5 - BILAN ECONOMIQUE ET  SOCIO-
ECONOMIQUE

Le présent dossier économique et socio-économique a pour objel de
déterminer, pour chagque scénano retenu, a partir des besoins
d'investissements  infrastructure, de matériel roulant et d ateliers de
maintenance, les taux de rentabilité pour la collectivité.

Les montants des investissements sont exprimés aux conditions
économiques de 1996, A ce miveau détude, des incertitudes
subsistent sur certans parametres liés sux mvestissements (exemple:
marges de Muctuations des prix selon évolution de la conjoncture).
MNe pouvant préjuger des évolutions économiques, il v aura lieu de
reviser les chiffres annoncés pour "horizen de mise en service du
projetd, ce qui peul entrainer des conséquences & la baisse oo 4 la
hausse des taux de rentabilité sociale.

5.1 - METHODE DE CALCUL

Les bilans économigques el socio-¢conomiques sonl des  bilans
différenticls par rapport & une situation de référence sans réalisation
du projet. lls sont effectués en francs constants el se fondent sur e
concepl d actuabisation. La prévision de trafic et la mise en cohérence
de 'offre et de la demande permettent de déterminer le parc de
materiel & grande vitesse, les recettes et les codis d'exploitation.

5.1.1 Bilan économigque pour 'ensemble des acteurs ferroviaires

Mesurer ["opportunité d'un projet de TGV revient & comparer deux
situations possibles.

= so0t réaliser le projet,
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- soitne pas le realiser,

Il est, en effet. probable qu'en cas de non réalisation du projet,
d’putres investissements de moindre importance auraient é¢ réalisés.
Il est donc plus réaliste d'établir unc comparaison enire deux
situations fictives, Nune avec 1Minvestissement réalisé, anlre sans cet
inveshissement  mms  avee  toutes  les  actions  techniques  ou
commerciales économiquement justifiées qui auraient été entreprises
pour améhorer la situation actuelle ou pour faire face & 'évolution
previsible des trafics

La premiére situation est dile « situation avec projet », la seconde
# Sitluntion de référence »

Le bilan économique du projet se présente done sous la forme d'un
balan différentiel comparant ces deux situations © il consiste & agnéger
I'ensemble des impacts nets du projet.

Cette évaluation s'appuie sur un calcul de nature économique effectue
en monnaie constante, c'est 4 dire sans dénve générale des prix
Cependant, il est tenu comple des dénves spécifiques de prix; ces
derves sont alors exprimeées sous la forme d'un écart de vaniation par
rappor & la dérive générale des prix.

L évaluation économique est effectuée hors taxes,

Pratiquement, si :

*  ftest I'année de mise en service du projet,

* -4 la premiere année od intervient une dépense d investissement,

= la durée d’exploitation sur laguelle les bilans economiques sont
effectués,




chacune des situalions est caracierisée par

* un échéancier de dépenses:
* dépenses d'investissements de I"année - & 'année p-1,
v dépenses d'explomation de "annde @ & 'anndée n-1,

= un échéancier de revenus K., B

L impact réel du projet est donc caracténsé par la dilférence entre les
deux echéanciers.

Défaesnses d Trvesiiss el

Les dépenses d'mvestissement ou de capital sont essentiellement des
colts relatifs:

« aux  infrastructures terraing, ouvrages d'art, travaux  de
lerrassements, assamissements, pose de voies...,

* 4 la superstructure alimentation en énergie  électrique,
signalisation, Wlécommunications,. .,

« i "scquisition de matériel pour les opérateurs.
A chacune de ces rubriques (/) et pour chague année () est associé un

coil dinvestissement gue 'on nolera .r.w;,I pour la situation avec
priyet el :'m}r'l pour la situation de référence.

i
= o il g
F.’HPI—E“NI’I—EHHF

A la demnidre année de la péricde couverte par le bilan, il est tenu
compte d'une valeur résiduelle fonction de la durée de vie

cconomique de chague équipement el de la période pendant laguelle il
a é1é utilisé,

Dépenses d exploilafion

Les dépenses d'exploitation sont trés directement lides a "activilé
etudiée

Les principales charges sont:

* e personnel de conduite,

= e personnel d’accompagnement,

= Dentretien de Iinfrastruciire,

«  |"entretien du matériel,

= "émergie,

= les mouvernents ¢ la sécurile,

*  les dépenses commerciales lides a la vente, 4 la publicig, & la
restauration,

¢ les taxes sur les terrains et le matériel.

Les coiits unitaires utilises sont tinés de la comptabiling analytique de
la SNCF. lls permeitent de valoriser les quantités physiques des
différents postes.

Pour chacun des postes de dépense d'exploitation (m) el pour chague
année (), la séquence des charges tolales d'exploatation que 'on
notera DEP ou dep™ selon la situation considérée (avec prajet ou
en référence) s'exprimera sous [ forme ;

M
- = ad i
DEP, = 3, (DEP ~dep?

m=[
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Afin que tous les vecteurs puissent ére homopénes dans leur valeur
monétaire, ils sont exprimés a ade de la méme unité, ¢’est a dire en
francs d une année donnce

Cependant, I"utilisation de cette unité monétmre constante en lermes
récls  (sans inflation) n'exclut  pas  diintroduire  des  dénives
particuliéres de prix. Ces dérives représentent un renchénssement
relatif et algébrique toujours en lermes réels par rapport i inflation,

La productivité annuelle des facteurs de production intervient
epalement. Elle agit sur le volume des facteurs de production et réduit
proportionnellement leur codt.

eeeffes

Les recettes marginales 4 prendre en compte sont calculées par
différence des receties totales de la siuathion avec projet et de la
silustion de référence, Ces receltes sonl élablies & parlir des
prévisions de trafic et des recettes moyennes servant par ailleurs de
hase & ces mémes prévisions de trafic,

De méme que précédemment. la sequence des receties (N ou r)
prendra l'expression suivante, pour les (£) rubriques distingudes ;

K
Hf = Z:Hf —-":'}
k=1

Actualisation
i Fxarfion

Pour temir compte du fart que les lux monétaires de "année / n'onl
pas la méme imporiance actuelle que ceux d aujourd hu, en rason de

90

leur éloignement dans le temps, le mécanisme de actualisation est
utilisé. Il consiste & transformer "ensemble des flux étalées de 1"année
' a "année ren Nux équivalents d'une annde donnde.

L'investisseur peut done considérer que 'échéancier des  flux
monétares sur # années le concernant ¢st équivalent & un grand Mux
instantané égal 4 :

A=l p. _pEp, AT NV
hIPI}j{:F z .|I .f _ z |I

_|'=” .||=—,”

I+ (f+i

qui est le bénéfice (ou déficit) & M'annde 0, au taux 1.

Choiy dy la péeiode d aetioalisaliom

Le choix de la pénode d'actualisation & retemir depend de
I"appréciation portée sur la durée de vie technigue et commerciale de
I"'mvestissement. Pour les bilans économiques, la durée s'étend sur
une durée d'exploitation de 20 ans a partir de la mise en service du
projet.

Il est évident que lorsque la pénode est trés longue, |'investissement
est 4 renouveler périodiquement. Le choix de la date optimale de
renouvellement dépend de la durée de vie physique. Elle dépend aussi
de la valeur actuahisée du supplément d'entretien hié a son
vieillissement comparée i la valeur de renouvellement.

Les durées de wvic ¢conomiques soni vanables sclon les postes
drinvestissement considénds, puisqu’elles oscillent entre 25 et 35 ans
pour le matériel roulant ferrovigire, el dépassent ces valeurs pour les
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hilments el les infrastructures, notamment les ouvrages d'art. Les
terrains sont considérés a pard et onl une durée de vie imfinie

Lorsgue la période est courte, inférieure 4 la durée de vie économigue
du projet ou d'une partie de ses composants, il est tenu compte d une
valeur résiduelle qui est, sout:

* nulle ou égale a la valeur de récupération 57il n'y a pas lhew de
poursuivre exploitation au dela de la période couverie par le
bilan,

= épgale (valeur résiduelle économique) 4 la somme actualisée des
anmuités ' amortissement  économigques restant & counr  pour
couvrir la valeur du capital investi ;

R = valeur de récupdration

(1+{Y - (i
IR={INV-R} —— + R
(I+i¥ =1
ol v el i représentent respectivement la durée de vie économique
et la durée d'utilisation de 'égquipement au cours de la pénode
couverte par le bilan.

La valeur résiduelle constitue le n"™ élément du vecteur INT -
INFa=1TR
Lu formule finale du bénéfice actualisé est donc :

ni g —DEP, "l NV R
NPV Y L ——L - i
j =i ”-rﬂl'r

II.__H{."+J;}"' (! +i"

L agrégation de ces valeurs s'élalanl sur m anndes ¢sl permise par le
biais de I"actualisation; I"actualisation consiste a calculer 'équivalent
pour une année donnée fannde 0 par exemple) d'une somme S
apparaissant 1'année j, soil

5,
.Hlﬂ e T
(f+ i)

La période d’actualisation débute en genéral 4 'annde dappanition
du premier flux monétlaire el se poursuit jusqu'a la vingtieme annés
d'exploitation du proget. 1L actualisation diminue considérablement le
poids des années éloignées. Pour wws les postes de dépenses dont
I'obsolescence économique n'est pas atieinte au bout de celle pénode,
il est tenu compte d"une valeur résiduelle.

1]
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La méthode utilisée permet de répondre aux différents problémes qui
s¢ posent aux acleurs ferrovimres

« justification économigue de I'investissement,
*  choix entre plusicurs vananies,
«  clussification entre divers projets.

La méthode de calcul décrite intégre de nombreuses hypothéses qu,
méme si elles sont bien explicitées, sont sujettes aux aléas des
prévisions & court el & moyven lermes,

Ce risque d'incertitude peut ére cerné par des tests de sensibilité. Cles
tests, & lel ou el paramétre, permetient de mesurer la vanation du
résultat final,

Towelois, ce risque disparail lorsqu’il s"agit de comparer plusicurs
projets dont les évaluations ont & réalisées sur la base d'hypothéses
communes, dans le cas o0 les nésultats obtenus par ces différents
critéres sont significativement différents.

5.1.2 - Bilan différentiel pour la collectivité

L analyse micro-¢conomigue précédente donne le bénéfice nctualisé
intrinséque du projet pour 'ensemble des acteurs fermoviaires

En matiére d investissements publics, 1l importe de prendre également
en compte les conséquences du projet pour la collectivite en géndral.

Aux veux de I'Frat e autres collectivités territoriales, le projet doit
tre le plus avantageux possible pour 'ensemble de la collectivitg. Les
gains el les pertes ressentis par tous les agents économiques nléresses
par le projel (Fuat, consommateurs, entreprises,..) doivenl étre

évalugs. Ces gamns el peries actualisés sonl ensuile addibonnés pour
former le bilan global du projet. Ainsi, tous les transferts entre agents
eeonomigques s annulent el seuls subsistent les impacts nets pour la
collectivite.

Cette analyse codls-avantages prend en compte les  principaux
éléments qui peovent Taire actuellement Pobjet d'une évaluation
économique - codts  d'investissements, charges  d’entretien et
@ exploitation, augmentation du trafic et des recettes - el les avaniages
pour la totalité des agenls économigues concernés, c'est a dire la
valeur monétaire des avantages pour les voyageurs, des avanlages nets
tes opérateurs de transport autres que ferroviaires, des avaniages nets
pour la collectivité régionale, 'avantage net pour I'Etat et pour la
collectivité en générl

Cependant, certains avantages pour la collectivité sont difficilement
monétarisables et ne sont pas intégrés dans le calcul. 1l s'agit
notamment, des effets externes en matiere  d'amelioration  de
Mattractivité de la région, d'activités économiques et de soutien &
I'emploi

i 1 r ' Wy [LTTRY
- Varianon de surplus des vovagenrs ferroviaires mitionx

Par voyageurs ferroviaires initiaux, on entend les chents qui
auraient utihsé le mode ferrovimre pour se déplacer, méme en
I'absence d'amélioration du service, el qui voient leur facilités de
déplacement s accroftre du fail de la réalisation du projet, Ces
viyageurs enregisirent la totalité du gain de colt généralise entre
situation de référence ¢l silualion de projet,

- Varwation de surplus des vovageurs reporids du irafic aerien
very fe tram
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La vanation de surplus des vovageurs détournés de 1'avion vers le
train s'obtient par agrégation des gams de colt généralisé
effectués par chacun de ces voyageurs entré la situation de
référence el la situation de projel.

= Fariation de surplus des venvagenrs induity

La vanation de surplus des voyageurs induits se calcule selon le
méme principe gue les autres vanations de surplus, Le calcul
Gconomigque montre quun vovageur mduil gagne un pel moins
de la mottié de la variation de codt géncéralise engendnée par lc
projet TGV,

Par opérateurs de transport autres que  ferroviamres, on entend
essentiellement:

- les compagnics acricnnes,

- les ad¢roporis;

- les sociétes autorouticres

Pour chagque type d'opérateurs, sont estimees d'une part la perte de

recettes et dautre part, les économies de codits dexploitation que ces
sociélés peuvent réaliser.

4

Avantages nets pour la collectivité régionale

Ces avantages concernent dume part les taxes pergues par les
collectivilés locales et les gaing en lerme de sécurité, de congestion
ides routes et de pollution atmosphénque

Au passil, le codl social de la présence du TGV pour Fagniculture ou
le tourisme, amsi que le coit des génes éventuelles pour les niverams,
peuvent éire exmmings,

Toutefois, les impacts locaux sont la plupart du temps compenses par
le maitre d’ouvrage et que par conséquent ils affectent peu le bilan
péntral. 11§ agil nolamment:

= des remembrements pour Magnculture;

- des améliorations  paysagéres pour  les  sites  intéressants
traversées;

- de la défense contre 1"incendie améliorée par le rile coupe feu de
la plate forme ferroviaire,

= de latténuation  par  tramement  physique du  bruit  ou
I"imdemnisation des nverams concermndés,

= v fimancement de mesures de sawveparde du  patnmome
archéologiguee.

Avantages pour Etat et pour la collectivité en général

Il s"agi de la variation des taxes pergues par I"Etat et des ZAINS pour
la collectivité en termes de sécurnté, comgestion ¢t pollution
atmosphénque du fait du report d'une partic du trafic ronter vers le
TGY, ainsi que des gains en terme d efet de serre et de bruit
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Fariation des fuxes pergues

D¥és lors que 'on décompose Mimpact d'un projel pour chacun des
acteurs socio-ecomomiques, 1l convient de complabiliser dans un hilan
pour la collectivité la vanation des taxes pergues par I'Etat. Les taxes
4 prendre en considération doivent faire I'objet d’un examen eritique.

- les taxes sur les colits de construction de |'infrastructure ou du
matériel roulant ne doivent pas ére pris en comple (ces codls
soml compleés hors taxes, il s agil d'un simple transfert),

= les taxes portant sur le trafic initial détourné qui ne sont pas
récupérées en siluation de projet doivent ére comptabilisées
puisque les vanations de surplus des vovageurs sonl calculées en
toute logigue & pantir de prix, [MYes comprises;

Parmi ces taxes. on peul distinguer:

= les taxes sur le carburant qui sont pergues sur les voyageurs
utilisant la route en situation de référence et qui se reportent n
situation de projet sur le TGY,

= le bilan des taxes sur la valeur ajoutée payées par les vovageurs
qui changent de mode de transport, ainsi que celles payées par les
vovageurs engendrées par la nouvelle infrastructure.

Cains de sécuriré, de congestion, de polfution atmosphérigue,
i"effet de serre o de briit

Le développement d'une offre ferroviaire 4 grande vitesse doit
permetire de réduire le codl des mesures destinées § combattre
I"insécurité, la congestion ¢t la pollution atmosphérique occasionnées
par le trafic routier ainsi que 'effet de serre et le bruit

La valorisation de ces éléments nécessite de faire une hypotheése
suivant les enseipnements de 'expérience du TGY Sud-Est, sur les
pants dans la totalité du trafic induit des trafics routiers et autoroutiers
détourmnés vers le TGY

Lors des élapes d'étude anténieures, les calculs étalent effectués avec
des barémes de codls issus de travaux mendés par ln SNCF, En
particulier, ils ne prenaient pas ¢n compte |"impact du projet sur
I"effel de serre et sur le bruat,

Depuis Mimpact sur 'effet de serre ¢t sur le bruit ¢st pris én comple,
comme cela est demandé dans « I'instruction-cadre relative aux
méthodes  d'évaluation  économique  des  grands  projets
d’infrastructure de transport », jointe & la circulaire du 3 octobre 1995
du Secrétaire d'Etal aux Transports.

Les calculs somt réalisés avec de nouvelles valeurs unitaires issues de
nouveaux travaux de la SNCF et de I'émude d'INFRAS et d'TWW
(External effects of transport, Zunich/Karlsruhe, novembre 1994) pour
I"insécurité routiére et la pollution atmosphérique, et du rapport du
Consell Géneral des Ponts el Chawssées (Nouvelle étude de
I"'imputation des coiits d infrastructure de transport, Pans, 1991} pour
la congestion routiére.

Total des avantages pour fa collectivied ef pour I"Etat
La somme des vanations de taxes pergues el des gains de sécunté, de
congestion, de pollution stmosphérique, d'effet de serre et de bruit

fournit le total des avantages gui sont atiribuables & 1'Etat et a la
collectivité en pénéral,
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Toral des avanfages nets du projer

Le wotal des avantages nets du projel est la somme des avanlages
énoncés préecédemment. Il s'agil des avantages nets monétarisés pour
la constitution du bilan pour la collectivite.

Tous les effets externcs ne peuvent ére appréciés en  lermes
monétaires dans la mesure o0 approche n'est pas anssi poussée pour
chacun des effets el ou un « consensus » des spéciahistes n'existe pas
towpours sur les appréciations monétaires comespondantes.

Une décision ne peut &re prise qu'a la suite d'une approche
multicritéres associant des critéres quantitatifs et gualitatifs et
accordant un poids significatil aux effets d'un projel eén lermes
d’aménagement du  fermtoire, d'économie  d'énergmie,  d'activité
économique et d’emploi, de modification de "environnement, elc..

La méthodologic présentée a fait 'objet dexpertises diverses
dans le cadre des travaux du Conseil National des Transports,
du Commissariat Général du Flan, de la Direction de la
Prévision du Ministére de I"'Economie et des Finances, el sa
qualité 8 éé unanimement reconnue.
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