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Résumé

Le présent article traite du critére de rentabilité éco-
nomique a utiliser dans les pays en voie de développe-
ment pour le choix des projets d'investissement dans le
domaine des infrastructures de transport. Aprés un bref
rappel des méthodes d'évaluation économique,
l'approche colits-avantages et la méthode des effets,
préconisées par les institutions internationales, leurs
intéréts pour l'analyse économique, les difficultés qui
leur sont associées, sont exposés. Un éclairage particu-
lier est porté sur les critéres de choix des investisse-
ments (taux de rentabilité interne, taux de rentabilité
immédiat, année optimale de mise en service du projet,
bénéfice actualisé, délai de récupération des devises).

L'étude présentée n'a pas l'ambition de donner "la
solution finale" mais apporte une contribution au déve-
loppement d'une vision globale du probléme a méme
d'aider dans l'orientation des recherches a mener dans
le domaine.

Mots clés : infrastructures de transport - évaluation
K économique - rentabilité économique -

choix des investissements.
1 INTRODUCTION

Les infrastructures de transports représentent des €lé-
ments nécessaires dans d'achévement du développement
économique. Elles permettent d'atteindre certains buts poli-
tiques et sociaux, d'intégrer le territoire national, de déve-
lopper des régions et d'augmenter le niveau de vie des
populations.

Dans les pays en voie de développement, ces infrastruc-
tures sont prédominantes afin d'assurer et d'alimenter la
quasi totalité des secteurs économiques et sociaux, la crois-
sance de développement €tant dans sa premiere étape.

2

On trouve souvent que les investissements
d'infrastructures de transport atteignent 30% des investisse-
ments publics, et nécessitent de larges capitaux et de gran-
des dépenses en devises.

C'est pourquoi, la prise de décision des investissements
dans ce secteur doit obéir & des définitions et des études
précises, afin d'éviter le gaspillage et de permettre
I'injection des bénéfices engendrés en faveur de la collecti-
vité. Donc, !'évaluation économique de tout projet
d'investissement est primordiale. Plusieurs approches
méthodologiques de I'évaluation économique ont été élabo-
rées et appliquées, dans ces pays, notamment celles recom-
mandées par la Banque Mondiale.

Le concept d'analyse coiits-avantages, appliqué aupara-
vant dans l'industrie, I'agriculture et les mines, a ¢ét€ adapté
aux projets d'infrastructures de transport. En outre,
I'approche par mesure des effets dite "méthode des effets”,
qui est de plus en plus utilisée, permet de compléter la liste
des méthodologies appliquées pour les pays en voie de
développement. Mais, il est impératif de noter que ces dif-
férentes approches n'appliquent pas les mémes criteres
d'investissement de facon cohérente, ce qui donne licu a
des problemes d'interprétation et d'appréciation chez les
responsables de ces pays.

En ecffet, pour la prise de décision du choix
d'investissement sur les infrastructures de transport, il est
nécessaire de reconnaitre et d'avoir a l'esprit que la
nature de ces investissements et leurs buts économiques
et sociaux, sont un peu différents des autres secteurs de
production (industrie, agriculture...). De ce fait,
I'évaluation économique d'un projet d'infrastructures de
transport n'est pas totalement identique a celle d'un projet
productif. Aussi, souvent dans les pays en voie de dévelop-
pement, la politique des infrastructures de transport com-
porte des prises en charge, par exemple de I'économie de
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devises, de lI'aménagement du territoire, de la redistribu-
tion des revenus nationaux ou encore de la création
d'emplois. Pour cette raison, il arrive souvent que lors de
l'analyse de la rentabilit¢ du projet, on s'apercoit que
I'évaluation ne peut pas suffisamment répondre aux besoins
de ces pays. Le taux de rentabilité du projet étant élevé
pour la collectivité, si la part de dépenses en devises par
exemple, tant dans la phase d'équipement que dans ia phase
de fonctionnement du proget, est-élevée ; cela signific un
gaspillage fuyant vers I'exiéricur. On arrive donc 4 une pro-
blématique de la rédistribution des bénéfices 4 la collectivi-
1é du pays.

Le cas intéressant se trouve dans le choix de développe-
ment d'un port maritime ; vaut-il mieux construire un nou-
veau port qui favorise des biteaux étrangers en réduisant
leurs cofits d'attente ou construire des entrepdts qui peuvent
favoriser les expéditeurs nationaux en diminuant leurs
coiits de chargement et de déchargement ? Dans ce cas, on
ne doit pas immédiatement conduire a une conclusion dite
"d'esprit national", si les bénéfices les plus avantageux res-
tent dans d'autres secteurs et si la gestion d'un nouveau port
peut amener & un avantage plus grand qu'une petite diminu-
tion des coiits de chargement. Donc, dans ce cas 13,
I'évaluation économique peut nous conduire i la conclusion
du choix des projets, si on a la bonne vision de déterminer
les bénéfices et de mieux ventler ces bénéfices en faveur
de la collectivité.

Les responsables des pays en voie de développement
doivent avoir une bonne vision a propos de l'évaluation
économique du projet, une bonne interprétation des avan-
tages et des inconvénients et de l'adaptabilité des méthodo-
logies locales.

Cette étude analyse la silhouette de !'évaluation écono-
mique des projets d'infrastructures de transport du point de
vue théorique et du point de vue de son application, particu-
litrement dans les pays en voie de développement.

Quelle est la notion du coft et de l'avantage dans ce
domaine, et comment aboutir 2 une conclusion de rentabili-
té d'un projet ?

2 OBJECTIF DE L'ETUDE ET SES DELIMITATIONS

Cette étude n'a pas pour ambition de présenter une
"solution finale", ce n'est pas son but. Mais elle consiste a
développer une vision globale d'adaptabilité de quelques
approches et méthodologies de l'évaluation économique
dans les pays en voie de développement.

Il est évident qu'elle est limitée ; néanmoins, elle permet
une vision globale pour d'éventuelles recherches dans le
domaine. Etant donné la compléxité de 1'évaluation écono-
mique, il est nécessaire de définir la place de cette réflexion
dans la vie d'un projet.

Selon certains auteurs, la vie globale d'un projet se
répartit en six phases principales (RB4) :
a) - phase d'élaboration du projet
b) - phase de préparation du choix (étude d'évaluation éco-
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{ nomique) R v " -
¢) - phase de choix et de décisions
d) - phase de réalisation des équipements
¢) - phase de fonctionnement
[) - phase de liguidation

+ La place de cette étude se trouve alors dans la deuxiéme
¢t la troisiéme phase. ~

3 DEFINITION UTTLISEES

Deux définitions de \b‘ase seront utilisées. Il s'agit
d'abord de la définition de I'évalvation économique (RB4),
ensuite de la définition de la notioh~de pays en voie de
développement. ‘

Pour la premiére, on utilise la notion qui a été ¢laborée
par Hans A. Adler : "Le but principal de l'évaluation éco-
nomique d'un projet d'infrastructures de transport est de
calculer les coiits et les avantages économiques du point de
vue de la collectivité du pays, pour que les bénéfices engen-.
drés par le projet, qui au minimum doivent étre égaux aux
bénéfices nets d'auires investissements marginaux possi-
bles, puissent étre déterminés."

La notion de "pays en voie de développement” est en
débat actuellement, mais on pourra la limiter, en utilisant le
classement des pays établi par la Banque Mondiale, basé
sur le produit intérieur brut par habitant qui varie entre 500
et 3 000 Dollars US (1981) (RBS5).

4 PROBLEMATIQUE GENERALE DES TRANS-
PORTS DANS LES PAYS EN VOIE DE DEVE-
LOPPEMENT

Les pays en voie de développement sont dans la premig-
re étape de croissance dans leurs économies. Malgré la
diversité des pays, quelques problémes en commun peuvent
éure identifiés sur l'ensemble de ces pays :

% Les besoins fondamentaux de 1'évolution des hommes
et le développement des activités ne sont pas encore
satisfaits en quantité et en qualité : nourriture, loge-
ment, éducation et emplois. -

< En relation avec ces besoins, il existe une inadéqua-
tion d'infrastructures et d'équipements pour assurer
les secteurs d'activités.

* Les ressources financieres, dans certains pays, sont
rares.

% Le recours a I'étranger pour l'achat des équipements
et leur fonctionnement qui implique des dépenses en
devises (matériels roulants, pieces détachées, maté-
riaux de construction, lubrifiants, et d'autres maté-
riels mécaniques ou électroniques ainsi que les pro-
duits alimentaires).

« La restriction de la capacité technico-économique des
responsables ou gérants d'entretenir et d'améliorer les
infrastructures ou de maintenir les matériels.



% La présence de |tarificaion a l'usage de
l'infrastructure qui ne représente pas toujours la
tarification en faveur de la collectivité,

* La présence de moyens de transport informels ayant
une vitesse moins rapide, ct au détriment d'autres
moyens, tend a augmenter les coiits de trafisport, qui
sont supportés par I'usager et la collectivité,

+» L'indisponibilité des données siatistiques et des infor-
mations. ;

% L'absence de méthodes d'exploitation des réseaux de
transport (planification) engendre des pertes de
femps aux usagers el une augmentation des cofits
d'exploitation.
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4% Les indicateurs économiques d'une activité moderne
~ sesitue & un niveau extrémement faible (production
d'¢lectricité, importance des voies ferrées et routia-
res), excepté dans les pays producteurs de gaz et de
pétrole.

% La sécurité dans les transports, particuliérement celle
liée 2 la route, est marginale, ce qui entraine des per-
tes en vies humaines et du matériel infligeant un cofit
social élevé.

Confrontés 2 ces problmes, les pays en voie de déve-
loppement doivent manifester une volonté de les résoudre
malgré la restriction de la capacité de financement. Ils peu-
vent développer les infrastructures les plus prioritaires
selon les besoins, en gérant mieux leur fonctionnement. Ils
peuvent développer, par exemple, les activités dont les
fluctuations sont limitées ou sont susceptibles de se com-
penser et ainsi éviter de tomber dans I'exces d'une spéciali-
sation dans une branche d'activité vulnérable, ot les fluc-
tuations de l'offre et de la demande sont importantes. Pour
un pays en voie de développement, se doter dés le départ
d'une industrie diversifiée apparait plutdt comme une
dépense de luxe que comme une nécessité économique.
Tandis que le développement du secteur agricole et de ses
activités peut étre considéré comme une primauté, Ce sec-
teur, il est bien géré et modemnisé, peut engendrer des
bénéfices.

Ces bénéfices seront injectés par la suite, dans
l'industrie Iégére ou agro-alimentaire qui donnera naissance
au déplacement vers les activités de service.

Par ailleurs, et dans le domaine des transports, on peut
penser, que les pays en voie de développement et particu-
lirement les pays producteurs de pétrole et de gaz, n'ont
qu'a imiter les pays développés. C'est ce qu'avaient fait en
leur temps le Japon, I'U.R.S.S. et les Etats Unis. Toutefois,
a I'heure actuelle, l'imitation pure et simple n'est peut-étre
pas la meilleure solution. L'imitation des pays plus évolués
suppose beaucoup de capitaux et une maturité technologi-
que tres élevée. Or, ce dernier facteur est inexistant dans
les pays en voie de développement. Cette imitation entrai-
nerait ces pays a entrer directement en concurrence avec
les pays avancés sur des marchés déja conquis par ces der-
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niers. Enfin, les capitaux disponibles peuvent parfois pren-
dre purement et simplement le chemin de 1'étranger, consti-
tuant une menace pour l'indépendance du pays. La solution
la moins coiiteuse, et peut-étre la plus profitable, consiste-
rait 2 améliorer les techniques traditionnelles en les adaptant
par exemple a une production de grande séric et de meilleu-
re qualité. Néanmoins, les pays en voie de développement
doivent s'ouvrir a la coopération internationale afin de trans-
poser les techniques nécessaires a leurs développements, en
les adaptant aux besoins et aux contraintes locales.

Si dans la politique des transports le but est avant tout
de résoudre les probleémes, il reste que l'effort doit se faire
depuis la phase de planification a la phase d'exploitation et
d'amélioration des infrastructures de transport. De ce fait, il
est bon d'avoir une vision globale sur les principales carac-
téristiques économiques des infrastructures de transport
qu'on peut résumer en (RB6) :

a) Elles constituent une nécessité requise pour le déve-
loppement économique, donc elles nécessitent des
coflts fixes trés élevés d'on l'intervention de 1'Etat.

b) Elles nécessitent la mobilisation des capitaux 2 long
terme, et I'amortissement des dépenses se fait sur des
périodes trés longues.

c) Les dépenses extérieures occupent une part importan-
te dans l'investissement (achats des matériels et leur
fonctionnement).

d) La mesure des bénéfices pour la collectivité est le
cridre le plus important dans la prise de décision,
ainsi que dans la redistribution de ces bénéfices aux
agents économiques de la collectivité.

e) Les investissements, dans ce domaine, sont souvent
soumis 2 la prise en charge d'autres acteurs imposés
dans la poissance publique. 11 sagit de
I'aménagement du territoire, de 1'économie des res-
sources locales el nationales et de la création
d'emplois.

En raison des natures que comportent ces infrastruc-
tures, I'Etat doit intervenir tant dans la phase de décision
que dans la phase de réalisation et d'opération. En d'autres
termes, l'intervention de I'Etat dans la politique des infras-
tructures de transports apparait dans les domaines (RB7) :

® de la planification globale,

@ du choix et des décisions d'investissement y compris
leurs évaluations,

® du financement des infrastructures,

@ de la réglementation de l'usage des infrastructures,

@ de la tarification de leur usage.

L'accent de l'intervention de I'Etat peut étre mis intensi-
vement dans tous les domaines, ou partiellement, selon la
politique suivie et les besoins de développement. La phase
de choix et des décisions d'investissement a un role impor-
tant dans la vie d'un projet et détermine le destin des phases
suivantes.
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A ce titre, I'Etat doit prendre en compte les contraintes
budggétaires, la restriction des devises, la balance des paie-
ments, les dettes extérieure et intérieure, de sorte A avoir
une méthodologie de décision d'investissement praticable et
efficace pour les conditions des pays en voie de développe-
ment.

5 LE ROLE DE L'EVALUATION DES PROJETS
D'INVESTISSEMENT D'INFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT DANS LES PAYS EN VOIE DE
DEVELOPPEMENT

L'évaluation des projets est étudiée soit dans la phase de
préparation de choix, soit dans la phase de choix et de déci-
sions (RB4).

La premiére phase est toujours réalisée du point de vue de
I'agent initiateur du projet (un entrepreneur d'Etat, un établis-
sement public, un ministére technique, une organisation
internationale ou un entrepreneur privé) ; tandis que la der-
niere est exécutée toujours par les instances politiques char-
gées de la planification. La responsabilité, dans ce cas, des
deux parties est complémentaire. L'initiateur du projet doit
formuler des hypotheses fiables et vérifiables dans le temps,
aboutissant & démontrer la rentabilité ou non du projet.

Quant au projet, il doit étre soumis A une évaluation
technique, financiére et économique, et une gestion dite
"management ".

L'évaluation technique du projet consiste a définir le
processus technique de réalisation et de fonctionnement ou
d'exploitation.

L'évaluation financiére du projet a pour objectif de
déterminer sa rentabilité financiére. C'est A dire montrer
que le projet :

v peut étre réalisé et peut fonctionner en engendrant des
bénéfices,

v peut régler des obligations financieres, par exemple : la
réglementation fiscale, taxes et impdts, elc ...

v peut contribuer aux budgets des nouveaux investisse-
ments dans l'avenir, soit pour améliorer le projet lui
méme, soit pour la construction d'autres projets.

L'évaluation de gestion consiste & chiffrer la capacité
du management et des personnels dans la réalisation du
projet. L'évaluation économique consiste A estimer le pro-
jet du point de vue des bénéfices globaux et des avantages
cn faveur de la collectivité et de les ventiler sur les secteurs
socio-économiques du pays.

Dans cc chapitre, on notera que la nature de I'évaluation
économique dans les pays en voie de développement, du
fait que dans ces derniers il existe un dualisme dans le sys-
teme économique (le secteur modemne et le secteur tradi-
tonnel). Dong, I'évaluation économique, dans les pays en
voiz de développement, doii porter d'autres jugements spé
cifiques a ce dualisme. C'est sur cette base que le jugement
de la rentabilité des effets directs et indirects sur les deux
secteurs doit étre axe.

A co titre, le développement des routes rurales ne doit
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pas favoriser seulement le secteur moderne qui peut ouvrir
son marché vers les régions enclavées, influengant le mode
de consommation des paysans, mais permettre
I'écoulement des produits du secteur traditionnel vers le
marché national. Dans les pays en voie de développement,
le role de V'Etat est prépondérant. De ce fait, I'évaluation
économique doit &tre capable de juger les effets influants
sur la capacité de financement de 1'Etat et Ia ventilation de
ces financements. Elle peut déterminierégalement les effers
secondaires du projet (environnement, éducation, santé
publique, transfert d'informations, intégration du-territoire,
diminution d'écart entre régions rurales et urbaines, gains
de temps et de sécurité, limitation de l'exode rural);-

Malgré les difficultés de jugement des projets-dans les
pays cn voie de développemen; marquées par
l'indisponibilité des données et des informaicns, il est
nécessaire de mettre en évidence une évaluation économi-
que plus adaptée afin de pouvoir mieux gérer les infrastruc-
tures de transport. Alors, il faut connaitre quelques appro-
ches de cette évaluation.

6 APPROCHE D'EVALUATION DES PROJETS
D'INVESTISSEMENT

Il s'agit ici de l'approche par mesure des cofits-
avantages ou méthode prix de référence préconisée par les
institutions internationales (OCDE, ONUDI, BIRD), et
l'approche par mesure des effets ou méthodes des effets,
mise au point par le SEDES (Société d'’Etudes pour le
Développement Economique et Social) et préconisée par la
Coopération Frangaise.

Malgré les débats théoriques et d'application de ces
approches, il est important de les mettre en évidence et de
les comparer afin de montrer leurs avantages et leurs
inconvénients.

6.1 Approche coiits-avantages

Ceute approche est basée sur des criteres de choix
quantifiables et monétarisables, sur lesquels on peut exa-
miner les conséquences favorables ou défavorables d'un
projet. Cette approche consistec simplement A calculer le
bénéfice apporté par le projet envisagé. Il s'agit de compa-
rer les colits ressentis pour la réalisation, I'exploitation, et
l'entretien et le fonctionnement du projet, aux avantages
engendrés. Ces deux aspects se rencontrent dans tous les
projets et d'une maniere qui cst directement comparable
d'un projet a l'autre.

Les coiits sont massivement négatifs et les avantages
massivement positifs. ce qui fait leur rapprochement est
plus significatif que chacun d'cux pris séparément.

Dans cette approche, ce sont des pox fictifs qui sont uti-
lis3s comme prix de référence au licu des prix réels ; car les
prix réels sur le marché dans les pays en voie de développe-
ment ne représentent pas les prix cconomiques du pays

Par exemple, le wux de change dans un pays cn voic de
développement ne représente souvent pas la rareté de devi-
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ses. En conséquence, les colts d'ipapx on sont artificiel-
lement bas ct la demande d'impOrtation est élevée, de sorte
que I'équilibrage du systme des prix est nécessaire el
représente vraiment les coiits économiques du pays. #

Un bref schéma (Paﬁblication de cette approche consis-
te, pour chaque année de la vie du projer apres sa réalisa-
tion (période de _gestiqu et d'exploitation) (R B9') at

a) Estimer la quantité des productions (y compris la main
d'oeuvre qualifiée), et déteiminer leurs valeurs en uuli-
sant:

- les prix mondiaux pour les "biens internationaux”

- les prix de référence pour les "biens nationaux" (les
transports, l‘éne:ga‘c,’l&p;mimem qui sont des secteurs
communs. & tons les projets feront 1'objet d'estimations

iedlicres)

b) ] er le nombre de jours de main d'oeuvre non quali-

_~ fiee et déterminer leur valeur au moyen de taux de salai-
re de référence.

c) Estimer les effets directs induits.

d) Prévoir le cas échéant, pour les projets trés importants,
une certaine provision de risque.

En pratique, les prix de référence sont souvent utili-
sés. La Banque Internationale pour la Reconstruction et
le Développement (BIRD) utilise souvent, pour la plupart
des projets de transports dans les pays en voie de dévelop-
pement, un taux de change de référence ou plus exactement
un prix de référence des devises 1,75 fois supéricur 4 celui
des cours officiels (si on a par exemple une dépense en
devises de 100 000 unités monétaires, le coiit économique
de cette dépense selon les prix de référence sera de 175 000
unités monétaires) (RBS).

6.2 Approche par mesure des effets dite "méthode des
effets"

Cette approche consiste a simuler concrétement
I'insertion du projet dans I'économie nationale en détermi-
nant les effets apportés aux différents secteurs. Ces cffets
se propagent dans 1'économie et modifient les productions,
le commerce extérieur et la répartition des revenus (RBS et
RB11). Au contraire de la méthode coiits-avantages, la
méthode des effets utilise les prix réels.

Deux analyses sont effectuées dans cette méthode
(RBV4):

1) Les effets engendrés en phase d'équipement du projet :

A montant total des investissements du projet et son
complément ventilés en :
- importations incluses
- valeur ajoutée incluse dont salaires, revenus du

milieu traditionnel, impdts et taxes

A cffets secondaires dus aux dépenses de ces revenus
supplémentaires par les differents agents économi-
ques.

2) Les effets engendrés en phase de fonctionnement du pro-
jet:
A montant des valeurs ajoutées supplémentaires (exem-

ple : gain de devises) ventilées en :

- salaires supplémentaires

- revenus supplémentaires du milieu traditionnel

- revenus bruts d'exploitation

- revenus dus aux impots et taxes

A cffets sccondaires dus aux dépenses de ces revenus
supplémentaires par les différents agents économi-
ques.

Les agents économiques, selon cette méthode concer-
nent

1 - ics ménages natonaux du milieu modeme,

2 - les ménages nationaux du milieu traditionnel,

3 - les ménages expatriés,

4 - les administrations ¢t organismes publics,

5 - les entreprises nationales modernes,

6 - les entreprises nationales traditionnelles,

7 - les entreprises étrangeres opérant sur le territoire

national,
8 - les entreprises étrangéres opérant a l'extérieur.

La collectivité est donc incluse dans les catégories
dagents 1,2,4,5et 6.

La rentabilit¢ du projet est mesurée A partir d'une com-
paraison des valeurs ajoutées supplémentaires créées lors
de ces deux phases par rapport aux dépenses
d'investissement et d'opérations du projet.

L'étape la plus importante dans cette méthode est celle
qui consiste a déterminer et a ventiler, les effets aux diffé-
rents agents. Si les effets sont bien ventilés, le calcul peut
montrer une conclusion notable de rentabilité du projet.

Il nous semble que I'approche coits-avantages est plus
praticable et elle ne nécessite pas de données compli-
quées. Par contre, I'approche par mesure des effets est
plus compliquée, nécessitant des données économiques
assez complexes.

En revanche, l'approche coits-avantages ne peut expli-
quer la redistribution des effets du projet sur I'économie ;
alors que l'approche par mesure des effets peut I'expliquer
d'une fagon assez satisfaisante,

7 EVALUATION ECONOMIQUE DES PROJETS
D'INVESTISSEMENT D'INFRASTRUCTURES
DE TRANSPORT

7.1 Nécessité d'une prévision de trafic "sans" et "avec"
projet

L'¢tude de trafic est un élément essentiel de I'étde d'un
projet d'mvestissement de transport. Elle est 1'une des bases
de I'évaluation économique des projets.

L'étude de trafic comprend deux phases :

- la reconstitution de la situatuon actuelle et 'évolution
probable en I'absence d'aménagement (variante zéro),

- 'étude de la sitvation prévisible sur les différents tron-
qons des variantes €tudiées.
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Pour les deux phases, les résultats & attendre concer-
nent :

- le trafic journalier moyen annuel,

- la répartition du trafic entre les catégories (VL, PL, V
agricole),

- l'origine et la destination des usagers.

Dans un nouveau projet, on distingue trois types de tra-
fic : trafic normal, trafic dérivé et trafic engendré.

Le wrafic normal est une évolution normale du trafic, il
se produirait méme sans projet.

Le trafic dérivé est un trafic attiré vers l'infrastructure
nouvelle, empruntant sans le projet d'autres infrastructures
ou d'autres modes de transport.

Le trafic engendré est un trafic induit par I'amélioration
des anciennes infrastructures.

Les trafics dérivé et engendré apparaissent dans un délai
relativement court aprés réalisation du projet. Ces phéno-
menes d'induction provoquent une modification des coiits
de circulation calculés sur un itinéraire. Donc leur prise en
compte, dans le cas de grands projets, est nécessaire.

Les conditions de circulation "sans" et "avec" permet-
tent de déterminer les coits de circulation supportés dans
les deux cas. Ces coits dépendent du volume de véhicules
considérés sur l'itinéraire.

7.2 Evaluation économique selon l'approche coits -
avantages

La méthode consiste a évaluer les coiis et les avantages
d'un projet et ses variantes et les comparer pour son bénéfi-
ce actualisé, son taux de rentabilité interne, son taux de ren-
tabilité immédiat, son année optimale de réalisation et les
délais de récupération de devises. Les coiits et avantages
peuvent étre différents selon que l'on se place du point de
vue de l'entreprencur (rentabilité financiere) ou de la collec-
tivité (rentabilité économique).

Dans notre cas, on se place du point de vue de la collec-
livité, c'est-a-dire qu'on est conduit a étudier le projel dans
une optique plus vaste : c'est I'étude de remabilié économi-
que.

7.2.1 Ses avantages

On distingue deux avantages principaux :
pour l'usager et avantages pour 'Etat.

avanlages

a) Les avantages pour les usagers

Le déplacement d'un usager correspond pour celui-ci a
une utilité mais entraine un cout gu'il a a supporter et en
foncuon duquel il prend ses décisions. Ce cofit est appele
coiit de circulation.— )

L'objectif des aménagements nouveaux est de réduire ce
coit de circulation pour l'usager. Cette réduction du cofit
est caractérisée par le gain de temps. confort, sécurit€, éco-
nomie de [rais de véhiculcs
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b) Les avantages pour I'Etat

Les avantages de I'Etat (et des sociétés concessionnai-
res) sont constitués des variantes de taxes spécifiques sur
les-carburants, des péages pergus par les sociétés conces-
sionnaires et des variantes du coiit cotlectif des accidents.

En eifet, si l'usager intégre d'une certaine fagon, dans
son comportement, une valcur subjesiive-affectée 2 sa
sécurité ; d'une part il ne supporte pas intégralement e tant
qu'usager de la route-les dépenses de I'Etat en mati¢re de
sécurité, d'autre part le prix de la vie humaine ne peut faire
l'objet que d'une appréciation collective et.protectrice.

¢) L'expression globale des avantages annuels .

L'expression globale des aVﬂntﬂWurés
par une infrastructure de transport est égale a (R .
A=T(C-C)+(T-T) (C-C)2+AG - AS + AX + 4P"

»

ou plus simplement encore :

A=(C-CYT+T)2 +G-S+X+P
avec ©

C  coiit de circulation ressenti par les usagers avant amé-
nagement

cofit de circulation ressenti par les usagers aprés amé-
nagement

nombre d'usagers avant aménagement

nombre d'usagers aprés aménagement

variation du surplus des usagers (gain de temps, confort
frais de véhicules)

variation du montant des péages pergus
variation du montant des taxes sur le carburant et autres
variation du cofit des accidents de la route

wxv QA4

Remarque : Dans le cas d'une absence de trafic (dérivé et
engendré) (T - T') l'avantage global peut
s'écrire :

A=T(C-C)+AG-AS+AX + AP

Les avantages considérés se répartissent annuellement a
partir de la mise en service et durant la vie du projet. Pour
les calculer a la date de mise en service du projet, il faut les
actualiser.

Le coefficient d'actualisation de I'année n a I'année 0 est
donné par : 1

B (1+a)"

a : taux constant fixé par le Ministére de la planification.

n

“Les avan;ages actualisés seront alors :
n
At

=1 (1+a)t

act

A, :avantages de l'année t
a :taux d'acwalisation



N.B. : Ccute expression globale des avaniages est utilisée
dans l'instruction du SETRA relative aux méthodes
d'évaluation des effets économiques des investisse-
ments routiers en rase compagne - janvier 1987.

Sa démonstration estillustrée dans l'ouvrage "calcul
économique” (RB2).

7.2.2 L.es coiits

Le cofit économique global d'un investissement
d'infrastructures de transport (C, ) est la somme actualisée
des dépenscs en matiere d'études, g‘acqnisitions foncieres
et de travaux, et les coiits d'entretien et d'exploitation sur la
durée de I'aménagement (RB12 et RB14),

n
Ta =l Y —

=1 (1+2)'

J; : colit économique d'investissement (études, acquisitions
[oncidres, travaux)
£, : dépenses annuelles d'entretien et d'exploitation

Les coiits et les avantages sont de dates différentes, Pour
pouvoir les comparer, il faut les ramener 2 une méme date
d'utilisation.

7.3 Criteres de choix des investissements

Ces criteres seront évalués pour chaque variante de
l'opération. Les criteres de choix, les plus courammant uti-
lisés, se répdrtissent en deux types :

* critere global d'évaluation
* critéres partiels d'évaluation

7.3.1 Critére global d'évaluation

Le critére global d'évaluation d'un projet est le taux de
rentabilité interne (r) qui vérifie la relation (RB4) :

“Coa + A =0
Ou encore :
= B . A
g - [lo+ Z . ] +Z : =0
=1 (141)' =1 (1+41)'

Donc, le taux de rentabilité interne est le taux
d'actualisation qui annule le bénéfice actualisé. Le bénéfice
actualisé (sans contraintes financieres) est donné par:

B(a)= Aacl‘ Cncl
— Tk " E =
B@=3%—— -[lop+ ¥ —— ]
1 (1ra)' = (14a)
ou encore
— > A -E
B@=-Ip+ y Lt

=] (]*Hl)l
a : taux d'acwalisation

8

Le taux de rentabilité interne perntet de prendre la déci-
sion de faire ou non le projet. 1l est & noter que ce taux de
rentabilité doit éire supérieur au taux d'actualisation pour
que le projet soit rentable a la collectivité et que
l'investissement engendre des bénéfices :

[r>a -5 Bm=0<B@)]

§'il est inféricur au taux d'actualisation, il faut penser 2
placer au lieu d'investir :

[r<a - B(=0>B()]

Par ailleurs, on peut déterminer le taux de rentabilité
immédiate qui s'utilise pour arréter la date optimale de réa-
lisation du projet, donc de définir un ordre d'urgence pour
la programmation.

Ce taux est défini par le rapport des avantages réels
(At,) de la premiere année sur le coiit économique global
(C act.) (RB9).

L'année optimale (t) de mise en service du projet est
obtenue par la vérification de la condition (RB14).
A A,
S .

act C act

ol :
Al' : avantages créés a l'année ('
Al : avantages créés a l'année t
a :taux d'actualisation

Dans la grande majorité des cas, les projets doivent &tre
réalisés en fonction de leur rentabilité immédiate. Encore
faut-il, bien entendu, que le bénéfice actualisé du projet
soit positif. Mais s'il ne 1'éLait pas a cette date 13, il ne le
serait jamais, puisque cette date maximise précisément le
bénéfice actualisé et la condition est généralement remplie
si les avantages sont croissants d'année en année.

7.3.2 Critéres partiels d'évaluation

I s'agit ici de deux criteres relatifs a la rentabilité finan-
ciére du projel.

a) Bénéfice actualisé du projet
= A, -E
B@= -1+ Yy ——
=1 (1+4a)

a :taux d'actualisation

Ce critere permet de classer les projets et de choisir
ceux qui ont un bénéfice actualisé plus élevé ot positif. Ce
sont ces projets qui contribuent réellement i l'efficacité
d'un systeme économique et A l'enrichissement du revenu
national (RB4).

Algerie EQUIPEMENT



b) Délai de récupération des devises (d) (RB4)

—

d=_"
A
o :
1, : part d'importation incluse dans l'investissement du

projet
A :avantages engendrés en phase de fonctionnement
du projet (valeur ajoutée créée)

# Pour projet de substitution d'importation :
A = gains en devises
= importations de produits finis - importations
incluses du projet

# Pour projet de modernisation de techniques :
A = gains en devises
= importations incluses de la technique artisanale -
importations incluses de la technique moderne

¢ Pour projet d'exportation :
A = gains en devises
= exportations FoB - importations incluses
FoB : Free on Board, l'acquéreur prend en char-
ge la manutention dédouanée a bord du
moyen de frét utilisé.

2.7.4 Choix des investissements

L'analyse des critéres précédents permet de classer les
projets ou les variantes en fonction de leurs intéréts. La
régle du choix veut que tant qu'un projet rapporte moins, il
est préférable de I'ajourner au profit d'autres, et d'attendre
qu'il atteigne lui méme le taux immédiat.

De cette régle, il résulte que si un projet peut étre réalisé
suivant plusieurs variantes incompatibles, la meilleure
variante peut étre recherchée par le processus suivant dans
la mesure ou les effets extérieurs des différentes variantes
peuvent étre considérés comme équivalents (RB12) :

- placer chaque variante a sa date optimale,

- comparer les bénéfices actualisés des différentes
variantes ainsi placées a leur date optimale,

- retenir la variante dont le B. A. est le plus élevé.

8 CONCLUSION

Le domaine de I'évaluation des projets, notamment les
projets d'investissement en infrastructures de transport, uti-
lise des méthodologies de plus en plus sophistiquées. Les
effets qui doivent étre pris en compte sont de plus en plus
compliqués. La redistribution de ces effets, dans un pays en
voie de développement, est fondamentale. On pense qu'elle
touche la politique de développement de ces pays.

Aujourd'hui, un débat politique est ouvert quant au
choix du développement : faut-il qu'on crée d'abord les
grands effets souhaitables et redistribue leurs avantages
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aprés, avec le risque d'augmenter l'écart entre régions et
entre secteurs, ou qu'on les redistribue au fiir et a mesure de
leurs créations.

Clest a cette question qu'il faut répondre, avant de se
lancer dans une politique d'infrastructures de transport. A
partir de 13, les responsables de ces pays peuvent sans doute
déterminer les approches a appliquer pour I'évaluation éco-
nomique des projets d'infrastructures de transport et
l'appréciation des résultats @
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