé-— , ‘ , :
rale d'Allemagne 60100 - 0,3 . 57200 . =0,3
France T 55900 . 0,6 _ 59000 / 0,4
‘Pays-Bas 714700 0,7 15600 . 0,4
Belgique/Luxembourg 10400 '~ = 0,3 - 10400 0,0
Ttalie 58800 0,5 . 61200 0,3
Autriche : 7700 0,3 "~ B0OO o 0,3
. Espagne ‘ . 33100 - - 0,8 © 45300 1,0
Suisse ‘.,1' - 6900 1,1 - 7600 ‘f : 49,6
Royaume-Uni 58600 , 0,6 60000 - . 0,2
. & - 0,4 : - C 0'3

~Autres pays

4.2. P.I.B. et dépenses des méﬁages

4.2.1. Taux de croissance du P.I.B. (en % par an) -

Pays . 1977 — 1985 1085 = 2000
H.B. K.H. H.B. H.H.
R.Fe d'Allemagne 1.6 3.0 2.90 3.5
France _ . 2.0 3.7 2.0 3.5
Pays-Bas 7 3.4 . 2.0 . 3.5
Belgique/Luxembourg 1.3 2.4 2.0 3.5
Italie . 1.3 2.4 2.0 345
 Autriche . 2.0 3.8 2.0 3.5
Espagne ' 2.3 4.3 2.0 . 3.5
Suisse 1.4 2.7 2.0 3.5

‘praume-Uhi 1.5 ‘2.8 2.0 3.5

" Kittes pays A 1.7 Se 2 2.0 3.5
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4.2.2, Teux de croissance des revenus et des depenses des consomma.tem-s

4.30

(en % par an par rapport au taux de croissance annuel du PLBJ .

1977 - 1985 . 1985 - 2000
: Eﬁzothése o Ezgothése‘ o

basse haute basse haute
Tous pays confondus .77 0.0 0.3 - 00 - ' -0.3
molution' des prix relatifs = IR R

Le scénario de cro:Lssance lente suppose que le coﬁt relatif du éombustible
va augmenter de 3 % par an jusqu'en 1985, puis de 1,5 % par an par la suite.
Le scénario de croissance rapide suppose que . le coﬁt relatif de ‘l'energle
restera constant entre Julllet 1979 et 1'an 2000. L

Compie tenu de ces hypotheses et des progres techmcrues, les scérarios
suivants ont été établis pour les prix relatifs du transport (1nthce
de janvier 1979 100) :

Hypothése . Hypothése
. haute . basse

- C 1985 2000 | 1985 = 2000

. s

Tra-nsport mantlme —Voyageurs 166 . '1'06 108 - 113~
B -ma.rcha.ndlses 106 106 .| 109 13- 00
Taxes portuaires . 100 100 | 100 = 100
Transport agrien~vols réguliers| 104.53 = 96.9 111.0 - 111,0.
. . = charters 106.0 108.0 117.4 ~ 126.%:
Transport ferroviaire : 100 100 100 100
id. marchandises,Royaume-Uni | 100 - 100 100 100~ -
-~ Continent | 94,1 84.1 | 95.6 88.7 -
Transport toutier de voyageu.rs 133 133 155 198 =

au Royaume-Uni
Transport routier de marchand. 105, 105 108 12

Automobiles ' 96 .- 90 9 . -9
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4.4. Scénarios applicables au Royaume~Uni . Annexe -
4.4.1,Prévisions du nombre de ménages et de la population
(Ministére de 1'environnement)
' . Nombre de |Nombre moyen
Nombre dg . Population lggmgzgslggg:g A ménages  |de personnes
. Annéed ménages . - | d'une per-~ |par ménage
: par ménage Sy
) sonne ordinaire
1971 16,779 55.6. 3,31 3,330 1.89
1976 17,574 55.9 3.18 5,932 3.81
1981 18,254 56.3 3.08 . 4,497 3.77
1986 18,929 57.2. 3.02 4,853 373
o “, 4:4.2.; '--__R“e;v.enué par ménage et par personnes au Royaume-Uni -
Accroissement de revemm Accroissement du revenu
par personne (en % par |par ménage (en %par an)
Scénario | an)1977_85 1985-2000 1977-85 1885-2000
Hypo.haute 1.9 3.0 1.2 3.0
hypoth.basse 0.9 1.8 0.2. . . 1.8
4.4.3. ° Prévisions du nombre de voitures par personne au Royaume-Uni ‘
R o s ‘ Tes par personn
Scénario | 1985 2000 .
- Hypoth.hautd 0.262 | 0.367
’ -~ |Eypoth.bassé 0.236 | 0.293
40444, L Prévisions ‘d'e’croissan—c—e'djéfmograpnhi&ue par région
Pourcentage de la . | ‘Population Taux de crois
* population britannique | (en millions sance annuel
o - d'habitants) :
‘ - ,, | 19m- 1985
Région ‘1 977 1685 _19?1 1985 - 2000 1985 2000
Scotland 9.3% 9-2‘{ . 9.1% 5.4 5.4 0.5¢  0.0%
Northern '~ 5.63 5.58  5.4% | 3.2 3.2 | 0.4%  0.0%
North West 11.63  11.58 - 11.4% |+ 6.8 6.8 | 0.6%  0.0%
Yorkshire & Humberside 8.8% 8.7% 8.65 | 5.1 5.2 | 0.54 0.1%
East Midlends 6.6~ 6.92 7.02 | 4.0 4.2 1.0¢ 0.3%
West Midlands 9.3% 9.3% 9.3% | S.4 5.6 | 0,54  0.2%
s East Anglia 3.2 3.6% .78 | 2.2 2.2 | 2.5¢ - 0.0%
Greater London 1 12.52 . 11.0¢  10.5% 6.4 6.3 1,19  <0.1%
'« South East homiioGreaiEr 17.7¢  18.6%  19.1% | 10.9 11.5 1.2 0.4%
ndon .
South West ~ 7.7% . 8.0% 8.23 | 477 4.9 | 1.5 . 0.3%
Wales 5.0% 5.0% 5.19 2.9 s.1 0.42 . 0.4%
Northern Ireland 2.7% 2.7% 2.6% 1.6 1.6 0.8% ‘ 0.0%
TOTAL Royaume-Uni 100.0% 100,08 100.0% |58.6 60.0 | 0.6%3  0.2%

S o - -

———
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v
4.5. Prévisions des variables explicatives pour le moddle de demande des
vovazges pour motifs professionnel L
Scénario Pays 1985 2000.
ms PoRETEr wp PRIERTE|
" Royaume-Uni “Royaume-Uni.
(1977-100) g977-1oo) (1977-10@) (1917=100)
France 133.7 171.8 224.0-" 448.2
Belgique & Lux. | ~120.9 155.8 202,57 487.4
Pays-Bas 127.7 - 158.2 213,927 8.4 |
Hiypothése | p.y red.d'Allen] : 126.7 170.5 312,357 518.9
Jozute Italie Sl 13207 T 1e2.4 | 2223 seaue
Suisse 123.7 127.7 . | 207.2° 217.0°
. Autriche 134.8 143.3, .| 225.8 % 285.4
Espagne [ 140.0 . 143.3 | 23404 % . 265.6
Reste du monde | 128.7 . _ 139.0 215.6 5 305.9
. France 17.2 139.0 157,752 - 250.3
- Belgique + Lux [ 110.9 131.7 149355 T 262,5
" o Pays-Bas ° . | 114.4 1327 | 154,07 4 e . 239.0
Hypothose | RéP.féd.d'Allem{ 113.5 139.0 152,85 272.8
basse Ttalie 16,3 142.2 | 156,55  -283.2
Suisse 118.8  _ - 114.4 160,55 % © . 1783
Autriche 117.2 122.8 157.7 % 183.1
_ Espagne 1 120.0 121.8 | . 161.5 = © 173.9
Reste du monde 144.4 120.9 1654.0 191.1




