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L’osservatorio ferroviario Torino-Leone a publié@ &évrier 2012, dans son
cahier n°8, uneAnalisi Sosto-Beneficdu projet (ci-aprés : Osservatorio 2012). Le
caractere officiel de ce texte ne fait aucun douteest publié sous le timbre de la
Présidence du Conseil des Ministres, et la sigaadas entités publiques qui portent le
projet. Lorsgu’ils font eux-mémes l'analyse colé&réfices d’'un projet, les porteurs
d’'un projet sont a la fois juge et partie. Poue&requente (dans tous les pays), la
confusion entre I'analyse scientifique d’'un pragétie choix politique de ce projet n’en
est pas moins déplorable.

Le résultat de cette analyse est que le projetreptojet économiquement socio-
economiquement justifié, avec un TRI qui va de 3% 1%, et une valeur actualisée
nette de -1 G¥a + 27 G€ (selon diverses hypothéses de dévelampiefnonomique, et
différentes valeurs de certains parametres). Cetielusion est tres différente de celle a
laquelle parvient une analyse codts-bénéfices emdgnte (Prud’homme 2014) qui
faisait apparaitre un VAN de -32,6 G£.

Cette note s’efforce de comprendre et de disclésr causes de cette
considérable disparité. Le caractére souvent ittégalire et politique du texte étudié ne
favorise pas toujours l'analyse : on y mobilise detions difficilement quantifiables,
comme le «souffle stratégique » ou le « corrid@gbbnne-Kiev », pour justifier le
projet. On se contentera de soulever quatre prasem

Le co(t de l'investissement

Une premiere source de divergence peut provenir rdantant de
I'investissement considéré. Certaines estimatiangimitent au codt du seul tunnel
ferroviaire, qui est généralement évalué a 8-10 G®st notamment le cas des
évaluations faites a partir du codt (connu) desélsisuisses. C’est aussi ce colt que
I'Union Européenne est préte a considérer poumtaisa contribution au projet. Mais
le tunnel seul ne servirait pas a grand chosg’aitle sens qu’accompagné des quelques
220 km de lignes a grande vitesse qui y conduigdlgs vont colter davantage que le
tunnel lui-méme, parce qu’elles sont en zones ngmetases et vont nécessiter des
viaducs et des tunnels. Le souci de cohérence ing@$prendre en compte les codts de
ces lignes d'acces : les bénéfices, et notammergdms de temps, que I'on va ensuite
estimer se rapportent a la totalité du trajet Lyamin, pas au seul tunnel sous-alpin.

Le codt a prendre en compte doit également indum(t du matériel roulant,
et son renouvellement au bout de 25 ou 30 ans.

Dans I'ACB, le colt d’investissement doit étreadpentre les 5 ou 6 années de
la période de construction.
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Enfin, et ce point est important, il convient ddiguer a ces codlts leoQt
d’opportunité des fonds publicke projet sera en effet financé dans sa totphi€les
budgets italien, francais, européen, ou régionaexcolt économique d'une dépense
publique de 1 euro est en effet de leuros, pour prendre en compte la perte d’activité
gu’entrainera I'imp6t de 1 euro qui le financera.

Prud’homme (2014) retient le chiffre de 26 G€ aegbar la Cour des Comptes
francaise, un organisme indépendant et respecféit I'hypothése (optimiste) d’'une
durée de construction de 6 ans. Et il utilise uait @dopportunité des fonds publics de
30%, classique en France, ce qui porte a 33,8 Gfol#ant de I'investissement. Sur
tous ces points, Osservatorio (2012) ne semblanpliguer clairement les choix qu'il
fait. On trouve seulement un montant de 21 G€ paukgestion de l'infrastructure
ferroviaire (y compris la construction)» qui appalargement sous-estimé. Selon nous,
les seuls codts de construction sont supérieuts@E3

Les prévisions de trafic

Une deuxiéme source de divergence provient dgeghians de trafic, qui sont
beaucoup plus généreuses chez Osservatorio (20é2)hgz Prud’homme (2014).

Cela commence avec le point de départ: 2004 CGs=ervatorio, 2012 chez
Prud’homme. Dans la réalité, les trafics ont ecgse deux datediminuéde pres de
20%. On ne peut pas faire comme si on ignoraieaatblution négative. Cela revient a
augmenter de 20% le trafic de toutes les annédgrpages a aujourd’hui. En ce qui
concerne le point de départ, on note aussi poutraic passager par route une
bizarrerie : Osservatorio (2012) l'évalue pour 208611,5 M de personnes, et
Prud’homme (2014) a 2,8 M.

Cela continue par les taux de croissance. Prudimeit2014) I'évalue a 1% par
an. Osservatorio (2012) le calcule en combinantaur de croissance du PIB de 1,8%
(de 1,5% dans I'un des trois scénarios présent&s) ane €élasticité du trafic au PIB de
1,4, ce qui fait un taux de croissance du trafi@ @86 par an. Sur 40 ans, cela fait une
différence considérable : 100 croissant a 1% ddd®e; a 2,5%, cela donne 268. Est-il
raisonnable d'imaginer que le trafic de marchargd(sar ce trajet) qui a stagné au cours
des 24 dernieres années puisse augmenter de 808tisudes 24 prochaines années ?

Le surplus des utilisateurs

Une troisieme source de divergences importantesaggorte au surplus des
utilisateurs. En ce qui concerne le surplus deageyrs, Prud’homme (2014) trouve un
bénéfice (3,4 G£) plus élevé qu'Osservatorio (0&€).G.a procédure de calcul de
Prud’homme est classique ; celle d’Osservatorigtrpas indiquée, et ne peut donc pas
étre comparée.

En ce qui concerne le surplus des chargeurs dehanadises, le bénéfice calculé
par Osservatorio (29,7 G£) est au contraire bequptus élevé que le bénéfice estimé
par Prud’homme (0,8 G£). Cette différence conshiléra’explique par une différence
de méthode. La méthode de Prud’homme est classitjast celle qui est utilisée pour
évaluer le bénéfice de n'importe quel investissdnam transport. Elle mesure la
différence entre le surplus avant et le surplugspavec une courbe de demande de
transport de marchandises, une quantité avantestjuantité aprés, un prix avant et un
prix apres (qui different principalement par le nuye temps de transport). La méthode
d’Osservatorio est moins classique : elle consestevaluer le colt des péages
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autoroutiers qui est économisé par le transfertahidd codt de fonctionnement des
camions économisé par ce méme transfert, les glngemps, et a soustraire les
dépenses ferroviaires. Cette méthode n’est pastmdgincante. La notion de péages
autoroutiers économisés et de colts des camiomokise est inhabituelle en analyse
colts-bénéfices. Les chargeurs qui abandonnertul (pour le fer) ne paient certes
plus de péages autoroutiers, mais ils ne bénéfipleis du service autoroutier qui était

la contre-partie de ces péages. Ceci compensekeleessant de consommer un bien,
je ne bénéficie d’aucun «gain ». Au mieux, je pelel surplus dont je bénéficiais

auparavant.

Autres différences
Deux autres difféerences, de moindre conséquepeesgnt étre mentionnées.

L’une concerne la valorisation du CO2. Osservat@i012) propose un chiffre
proprement aberrant : 0,008 €/gramme. Cela fa@@#&'tonne (la valeur du CO2 est
presque toujours exprimeée par tonne). Les évahstio colt du CO2 sont nombreuses
et pas toujours divergentes : cela va du 5 €/tlsunarché européen du CO2, (peu
significatif, il est vrai) aux 30 dollars/t du ramp Stern, aux 15 €/t envisagés en France
pour une taxe carbone, aux 45 € proposés en Frafas. nulle part personne n'a
imaginé une valeur de 8.000 €. Comme les quarde@éSO2 économisées par le projet
ne sont pas tres élevées, ce choix bizarre n’affgaére les résultats obtenus. Mais il
n'est pas rassurant.

L’autre concerne les accidents économisés. LdrehifOsservatorio (8,3 G€)
est difficile a accepter. Le colt des accident§atesemble des poids lourds en France
est bien inférieur a ce montant. Il doit y avoiewrreur quelque part.

Conclusion

Ce rapide effort de recherche des divergences dbsservatorio (2012) et
Prud’homme (2014) doit étre considéeré avec présauli'auteur n’a pas eu le temps de
considérer en détail toutes les procédures d’'Oatmio (2012). Ce genre d’analyse
colts-bénéfices est difficile & conduire, tantitertitudes sur les quantités, les valeurs
unitaires, et les procédures sont grandes. Ceptgntlane des lecons les plus
intéressantes de Prud’homme (2014) diminue I'amgdelces incertitudes. Une analyse
de sensibilité, qui faisait varier la valeur d’'utemi-douzaine de parametres dans des
proportions importantes, produisait des résultat®a peu différents les uns des autres.
La raison en était que la plupart de ces variatergendraient a la fois des gains et des
bénéfices qui tendaient a se compenser. Si lespioats routiers évités étaient plus
longs ou plus nombreux, par exemple, cela augnidasabénéfices environnementaux,
d’'un coté, mais cela augmentait aussi les periespdts du secteur public, d’'un autre
cOté. Finalement, cette analyse de sensibilitgpéalamétres peu sdrs) donnait une réelle
robustesse a la conclusion : le projet Lyon-Tutnagpour la société un colt net d’au
moins 30 milliards d’euros.

En conclusion, on soulignera l'intérét qu’il y aitra ce que les analyses codts-
bénéfices soient conduites par des chercheurs end@pts, et arbitrées par des juges
impartiaux. Des analyses conduites par des insiitsitou des individus directement
intéressés aux résultats ne peuvent pas véritabtgmeer leur role d’aide a la décision,
et contribuer au bon usage des rares fonds publicsie tache plus que jamais
essentielle pour la France, pour I'ltalie, et pldauarope.




