Théme du mois

L'impact sur la croissance des grands projets et de leur
raccordement aux infrastructures internationales

La rentabilité économique des
grands projets d'infrastructure
dans les transports est une ques-
tion dont la légitimité ne fait
guére de doute pour le contribua-
ble, en raison des fonds publics
impliqués qui se chiffrent a des
milliards de francs. En économie,
ce n'est pas le colit qui est essen-
tiel dans un tel investissement,
mais le gain de temps et éventuel-
lement de sécurité qui 'accompa-
gne. Des temps de voyage raccour-
cis dans une période donnée per-
mettent d’accéder a davantage

de clients et d"activités écono-
miques, ce qui représente un
avantage générateur de crois-

sancel.

1 Cetarticle récapitule les résultats de l'étude suivante:
Miiller U., Segovia C., Scherrer C. et Babuc N., Produktivi-
tdt und Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen, Errei-
chbarkeit und Wirtschaftsentwicklung, étude sur mandat
du Secrétariat dEtat a l'économie SECO, trukturbericht-
erstattung n° 48/5, Berne, 2011.

L'étude montre que les investissements dans l'infrastructure des transports ont un effet positif sur la croissance tant
qu‘ils ménent a une réduction de la durée des trajets. En illustration: la nouvelle gare du TGV Belfort-Montbéliard

réduira fortement le temps nécessaire pour relier Zurich/Bale et Paris & partir de décembre 2011.

Les projets d’infrastructures dans le do-
maine des transports codtent cher, trés cher.
Personne ne conteste, toutefois, 'important
profit que retire une place économique de sa
facilité d’acces. On doit deés lors se demander
s’il est possible de mesurer 'utilité écono-
mique des projets d’infrastructure et com-
ment. En effet, ces derniers n’en restent pas
moins en concurrence avec d’autres emplois
prévus des fonds publics.

Pour mesurer lutilité économique, il
existe principalement deux concepts. Le pre-
mier consiste a estimer Pimpact d’un projet
de transport concret. Clest difficile en pra-
tique, car depuis la décision de principe
jusqua la mise en service, de nombreux
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changements peuvent intervenir autant dans
les endroits qui profitent du projet que dans
ceux qui leur font concurrence. La longueur
des travaux renforce le probleme puisqu’il est
encore plus difficile d’isoler I'impact «pur»
du projet.

C’est pour cette raison que BAK Basel
Economics privilégie depuis plusieurs années
le concept de rendement d’un accés amélioré.
Il n’est pas trés important que celui-ci pro-
vienne d’un projet cher ou bon marché. Seul
compte le temps nécessaire pour parvenir
d’un point A a un point B. Une telle mesure
peut se faire a n’importe quel endroit (voir
encadré 1). Les modeles économétriques per-
mettent d’estimer, lors d'une deuxiéme étape,
l'influence de cette accessibilité sur I’évolu-
tion économique. Ce que 'on mesure, par
conséquent, est non pas le retour sur investis-
sement, mais le retour sur 'acceés amélioré.

L'accessibilité des régions suisses
et européennes

Laccessibilité peut se déduire des horaires
des transports publics (TP) et de la distance
rapportée a la vitesse autorisée pour le trans-
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Graphique 1

Accessibilité par les TP et croissance du PIB de la Suisse, valeur moyenne 2000-2008
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Indice d’accessibilité: valeur moyenne (toutes régions) de 2005 = 100;
écart standard (toutes régions) pour 2005 = 10. Croissance du PIB: taux
de croissance annuel moyen du PIB réel.

Graphique 2
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Accessibilité multimodale et croissance du PIB en Europe, valeur moyenne 2000-2008
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Indice d"accessibilité: valeur moyenne (toutes régions) de 2002 = 100;
écart standard (toutes régions) pour 2002 = 10. Croissance du PIB: taux
de croissance annuel moyen du PIB réel.
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port individuel motorisé (TIM). Le gra-
phique 1 montre a quoi celle-ci ressemble
dans les 106 régions MS suisses pour les
transports publics?. Les lieux les plus accessi-
bles sont ceux de grande importance écono-
mique ou ceux qui permettent d’y parvenir
tres rapidement. La carte montre notamment
que si Bale et Geneve se situent en périphé-
rie, elles sont facilement accessibles. A I'in-
verse, la région de Willisau, qui se trouve au
centre du pays, n’est pas plus accessible que
de nombreuses autres en périphérie.

Le graphique 2 présente l'accessibilité de
202 régions ouest-européennes. Le temps de
voyage a chaque fois été calculé en considé-
rant la meilleure combinaison rail-route-air.
Cette accessibilité multimodale montre que
le triangle Londres-Paris-bassin de la Ruhr,
soit le centre de gravité économique de 'Eu-
rope, est la zone la plus accessible. Les régions
situées davantage en périphérie sont nette-
ment moins bien desservies. Celles qui béné-
ficient d’'un bon aéroport intercontinental —
comme Stockholm ou Madrid — sortent,
toutefois, du lot.

Stockholm montre que le désavantage
géographique ne nuit pas obligatoirement a
Paccessibilité. Si on fait abstraction des fac-
teurs géographiques sur lesquels aucune
prise n'est possible, il reste Peffet des sys-
temes de transports élaborés par 'homme.
Ces derniers sont rapportés dans le gra-

Encadré 1
Concept de mesure de 'accessibilité

Cette approche part d’une question: en combien de
temps peut-on atteindre des régions a forte valeur
ajoutée a partir d'un lieu déterminé (i). Un poids plus
faible a, en outre, été accordé aux unités de PIB éloi-
gnées par rapport a celles qui sont proches. Le PIB sur
place entre dans les calculs. L'accessibilité (A) est éva-
luée a travers une fonction exponentielle négative qui
dépend positivement du PIB relatif atteignable (w) et
négativement de la durée du trajet (c) vers chaque lieu
visé (j). Elle prendra la forme d'un indice (I) pour des
raisons de compréhension:

Le paramétre B est une constante qui détermine la
dépréciation du PIB d'une affaire ou d'un travail en rai-
son du temps nécessaire a rallier le lieu concerné. Si
L'on remplace la durée du voyage (en minutes) par la
distance (en ligne droite et en km) dans la formule ci-
dessus, il en découle une mesure pour la situation géo-
graphique (G) qui sera plut6t centrale ou plutét péri-
phérique. Comme l'accessibilité se compose virtuelle-
ment de la situation et des efforts consentis en matiére
de transports (T), il est possible de calculer le dernier
résidu issu de l'accessibilité et de la situation. On utili-
sera pour cela 'équation suivante: T= (3A - G)/2.

Cette équation suppose que les efforts consentis en
matiére de transports représentent les deux tiers de
'ensemble de l'accessibilité pour un tiers a la situation
géographique.



Graphique 3

Efforts des TP et croissance du PIB suisse, valeur moyenne 2000-2008
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du PIB réel.

2 Les communes étrangeéres frontaliéres entrent égale-
ment en ligne de compte dans le calcul de l'accessibilité,
a l'exemple de Mulhouse.
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phique 3 pour la Suisse et le graphique 4
pour Europe occidentale.

Les grandes villes suisses présentent des
infrastructures de qualité en matiere de
transport. On remarque que I’Arc [émanique,
Paxe Neuchitel-Yverdon et le Valais (excepté
la vallée de Conches) sont favorisés par rap-
port a leur situation. Malgré sa faiblesse éco-
nomique et sa situation périphérique, le Va-
lais profite de liaison par trains rapide vers
Lausanne et Berne. On remarque également
que des régions qui ne sont pas mal situées

Encadré 2
Méthodes empiriques et données

L'étude utilise, dans un premier temps, les modéles
structurels classiques en économétrie avec les données
qui vont de 1990 a 2008. On considére, tout d'abord,
les valeurs moyennes de 'ensemble de la période. Le
PIB/habitant s’expliquera par l'accessibilité et diverses
variables de contrdle. On estime, en outre, des modéles
de panel (étude d’une unité statistique a différents
moments) qui reproduisent les équilibres a long terme
a travers des équations de cointégration pour le PIB/
habitant et pour la dynamique a court terme révélée
par les équations de croissance liées au PIB/habitant.
On fait, enfin, appel a des méthodes économétriques
qui estiment la fagcon dont la croissance et l'accessibi-
lité s"influencent réciproquement.

On dispose en Suisse, outre les variables de controle
nécessaires, des données d'accessibilité des 106 ré-
gions MS pour les TP et les TIM; en Europe occidentale,
des données pour les 202 régions Nuts2 pour le rail, la
route et le trafic multimodal (y compris aérien).
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géographiquement, mais qui ne disposent
pas de bonnes liaisons ferroviaires — comme
celles de Schwarzwasser (BE), Willisau (LU),
Mutschellen (AG) ou d’Appenzell-Rhodes
intérieures (AI) — en subissent le contrecoup.

La carte européenne montre égale-
ment que certaines régions périphériques —
comme Dublin, Glasgow ou Oslo — disposent
d’une bonne infrastructure en matiere de
transports (avant tout un aéroport et ses na-
vettes). Autour de la Suisse, on reléve la pau-
vreté de ces mémes infrastructures au Tyrol
et en Franche Comté; la mise en service du
TGV Rhin-Rhéne améliorera, toutefois, net-
tement la position de cette dernieére.

Les effets économiques de l'accessibilité

La relation entre accessibilité et dévelop-
pement économique peut s’étudier de fagon
empirique. Lencadré 2 décrit les méthodes
utilisées. Les divers modeles, méthodes et
ensembles de données conduisent pratique-
ment tous aux mémes résultats: le dévelop-
pement des régions dépend fortement de
leur facilité d’acces. Une amélioration en ce
domaine encourage ’économie locale. De
méme, si les coefficients tirés des différentes
équations s’écartent par moment nettement
les uns des autres, le signe positif qui caracté-
rise l'influence ne fait aucun doute. Par
conséquent, les investissements dans I'infras-
tructure des transports ont un effet positif
sur la croissance tant qu’ils ménent a une ré-
duction de la durée des trajets.

Si I'on subdivise Peffet de 'accessibilité,
on s’apercoit quen Suisse, les TP pesent d’un
poids plus lourd pour le développement éco-
nomique régional que le TIM. Au plan euro-
péen, laccessibilité par train est également
plus importante que la route. Laccessibilité
globale se partage, en outre, entre la situation
géographique — une donnée considérée
comme exogene — et les besoins de transport,
qui reposent en grande partie sur l'infras-
tructure (la partie la plus importante). Cela
signifie que les désavantages provenant de
situations périphériques peuvent étre com-
pensés par de bonnes liaisons, que ce soit en
Suisse ou en Europe occidentale.

Nos calculs montrent, en outre, que l'ac-
cessibilité et la prospérité économique -
mesurée en PIB par habitant — s’influencent
réciproquement. D’un coté, 'incidence sur la
demande se traduit par davantage de bien-
étre et de services au niveau des transports,
ce qui améliore 'accessibilité. Ce surplus de
demande en matiere de transports est géné-
ralement satisfait par le développement des
infrastructures. D’un autre c6té, une meil-
leure accessibilité — donc une amélioration
de Poffre en matieére de transports — accroit
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Graphique 4

Efforts de transport multimodal et croissance du PIB en Europe, valeur moyenne 2000-2008
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Indice des efforts de transport: valeur moyenne
(toutes régions) de 2002 = 100.

Croissance du PIB: taux de croissance annuel moyen
du PIB réel.

3 Onadmet, pour les calculs, que le PIB varie au méme
rythme que le PIB/habitant. Cela implique que l'amélio-
ration de 'accessibilité n"accroit pas la population. Deux
facteurs, qui s’annulent mutuellement a peu de choses
preés, sont également laissés de coté. Premierement,
comme le PIB s"accroit dans le temps, le pourcentage
qui revient a l'amélioration de l'accessibilité se traduira
chaque année par des valeurs de plus en plus grandes.
Deuxiémement, on devrait considérer des intéréts paya-
bles en raison des emprunts en capital et non seulement
'amortissement des sommes investies.

Une durée d’amortissement calculée correctement doit
d‘abord établir le rendement du projet: celui-ci se tra-
duira par un PIB supérieur a celui que 'on aurait obtenu
si l'on avait affecté les ressources demandées pour l'ex-
ploitation courante a un autre usage. Cela correspond
globalement aux salaires payés, aux intrants acquis et
aux intéréts calculés sur le capital (restant); U'estimation
se compliquera, toutefois, si le projet provoque L'arrivée
de nouveaux facteurs de production. Le surplus dégagé
(ou revenu marginal) devrait durant toute 'existence de
la réalisation se traduire par une valeur actualisée (le
taux d’escompte appliqué devant étre économiquement
acceptable) supérieure aux dépenses initiales d'investis-
sement (soit les codts de construction), afin que le
projet soit rentable économiquement. L'amortissement
est achevé lorsque les dépenses d'investissement initia-
les sont compensées par le revenu marginal accumulé
etactualisé.
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la qualité du site, ce qui a son tour génere de
nouvelles prestations économiques.

L'impact des grands projets
sur la croissance

Laccessibilité est un theme politique im-
portant en Suisse. Toutes les régions veulent
étre atteintes sans probleme. Les grands pro-
jets améliorent généralement 'infrastructure
des transports dans de nombreuses régions.
Le tunnel de base du Gothard, qui sera en
service dans quelques années, en est un bon
exemple. Supposons que le temps de par-
cours entre Arth-Goldau et Bellinzona dimi-
nue d’une heure, toutes choses restant égales
par ailleurs. Lacces a toutes les régions pour
les TP doit étre recalculé et comparé a la si-
tuation actuelle. Les résultats de cette simu-
lation se retrouvent dans le graphique 5. Les
bénéfices les plus importants vont a Bellin-
zona ainsi qu'a tout le Tessin et a la Suisse
centrale jusqua Zurich. En ce qui concerne
Uri, tout dépend si le train qui traverse le
tunnel de base s’arréte dans ce canton ou
non.
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La question de la rentabilité économique

Comment est-il possible d’estimer la ren-
tabilité macroéconomique des grands projets
d’infrastructure en matiére de transport?
Cette question sera discutée en se référant au
nouveau tunnel de base du Gothard. Nous
avons déja traité de amélioration de I'acces
régional par les TP consécutif a la réduction
du temps de parcours. En utilisant les coeffi-
cients adéquats pour estimer la régression,
on peut maintenant simuler ex ante les effets
sur la croissance économique.

Louverture du Gothard améliore en
moyenne de 0,03% lacces aux 106 régions
MS par les transports publics, ce qui est insi-
gnifiant. Cela tient d’abord au contexte de la
Suisse centrale, puisqu’il faut compter avec le
comportement des pendulaires qui présen-
tent une résistance spatiale importante. Sui-
vant ce concept, le PIB des lieux éloignés
d’un quart d’heure ne correspond plus qu'a
la moitié du PIB du point de départ lui-
méme (le PIB d’un lieu se réduit de 50% par
quart d’heure de trajet).

Le modele d’accessibilité européen par
rail doit compter avec la résistance spatiale
des personnes qui circulent pour affaires et
dont le trajet est (forcément) plus long que
celui des pendulaires. Le tunnel de base du
Gothard a d’abord été construit pour assurer
le raccordement de la Suisse aux lignes inter-
nationales a grande vitesse, il s’adressait ainsi
au premier groupe d’individus plutoét qu’au
second. Les données du modele international
sont donc pertinentes pour évaluer écono-
miquement les infrastructures de transport.
Dans ce cas-la, la demi-valeur correspond a
deux heures de trajet. Le Gothard attirera
donc un nombre nettement plus important
d’individus dans un rayon significatif, si bien
que laccessibilité des régions suisses aug-
mentera en moyenne de 0,76%. Cela conduit
a une augmentation du PIB de 1,1 a 3,2 mil-
liards de francs. Si Pon compare ces chiffres
aux colts de construction estimés a 12 mil-
liards de francs, la durée d’amortissement
sera de 4 a 11 ans’. Il s’agit, toutefois, d'un
calcul approximatif, qui devrait se révéler
plus faible quavec une étude économique
correcte’.

Pour les contribuables qui subviennent de
facto aux colts de construction, cette valeur
doit cependant étre modifiée. En effet, le taux
d’imposition étant environ d’un tiers en
Suisse, la couverture des cotits sera environ
trois fois plus longue pour les budgets pu-
blics agrégés. Comparés aux investissements
dans le secteur privé, cette durée de rem-
boursement est plutot longue.

De telles perspectives justifient la question
qui consiste a se demander si les ressources
limitées de I’Etat ne peuvent pas étre em-
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Graphique 5 semble des axes nord-sud, les nouveaux tun-
Simulation du Gothard: modification en pourcentage de 'accessibilité par les TP nels entre Bale et Olten et Arth-Goldau et
Chiasso s’équivalent. Rapportée au modele
Modification de Uaccessibilits, en % d’accessibilité, la traversée accélérée des ré-
O o=x W ose<x< 1% gions densem'ent peuplées — comme le trian-
gle Béle-Zurich-Berne — est porteuse de
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croissance économique.

, Ce qui vaut pour le goulet d’étrangle-
0.025% <x < 0.5% P = Jem ment suisse peut également sappliquer a
: Pétranger. Pour que notre pays soit correcte-
ment accessible depuis U'extérieur, il est non
seulement essentiel de ne pas négliger ses
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grands axes, mais également les bretelles
de raccordement extérieures, tout particulie-
rement celles qui nous connectent aux
réseaux a grande vitesse. Ceci concerne sur-
tout les portions de voies ferrées Bale-
Karlsruhe,  Lugano-Milan,  Saint-Gall-
Munich et Geneve-Lyon. Létude montre
nettement que les centres économiques tirent
profit de ces acces facilités. 1

Indice d"accessibilité: valeur moyenne (toutes régions) Source: BAK Basel Economics / La Vie économique
de 2005 = 100; écart standard (toutes régions) pour
2005 = 10.

ployées a des activités plus «lucratives». Une
baisse des impo6ts ou des investissements
dans la formation ne seraient-ils pas plus
rentables que des dépenses en infrastructures
pour les transports? Il n’est pas possible de
répondre ici, ce sujet demandant des recher-
ches supplémentaires.

Les risques d’une faible accessibilité

Les grands projets d’infrastructure en ma-
tiere de transport ont une incidence sur I'ac-
cessibilité et doivent donc étre considérés
comme des facteurs importants pour le dé-
veloppement économique. Leur rentabilité
réside dans laccélération de la croissance
économique et les progres de la prospérité
qu’ils entrainent dans leur sillage. Laccessibi-
lité ne se limite, en outre, pas au territoire
suisse, elle concerne surtout 'ensemble du
pays par rapport a 'Europe. Si, par exemple,
le trajet ferroviaire Paris-Lyon-Turin-Milan
était plus rapide que celui qui relie la capitale
frangaise a Zurich, la Suisse en ressortirait
perdante économiquement, puisque notre
économie courrait le risque d’étre délaissée.

A cet égard, il faut également accorder une
attention particuliere a la vitesse des trains
concernés circulant en Suisse. Il semble para-
doxal que I'ICE de Francfort et le TGV de Pa-
ris circulent a grande vitesse jusqu’a Liestal et
quensuite ils cheminent tranquillement a
travers la belle campagne baloise. Pour 'en-
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