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LE GRAND CANULAR !*

% (canular s'écrit maintenant en abrégé: CNR)

Le Grand Canal ne sera pas rentable sauf a tous ceux
que sa construction va permettre de mettre du fric a gauche
pour s'emplir les poches.

C'est une redite d'accord mais alors pour qui roulent
nos dirigeants ? pour l'intéré&t général: ?

Tout le monde le savait mé@me 1'Etat qui a fait
réaliser par ses services techniques, une étude spécifique mais
trop peu divulguée.

Avec ce N° spécial voici chose faite! K'hésitez pas a
le faire lire surtout si votre tonton ou cousin est conseiller
général, député, etc !

... Et rappelez-vous aussi, que si les 800000
millions débloqués récemment par le gouvernement pour
grignoter " aux deux bouts du projet vont porter un mauvais
coup de plus aux rivieres de l'Est,ce n'est qu'une modeste
obole par rapport aux 15 & 20 milliards inflationnistes (lisez
30 vous serez plus preés du compte) du projet terminé!

Pour le solde, l'Etat de la' langue de bois projette
aussi de faire payer les régions, les industriels et surtout
el Bt 5 en langage clair les contribuables et les
consommateurs.... Réveillez-vous braves gens !

VENT D'EST...

L'écologisae des
Péles du Président ne doit pas
faire illusion' le gouvernement
du "TONTON D'ANTARTIQUE" est
maintenant coaplice avec les

magouilleurs des travaux
publics qui ne sont pas eux des
manchots en matiére

"d'aménagement” aquatique...et
de fausses factures.

La rose s'attaque au
nénuphar mais cette premiére a
chopé le sida... Comment oser
maintenir sans nouvelle enquéte

Comme le fric, 1la
démocratie pewt é&tre mise 2a
gauche !

publique et actualisation, um NAGE EN EAUX o

projet vieux de plus de 15 ans! T ROUBLES &
I1 ne s'a%it pas de

pouvoir, mais d" abus de

pouvoir!
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Etude Rhin Rhone

NOTE DE SYNTHESE
LA LIAISON SAONE-RHIN :

Un projet trop codteux au regard des alternatives
d'investissements possibles & long terme, qui désorganise des
réseaux existants sans que les transferts modaux soient
assurés, ni que ces transferts conduisent réellement & une
réduction des codts globaux d'acheminement pour la
collectivitd.

Un projet enfin qui ne bénéficie pas aux agents nationaux
méme a terme, et qui constitue un transfert net vers des
pays-frontiére.

Elle contirme de nombreuses études menées précedemment, en particulier par le
SAEL Effectuées dans des conditions économiques dittérentes, les études faites en
1976-77 aboutissalent en efiet & des ordres de grandeur comparables en ce qui
concerne le rapport avantages/codts.

Les fiches ci-jointes détaillent les différentes étapes de notra étuda.
Cette recommandation doit atre resituée dans son cadre. Elle découle du constat de

non-rentabilité du projet Rhin-Rhdns, compris comme une opération isolés, et ne
préjuge pas calie de la création d'un réseau national a grand gabarit.

Non rentabilité

En tant que tel, le projet Sadne-Rhin est susceptible de permetire un transfert de trafic
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L'analyse menée par I'OEST conduit & recommander de ne pas_engager la
réalisation de la llaison Sadne-Rhin.

Elle confirme de nombreuses études menées précedemment, en particufier par le SAEI.
Eftectuées dans des conditions économiques différentss, (es études faites an 1976-77
aboutissaient an effet & des ordres de grandeur comparables en ce qui concerns le
rapport avantages/codts. L'évolution de notre économie au cours de ces 10 dsrnidres
annges n'infirme pas ces anciennes conclusions au regard des critéres habitusilement
retenus par les decideurs.

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

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

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

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

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

Cette recommandation négative doit étre rasitués dans son cadre. Elle découle
essentlelleament du constat de ngn-rentabilité économique du projet Rhin-Rhéne, comprig

grand gabarit. Aucun des autres critéres appelés en complément d'éclairage ne prrnet ds
contrebalancer ce jugement négatif dans le cadre d'hypothéses acceptables et réalistes et
d'objectits plausibles de la puissancs publique.

Du fait de ce constat, nous n'avons pas jugé utile de poursuivrs I'étude en analysant les
condlitions de financement éventuelles de ce projet. Il est connu qus les hypothéses qus
l'on peut aujourd'hui faire sur les colts de financement (taux d'intéréts) aménent le plus
souvent a réviser 4 la baisse la rentabiiité des grands projets.

Non rentabllité (Fiche N° 2)
En tant que tel, le projet Sadne-Rhin est suscaptible de permettre un transfert de trafic

(base actuelie) de moins de 3 milliards de t.km dont 2 milliards t.km provenant du rail, et
les 2/3 en trafic intemnational.
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La valorisation -au taux d'actualisation de 8 %- des avantages liés & un tel transfart pour
un investissement de 9,3 milliards en valeur actuslle, conduit & i

En effet, la présence d'importants coits fixes dans les réseaux concurrents a celui du
projet ne permet pas d'espérer une réduction des codts globaux d'acheminament sur la
lialson.

Plus encore, en raison |a prédominance des trafics internationaux et de la perte ds
production du pavillon que constituerait un transfert du rail vers la voie d'eau, l'opération
conduirait & exporter un surplus au profit des pays limitrophes (chargeurs et transporeurs)
ot & déteriorer d'autant le codt pour Ja collectivité nationale de la liaison Sadne-Ahin.

Au total, I'incidence pour la collectivité nationale de Is réalisation de la
llaison Saone-Rhin dquivaut a4 une perta d'environ 8 milllards de francs

1987.

Enfin, l'importance des transferts au détriment du rail et de la route se doit d'dtre
soulignée.

BILAN ACTUALISE PAR AGENT DU PROJET SAONE-RHIN

-10 000

En Millions de francs 1987
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Un Impact méso et macro-sconomiqus comparable aux autres infrastructures
(Fiches N° 3 at 4)

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

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

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

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

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

(détarminés par lutlilsation du modéle PROPAGE - INSEE)

"Vole deau  Autoroutes  Routss Ral Asroports ~ FPorts
Créations
d'emplols 4700 4700 4700 5200 5000 5300
Coefficient
mmultiplicateur
surle PIB 1.26 1.25 1.24 1.14 1.20 1.01

Des effets externss souvent surestimés at non compards a ceux d'autres
Invastissements (Fiche N° 5)

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

S'agissant des problemes de capacité, ceux-cl ne se trouvent véritablement qu'au
Sud de la llaison Sadne-Rhin, et psauvant trouver des solutions diverses dont la
rentabilité est assurée. (prolongement du TGV pour les voyageurs, route roulante et
intensification du combiné).
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Pour c8 qui ast des nuisances, la prise en compte das estimations du rapport
BOUJLADON, conduit & un écart antre le systéme de prix et les "coits sociaux” qui
raflsterait un dysfonctionnement total du systéme économique.

Il est alors dslicat de "valoriser” dans un projet particulier, des effets qui tiennent a une
politique économique globale. En tout état de cause, une valorisation de cas eHets par
des couts "sociaux” excédant le codt de production du service amsnerait logiquement
soit une cessation de l'activité, soit une sur-fiscallsation "sociale® de cslle-ci. Cela
conduirait indvitablement & une redéfinition de toute la politique des Transports, vaira
a des "solutions” absurdes ou absolues (linterdiction du trafie routier ast alors le
“meilleur” projet pour la coilactivité). La prise en compte des effets externes est cartes
un acquis important du procsssus d'évaluation, mais slle ne doit pas conduire & des
valorisations arbitraires lorsque les colts "sociaux® sont astimés avec trop
d'incertitude, méme si las nuisances qui las causent sont tout A fait réelles.

Plus fondamaentalament on doit s'interroger sur le point de savoir si de tels écarts
(entre colts sociaux st colts privés) sont cohérants avec la politique d‘équipement et
la politique fiscale des états Européens. C'ast probablement & travers I'stude de
I'émergence de choix de “politique fiscale” que de bonnes évaluations des
préférences sociales pourront Atre mieux saisies.

Enfin plus prosaiquement, une diminution du trafic routler sur le sol frangais de moins
de 1 % du trafic vaut-elle prés de 8 milllards? Cette somme est en effet & comparar aux
cradits consacrés au développement des transports collactifs dont Ilmpact est plus sar
et plus direct.

L'actit hydroélectrique

D‘aprds |a CNR la valeur de lactit net élactrique du Rhdne excederait de 7 milliards
son collt de constitution.

L'idée a été émise d'examiner la rentabllitéd de la liaison Marsellle-Fos-Mulhouss
comme un ensemble hydroélectrique + transport.

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

Cela revignt & opérer un transfert entre deux productions liées, st & financer grace &
une surtarification du kw. h, un nouvel investissement transport non rentable.

Outre que le transfert ne couvre pas la perte, on ne peut que souligner qu'un tal
montage - s'agissant d'une opération nouvelle ne comportant pas d'ouvrages
hydrosélectriques - se réduit & un artifice de financemant. Plus encore, la faiblesse des
trafics sur le Rhéne st l'absence d'ouvrage hydroélectrique antre Saéne et Rhin
conduiraient, gn toute rigeur, & ne construire de nouveaux canaux que s'ls sont
stricternent rentables
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TABLEAU RECAPITULATIF DU CALCUL COUTS-AVANTAGES

Hypothése Haute (1987-2133)
Millions de Francs 1987

[ _Tableau1: tous pays |

Valeur actuelle des gains et des partes par acteur

acteurs gains pertes Soide

Chargsursiconsommateurs 1992 0 1992
Compagnies de navigation/Batellers 1172 ] 1172
Chemins de fer 183 773 -580
Transponeurs routiers 2 026 -2 072 46|
Etat 408 -249 160
CNR 0 -9 320 -9 320
Compagnies autoroutiéras 13 -13 - g‘

TOTAL 5779 =12 426 -6 647,

dont...

Milllons de Francs 1987

Tableau 2 : France

Valeur actuelle des gains ot des pertss par actaur

scteurs gains pertes Soida

Chargsurs/consommataurs 996 0 996
Compagnies de navigation/Batellars 586 0 586
Chemins de tar 97 -387 -290
Transparteurs routlers 1013 -1 036 -23
Elat 204 -124 80
CNR 0 -9 320 -9 3204
Comoagnies autoroutldres -13 -13 -26

TOTAL 2 883 -10 879 -7 99

Tableau 3 : Etranger
Millions de Francs 1987 Valeur actuells des gaina et des pertes par acteur
acteurs __Qains pertas Solde

Chargsurs/cansommataurs 986 0 996
Compagnies de navigation/Batellers 586 0 586
Chemins da far 97 -387 -290
Transparteurs routiers 1013 -1 036 -23
Etat 204 =124 80
CNR 0 0 g
Comoagnies autoroutiéras b} 0

TOTAL 2 896 -1 547 j 349
OEST - Note de Synthase /6 12 Juin




Ewds Ihin-Rhéne

FICHE N

ANALYSE DES TRAFICS

La Méethode :

Les approches traditionnelles, et en particuller le modale utilisé par la Compagnie
Nationale du Rhéne, raposent schématiquement sur une répartition du trafic entre
modes en fonction des cotts totaux de transport de posts & poste.

Cefte conception est discutable et contredite par les faits. Appliquée au trafic intérieur
frangais actuel, elle surestimerait notablement la part de marché du ter et de la vois
d'eau.

En outre, si la concurrence s'exerce bien - sur des marchés donnés- par les prix,
ceux-ci diffarant de maniére sensible des colts, st s'échelonnent largemaent en raison
des conditions techniques du transport et surtout du marché.

Pour la route, par exsmple, la plage de variation des prix va fréquemment da 4,5 a
12 francs par kilométre, en fonction des sites, des ralations, des marchds etc...

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

Ces considérations ont conduit I'Observatoire Economique et Statistique des
Transports (OEST) & mener une analyse du potentiel transportable resposant non pas
sur un modale, mais une étude détaillée des flux.
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Le marcheé :

1 . partir des flux réels...

Las flux ;

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

Les produits :

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

On a consarvé cependant les boissons st de nombraux produits manufacturés
(voitures, machines...).

. s

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

- En trafic international, tous las flux entre les départements
"mouillés” situés au sud de Mulhousa sur 'axe Marseille/Séte-Muthouse, st la RFA, la
Belgiqus, les Pays-Bas, le Luxembourg et la Suisse ont éts pris en compte.

Une analyse des trafics internationaux de f'Alsace, du Doubs et de
la Hauts-Sadne via Marssille ou Séte a été entreprise. lls représentant pour Marseille
anviron 65 000 tonnes, et pour Sate 100 000 tonnes {engrais).

- En trafic intdrieur, toutes las ralations entre le sud et le nord de la
flaison (jusqu'au Bas-Rhin) ont été prises en compts.

En c8 qui concerns le trafic de transit : a) une partie du trafic actusi
est déja incluse dans le trafic dit "international” et "intérieur”; b) le reste du trafic de
transit potentiel détournable reldve essentiellement de la capacité du port de
Marseille-FOS a concurrencer durablement Rotterdam-Anvers. Or l'hinterland actusl
de cas derniers aftaint déja le sud da Lyon. Il nous est donc apparu délicat de préjuger
d'un tel transfart de trafic de transit. Par ailleurs I'estimation globale du trafic
international a été faite en retenant les hypothéses les plus optimistes.
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ZONAGE DE U'ETUDE RHIN-RHONE, SUIWANT L'OEST

AT ZOMAQE DE L'ETUDE
RHIN-RHONE
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2. Le traflc actuel:

Cette analyse permet da déterminer un marché potentiel sur lequel la concurrsncs da
la vole d'eau s'exercera.

En traflc Intdrieur ...
...las traflcs sont extremement limitds.

$Jul-g7
TRAFIC INTERNE  WILLIONS DE T4
[DESTINATIONS TRAFIC MINIMUM ] TRAFIC WAXINUN commentaire
AHONE 103 12 wtammam(m-amﬁmmhwmﬁ(m
JURA 2 17 trafics dapus Aiacs ennérement outien 50 % de proouts petmons
BOUCHES DU RHONE a 83 Trafic trks crvaesa’d M pries e 20 i co tm de boeaons daoues da B Ain
VAUCLLSE 8 13 lotad QU trafic decuns PAlsacs : 6.5 Miliorn de tut de boisaors
HRERALLT " 14 dorxoa fAlsaca 22.5 Milicrs de tiem de bosons Ls rusta en chimie decuis M Saona
GARD 5 19 saam|mm%pmammqm Ardicha)
ISERE 2 &8 (Gros txic chimces (8-Rhin (24), Bt Rhini17])
LORE 13 a uamtmmammmbm
AN 0 [ Mmmbmm)-hmmamnﬁ:mum
SAONE ETLOIRE 10 k] Mi:&mnmmz)mh}l%ﬂmnim&mhhh
COTEDOR 2 % 08 e i bois depum e Doute
TOTAL _NOFD-SUD - —a
. OEBELFORT § 3 Prochis pétodenn 15 depuis les B di Rixdine P. Sidiruryquee (7,5) degui Hsire
DOLBS n 151 Prodiuts péto, {30) et metal. (20) des B. s Rhe. Prockats i (57) dspus le Rhone
HAUTE SAONE 0 5 mmw(mmmudm,uxmap.mq
3AS RN 61 112 rafic tnks diversads fiex dominerys : boiaona, minerais, cdréaes, chime
HAUT RN 0 148 idem
TOTAL SUD NORD 218 4
TOTAL GENERAL 437 309

NB. Les irafics racencie i sont ceu de 1935

[ o1t itk caicuide cfapnis les aortes de la bancue de comibes SITRAM,
Setcs los trafics Traresportablas” par voie deaw, o supdriewns 4 1 milion da T.Km
Sr Lna feison de dépanement & closniement, ot 64 renue.
L-mtmnmnmmuhhwn’dm
eaxatindament qun ise dacrées pivissabies les articies dhubilement,
rﬂ-mmhmm(mmahmmdnm

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

Etude Rhin-Rhone

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

Oest -
9-Jusi-87
TOTAL TOTAL
LMPOHT EXPORT GENERAL
JURA 44 850 76 200 121 050
BOUCHES DU RHONE 305 600 1111 800 1417400
VAUCLUSE 16 800 84 450 81250
HERAULT 10 000 50 850 50 650
GARD - 58700 104 400 164 100
ARDECHE 7 200] 61550 63 750
ISERE 322 000 379 500 701 500
HAUTE LOIRE 60 700 0 60 700
LOIRE 73 100 67175 140 275
SAONE ET LOIRE 135 600 126 200 261 800
COTEDOR 100 200! 140 600 240 800
RHONE 346 900 128 750 475650
AIN 319 450 272 400 591 850
TOTAL Y 802 100 2 583 675 4 385 775

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

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

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

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

Ces estimations du potentiel (en gros 5,3 milllards de t.km dont 3 en France)
corraspondent au vaiume de trafic nouvellemsnt concurrencd par la voie d'eau.

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

Une approche rigoureuse demanderait qu'une 4tude de marché soit mende auprés de
la clientéle, et des hypothéses de comportement de la concurrence testées.

En effet, l'offre ferroviaire concemés, souvent en trains complets, paut s'avérer tras
compétitive, et comporte des sarvices complémentaires importants (cas des bolssons).

OEST-FicheN"1/ 5 12 Juin 1987
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L'offre routiére est quant-a-alle compétitive - las données de trafic la montrent - méme
si son différantiel de prix par rappor aux trains complets est important.

En tout état de causs, en raison des stratégies logistiques des chargeurs, qui, depuis
de nombreuses années, conduisant 4 des flux plus tendus et moins massifs, le
potentiel de trafic total comporte une quantité importante ds trafics détenus par la
routs, qu'une offre ferroviaire théoriquemant moins chére n'a pu entamer, bien au
contraire.

L'hypothése d'une part de marché de 50 % au maximum pour 1a voie d'sau est donc
trés largement optimiste. Elle corraspond gresso modo A la part de marché de la voig
d'eau sur le marche tras spécifique ds la vallés da la Seine (sens amont aval, comme
ls montre la Fiche Annexe B). En realité, retenir ce chiffre équivaut a une pant de
marche réelle plus forte. Implicitament nous avons considéré en effet que I'snsemble
des départements st pays pris an compte staient * mouillés”.

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

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

L'axemple du traflc de Mosells montrs qus la part du pavillon frangais
par vale d'eau dans les exportations de céréalas vers la CEE eost tras
faible (5 % environ), alors qu'll est supérieur & 50 % par route.

Catte donnée devrait conduirs, & tout s moins, & considérer, a titre d'hypathasa, une
perte de part de pavillan pour la Francs.

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

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

Las dvolutions possibies :

Ce trafic - valeur 1985 - davrait évoluer d'ici I'ouverturs de la liaison.

Faute d'une analyse détaillée sur I'avenir des sites industrials concemas, nous avons
retenu comme cadrage les simulations menées par 'OEST dans le cadre des travaux
de prospective & I'harizon 2005. ’

Nos calculs mends pour la France entlére & cette échéance, nous
condulsent &4 un traflc de 3,7 milllards de t.km dans I'hypothése lg_plus

optimiste (solt 2 en France).
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L'évolution & plus long terme das trafics (durée de vie du canal) est difficilement

appréciable.

Deux hypothéses devraient raisonnablement étre retenuss.

La premiére consiste a prolonger les tendance les plus optimistes actuellement
retenues, ce qui conduit & majoref de 50 % le trafic national tous 18s 20 a 25 ans.

Compte tenu de la baisse ralative de 1a part de 1a sidérurgie et des combustibles
fossiles, mais de l'expansion de l'industrie chimique, nous pouvons ratenir ces 50 %

commea majorant.

La seconde consiste au contraire & tabler sur une croissance modérée de 15 % an 20

ans.

Au total, nous débo

uchons sur les chiffras suivants :

Trafic total capté par la

voie d'eau

... Base 1985
... a l'ouverturs
...en 2030

Trafic capté par ia

voie d'eau en France

... Base 1985
... & l'ouverture
...en 2030

Milltards de t.km
Hypothése Haute Hypothése basse
2,5 2
3,25 22
6,22 2,73
Hypothase Haute Hypothase basse
14 141
1.8 1.2
3,5 1,5

Sur ce trafic,

Il convient de noter qu'au mieux 50 % reviendront aux
transportaurs frangals, solt , & l'ouverturs, de 1,1 a 1,6 milllards de t.km.

OEST-Fiche N" 1/
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FICHE N" 2

EVALUATION MICRC-ECONCMIQUE
CU BILAN POUR LA COLLECTIVITE

La méthods :

La méthode d'évaluation micro-économique utilisée par 'OEST est une analyse
colts-avantages classiqus, désagrégeant ls Bilan Colllectit de deux fagons : par agent
et par nationalité d'agent (France et Etranger), conformément aux Tableaux ci-apras.
Seule 'hypothése la plus favorable (Haute) en termes de trafics et de valorisation des
avantages est ici explicitde.

Le taux d'actualisation retenu ast celui du X" Plan (8%) et I'horizon de I'étuds est de
150 ans soit une durée "infinie" plus proche des rséalités techniques du mode
considéra.

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

b) Répartition du trafic caiculé sur la vois d'eau (Voir Fiche N* 1)
On suppose que le trafic V.N. provient pour deux tiers du rail et pour un tiers de la
routs.

¢} Valorisation das transferts du rall vers la voie d'eau

La diftérence de prix moyen entre lg fer et la V.N. rassort a4 0,10 francs & la T.Km. En
réalité 'avantage moyen d'un transfert maodal, pour les chargeurs ne peut étre
comptabilisé sur la base de la différence de prix moyens, puisque la concurrence
réelle entre les deux modes porte sur des tarifs (et des situatians de codts) en fait
intérisures a cet écart. T

d) Valorisation des transferts de Ia route vers la vois d'eau .

De la méme fagon, la différence de prix moyen entre la route st la V.N. ressort & 0,30
francs a la T.Km, mais comme précédemment 'avantage moysn d'un transfert modal,
pour les chargeurs ne paut &tre comptabillsé sur la base de cette différencs. Nous
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Ces deux valorisations nous semblent cepandant tras optimistas compte tanu d'une
réalité de fonctionnement des marchés du transports bsaucoup pius cloisonnée st
spécialiséa, et ou les décisions de transfert modal n'apparaissent pas dictées par de
simples écarts de prix entre modes. Néanmoins, & trés long terms, on psut admettre
qus les marchés se rapprochent d'un fonctionnemeant concurrentiel.

g) Répartition des avantages et pares entre agents frangais ot étrangers

Compte tenu de a prédominance des trafics internationaux dans le potentiel, et de
linstauration du marché unique auropéen en 1992, nous avons considéré que la
moitié des avantages et des pertes étaient répartis entre France et étranger, sauf pour
ie montant de l'investissement, intégralement financé par ia C.N.R. Par ailleurs, il faut
rappaler que la moitié du trafic pris en compte dans I'étude est réalisé hors de nos

frontiéres.

Hypothéses pour la valorisation des pertes

a) pertas ferroviaires

Las compagnies farroviairas sont supposar perdra I'équivalent de la recetts
correspandant au trafic capté par la voie d'eau. Nous avons fait 'hypothase qu'une
somme égale a 25 % de ces racettes pouvait étre économisée par les compagnies.

‘

b) pertas routiéres
On a supposé que les pertes routidres nettes se montaiant au solde d'exploitation

corraspondant au trafic perdu astimé & 2% des recettes.

d) Etat

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

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

)ICNR

On a considéré que le coit de. Investissemant était supporté intégralement par la
compagnie. Par ailleurs nous n'avons pris en compte aucun colt d'exploitation et
supposé qu'ils gtaisnt payés intégralement par les chargeurs, les prix retenus dans
I'analyse intégrant les péages comraspondants.

Las résultats :
Las résuitats de I'stude économique conduisent a yn bilan actualisé ndagatif de 6 37

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

gain de prés de 1.5 miliiards.
{'avantage brut, hors prise an campte de Iinvestissement, rassortirait 4 2,5 milllards
environ soit 28 % seulement de la valeur de Mnvestissemant, dont moins de 14% au

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

IBILAN ACTUALISE PAR AGENT DU PROJET SAONE-RHIN '

Chargeurs/consommatzurs 8

PERTES Compagnies de cavigation/Buelicrs il GAINS

B Frnce
B Ermge

-10 000 -8 000 -6 000 ~4 000 -2 000 0

En Millions de francs 1987

OEST-FicheN'2/ 3
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TABLEAU RECAPITULATIF

Hypothése Haute (1987-2133)7|__Tableau 1: tous oays |

Millions de Francs 1987 Valeur actuells des gains et des pertes par acteur
acteurs qains peries Soide
Chargeurs/consammataurs 1892 0 1992
Campagnies de navigation/Bateliers 1172 0| 1172
Chemins ds far 193 -773 . -580
Transporteurs routiers 2026 -2 072 46
Etat 408 -249 160
CNR 0 -9 320 -9 320
Comoagnias autoroutiéres -13 -13 -28
TOTAL 5779 2 426] -6 647
dont...
[.__Tableau?2:France |
Millions de Francs 1987 Valeur actuelle des gains st des pertes par acteur
actsurs gains pertes Solde
Chargaurs/consommateurs 996 0 996
Compagnies da navigation/Bateliers 586 Q 586
Chemins da fer 97 -387 -290
Transparteurs routiers 1013 -1 036 -23
Elat 204 -124 80
CNR i -9 320 -8 320
Compagnies autoroutidres -13 -13 -26
TOTAL 2 883 -10 879 -7 998|

Tableau 3 : Etranger

Milllons de Francs 1987 Valeur actuelle des gains et des pertes par acteur
acteurs qains pertes Solde
Chargeurs/consommateurs 996 [§] 996
Compagnies de navigation/Bateliars 586 0 586
Chemins de fer 97 -387 -290
Transponeurs routiers 1013 -1 036 -23
Etat 204 -124 80
CNR 0 -0 a
Comopagnigs autoroutidres 0 0 0
TOTAL 2 896] -1 547| 1 349
OEST -FlcheN" 2/ 4 12 Juin 1987
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FICHE N* 3

EVALUATION MESO-ECONOMIQUE

APPLICATICN DU MCDELE IMPACT
AUX DEPENSES D'INVESTISSEMENTS
DE LA LIAISCN SACNE-RHIN

Les sffets sur I'emploi :

L'approche meso-économique qui sous-tend ce modéle de type input-output permet
de déterminer, par branches de I'économia, les effets en termes de production, st donc
d'emplois concernés de I'investissement analysé en phase de construction (la phase
d'exploitation du projet, et les investissements da nature industrielle éventusllement
suscités par I'existancas de la nouvalle infrastructure ne sont pas prix en compte).

Ces smplois sont axprimés en “hommes x années", et tisnnent compte du degré
d'occupation des sffactifs et de l'appareil productif dans les différantas branches au
milieu des années 1980.

On distingue deux sortes de résultats pour la phase de construction du projet :
1. Les emplois diracts : liés a I'activité de B.T.P.

2. Les emplois "indiracts" : induits par les demandes successives engendrées
essentiellement par le jeu des consommations intermédiaires et par celles des
ménages. .

Soit environ :

Empiols dlirects : 33 200 emplois x anndes

Emplois Indlrects : 21000 " “ " "

Ensemble : 54200 " " " *

OEST - Fiche N* 3/ 1 2 septembre 1987



|

Les affats sur les importations :

En valeur cumulée, on peut las évaluer a 18,5 % du montant de la dépensa initiale

VENTILATION DES EMPLOIS PAR BRANCHES DE L'ECONOMIE

(Exprimés en emplois x annéas - Effats du programme total de 15 Milliards 1986)

Av f il I§
Produits de I'agnicult..de 13 sylvicuit..de fa pache 160
Viandes et produits laitigrs 40
Autres produits alimentaires 70
Combustih.minéraux solides.ptod. de la cokéfaction 225
Pétrale orut, gaz natur, et pred. pétroliers raffinds 50
Electricitd, gaz et eay 310
Minerais et métaux fereux.Prod.de la prem.transt.de I'acier 560
Minerais, métaux st demi-produits non-ferraux 45
Materiaux de construction at mineraux divers 1665
Praduits de lindustria du verra 25
Prociuies chiniques de basa. Fibres artit, et synthat. 35
Produts ds '2 parachimie et de la pharmacie 40
Produils ar ia fonderie et du travail des métaux 1218
Produis ca ‘4 mécanique 1140
Matériels électriques et électran. professionnals 640
Biens g'émuizement ménager 15
Véhiculss automobil.et autres matdriels de Ir. tarr. 310
Produits au la construction navale, adronautique et ind.arm 100
Procuits toxtilas, habillament 35
Cuire st chaussures 0
Bois, meubies, produits des industries diversas 230
Papier, carton 70
Pressa st produits da I'industries et da I'édition 125
Caoutchouc et matigres plastiques 425
Produits du tatiment at du génie civil 36435
Commerces 2665
Réparation et commerca de 'automobile 280
Services des hotels, cafds, restaurants 130
Transports 2150
Services dss télécommunications et postes 470
Serv. marchands rendus principal. aux entreprises 3300
Serv. marchands rendus principal. aux particulters 310
Location at crédit-bail immobitiers - 10
Services d'assurances 70
Servicas d'organismes financiers 7 800
Services non-marchands
TOTAL EMPLOIS 54210
dont Emplois directs 33210
dont emplois indirects 21000

Sourca : O.E.S.T. d'aprés O.E.S.T./BIP.E

QEST - Flcaa N* 3/ 2
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FICHE N 4

EVALUATICN MACRC ECONOMIQUE
DE LA LIAISCN SACNE-RHIN

Les problemes de Médthode :

L'approche utilisée par la Compagnie Nationale du Rhéne reposs schématiquement
sur la calcul d'un nombre d'emplois directs générés en fonction du chiffre d'affaires
des entraprises de travaux publics affectées sur le chantier (page DX-87-9-18-). Par la
suite, des emplois dits "secondaires induits” sont calculés par un cgefficient
multiplicateur, et avec I'hypothése dimplantations industrieiles futures sur les futures
zones “situées dans la sphére d'attraction” du projet, déterminés également en regard
d'une "densité” de l'‘emploi sur des zénes industrislles comparables (page
DX-87-9-21).

On congoit que rien ne garantit que ces emplois soit gffactivement et en termes
absolus créés pour la collectivité, car une approche en équilibre partiel ne peut
préjuger de ce qui se passe aillaurs dans I'écanomie. S'll est important de cerner ce
critére de choix, il est non moins important de délimiter ses zénas de validlté.

L'OEST propose une double approche pour ces probldmes:

L'évaluation fine des emplois générés par un chantier de T.P. peut étre obtenus par
une approche input-output classique (type madeéle AVATAR, ou IMPACT voir Fiche
N®3). La demande finale supplémentaire générée par lg projet st ainsi ventilée dans
ses composantes en produits, et on calcule le supplément de production nationale
{mais aussi d'importations) nécéssairss pour la satistaire. Cette premiére approche
détermine les effets méso-économiques du projst en phase de construction.

L'évaluation des effets macroéconomiques doit suivre une logique distincte : en sffat,
alle doit prendre en compte les madifications globales d’affectation des ressources
pour empécher les doubles comptes. Ces madifications sont généralement simulées
par un madale macro-économétrique, comme variante d'un scénario de référence.

L'analyse des effets de I'accroissement des dépenses publiquas en infrastructures de
transport est en affet prasque une "question de cours® pour ['‘économiste. Celui-ci

OEST - Fiche N" 4 /1 12 juin 1987



dispose aujourd’hui de modsles macro-économetriques avec lasquels il peut fournir
les valeurs des varations des principaux agrégats macro-économiques qui traduisent
la diffusion de cs type de mesure dans I'dconomis, ot danc quantifier les
enchainements keynésiens classiques (voir Encadré 1) qui Iui sont assaciés.

Le mode de financement des opérations d'investissement en infrastructures a
capendant une incidence non-négligeable sur ordre de grandeur des multipticateurs.
Une étude avec le modale DEFI (Mini-DMS Financier) (5] avait carné en 1981 ces
variations et ses rasultats sont exposés également dans I'Encadrs 1. mais ils
concernent des infrastructures autoroutidres (soulignons cependant qu'il y a une
proximité entre ces ditférents typas d'infrastructures, en termas de ‘compasitions en
produits).

Les résuitats de PROPAGE pour le cas d‘Investissements an
infrastructures de Transport (particullérement en voies navigablas)

L'OEST a simulé en variante avec le modéle PROPAGE [3] une augmentation des
investissements an voias navigables. Schématiquement csla sg traduit par des
dépenses supplémentaires suivant une structurs propre a la production de ces
infrastructures, détailldes dans une nomenclature "comprise® par le modale. Calui-ci
va ensuite simuier les bouclages macroéconomiques traditionnals (effets
multiplicateurs des revenus, des investissemants, etc., importations induitds,
axpartations comprimées, effats sur les prix, atc.) intervenant 4 la suite de ces
dépenses.

Rappelons que tout programme de relance est analysé dans un modsle
macroéconomatrique comme une varlante de relance dans le cadre d'un campte
central. Pour 'exercics fait avec PROPAGE par exemple, les principales hypothéses
de ce compte central sont celles de la P.G.D. (Projection Glissants Detaillée):
croissance moyenne de l'ordre de 2,9 % antre 1985 ot 1992 associée 4 une reprise de
Invaestissement, avec un commercs extériaur excédentairs A partir de 1987. Touts
axtrapolation au-dela du cadre tempore! du compte central (comme nous le faisons
dans ce qui suit) est soumise A de fortes incartitudes.

Cela veut dire que tous les chitfres qui sont avancaés doivent se lire en donndes
relatives. Ainsi, par exemple malgré le cadre de croissance du scénario de P.G.D.,
celui-ci postule que [a situation de [a branche Batiment st Génie Civil (B.G.C.) n'ast
pas trés favorable : las effactifs diminueraient annuellement de 9600 unités en 1986
et de 3400 en 1987. Cas postulats (!a justesse du scénario P.G.D., et sa traduction
sactoriells en termes d'sffectifs du B.G.C.) peuvent étrs discutés. C'ast la réle de la
controntation entre les sorties de modéle st las données dont disposent les
professionnels.

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

prévoir un financement de 100 une année ne veut pas dire dépenser 100 cette méme -
année. Les chiffres fournis ici doivent donc se lire sous cette double limite : ce sont dag
gcants relatifs par rapport & une trajsctoire (celle des P.G.D.), et ila sont détarminés
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Modéle PROPAGE : COMPARAISON DES EFFETS MACRO-ECONOMIQUES DE

RELANCES PAR DIVERS INVESTISSEMENTS EN INFRASTRUCTURES DE

TRANSPORT
Dépenses non-entretenuses de 1 milliard de francs 86, Financement Monétaire
MF 1986
[ CT 1 an Vi V2 V3 va VS VG V7 'L 'E)
Emploi 2300 2300] 2200( 2200 2600] 2400] 2300/ 2500 2700
PIB 1530 1530] 1530| 1510| 1440| 1470 1520 1490 1450
Production 2450 2420| 2390) 2400 2640| 2500 2440 2540] 2850
impotations 420 410 400 410 540 470 420 480 590
Caons. Intermédiaires 1130 1110| 1080 1140 1240| 1120 1120 1140 1490
CFM 480 450, 450 450 480 460 460 470 490
FBCF 1420 1400/ 13%0| 1380 1620/ 1540 1420 1570 1620
Stocks 180 170 170 170 210 190 180 210 240
Exponations 30 a0 30 30 30 30 a0 30 30
Prix Production 001 -001| -001| 001 001 001 001 001 001
Prix imponations -0.01 -0,01 0,0t 0 -0,02 -0,01 -0,01 -0,0t -0,01
Prix Expontations 001 -001] 601 -001] -001 -001 0.01]  -0,01  -0.01
MF 1986
[ LT Sans vi___ v2 V3 v4 V5 '3 v7 va ve |
Emploi 4700 4700] 4600[ 4500 5200 5000 4700 5000 5300
PIB 1254| 1274 1283 1246| 1138 1220 1260 1204 1019
Production 1820/ 1820/ 1800 1800| 1930| 1890 1820 1870| 1920
tmporations 180 170 170 180 270 240 180 240 270
Cons. Intermédiaires 780 770 750 800 850 780 770 760 990
CFM 800 800 800 790 860 840 800 850 830
FBCF 1060 1060| 1060 1030 1250| 1210 1080 1220 1180
Stocks -70) -70 -70 -70 -70 -70 -70 -70 -80)
Exponations 290 .290]  -290 -280 -340 -310 -290 -320 -380
LAl Autoroutes V6 Transpon Urb. Shs Propra
ve Routes V7 Vgie Navigabie
va Voirie Urbaine vs Aéropont
V4 Renforcements Coordonées V9 Port
Vs Voles Farrées

Les résultats de PROPAGE extrapolds pour la llaison Saéne Rhéne :

On peut vair que pour la plupart des infrastructures, les ordres de grandeurs des
multiplicateurs sont les mémes. Pour les opérations d'investissements en voies
navigables (V7), l'eflet multiplicateur sur le P.l.B. est en moyenne de 1,5 & court

terme, ot de 1,25 a

2n francs constants 1986).

Cela veut dire que sl on extrapole ces résultats au programme de 15 milliards de
francs actuels, on auralt grosso modo & I'horizan 1997, si on suppose gue l'on reste
dans lss limites de linéarité des solutions précédentes:

long tarme (cumul des effets sur 5 ans, de 1986 & 1980 mesurés
1
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Modele PROPAGE : VARIATIONS DES AGREGATS
MACRO-ECONOMIQUES SUITE A UNE DEPENSE DE 15 MILLIARDS DE
FRANCS 85 EN VOIES NAVIGABLES

E AEmplois {(en milllers) 70,5
\ AP.1.B. 18900
AProduction 27300
l Almportations 2700
AExportations -4350
ASolde Cammercial -7050
AConsommations Intermédiaires 11550
AConsommation Finale des Ménages| 12000
AFB.C.F. 16200
AVariation de Stocks -1050

Cas résultats sont tout & fait classiques lorsqu'il s'agit d'une relance par les T.P.. A ces
affets bien connus il convient d'ajouter le caractére legsrement inflationniste de ces

politiques.
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ENCADRE 1

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

La charpents des modiies macro-économaétriques usuels suit une structure qui s'sst
progresaivement dégagée dea travaux théariques et pratiques de modélisation macrodconamique. Calta charpents
ast dits "néo-kaynéaisnna® pour traduire la définition A coun tarme de réquilibra an volume & pantir de la demande
effective. Toutes lea variationa sont enauite le fait dos mécani multipl Ir at accaldrataur. Las structuras NK
reagissent a dentiqus pour des choce standasds représentant das variantas classiques de politique éconamique
{c'est d'ailleurs haureuxl). En pratique, on réaiiea une varante de dépensa publiqua an écan par rapport & un compte
cantral. Cette variants dans nctro cas est diractemant una aug lan de a d de globala par la FBCF des
administrations. On peut “forcer” Ia structure de consammatiana intarmédiaires induites par la dépense 4 preandra tal
au tel profll (i, par example, on “forca® PRAOPAGE 4 adapter une structure de consommations intarmédiairas
particulidre pour la FECF de la branche Tranaport, calle qui carrespond A la structurs de production d'une autoroute
moyenns en Francas).

Graghiquemant caa effets muttiplicztours standarda se présentent commae suit :

GRAPHE 1 :
Las effata sur 5 ans en MF 88 d'un choe ponctus| en 1987 : dépensa de 1 milllard de francs 86
on autoroutaas sans délals de réslisation, (ntégralemaent financéas (modals PAOPAGE)

1986 1588 1950
1600 T

En simplifiant, lss anchainements classiquas tels qu‘an peut lea retracar dans |'utilisation pour
ca lype de variants de PROPAGE (voir Graphe 1 pour {as alfeta cumulés sur S ana) sont caux-ci;

La dépanae an BTP, du fait de son trés faible cantenu direct en impartatlons (antrée “{orcéa*
dana le modale a I'srdre un) s'accompagna d'un fort afat multiplicataur sur las volumes (1,25 sur e PIB sur 5 ans,
1,53 & count tarma), at donc produit un affst classiqua da relance a court tarme (bouciage par les ravenus at la
CONsC lon, at affet glérateur de [l I 1t relié général t A uns dquation d' lation).

.

Du fait des ajustaments d'atisctifa réals dans Ia brancha du BTP avec un retard par rapporn aux
“attectifa théoriquas normaux* (spécificatian retenue pour la plupart des branchas par PAOPAGE at OMS), 4 court
terme on retrouve une amélloration ds la productivité (car le supplément da productian s'eat fait avec moins
d'aifectifs), donc une (égére daflation, donc une amélloration ds la compétitivité extériaure, et in tina un affet
cantradictoire entre I'axpansion possible des exportations et la satisfaction de la demande intérisure (dans
PAOPAGE, c'est a court terma e deuxldme tarme qui lamporte et on obsarve une dégradation de la balance
commaerciale).
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A moyen terma les sfots "parvers® ss substituent progressivemant aux pramiers : la relanca de
fa consammation dégrada e solde commerc:al 6t accaldra lss prx, et I'altet acceldrateur du choc s'arsnua.

A quelques détails pras, cas mames anchainements sont valables pour PROPAGE ou OMS
{modale DMS -Bynamique Multi-Secioriel- servant aux travaux du Ptan ).

) La olupart des chacs directs sur 1a demande glohale {ralances par la FBCF, par faccroissemant
des effectils des administrations, par 12 baisse da f1RPP ou des cotisations sociales cu par ['augmantation des

prastations spc:ales se tradun grosso-modo par !e mame prolil de réponsa dans les modales 4 structure nac-
keynésienne .

Dans toutes ies structures, I'sifet multiplicateur sur la production est !z traduction des
augmenlauons de la consaommation via las revenus et des sffsts accélérateura sur linvestissamaent des SQS via lea
m d'ac laticn du caprat, Ces équations d'accumulation du captal vont alars faire jousr simuitanément
dasa efiats de rantabilitd (par le taux de profit) ou de cadns relatif (substitution) avec |'accélérateur lradmonﬂel ot dag
indicataurs de tansions sur las capaciés da production,

La {onmation-des prx (4 la valeur-aputée ou A la productian) dérive généralement d'une équation
de “mark-up” ou de "proportionnalitd au colt untaire de productian®. Des variablas da tension (sur las capacnés de
production) et de rentabilité (taux de profit ) pauvent égalamaent intervanir dana Ia formation des prix. Cas pnx
fonctionnent directament comme des |ndicataurs imolicites de oroductivité. C'est pourqusi, une relation de-type
Phillips fixe le taux de salairs, a parttr des vanatons de pnx. Cette fameuss bouc!s prix-sataires permet de faire jouar
la retour des prix sur [es votumes {(an 'occurencs et in fine sur la production, via la e ation des ménagas at les
variables de commaerce exi6niaur qui sant chacune déterminéss partiailament par une dynamique nominala).

Cas sfiets prix vont donc finalement commander a terme une bonne partie du profil an volume de
la relancs,

Danas las équations principales de PROPAGE les prix relatifs par produit par rapport aux mamsa
prix dtrangers jousnt dans (a détermination des exportations et importations, at la dérive relative du prx pas produit

par rapport au prix & la o atian infl e la détermination de la consammation des ménages du produit
cansidéra,

La quasi identité des profils vient de la force de ces mécanismea régulateurs ot de rappel dans
la structurs NK. D'aillaurs, s premiar tast de cohdrancs que l'on fatt subir & un macro-modale est bien d'avoir ce type
de profil de réponse pour des varianies classiques. A cet égard dans lea structures NK usuelles :

-lss échanges extérieurs viennent souvent réguler les variations de la demande intérieure :
toute relance intérieurs est partiellamant satistaite par des importations; |2 dégradation du solde axtérieur fraine a
son tour les sffets de ralance intérieura., Tous les modiles rendem compte de ce dagré d'lnterpénétration at
d'auverure des économees occidantalas,

-le niveau des prix joue sssentlsliemer en taux de croissance comme rappel pour beaucoup
das évolutions an volume de la d de globale (i e : lae eflets d’encaisse ou de précaution pour la
consommation des ménages dans DMS viennent diminuer le revenu dieponible et af{ectable & la consommation
finala). LA sncore, une relance générant de linflation provoque une penae de compétitivité & tarma, (par le rapport
entra les prix intdrieurs et axtérieurs)

Dans la plupan des cas, en plus de |'intéraction réel-nominal p. par lo i
comme on vient da |a voir, c'ast la détsrmination du taux de salaire réel sur le marché du travail (per une relation ds
type Phillips) qui joue également comme mécanisma régulataur des modaies (cas de DMS). Las taux de salaires
détesminent grogso modo lss coits unitaires de production (colt salarial par unité preduite), qui & son tour va
déterminsr le niveau de prix (sait 4 la production - cas da PROPAGE- soit A la valaur-ajoutée - cas da DMS-) dont a
décrit plus haut action sur 'équilibre réel.

On peut analyser grace au modbdle DEFI {5] lss efiets du mods de it 1t sur ke nh dea
muttiplicaleurs associés c'est vrai, au méme typs de relancs gue précsdemment, maia ici ha "choc” est entretenu (on
dépansa 5 milllards da francs 1380 en autoroutss ételéa sur 6 ane anire 1980 et 1985). Quatre modslités de
financement sant examinées : monétaire, fiscal, obligataire et autofinancemant, avec et sans délais de réalisation
dea programmas annusls {voir [S] pour leur lbellé exact),

Nous faisons abatraction des délais do réalisation, c'est-a-dire d'une répantition plus fissée des
dépenses, correspandant aux échéanciers réals de travaux (an faft cala conduit & décaler d'un an las eifetls
maximaux de la relance). .
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Les effats muttiplicateurs de long tarma  sont maximaux pour las relances financées par creation manétairs ou
avgmantation de la TVA,

L'stfet multiplicatsur sur la P.LB. est de I'ordre de 1,6 4 1,7 & count tarme, at 1,47 4 long terme
pour cas daux modalitds de financement paur le type de chox envisagé ci-dessus.

La financament abligataire provoque 4 terme das effets d'aviction des emprunts privés par les
placaments publics, une demands accrua de crédits bancaires entrainant une hausse dea taux d'interét qui alourdit
las facturas financiérea dea antreprisas st ralentit la relanca,

Les financaments par péage ou par hausse das impdts directs sont das ponctions ou fransfens
dea ménages ou das antrerprisesa vars (as socistéa d'autoroutes : il y a baisse de la cansommation au hausss des
codts at done ralentisasement da la raiance,

La meaure de Iinfluence das medalités ds financement sur Famploi Qénars par la ralanca montra
quo le tratement que propoas DEF1 ds cstte question est tras corrsld 4 I'aflet muttiplicateur global & long terme : on
retrolve les anchainemanta classiques sur les variations du solde commercial axtérieur (dépendant du
camparement importataur de la consommatlon des ménages).

Un financement par la TVA ne fraina pas /a rel. ot réduit fort los déficits publics....

Seulea les modalités lscales réduisant & court tarme laa désaquilibras budgétaires. Dans ca
ragistre, (a TVA indéxée sur |a production ne freine pas la relancs, contrairement a IIRPP, Las financamants par
création monétaire s'oppassnt évidamment A canle logiqus.

«.Mais, & tsrme, il ranforce I'sffat inflationnista

Les effets déja rencontrés du cycle de productivité provaquant i court terma das eHats
déflationnistes plus ou moins fans salon qu'on incite les ménages i consommar ou A 3 restraindre (seul le
financamant par la TVA est inflationnists & court terme du (ait de sa réparcussion sur las prix de vanta), Lea
dérapages inflationnistes ua produisent 4 long terme : dans (e cas d'un financament par 1a TVA bisn sir, mais aussi
par e biais de |2 hausse des taux dintéréts an cas de linancament abligatairs. lIs sant nuls pour 'autafinancemant
(mals I'affet de ralance est alors tras jaible) ou pour e financament par création manétaire (mais alors las finances
publiques sont déasquilibréas),

1 faut done choisir antre das modalités 3 effets contradictoires :

Du point de vue d'un critére da 'amploi ot de la ralance, c'est le financamant par création

monstaira qui Femporte, mame 31l ast un factsur de déséquilibra des compt publics ou |s finan par la TVA.
Du paint de vue da I'nflaticn, c’ast bien sir fautofin ot la fi par création monétaice qui
l'empartent,

Lea tableaux ci-d ré t las résul discutés ci-d

Modsle DEF! : EFFETS D'UN INVESTISSEMENT DE 5 MILLIARDS DE FRANCS 1980 EN AUTOROUTES
(choc antretenu de 1 Milliard par an, sans délais de réalisation)

A court larme 1 s Cristlan | Impdts T.YA Emorunt - CR_| Emorunt « Pisge [Auteiin
Emoios crees 3600 0 900 Refii] 1700 20
PB MFi0 i 10 171 1600 16001
Excadent axthraur MF couran 50 40| 00 -500 Bt
GFH « Congon. Fr, Ménages MFR0 0 e & -0
|Escadent public MF corama 51 4% 3
Prix (%1 41.00% 0.00% 3.01% L0% 0,02% 2.01%
[Créstlon_mondtsin] __impdts | T.V.A | Emorund . CM | Emprumt - 24
T 4600 1300 6500
1 ' 1 1310
5401 40 £
& 2 £
450 1 -0
201% 207% (172 A01% 401%
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Notes et références
(11 BUREAU D.
“Présamation genérale de Mini-DMS Transpart”
Nate Roneo - Direction de la Prévision, 8ureau de Equipement, des Transpons st de 'Energia
N* 13/C35, 24 janvier 1985

{2] DURAND B. et PASSERON H.
“Lincidence macrmécanomique des dépanses d'invasti t:r ple de Ia RATP®
Economis et Statistiqus, N* 181, octobre 1985,
(3] I.LN.S.E.E. (Mabille S.) et O.E.5.T. (Pereira da Sllva L.A.)
“Les affets d'entrainement & court ot moyen terme dea investissementa on infrastructuras st matérisls
de transparl®

Note Ranéo- Dépantement Entreprises, Division “Elude des Emtreprisaa* de 'INSEE
N' 216/EE,18 décembre 1986

A la demande de I'0.E.5.T., I'INSEE a raalisé fin 1986 une simulation des stfats macm-écanomiques
d'investissemants en infrastructures de Transport, avec lka moddle annusl de prévision dynamique 4 moyen larms
PROPAGE. FROPAGE "Modaia détaillé do I'apparail productil frangais”ou modéle de PROjections Pluri-Annusiles
Glissantes mufti-sectarielles Caollectiona da I'INSEE, C 103, juillst 1982, Pour catte simulation, on 2 supposé qu'un
investissement de 1 milliard da Irancs 1988 étai réalisé en 1986 en plus du programmae autoroutiar narmal. Ce milllard
de francs est dépanaé una seula jois, sn une ssule annde, et intégralemant linancé sans hypothases paniculidres sur
t'ongine des rasscurces. Tous las résultats sont des écarts relatifs par rappart aux P.G.O.

(41 PEREIRA DA SILVA L.A.
"Eflets & iquea des investh ts en inf o8 de Transpon®
(résultats de qualques éiudes explorataires dana ie sacteur dee Transporns)
Ravue Transports, N* 322 - (évrier 1887, pp. 73 4 82 B

(51 PILLY, J. M.
"Ellets macroéconomigues d'une politigus de ralance par des investisssmenta d'infrastructure”
Note S.AEP. - D.G.T.L. - Ministérs des Transparts, 26 juin 1981.

Las modaiités de [i m des i b nts éludides par DEFT sont :

1.Financemant monétairs : avance da la Banque de France & [Etat (émission de Bens du Trésar)

2.Fir t fisca) (2 )
a) sugmentatian uniforme et A structure de rendement préservés des impdts (1580 : 80% TVA; 14% IS at 26% [RPP)
b) augmantation da la TVA sur las Transparns

3.Fnancement obligatairs (12% sur 12 ans) Etat avec ramboursemant financé par création monétalre

4.Financement autoroutier (2 formes):
a) Emission cbligataire das sociétés (12% sur 12 ans) avec rambaursemant financé per péage
b) Autofinancement des sociélés d'autoroutes

Dans ces deux demiera cas, Is traltamant a consisté 2 traduirs csla en augmentation de I'TRPP des ménagas, ou en
diminution de leur revenu disponibla (un péage é&tant assimilé & un “Impdt volontairs®,
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Etuce Rhin-Rhdne
FICHE N* 8

LES EFFETS INDIRECTS

La présente fiche traite. des conséquences que pourrait avoir la voie d'eau a grand
gabarit Rhin-Rhdne en matigre d'aménagement du territoirs, de nuisances et securité,
de niveau de saturation des différents modss de transport.

Les Incidence possibles sur I'aménagement du territoire

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

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

It ast cantain que, comme on paut supposer qus la liaison Rhin-Main-Danube sera
prochainement achevée, les abords du canal Rhin-Rhane (mais aussi du Rhin du nord
de [a Suisse au débouché du Main, et peut-étre la partie intérieure de ce dernier)
constitueraient une situation de carrafour privilégide pour les implantations d'entre-
prises pour lesquelles la proximité d'une vole d'eau est importants.

Cacl dit, de tellas implantations psuvent-slies étre nombrauses ?

[l ne suffit pas de créer des zones industrislies en bordure da la voie d'sau pour que
ces demiéres se remplissent automatiquement, et, & cet égard, le calcul ds la C.N.R.
relatit a I' "affet 6conomique sur las zones riveraines" est criticable, puisqu'lf suppose,
sans justification, que les zones industrielles seront entidrement remplies en 15 ans
apras mise en service du canal.

Hl convient donc de se référer aux analyses qui ont pu étre faltas sur les créations
d'activités lides a I'existence de bonnes infrastructures de transport, et notamment
d'une voie d'sau & grand gabarit,

D'une fagon générale, cas analyses ont montré que, parmi les motifs d'implantations
industrilles, l'existence de bonnes infrastructures ne vient que derrigre plusieurs
autres tels que !es disponibilitdés en terrains et en main d'oeuvre. Cependant, un
facteur non prépondérant a prior peut se révaler déterminant pour e choix entre deux
localisations équivalentes pour les facteurs principaux, et c'est pourquoi on a pu mettre
en évidence des effets positifs des infrastructures sur les implantations d'activités,
méme s'ils n'ont pas I'automaticité que cartains lsur prétent.

3
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En ce qui concerne le cas particulier des voies d'eau & grand gabarit, nous citerons
les résultats d'dtudes ci aprés :

- une étude (datant ds 1974) portant sur la Seine de Rouen & Conflans-
Sainte-Honorine et I'Cise de Canflans-Sainte-Honorine 4 Compiégne a montré que
le motif voie d'eau n'a été indiqué parmi les 5 premiers facteurs de localisation que
par 8 % des entreprisas enquétées (situéas & moins de 15 km de la voie navigabls),
qui citent d'aillsurs aussi souvent les fonctions hydrauliques de la voie d'eau que |
ses avantages pour Ies transports.

dans le cadre d'une étude mende vers 1975 sur la Moseile canailsée, le motit voie
d'sau n'a été cité, parmi lss motifs d'Implantation, que par une entreprise en
premiéra position et par 5 en deuxidme position, sur 176 réponses; la plupart des
zones industrislles créées lors da 'aménagement de la Mosalle restaient an grande
panise inoccupeées lors de l'enquéte; par contra, dans les snvirons de Trévas, on a
constaté un développement industrisl impornant, les travaux sur la canalisation de la
Moselle et la modemisation du port de Tréves ayant été accompagnés dlncrtatlons
financiéras importantes du Gouvernemant allemand.

- des études belges anciennas (fin des années 1960) ont révélé qu'll y avait su des
implantations en bordure de canaux, méme s'll s'est agi souvent du renouveau du
potentiel d'une région et si le canal Albert Anvers-Lidge a été décavant de ce point
de vue tant qu'il n'a pas été doublé par une autorouts,

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

Les études que nous avans pu analyser sont certes anciennes. Mais on peut dire que
I'évolution de la conjoncture ces demiéres années n'a pas dd favoriser las implan-
tations industrielles en bordure des voies d'eau : la crise a réduit e nombre des
nouvelles implantations, et cela a été particulidrement vral pour les industries lourdes,
seulss intérassées par une voie d'eau , qui ont été particuliérement touchées.
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En résums, on paut dire que :

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

- la situation des régions frangaisss traversées, proches du carrefour de 3 grandes
voies fluviales europeennes, est trés favorable ds ce point de vue:

- malheursusement, les entreprises pour lequelles I'sxistence d'une voie d'aau
constituent un facteur important d'implantaticn sont, en pourcentage, trés
minoritaires, et risquent de I'étra encors d'avantage a l'avenir car las industries
lourdes resteraiant vraisemblablement en stagnation méme si I'évolution
economique générals était assez favorable;

- 8n tout cas, touts évaluation chiffrée d'un tal effst est pour le moins hasardeuse.

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

2 - Les nuisances et la sécurité

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

D'une fagon générale, le trafic fluvial n'sengendre que peu de nuisancas par rappon &
d'autres modes de transport, et notamment la route, et est un mode de transport sir;
donc tout report de trafic route sur voie d'eau qu'entrainerait la réalisation de
Rhin-Rhone serait le bienvenu sous cet aspect. Cependant cet avantage n'existe pas
pour ls report rail-vole d'eau, et peut méme tourner au désavantage, du point de vue
pollution, lorsqu'il s'agit d'une ligne électrifiée (ce qui est le cas ici pour les trains de
marchandises qui empruntent plutdt I'tinéraire électrifié passant par Dijon que la ligne
Lyon-Besangan, plus courte, mais non électrifida).

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

- le principe méma de la traduction, en termes monétaires, d'éléments tels que la
pollution et le bruit peut tre mis en cause; en fait, un tel procédé n'est pas utilisé
dans les études économiques de notre Ministére, méme dans cslles de la Diraciton
des Routes, qui visent & monétariser le plus possible d'avantages liés 2 la réalisation
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d'un projet (pourtant les projets routiers diminuent souvant les nuisances : cas des
déviations d'agglomérations par exemple);

- une talle exclusion, dans les calculs habituels, provient & vrai-dira, non pas tant de
questians de principe que des la difficultd, pour ne pas dire {impossibilité, quil y a a
traduire les nuisances en termes monétairas, autrement que par des conventians de
calcul largement arbitraires (le mame reproche est parfois fait % la traduction de
Iinsécurité en termes monétaires, qui, alle, est faite couramment);

- le rapport Bouladon, utilisé par fa C.N.R., a fait I'abjat d'observations,notamment de
la part du Conseil Général des Ponts et Chaussées; des notes établies par notre
Sarvice en ont critiqué cenains aspects méthadologiques, tant en lul reconnaissant
Iintérét de livrer sur certaines questions une pramiére base d'analyse qui faisait
défaut; en outrs, il avait alors &té ralevé que la route présente aussi des avantages
sociaux (souplesse des déplacements notammaent};

- le rapport Laval sur 2 tarification da l'usage des infrastructuras routiéres, actualisé
an 1982, donne pour les codts marginaux sociaux (maintenance et police de
linfrastructura, insécuritd, congestion) une valeur de 0,53 f/veh.km pour les semi-
remorques de 38 tonnes circulant sur routes nationales at autoroutes, soit anviron
0,03 t/t.km; il s'agit d'un chitfre bien plus faible que colui de la C.N.R. (0,47 Ft.km,'en
valgur 1983), mais les colts de la poliution et du bruit n'y sont pas inclus; ily a une
tras grands différance avec le rapport Bouladon en c8 qui concerne les colts de
congestion, qui dépendent de la situation de rétérence considérée.

En résums :

. lg transfart route sur voie -d'sau qu'induirait ia réalisation du canal Rhin-Ahdne serait
bénéfique sur le plan des nuisancss;

- son dvaluation an termes monétaires raste, quant a elle, sujetta & caution;

. cat avantage ne portara que sur une part minoritaire du trafic de la voie d'eau, colui
an provanance du fer, (vraisermblablement plus important quoi qu'en dise la C.N.R.),
ne donnant pas lisu & un tel avantage-

3 - La congestion des autres modes de transport

Les infrastructures farroviaires sur les itinéraires qui seraient jouchés par la réalfisation
de Rhin-Rhéne ne sont pas saturéas et ne le seront pas 4 un avenir prévisible (la
capacité en a éte augmentée il y a quelques annees par la réalisation de la ligne
T.G.V. Paris-Sud-Est, qui 2 déchargé la ligne classique Dijon-Lyon, et par les
lactrifications de la rive droite du Ahéne et de Dijon-Bourg-Lyon)‘ -
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Par contre, 'axe autoroutier Beaune-Lyon-Marseille ast saturé sn période de pointe, et
la situation a long terme est encore Plus préaccupante, malgré le répit que peuvent
procurer les élargissements a 2 x 3 voies réalisés ou projetes : une étude récente sur
la vallée du Rhéne a montré que, méme pour une hypothése de croissance du trafic
modérée (da I'ordre de 2 % par an), on aurait d'ajourd'hui a Yan 2000 un triplement
du nombre d'heures perdues en bouchons, qui atteindraient ainsi plusieurs mlllions
d'heures par an,

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

En conclusion, la voie d'sau Rhin-Rhdne aurait un sffst favorable sur le plan de la
saturation routiére, mais qui restera marginal.
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Etude Ahin-Rhdne

FICHE N '

CRITIQUE DE L'ETUCE C.N.R.

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

- ie potentiel de trafic
- ot sa répartition entre modes

1- Le potentlel

Pour !OEST le potentiel total, y compris sur réseau étranger est (bass 1985) de 5,3
milliards de t.kms dont 3 milliards de t.kms en Francs.

La CNR aboutit 4 19,8 milliards de t.kms sur la liaison - (document annexe de rétude
CNR). 3

Il y a donc une grande différenca entre les deux évaluations.
On notera que I'évaluation du potentie! taite par 'OEST ne diverge pas sensiblement
des analyses menées il y a 10 ans par le SAEl et le CERLIC.

Les raisons de cat écart sont les suivantes :

a- Bian que nous nous réfarions & une zone plus large a ['Etranger, le
zonage de fa CNR en France va trés largement au-dela du seul axe Rhin-Rhéne.

b- Par ailleurs, notrs méthode élimine les flux psu massifs, les produits non
transportables par voie d'eau et bien sor le trafic correspondant aux liaisons déja
possibles via le Rhéne a grand gabarit.

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

Compte tenu de notre méthode de calcul pour e trafic intarnational - qui comprend
nécessairament une partie du transit actuel - et du chaix systématique des hypothéses
lss plus favorabies, il ne nous semble pas que I'omission du trafic détournable vers
Fos depuis I'Allemagne du sud remette en cause le volume global du potentiel.

2. La répartition modale
La repartition du potentiel (sursvalué ) par la CNR raposa sur las colts de transport.
Cette approche est contradite par les faits.
a- Les variables de concurrence résident dans les prix et non lgs couts.

b- Une concurence par les prix ne fait pas intervenir des prix moyens - &
fortior des cotls moyens (ou quasi - marginaux) - mais des prix de marché (de site, de
ligne etc...). En raalité, sl y a concurrance par les prix csla signifie que fes courbes de
répartition des prix s@ superposant partiellement. Ainsi on ne comprend pas comment
la voie d'eau pourrait capter des trafics routiers qui, de toute évidencs, suivant le
modale de la CNR, auraient du étre acquis par {a SNCF en raison de ses prix {couts)

moindres.
c- Les prix n'sxpliquent pas la répartition modale "en général® mais sont

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

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

- une hypothése basse ou sont repris les trafics ferroviaires massifs, a priort
~contestables" par la voie d'eau.

- une hypothése haute ragroupant tous les trafics massifs.
Nous estimons alors qu'une conquéte de 50% du potentlel par 1a voie d'eau est un

majorant. Ce point peut atre considéré comma un équilibre cohérent avec les courbes
supposées de distributian de prix des medes (hypothése basse) ou des transferts
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massifs ae marché (hypothése haute).

Finalement nous arrivons a un trafic voie d'sau compris entre 1.1 et 1,4 milliard de
t.kms en Francs, c'est-a-dire au 1/3 ou au 1/4 du trafic retenu par (a CNR.

La valorisation des avantages transport

1- En premier lieu, il nous parait dangereux de valoriser les avantages a partir des
écans de couts moyens, le transfert n'étant pas total. Par conséquent, la concurrence
par les prix se faisant d'abord sur les prix proches, la méthode de la CNR sur-valorise
le benafice des chargeurs.

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

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

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

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

3- Compte tenu de l'importance des flux internationaux, on peut s'interroger sur
limputation des avantages des chargeurs. Dans le cas d'exportations comme
d'importations la baisse des prix due & la liaison peut étre repercutée ou non sur les
clients ou fournisseurs. Au total, seule une approche dynamique paermettrait d'avaluer
l'avantage net pour la collectivité a moyen-long terme.

A tout le moins, il faut retenir que la prépondérance des exportations dans le potentiel
davrait conduire a un transtert important de l'avantage en faveur ds ['étranger.

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

4- Le passage du rail (ou de la route, dans une moindre masure) a |la voie d'eau d'une
part de trafic tend, mécaniquement, & renforcer le pavillon étranger. Le monople
territorial de la SNCF conduit grossidrement & une réparition de recetta entre
pavillons ferroviaires proportionelle aux distances parcourues dans chaque pays. Or,
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dans toutes les hypothéses le trafic terroviaira sara le premier touché par la liaison
Rhin-Rhéne.

Cet état de fait conduit - outre le transfert fer - voie d'eau - 4 une évasion de recettes au
profit de I'étranger. Il nous semble que dans le meilleur des cas cetta évasion
corraspondra a 50 % du trafic capté par (a vois d'sau.

Au total done, outre [a sur évaluation des avantages tarifaires, I'approche da la CNR
conduit a I'évaluation d'un bilan paptiel (elle ne tient pas compte daes parcours a
I'étranger) mais pour 'ensemble de I'économie Européenne (voire mondiala) et non
pour la seule économie francaiss.

La valorisation des autres affats

1-1l n'est pas licite d'agréger des effets de relancs et les avantages des
chargsurs. En effat, [a CNR fait la somme de valeurs ayant caractére de surplus
economique et 1a "contre valeur” des emplois créés, et des nuisances éluddes.

2-Par ailleurs, on peaut s'intarroger sur I'évaluation méme de ces
avantages.

En effet, a ce stade de I'analyse, tout projet d'infrastructure est créateur
d'emplois, et I'analyse de la CNR n'indiqus pas le surpius d'emplois généré par
Saone-Rhin par rapport a des projets altematifs.

Enfin, la valorisation des nuisances éludées repose sur des valaurs tras
excessives, puisyu'eiles dépassent le pix moyen du transport routier. A cs prix, il est
dvident que la puissance publique serait fondée & intaerdire des trafics dont la
déséconomie excéde le cout de production majord des taxes intériesures sur les
produits pétrolisrs.

MOBILISATION GENERALE
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