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. INTRODUCTION

Rotre propos ntest pas de falre la revue de tous
les critédres qu'il est possible de mettre en ceuvre pour le
cholx des investlssementg. Il faut ici conglidérer le cadre
institutionnel particulier dans lequel les cholx interviennent
et les objectifs recherchés t or le fonds Européen de Déve=
loppement est une instltution dont la mission ne consiste pas
4 rentabiliser les investissements qu'il effectue msis &
aider le DEVEILOPPEMENT des pays associés & la Communaouté
Economique Buropéenne.

Ie caractére de l'aide sccordée par le F.EJD. est
‘d*8tre uno aide pudblique, généralement gratuite (aide "4 fonds
perdus®™), consentie selon une procédure de travail qul orga-—
nige la division des tlches entre donateur et donataire.

Notre objet consisto aingli & 4éfinir une HETHODOLOGIE
du CHOIX appropriée & ces caractéristiques. Plus précisément,
ce mémoire concernera les seuls investisgsemente dens les trans-
ports terrastres, route et voie ferrée s c¢'est en effet le
secteur privilégié de l'intervention du F.,E.D., & l2 fotnm
pour l'importance des &quipements réalisés et pour lteffort
de réflexion et de définition méthodologique consenti per les

sexrvices du Fonds.



I'analyse portera dans une premiére partie sur les
essais théoriques consacrés sux critéres de c¢choix des inves-
tissements,; enalyse critique selon deux agpects ¢ selon la
logique interne du raisonnement, selon l'applicabilité des
critéres proposés & notre objet. Nous chercherons ensulte &
définir, dang une seconde partie, quelle est la méthodologie
du cholx retenue psr le F.E.D. en matiére d'investlssements
dans les transports terrestres, notamment sa politique rou~-
tidre.

Trois remarques nous parcissedt nécessaires pour
expliquer les raisoné du plan et de ls méthode de travall

présentés dans ce némoire 3

1°) Ie division du plan en deux parties : Anslyses Théo~-
riques - Doctrine du F.E.D. correspond & des besoins de commo-
dité d'exposition. En failt, les deux parties sont intimement
liées t les aubteurs mentionnés dans la premiére partie ont 6té
retenus précisément & cause de l'influence théorique et pra-
tigque qu'ils ont exercés sur le Fonds Européen} deux d'entre
eux, BOURRIERES et ROSENFELD, sont des spéclalistes du sous-
développenent, dont le F.E.D. s'est approprié en partie la
doctrine.

2°) Le sujet est traité psr auteurs ay dootrinés plutdt
que par matiéres. Oc plen nous parait le seul possible en

l'ebsence de dffinitions communes des notions ou concepts



étudiés 3 chaque auteur a son propre systdme de formules et
symboles correspendant aux fing particuliéres qu'il recherche.
Ainsi, le terme de "rentsbilité", si usité en la motiédre, ne
nous parait pas @btre un concept sclentifique on l'état sctuel
des controverses, car il manque une référence commune & cha-
cun ¢ il s'agirait on effet de définir ce que l'on appelle
"rentable" et surtout relativement A quelles fins. Cette am-
bigulté explique pourquoi nous avons écarté la comparaison
critdres & critdres pour préférer celle de méthode a méthode 1
11 y a lien en l'occurrence de comparer des systémes de cri-
téros de choix et non telle ou telle technigue particulidre.
Nous devons en effet impérativement considérér que les sr-
gunents techniques du débat servent des philosophles différen—
tes, ctest-3-dire ici des oonceptions différentes du déve~
loppenent. Ainsi les m8mes termes changent de sens selon
1'usage que chacun veut en faire. Nous avons constamment
observé que la bibliographie consacrée su probléme du choix
deé investissements aborde immanqueblement la notion de "ren-
tabilité" et pose asinsi nécesseirement la question coﬁtro—

versée de la fin ot des moyens de l'économigue.

%%) Les doctrines exposées dans ée mémoire se proposent,
a une exception prés, la définition d'une STRATEGIE du DEVE-
IOPPEMENT. L'exception c'est la thése présentée par HOSMALIN 3
1l'auteur expose les problémes de l'entreprise privée, pour

laquelle la fin de l'investissenent consiste en l'obtention



du meilleur rendement financier. Il nous a cependant paru
intéressant et méne nécesssire, de rendre compte de cette
analyse : elle concerne sussi les investissements publics
"dépintéressés®, tels que ceux du F.E.D., qusnd il staglt
d'évalusr le cofit de lt'aide consentie. Or 1l n'est pas aberrant
d'imaginer que la rentobilité financidre doive 8tre envisagée
par le F.E.D. au moment de l'instruction du projet, sinon en
tant qu'objectif de 1'investissement, du moins comme critdre
d'éveluation du dbon usage de l'argent investi s 1l staglt
alors d'un calcul de "cofit d'oppértunité", qui permet les
comparalsons avec d'autres types de projet et précisce les

limites au-deld desquelles l'ailde peut devenir gaspillage.



PREMIERE PARTTIE

LA DOCTRINE ECONOMIQUE

ET

LE CHOIX DES INVESTISSEMENTS

relativement & le problématique du F.E.D., ¢'egt-d~dire i

investissenents publics

{

~ investissements d'infrastructure
- invostissements en pays sous-développbs de type africain

- investissements dont la fonetion est le DEVELOPPEMENT des
écononmies qu'ils concernent et non le
naellleur proflit financler pour le bailleur
de fonds.



Nous ne rotiendrons que les doctrines qui peuvent
apporter une réponse 4 la question que se pose le F.E.D. ¢
comment utiliser au mieux les fonds publics investis dans les
équipements d'infrastructure & des fins d'alde au développe~-

ment 7

Trois essais méritent selon nous d'8tre retenus,
parce qu'ils présentent une théorie du choix spplicable &
notre objet. S /

Noua les caractérisons ainsi @

1 -« HOSMALIN 3 une théorie idéale du choix de l'entrepreneur.

2 -« BOURRIFRES i un modéle statistlique des transports en
peys sous~développés.

3 = ROSENFEID : un effort de clarification et de synthése 1
étude des effets du temps.



CHAPITRE PREMIER

HOSMALIN

UNE_THEORIE IDEALE DU CHOIX DE I'ENTREPRENEUR.

(Cf. Guy Hosmalin i "Investissements, rentabilité et progrés
technique®, Editions Génin - Libreirie de Médicim, Paris, 1956)

Ltauteur présente trols formules de cslcul qul se-
raient utilisées par les entreprensurs pour Juger de l'oppor-
tunité d'une modernisation d'équipenent, Is fin de l*investis-
sement est jei la recherche du meilleur profit finencier, puis-—
qu'il o'agit de calculs falt par des entreproneurs privés
pour des projets industriels %directement productifs©,.

Toutefois, le recours & de telles foramules pourralt
s'appliquer sudsl dans le cas des projets publics d'side au
développement : L'intér8t en est que les calculs sont falts
en termos "d'Gconomies de coflts®.

Or le P.E.U. finsnce précisément des équipements
de service public, ol le souci n'est pas le recherche d'une
Uyérité des prix", mels la création d’une infractructure né-
cessaire au développement général de l'écononmie concernée
dans les conditions d'entretien le moins onéreux pour la

puissance publique gestionnaire.



Sectlion I

Explication des symboles utllisés dens les formules

1

P

(voir op. cit., p. 200)

Frals annuels moyens d'exploitation de l'équipement

déjd en service.

Frals correspondants en cas de remplacoment par un nouvel
équipement.,

Charge annuelle en capitel pour le premier équipement.
Charge annuelle en capital pour le deuxidme équipement,
Charge annuelle dtintérdts & payer sur le cofit initial
du premior éguipement,

Cherge annuelle d'intéréts 4 payor sur le cofit initial
du deuxiéme équipement.

Cofit initial d'investissenent pour l'schat de l'équipe-~
nent de type nouveau.

Durée d'ubilisstion de cet équipement nouveau,.

Taux effectif de rendement sur le capital invegti, carac-
térisant 1'équipement nouveau,

Teux minimud de rendement exigé.

Période effective de remboursement caractérisent 1l'équi-
pement nouvesu,

Période maximunm,



les formules sont les sulvontes ¢
1 - Régle de la charge totale mininmum s
Fl + Al + I1 2> Fg + Aa + 12

2 = Régle du taux minimum de rendement exigé 3
_ Ko
Py = Fp) - 5=

. 1 = . ¥
K x 100 t>/ 1

% = Rdgle de lu période maxinum de remboursenent s

X2

Section I1

In régle de _la charme totale minimunm

F1+Al+11>/ Fy + A, + I,

A - Anplyse -

I s'agit en guelque sorte d'une Géfinition négative
du rendenent attendu de l'investissement, On peut calculer
81 1l'équipement neuf cofitera moins que l'anclen équipenent,
toutes chorges consldérées. Cette définition de las rentabilité,
gl insuffisante solt~elle, convient bien cependant en principe

aux investisgenents "non productifs" tels que ceux finencés
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par 10 F.EODQ

B - Critique - |
Il n'y o pas d*objection de principe & retenir ce

critére, qui pourrait permettre le choix de l'équipement le
moing cofiteux. Gfeat aussi un genre de critére auqguel René
DUHONT par exemple ost trds attaché quand il préconise, méme
dans le cas des projets industriels, le cholx de l'investis-
sement le moins capitalistique pour bes pays en voie de dé-
veloppenent,
En revanche, les objections pratiques ne nenguent

pas et nous ne pensons pas, contralrement & l'aubteur, que cette
formule soit une formule de calcul, car elle est trop abstral-
te et imprécise, Elle apparalt m8me comme une banasle tautow
logie qul suppose résolu le probléme...s posé, car elle revient
& dire t si toutes les charges du nouvel équipement n'excé-
dont pas (ou sont inférieurcs 2) celles de ltancien matériel,
la modernisation doit &tre entreprise. Par contre, rien ne
nous indique COMMENT effectuer le calcul | Il faudrait pré-
ciser le contenu des symboles, qul ne doivent autoriser qu'une
interprétation et done n'sboutir qu'd un seul résulbtat. Est-ce
le cas icl ? Nous en doutons. Cette formule appelle au mo;ns
deux oritiques 3 |

a) Ian formule est abstraite, atemporelle {analyse "Ei-

meless"), car l'auteur se borne & indiquer 1l'unité de référence
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clest~a-dire le cedre annuel 3 charges “ennuelles". Il manque
toutefois deur précisions indiapensablea': 1tune concerne la
durée prévue des deux équipements, i‘sutre la définition de
1'anortissement. Or il importe de conneitre les hypothésesn
de l'entrepreneur sur les deux points précités pour que la
formule asboutisse & un résultab.

Quelle gerc la durée de 1l'équipement prévu 7 S'agite
11 de sa durée normale d'existence, définition technigue ?
Stegit—-il su contraire de la durée écononique que l'entrepre-
neur assigne au nouvean matériel ? Ainsi un industriel peut
fonder ses calculs de Yentabilité sur une durée de 10 ans,
méme si l'usure habituelle d'un tel &quipement se folt en
20 ans @ tout est fonction du taux de profit désiré et de le
politique finenciére de la firme. |

Concernant 1l'emortissement, comment cslculer la
charge annuelle si l'on ne connait ni "l'horizon économique™
de l'entrepreneur ni la maniére dont il entend calouler cette.
charge 7 S'agira~t-il d'un amortissement A ennuités constan~
tes ou d'un amortissenment dégressif ? Ia formule ne donne
sucune précision 4 ce sujet. En outrs, il parait asses sin~
pliste de présénter séparément charge snnuelle dlintérét (1)
et charge snnuclle d'smorticsement (A) t ceci est fonction de
celd, il nous pprait srbitraire de les présenter indépandamment

Telle qu'elle ost présentée, la formule de la chare

ge totale minimum ne pourrait avoir de sens que dans un cag,
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celul de l'entreprise qui emprunte ses fonds 1 dans un tel c8s,
le terme et le taux de l'emprunt peuvent servir de boss non
équivoque au calecul, il n'est pas néceaaaire de connaitre
les hypothéues de l'entyrepreneur Qui doit se plier aux exi-
gences du prﬁteﬁr pour fonder sonu calcul de rentabilité, En
revanche, dans les cag d'sutofinancement ou de financement
sur fonds publics comme pour le F.E.D., 11 feut conneltre les
hypothéses faites sur le prix Ge ltargent et du temps, rem-
placer par exemple le btaux 4'intéret exigé par un dquivalend
qul peut &tre un tsux d‘'actualisation. |

- b) Ialcomparaiaon entre deux investisgements effectués
4 des dates différentes est inacceptable si l'on ae préciée
pas la maniére de calouler un prix commun de référence d.is-
tiné 4 corriger le décalage dans le tempm. Or l'suteur pro=-
pose de conmparer tels quels deux équipements, dont 1l'un eat
4634 partiellement ou totelement amorti (1'ancien &quipement)
et dont l'sutre n'est évidemment pas encore en service puls-
gu*il n'est qu'un projet de modernisation. Il paralt donc |
nédcessaire de préciser les conventions asdoptées pour permettre
une compsraison convenable 3 1l s'agit donc de failre la pone-
dération des valeurs, dévaloriser ou revaloriser le prix de
fel matéricl par rapport & l'autre pour failre comme &1 les
deux Squipenents pouvaient 8Stre réaliséé sioultenément. Et
méne svec les correctifs, la comparaison peut se révéler

imposgible, i par exeaple l'ancien matériel correspond & une
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technique déouette eb n'as donc plus de prix. Il est vral que
cetbe objeoctlion ne vaubt que pour les opérations de poderniw-
sation, nals pas pour la comparaison_de deux techniques pos-
sibles dans le cas de création d'équipenent (probléme de choix
slternatif).

bans l'ensenble, nous ne pensons pas que la régle
de le charge totale minimum soit un critére efficace pour
le choix des invesiissements, déja dans le cadre de l'ontre~
prise, 38 fortiori om ce qui concerne les travaux d'infras-
tructure finoncés par le F.,E.D. Il ne slagit pas d'une formule
de calecul, mais plutdt d'une manidre pretigue d‘'expriner la
comparaison que fait instinctivement 1l'entropreneur au mnment

de risquer une opération onéreuse.

Saction IiX

Ie_rdgle du taux minimum de rendement exigé

K,

n—-x100=t>/ £

(Fl - Fe) "':

X2

A ~ Analyse = ‘
Cette formule nous parsit bien préférable & la

préotdente, car il s'agit de connaitre le teux de rendement
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financier du nouvel équipement et non de comparer l'ensemble
de deux équipements réalisés & des dates différentes. la
formule s'enslyse comme un rapport bénéfice/cofit (le bénéfice
est ici Aéfini négativement comme une économie sur les frais
dtexploitation). Ies grandeurs tiennent compte des hypothéses
relatives 4 la durée d'utilisstion de 1’équipement.

K, est une grandeur facile & définir, notamment dans les cas
qui nous intéressent 3 par exemple les investissements dans

les trangports sont du type "Jjoint 1nput-con§inuons output®

(investispement ponctuel). Il n'y a pas de ;:gg?gihelonnéss

dans le tenps et 1l'on peut prendre tel quel le chiffre de

1'investissement au moment ol il intervient.

K, est encore une grandeur précise : n est en effet "la durée
Eiztilisation présumée de l'équipement nouveau" et falt donc
explicitement intervenir les contralntes de temps que se donne
ltentrepreneur. Dans les tronsports, la prévision se fonde

sur les conditions d'usure normale de l'équipement, compte
tenu d*un entretien périodique correspondant aux normes ha-
bituelles. Par exemple, pour une route, "l'horizon"de 1l'in-

" vestissement est généralement & 20 aens, & 30 ansg pour une voie

ferrée.

Fl et Fa correspondent aux dépenses d'entretien courant et
peuvent &tre relativement faciles & calculer. Il est permis

de se fixer une norme qui ne soit pas trop contestable sl
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1'on considére qu'il s'agit d'une dépense périodique 3 effec~-
tuer & un certain niveau moyen en fonction &'impératifs de
bon fonctionnement. Ia difficulté du décalage dans lé temps
ne se pose pas, puisqu'll s'agit d'une dépense qui s@ renou~-
velle : on peut donc entendre l'économie sur les frais 4'ex—
ploitation comme la différence entre les dépenses entrai-
nées par le nouvel équipement dde sa mise en pervice et colles
qui seralent affectées & la mbme date & l'entretien de l'an-
clen matériel gi 1'on continueit & l'utiliser.

I} n'y a poes ici de difficultés insurmontables,
comme dens la fornule précédente, ol il fallailt évaluer 1l'en-
semble des frais entrainés par l'usage de deux matériels a
des dates différentes : ici il ne s'agit que d'évaluer des
charges récurrentes & lour valeur du momenty la comparaison
sur ee poste est donc admissible.

Cette formule jeut s'appliquer sussi bien 4 la com-
paraison de deux matériels noﬁveéﬁx en concurrence (investise
sement alternatif) qu'au probléme de la modernisation, Il
suffit de modifier les qualificatifs "d'ancien” et de "nouveau”

par ceux de "motériel n°l" et "matériel nv2%,

B - Critigue =

| Ia formule correspond bien & une formule pratique
de calcul, agoez précise et facile & metitre en oeuvre, elle
aboutit &4 un taux t de rendements La difficulté pour un orga-
nisme tel que le F.,E.D. gerait de déterminer le taux +' de
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rendenent oxigé. Celul-cl & sans doute un sens pour 1'entre~
prise ¢t ce peut ftre le taux de profit habituel dans la bran-
che ou tout autre taux désiré par l'entrepreneur, selon les
ambitions de la firme. Quel sersit en revanche le taux désiré
par le F.E.D. qui ne recherche pas'le profit 7

| Ie critére dovrait done Jjouer comme un critdre
subgsidisire pour le F.E.D. 8'il l'utilissit, mais critére de
choix décislf cependent dens le cas d'incertitude sur le choix
du procédé technique. Ia déeision d'investir, per oxemple la
création d'une liaison terrestre entre telle et telle ville,
serait prise selon d'asutres considérationp, mais le choix du
noyen (par exemple construction d'une romte entord ou route
bitumée 1) pourrait intervenir apréds un tel calcul ¢ le pro-
cédé qul donne le moilleur taux de rendement, c'est-id-dire le
plus économique, serait préféré. Il ne fsut pas oublier l1l'im-
portance que le F,E.D. attache aux charges récurrentes immé~
diatement supportées par des bﬁdgeta déJa difficilement équi-
librés telsque coux des Etats africains. (Cf. deuxiéme partie).

Uhe &utre utilité de ce critére seralt de déter~

niner les branches oﬁ.l’investiseement‘publie & le meilleur
rendement, méme s'il esf en principe indifférent au f.E.D.
de comparer les différentes opérations qu'il réalise & des
fing de dévelappément.«c'est 13 une menidre d'évaluer le prix
du service rendu, éventuellement une méthode qui permettait
d'abandonner le principe quasi-systématique de la subvention,

s'1l appsrait que l'investissement peut avoir un fort teux de
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rendement financler direct et donc Justifier le prét.'.») L'A.I.D.
qui ne cherche pas non plus le béné:ice dispense cepondant |
son alde sous forme de prét & long terme & faible teux 4'in-
tér8t, sux environsde 3 %.

Il reste & préciser que ls notion d*économie des
frois d'exploitation (Fl - Fz) dolt s'entendre dans la plus
large acception, car il faut considérer dang le cas d'une
route par exemple, le prix de revient.de la tonne kilométri-
que transportée ssns faire les 1mpuﬁaﬁiona des cherges entre
usager et ﬁyieaance publique. Le taux de rendement considéré

est en effet un taux de rendement collectif.

Section IV

Régle de la période meximum de rembourserent

X2

Fy = ¥

aP\( P!

A - Analyse -~

Il s'agit~ld d'un"concept de caisse" selon l'heu-
reuse expression de 1l'auteur. Ie calcul est faclle & effec~
tuer : K, est une grandeur précise dens le cas dtinvestisoe-
ment ponctuel comme nous l'avons vu. Le dénominateur Fi=F,

par contre reste une approximation ¢ dans cotte formule simple,
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toute erreur d'appréclation pourrslt avolr une grande incidence
sur le résultat. L'économie annuelle de frais d'exploitatioﬁ |
n'est pas un chiffre exact, puisqu'il s'agit d'une estimation
annuelle moyenne ot un c¢alcul plus précis 6xigerait une con-
naissance de 1'échéancier des dépenses et recettes. Ia formu~
le reste approximative; elle est trés censise et les errours

ne peuvent pas se compenser.

B -~ Critique -~
Ce critére est trds intéressant en tent cas, car

1l est en quelque sorte le symétrique du précédent (Cf. régle
du taux de rendenent exigé) : ici l'entrepreneur recherchalt
un toux de rendement et devait faire une hypothdse sur la
durée d'utilisation du matériel (Cf. la signification de n
dans la formule précédente), tandis que 1ld, il se contente
d'estimer des collts et ce qui était l'hypothése devient le
résultat du calcul. Las résultats serviront alors & infirmer
ou confirmer les prévisions qui servent de base asu calcul de
rentabilité 3 les deux formules sont complémentalros.

Ig fornmule de la période maximum de remboursemnent
nous persit convenir aux investissgement du F.E.D, 3 elle se
congoit d'sutent mieux qu'elle est, parait-il, trds utllisée
dans les peys socialistes qui ne recherchent pas non plus le
profit. Elle peut ainsi s'appliquer avec une trés grande gé-

néralité A tous les cas d'investissements, sur le bage de
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prix réols ou fictifs.

Ia méthode intéresse sussi la théorie économique et
pourrait permettre une classification des investidsements
selon les cetégories morshalliennes de la période. Son prin-
cipal intérét, selon nous, réside en ce qutelle ne nécessite
pas d'hypothdses sur le temps. Il est vrai que le calcul |
n'est possible que si l'on raisonne sur des moyennes et selon
les seules normes du rendement financler. Ie durée ainsi obte~
nue n*est done pas une donnée objective invariaeble, mais il
est possible sur cos bases d'établir des comparaisons homo-
génes entre les investissements, publics ou privés t il suffit
de remarquer que les conventions de calcul sont en l'occurrence
asgez généralement acceptées, quelles que soient les fins

différentes que recherchent ceux qui X'investissent.

Section V
Appréciation générale de la mbthode d'Hosmalin

Elle ne menque pes de cohérence, malgré le carace
tdre simpliste des formules de calcul, parmi lesquelles la
premiére appelle des critiques insurmontables. En toubt cas
l'guteur pose en formules claires les trois questions que se

posent—a tout investisseur, d savoir i
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1°) Leg charges financiéres entreinées par l'inves~
tissement Justifient~elles le risque & prendre ?

2°) Mon investissecment a~t-~-il un teux de rentablli~
t6 financidre que J'estimo satisfaisant ? ¥ a-t-il denger de
gaspillage ? ' |

3°) Combien de tenps me faub-il (ou me faudrait-il
si l'argent était prété) pour récupbrer mon capital ?

Ie méthode d'Hosmalin a donc & tout le moins ume
bonne valeur conceptuelle. Ses résultats pratiques sont moins
évidents, malgrd les réserves faites par Hosmalin lui-nénpe,
qui préfére parler de "recettes™ utilisées que de véritables
ocritéres de choix. Il en précise les limites : "les critéres
forfaltaires de rentebilité.... excluent totalement la prise
en consldération des recettes futures. Ies calculs sont fondés
sur des rendements en économies de colite”. Telle n'est pas
4 notre sens, au contraire, la critique & formuler & il est
légitime d'envissger la rentabilitd sous cet aspect particu-
lier, encore faut-il préciser la maniére dont on réalisera

ces §conomies et déterminer un cadre temporel d'analyse.
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CHAPITRE DEUXIEME

BOURRIERES ; UN NODELE STATISTIQUE DES TRANSPORTS

EN PAYS SOUS-DEVELOFPES

(Cf. Paul Bourridres t "L'économie des Lransports dans les

programmes de développement®, P.U.F., Paris, 1964)

Cette étude a l'evantage d'étre explicitenent
asdaptée aux problémes d‘'investicsenments en pays sous-dévelop—
pés de type africain. D'autre part, l'auteur se¢ propose les
némes objectifs que le Fonds Européen : essal de définition
d'une stratégle du développement.,

Nous exposerons successivement les prindipes géné~-
raux de ﬁéthode retenue par Bourriéres, puis nous présenterons
puccintement les résultats suxquels il sboutit, c'est-d=dire

un modéle de choix des transports en pays cous-développés.
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Section T
Définition d'une méthodologie du choix des transports en

DAvE sous—développés/: Approche Historique = Approche Globale

A - Approche Historiogue -~

L*'auteur refuce de situer son snalyse au niveau
des calculs de rentablilité. Il commence par définir les FINS
qu'il ee propose d'atteindre : aide au développement écono-
nique, dans la plus large acception. Le probléme du choix est
situé dés le départ dens un contexte historique et selon une
optique relativiste.

Il propose de¢ situer le probldéme de ce-rentabllité
dans une perspective historlque. Il s'aglt en effet de défi-
nir une rentabilité fonctionnelle et de bien poser les données
du choix tel qu'il se présente : dans des pays oﬁ:,l‘infras~
tructure minimum ntexiste pas encore, il convient dtinvestir,
celd va do sol, mais fauut-il instruire les projets de la méme
maniére que ceux qui concernent dds pays déjJ& équipés, tels
que les pays occidentaux ? Ia premiére question de méthode
consinte 4 tirer profit de l'enseignerent de lthistoire des
moyens de transports daens les pays développés, en particulier
dtéviter les erreurs commises. Or l'histoire des transports

apporte deux enseignementa.
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1°) Une constatation 3 les investissements dans lesg
trangports se révdlent hautement productifs.

2°) Ie choix d'une lialson doit tenir comphe de
1%6tat du régseau d'ongemble. C'est-d~-dire qu'il ne faut pas
analyser isolénent les projets, mais définir une politique
générale des transporis, en fonction de laquelle tel ou tel
projet "spécifique™ sers adopté. Il est donc nécessaire de
coordonner les noyens de transports gque 1‘6n'se propose de
créer. O'eat en ceg termes qu'il convient de poser le pro-
bléme de la rentaobllité : L1 ne peut 8tre résolu sanc pers-

pectives historiques, ni en dehors d'une progratmation.

Reprenohs et développons ces deux propositions :
8) R8le des trunsports dans le développement économique.

Ltexpérience prouvé'que le "décollage" d'une éco-
nomie est 1ié & L'anénagement des grandes liaisﬁne de trans-
ports. Cet investissement apparait comme une nécesslté du
déveIOppement, 11 est donc un moyen privilégilié et non un aim~
ple moyen parmi d'sutres. Bourriéres insiste sur les corré-
lations observées asinon expliquées entre transports et déve-
loppement économique. Il est donc nécessaire d'avoir une doc-
trine en la matiére, nécessitbe psr l'importance et l'abon-
dance des offets économiques & attendre de cet investissement.
Ies effets indirects et induits ont plue d'importsnce sans
doute que les effets directs & attendre de la création d'une

route ou 4'une voie ferrée par ecxomple. Quelques uns de ces
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effets méritent A'8tre sighalés 3 ainsli 1l'indice de la erols-
sence du conmerce extérieur de l'économie argentine c¢ofncide
aveC la progression du réseau ferré dans le pays. Au Sénégal,
la culture de l'arachide, introduite dés 1840, ne s'étend
qu'avec la construction des chemins de fer. De telles corré-
lations révélent la haute rentabilité d'une opération ®trans-
ports® bilen conduite, mois cette renteblilité ne sersit pas
rendue par des critéres chiffrés s'attachant & rechercher les
seuls effets directs. Il y s lieu cependant d'insister sur
des corrélations d'une telle importance : on ne peut que cong-
tater un développement concoinmittent et proposer 1t'hypothése
d'une relation de cause a effet. L'idéel serait de situer
l'analyse de rentabilité & ce niveau, s'il &tait possible.

A défaut, Bourriéres propose de recourir & une mé-
thode d'évaluation plus réaliste : faute de pouvoir "raison-
ner gur l'ensemble de 1l'économie d'une nation®, il propose
de se limiter & l'analyse de la rentabilité DIRECTE des pro-
Jets d'investissement dens les trensports. Ia méthode conpis~
tera 4 "comparer l'effet réalisé en matidre de développement
de l'infrastructure 4 l'effet obtenu dens le domaine direct
du transport". En effet, les résultats imnédiats sont plus
faciles ad saisir et pouvent Justifier & eux seuls, lo risque
d'investir. Ainsi, en A.0.F., "on mesure facilement 1l'écono-
mie entrainée par les travaux sur le coflt des transports par

les prix de vente de la tonne kilométrique, qui sont tombée
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de 18 Francs C,F.A. en 1950 4 8 Francs sur les nouvelles
routes en 1957". Ainsil encore, "l'ensemble des chiffrog.es.
montre une diminution de moitlé du prix des transports et le

quadruplément de leur volume en quantité®.

Sur ces bases, qu'll estime satisfelsentes, Bourridres
propoge donc de renoncer & la méthode globale, qui serait la
mailleure)“faute de statistiques solides et d'études écono-
miques profondasf)et propuse une aspproche snalytique, tenant
compte de ls seule rentabilité directe des programmes de trans-
ports. Ies deux grandeurs qul retiendront son attention seront
le niveau du trefic et le prix du tranmsport & la tonne kilo-
nétrique 3 c'est en fonction de celles~ci qu'il &tablira son
modéle statistique pour le choix des transporta en pays souge
développéo.,

b) Nécessité d'une politique de coordination des trans-
ports 3

83 l'investissement dans les transporte se révéle
trés productif, l'est-1l dang toutes les conditions ? Bourriéres
ingiste alorg sur le nécegeité de tenir compte de l'expérience
historique des pays développés & ceux~ci ont créé un réseau
dense et en fin de conpte efficaece, mals en gaspillsnt du
capital par une politique & courte vue. L'absonce de vues
d'engemble a condult & un suréquipement relatif, dont le ré-
sultat est le mise en concurrence de plusiscurs moyens de

transports sur les mfmes lialsons, Il auralt fallu, était-ce
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possible ? prévoir une spéciclisstion des transports. Il est
vral, Bourridres ne le fait pas remarquer, que les inventions
ntont pas été simultanées et qu'il fallait peut 8tre dcnner

en son temps & chaque découverte ses applications les plus
nonbreuses, méne pour a'apercevoir en fin de compte que l'en-
semble des moyens créés surestimeit les possibilitéa du trafic.
Mais les pays africains ont la chance, si l'on peut dire,

de n'avoir pas bénéficié de ces découvertes & leur moment.

Ils doivent donc en profiter pour organiser un réseau de trans-
ports complémentoire, n'ayant pas 4 résoudre le probléme de le
concurrence. Par exemple ils n'ont pas & renocuveler l'expé-
rience occidental de la concurrence rail-route, ils doivent
choisir 1'un et 1'autre comme moyens spécifique appelés & se
compléter.

Bourridres insiste sur les caractoéres spécifiques
des différents moyens de transports : ainsi pour des raisons
tant historiques que techniques, le rail et la route gont
devenus des moyens spécislisés dont 1l s'aglt d'analyser les
caractdres particuliers. Une étude de rentabilité qul n'en
tiendrait pas compte, n'aboutiréit, quels que soieant les pé-

sultatas wvancés, qu'a des déconvenues.

1°) Caractéristiques do la route 3
| L'usage s'est établi de loisser entiérement & la
charge de 1'Etat la congtruction ot l'entretien du réseau

routier, ¢o qul entralne les conséquences sulvantes i
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le transport psr route & le caractére d'unc cxploitat;on
diffuse ot morcelée, d'ou 11 résulte que ?

- Primo : la notion de prix de raevient y est trés approxi-
mative, suivant 1'état de l'offre et de la demande, le petit
transporteur amortit ou n'amortit pas son véhicule, (contral-
rement & ce qui se passe pour l'équipement ferroviaire, ol
1'obligation d'amortir inpose une gestion plus serrée).
Bourridres insiste & Juste titre sur l'importance du»iacfeur
institutionnel, capable do promouvoir des moyens écnnomiqﬁee
radicalenent différencida. Il peut sinsil diagnostiquer des
insuffissnces que le F.E.D. par exemple ce borne & constater
gans touJoure savoir les analyser t ainsiy le coefficient de
charge des véhicules routiers est toujours insuffisant en
Afrique Hoire; il varie & 1l'infini selon les pays, ce qui
gtexplique en grande partle par la répartition des cherges
financiéres institutionnelles entre usager et puissance publi-
que. I1 y a 18 un &lément d'incertitude qui complique les
prévisions et qu'il ost nécessalre d'expliquer.

~ Secundo $ 4 la différence du chemin de fer, le transporteur
routier choisit 1és transporte les plus rémunérateurs. Ainsi,
s'est inatituée une spécislisation rail-route, qui fait que
colle-ci choisira plutdt les trensports & courte et moyenne
distonce, avec une préférence pour les produits les moins
pondéreux. Il y a bien sfir des raisons techniques & cotte

division des téches, telle en particulier l'absence de "rupture:
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de charge" qui avantage le transport routler pour certaoins
types de trafic : l'automobile permet sinsi l'accessibilité
en tous points du territoire sans changement de véhicule. le
choix des modes de trancports dolt tenir compte de cette epti-~
tude,

2%) Caractéristiques du chenin de feor 3

Ies obligations de gostion sont plus rigourcuses,
car la puissance publique & le monopole du trafic, mals elle
doit pussi supporter toutes les charges d*amortisscment avec
ses seules recettes de tarif : los subventions, couramment
pratiquées, ne devralent pas cntrer en ligne de compte, car
elles gongtituent en principe un expédient. Clest dire que
1'un des critéres décisifs du choix d'une liaison ferrcviaire
doit &tre la capacité du pays demandeur A supporter l'ensem-
ble des charges entraindes par la voie ferrée. Ici, los im-
putations sont plus faciles & foire que dans le cas de la
route, puisque le tronsport est pris en cherge auesi par le
gestionnaire de l'ouvrage, avec droit de percevoir un tarif.
Est~ce la raison pour lagquelle les services du F.E,D. per
exenple attachent plus d.'importance & la rentebilité finan-
cilére dans le cas de projets ferroviairesz En tout c¢as, 1l
faut remarquer que leur financement par le F.E.D. s'effecctue,
par exception, sous forme de prét 4 long terme (& faible taux
d'intérét) et non sous la forme hadbituelle de subvention. lLes

critéres de choix ne sont donc pas rigoureusement les mlmes
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et nous remarquons que la rentobilité y st appréciée difré-
ronnent selon le procédé technique retenu, mbme si les fins
recherchées sont toujours identiques, i savolr le développo=
ment écononique et non le profit; le mode de gostion influsnce
directenment 1l'éveluation, done le choix des équipementa. .

Il feut encore observer que les liasisons ferroviaires
imposent des cofits fixes considérables, quel que soit le ni-
veau du trafic : le chemin de fer correspend donc en principe,
et pour des raisons techniques en l'occurrence, & un mode de
transport do produits pondéreux & longue distance : il existe
une trés gronde élesticité des prix de revient de la tonne
tragnsportée aux modifications de trafic (ce qui n'est pas le
cas pour le transport routier).

Ainsi les raisons techniques et institutionnelles se
conjuguent pour faire du rall et de lu route des moyens trés
différencidés. Clent en ces termes que Bourriédres pose le pro=-
bléme du choix ¢ 11 en résulte quo méne les projets dit Yepé-
cifiques®™ reldvent dtune évalustion d'qnsemble de 1l'6tat du-
réseau dana le pays, qu'il ne faut donc pas se contenter de
critéres psrtiels d*évalustion, néme s'ils aboutissent & des
résultet intéressantstels que les taux &levés de rendement
finsncier., L'important est de consldérer les conditions &'en-
vironnenent et de ne pas se satisfaire d*une cnalyse 1solée

des différoents projets.
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B = Approche Globale -

La méthode de Bourridres ne saurait donc se fonder,
noug ll'avons vu, sur une sinmple technlque de calculs. Il pro=-
pose une néthodologie du cholx selon laquelle les critéres
d'évaluation partielssont subordonnés & une analyse des struc-
tures : tent pour des raisons d'efficacité que d‘éthique,'il
faut poser le probléme du choix au niveau de la rentabilité
sociale dans l'acception la plus générale. L'eoxamen des prow-

Jets spécifiques devra tenir compte des principes suivants @

« Etude de toutes los incldences possibles 3 effets direects,

indirects et induits entrainés par l'investissenent,
~ Inscription des projets su plan de développement.

-~ Etude des structures d'environnement § état du résesu dans
le pays, organisation des trongports, homogénéité des commu~
nicetions (relation résean principal-réseau secondaire, gou-
lotes d'étranglement, problémes d!accessibilité honogéne dans
toutes les régions du pays). ILa rentabilité dtune liaison
particuliére concistern en pays sous-développé & profiter de
itsbgence de l'infrestructure miniwum, donc de prévolir la
conplémontarité des liaisons; 1l faudra éviter les doubles
enplois. Ainsi un projet ferrovisire destiné & eréer un grand
axe de communications & longue distonce devra &tre analysé
per rapport au réseau routier secondaire qui doit essurer la

desserte des gones limitrophes mains peuplées ou dlaceds plus
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difficile. Il faut en effet concevoir un résegu selon le
dyptique ¢ grande voie d'évacuation ~ lisisons réseau secone
daire. |

Le choix porte donc sur un ensemble de mdyens
conplémentaires dont la finalité consiste 4 assurer une
pénétration homogdne du tissu économique, l'accés & toutes
les régiong du pays sans solutlon de continuité. Nous obser~
vong gue Bourridres ne donne pas le critére - penacéo du meil-
leur choix, car il se refuse & l'analyse de rentabllité des
liaigons linéaires en ellgs-mémes, |

Concernant les procédés techniques, Bourridres pré-
conise la préférence pouxr les solutions routiéres en pays afri-
cain, car olles présenténﬁ, selon lui, plusieurs avantages 3
ls route est une "c¢création continue®, moyen perfectible et
dono procédé 1déal d'eoxpérimentation de formules rationnelles.
Il est trés attaché & la notion de "seuils detrafic", qui dé-
terninent lo "quantum d'investissement" nécessalre & un moment
donné. Cleat dire qu'il ne pose pas le probléme en termes de
choix alternatifs : Hdut~il choisir wne route en terre ou une
route bitumée ? Paux probléme, selon Bourriéres, qul préfére
la notion "d'aménagement progressif" : il n'y a pas de préfé-
rence absolue pour tel ou tel procédé, mais un choix circons—
tenciel et provisoire. Il s'egit alors de choislr le bon pro-
¢édé du moment ot aussi pans doute le procédé le moilns péris~

sable & lo moment venu, au-deld d'un cortain trafic, il sera
ros§| bl&
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de transformer une piste en route en terre, une route en terre
en route bitumée en profitant de lfinfrastructure qui peut
étre maintenue (par exemple la modernisstion devra tenir comp-
te dans la mesure du possibie de l'ancien tracé).

C'ent dans ceb c¢sprit que Bourridéres a 6laboré son

nodéle des transports en payse sous-développés.

Section 1Y

Prisentation succinte d'un modéle statigtique des transportse ¢
Choix de lz liasison optimum en fonction du trafic et de la

dintance

I1 s'ogit de déterminer, & partir de données moeyenw-
nes, le type de llalson, qui correspond au trensport le plus
écononique de la tonne kilométrique, sur une distance donnée

et dans un cortain état du trafic.

A -~ Carsctéres du nodéle =-

a) Modéle Statissique.

Bourridéres raisonne sur des hypothdscs de trafic
stable. Cette hypothdse permot d'éviter le rocours aux techni-
ques d'actualisation, donc de raisonner sur desg données inva-

riables. Bourriéres parle de comparaison "en régime de crol-
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siére”, supposant un équilibre atteint.

In conpbquence, les calculs sont simplifiés, notan~
nent celui de la cherge annuelle d‘cmortissenment 3 l'suteur se
contento de choisir un taux fixe, mais 1l ne sous-estime pas
le rBle du tenps : les taux d'smortissement qu'il retient
doivent servir en quelque sorte de duccédanéd de la mdthode
d'actuelisation; Bourriéres précise en effet : "Sens entrer
dans le discussion des emortissements et intér&ts, qui nous
ménerait trop loin, nous admettrons une charge financlére
snnuello de 5 % du colit de la vie (ceci cOrreépond sensidble-
ment & un euprunt & 30 ans et 3 P)r,

b) lodéte Idbéal.

Il correspond A des cas idéaux Yvalsbles en tous

tomps et en tous lioux¥.
¢) Caractére abstrait t agpect déductif du moddle.

Ies rengelgnements statlstiques sont largenont ine-
terprétés et corrigés pour tenir conmpte 4 la fois des parti-
cularitées propres au cofit dos travoux en pays africains $il
g'lagit de corriger lea chiffres tirés d'exemples occldentaux
qui correspondent & des trafics élevée et des normes techni-
ques plus exigeantes) et de la définition recherchée de casm
noyens .

Cependant l'auteur insipte sur le fait quo les
données qu'il retient correspondent & des cas plausibles @

l'analyse se fonde sur des prix réellement pratiqués, 1l s'agit
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d'extrapolations réalistes ¢t non de fictiong,

B -~ ILES DONNEES DU HMODELE (voir Annexe 1) =

L*autour évalue les dépenseos & la tonne kilométrique
pour tous les modes de communications, il ne distingue pas
selon le cofit & la charge de l'usage ot le collt supporté par
la puissance publique. | |

Quatre grandsaurs interviennent @

- le coiit du trensport

- le colit de 1l'entretion périodique de la vole de transport
~ la charge annuelle d‘'amortissement

=~ les charges terminales i1 celles-ci n'interviennent pas
pour le transport routier, qui se fsit sans "ruptures de

charges".

C - SULTATS DU HODELE § "Choix du mode de transport sur une

lisison simple® (voir Annexe 2 et graphiques 1,2 et 3) =
Bourriéres établit une sorte de grille des transe
ports, qul définit les moyens les plus éconoaniques selon la

distanco et le trafic.

D « APPRECTATION -

Nalgré le caractére général et abstrait du modéle,
11 aboutit 4 une sorte deo grille de référence qui permet le

choix rationnel des investissenents. Il n'ost pas queation
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bien entendu d¥appliquer le résultat sans discerncuent. llais
le teblesu a, selon nous, une réelle valeur méthodologique,
on peut comparer le nodéle & céluil étsbli par LEONTIEFF pour
la conptabilité nationale : modéle statisbique qui établit
des relations techniques stables entre certaines grandeurs
sans certaines hypothéses générales.

Io notion de "seuils de trafics® unous parait féconde,
car elle shoutit & déterminer les points de rupture & purtir
denquels la préférence pour telle solution doit intervenir.

Ia néthode aide & sortir des multiples calculs parcellesires
parfois contradictolres et aboutit & un modéle de choix sim-
ple et blen approprié & l'objectif recherché : le développement
écononique au meilleur cofit collectif. C'est un "systéme de
préférences" qui en vaul blen d'sutres, auquel peut avoir
recours le responssble de l'lnvestisgemont qui doit statuer
vite et aussi bien que possible sur les dossiers qu'il exa-
nine, parfols éloigné du terrain et'privé de l'information

ninimum nécessaire.

Section IIT

Apprécistion pénérale de la méthode de Bourridres

I'auteur définit une méthodologle du cholx qui tient

-6ompte du possible. Il précise en quels termes se pose le choix
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des investissenents en pays sous-développés, concernant des
projets 4 long terme aux effets mal connus t le cholix est
un PARI qu'il convient de Jouer dansg les mellleuress conditions,
c'est~d~dire pari aléatoire, qul nécessite das études préa-
lables "sérieuses et diversgifiées™ tant technlques qu'écono=
niques.

Bourriéres prépente un moddle qui doit servir de
£11 conducteur aux praticiens chargés du choix, lais il en
reconnalt les linites. L'idéml consistersit sclon lui & définir
un critdre synthétique d'apprécistion des projets, qul pour-
ralt Btre ce qu'il appelle la notion de "bassin éconouique® 3
estimation du potentiel économique de lo région dens laquelle
interviendra tel et tel projet mpécifique. Ce critére est 4dif-
ficile & définir, car il porte sussi bien rsur des phénoménes
économiques que l'on peout chiffrer gue sur des grandeurs que
l'on no peut pas mesurer (appréciation subjeoctive des effets
soclaux & attendre des projets). On voit bilen en tout cas l'es~
prit dans lequel Bourridres propose de résoudre le cholx des
investisoements 3 les critéres chiffrés intérviennﬁht, nale
a4 titre subsidiaiie; l'essentlel conclste & appréc;er 1tensen-
ble des effets 1168 entroinés par un investissemenh, ce qui
inpose une étude au niveau dos 5tru¢tures dtensemble d'una

Goonomie et non une prévision d'effets Particuliers.

[+



CHAPITRE TROISIENE

ROSENFELD : UN EFFORT DE CDARIFICATION LT DE OYNTHISE 3

ETUDE _DES EiFLTS DU TEMPS PAR LA METHODE D'ACTUALISATION

(Cf. Télix Ropenfeld 3 "Techniques d‘tanalyse et d'éveluation
des projets d‘'investissement", P.U.P., 1966)

L'analyse consiste principalement en une présenta-
tion critique des techniques dfactualisation. L'asuteur inslste
spur le caractére sléstoire de la prévision & long terme et
propose la néthode d'actualisation pour résoudre les problé-
mes de choix alternatif.

Rosenfeld ne se contente pas d'exposer une théorie
du choix, c'est sussi un praticien auquel le Fonds Européen
s'eat cdressé 3 11 a sinsi particlpé & 1l'étude préparatoire
du chexnin de fer transcamerounais pour le compte du F.E.D.

Il nous paralt utile de remarquer que Rosenfeld
préfére les termes "d'analyse" et "d'évaluation” & colui de
"prentablillté" habltuelleuent usité psr les théorlciens du

choix de l'investiscement. Rosenfeld attache en effet plus
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d'importance aux motivations sociales ou politiques qutaux
objectifs strictement économiques de l'investissement. L'es-
prit dans lequel il aborde le probléme des critéres nous
parait donc bien convenir & notre objet, car les travaux fi-
nancésg par le F.E.D. ont pour fin le développement économi-
que et obéissent & des contrsintes politiques. Ainsi Rosenfeld
considére que l'utilité sociale d'un projet ou sa nécessité
peuvent &tre les principales motivations de l'investissement :
* 11 convient donc d'étudier les projets dans cet esprit et de
faire la part des choses; les considérations extraéconomiques
ont leur importence, Ge qui situe les analyses de rendement 3
qg niveau subalterne. Les critéres du choix sont fixés par des
pblitiques et l'économiste doit apporter une siinle contribu~
tion de technicien : 1l ne fixe pas les fins de 1'4nvestisse-
ment et n'a donc pas qualité & décider des critéres de choix,
il n'a qu'un rdle de conseiller technique. Rogenfeld ne l'ex~
prime pas tel quel, mais nous pensons ne pas le trahir en
schématisant ainsi. Dans cette perspective, le probléme de
1'économiste consiste & aider les politiques & résoudre le
choix. Or quelle est la difficulté qu'ilsne savent pas résou-
dre ? C'est le calcul des éffets du temps.

Nous comprenons alors pourquol Rosenfeld ne s'inté-~
resse pas aux critéres de choix pour eux-mémes, mais & la
seule technique du calcul d'actualisation, qul est le moyen

par lequel les critdres proposés, quels qu'ilssoient}peuvent
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avoir un sens. Or cet instrument de calcul n'est pas simple @
1l convient donc d'analyser ce & quol 1l répond et quelle est
la maniére convenable de l'utiliser, ce que nous examinerons
dans une premidre section. Nous verrons ensuite sur un exemple
les résultats pratiques suxquels aboutit la méthode § un ta-
blesu comparatif de résultatqborrespondant aux diverses hypo=-
thégea qu'il est raigonnsble de poser) psrmi lesquels les
politiques pourront faire l'arbitrage en toute connaigsance

de cause. L'économiste se borne sinsi & présenter un éventsil

de solutions, il prépesre le cholx sans le résoudre.

Section I

Originalité de la mbéthode de Hosenfeld : Etude eritigue
de la notion d'sctuslisstion,

A - SIGNIFICATION DU TAUX D'ACTUALISATION -

Celui~ci est une hypothdse de travall que lton
se donne, qui prédétermine largement la solution gque l'on re~
tiendra. Rosenfeld fait remérquer combien le choix d'un taux
d'actualisation affecte lLes résultats des calculs de rentabi~
11té et done lfimportance stratégique de cette grandeur quant
au cholx des Investissenents ¢ le taﬁx d'actualisation "est

utilincé pour calculer la valeur présente (ou actuelle) des
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sonmes & recevoir ou d payer & dlfférentes époques & venir”. -
Io Aifficulté consiste précisément & réduire fictivement une
succession d'événements incertains 4 un nmoment uniquejs les
modalités de ce travell d'snticipation sont délicates ot met—
tent en oeuvre toutes sortes de conjonctures proba&ilistea 3
hypothéses sur la durée d'utilisation des matérieig prbévus dans
l'investissement. |

Pari sur le taux de 1'argent & long terme.

Rosenfeld souligne le caractdre partisl de cette
technique 3 aingi "un taux &levé tend A conférer une meilleure
rentabllité aux projets nécessitont des investiosements re-
lativement faibles dans 1'immédiast mais candortent des collts
dtexploitation &lovés anlors qu'un taux d’aetualisation faible
réduit la rentablilité de tels projets et favorise ceux qui
ont des investicsements cofiteux et une exploitation économi-
que”. C'est rappeler a propes le dilemme du choix plus ou
noins capitallstique, lequel ne comporte pas de solution
scientifique dens l'abstrait. En l'occurrence 1e cholx du
taux d'sctuslisation se révdle déciglf, ingtrument partisl
qul peut servir plusieurs fins i par exexple "le passage dfun
taux d'actualisation de 5 % A un tasux de 8 % peut bien dans
certaing cas modifier l'ordre de préférence (1) entre deux

projots®.

Remarquons au passage les différences entre Rosenfeld

(1) Souligné par nous.
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ot Bourrliéres i celui~-ci ralsonne sur des grandeurs moyennes
stables et peut proposer des choix univoques (la route sera
plus économigque que la vole ferrée ou réciproguement sur telle
liaison), eelui-1l& au contraire (voir ltexemple exposé dana

la section II de ce chapitre) présente un éventiail de solutions
altsernatives, entre lesquelles ltarbitrage dépend du taux
d'actualisation retenu, mals dont aucune ne g¥impose sbsolu~-

nent.

B - LES FORCTIONS DU TAUX D*ACTUALISATION =

Rous somumes alnsi amenés & r&fléchir sur les consé-
quences de l'utilisation de l'actuslisation et & déterminer
les fonctions qu'elle exerce t elle réintrodult la subjectivité
dang l'snalyse scientifiqua. Aingi, dans le cas du F(E.D., les
investissenents sont généraloment financés par subventions.
Quand 11 utilise la méthode dtactuulisetion, quels peuvent
Stre les principes retenus ? Pulsque l'srgent n'est pas en—
prunté, l'investissement est gratult pour le pays bénéficialre
mols oncore son rendement financier est en principe indiffé-
ront & l'orgenisme m8me qul engage les fonds (le F.E.D. quand
1l investit & fonds perdus eb ne se souclie pas de récupbrer
son capltal). Quelle sera dans ces conditions le taux retenu
pour lc caleul dfactualisation ? Ie probldme no se pose pas
pour 1'industriel qul peut soit considérer lo taux d*intérét
de 1l'emprunt, soit quand il s'agit d'autofinancement, choisir

un taux d'actualisation qui reste en définitive un substitut
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du taux d'intér8t pratiqué sur le marché financier; il ne
manque Janais de référence,. Mais le F.E.D. n'a pas de telles
contraintes &t c'est un aventege sans doute qui lui lalsse
toute 1liberté d'évaluer & sa guise quel doit Stre le rendement
de l'investissement, cfest un inceonvénient par contre quand
11 s'agit d'évaluer la rentabilité finencidre ot le "cofit
d'opportunité" de 1‘'argent dépensé. Car il faut toujours
ralsonner comme si l'argent étalt Prété mfme si lo profit
n'est pas la fin de l1l'investigsement : les critéres de cholx
sont généralement établis par des finaenclers, c'est aingl. Or
le F.L.Dy constitue un cadre d'investissement aberrant : ce
gont des hommes politiques qui décident ot cepsudont ils doi-
vent ralsonner comme s'ilsétaient des industriels ou des
banquiers | Mais le taux de référence qui donne un sons gux
calculs d'actualisation o8t cependant un taux d'intérét de
ltargent;. |

Rosenfeld a senti le paradoxe qu'il y & de vouloir
utiliser la technique dfactualisetion dans le c¢as des invege
tissoments publics. C'est pourquol sans doute 1l multiplie
les avertisseuwentset rappelle & la fois 1'utilité et les
dangers de la méthode. Nous pensons quant 4 nous qu'il im-
porte de préciser dsvantage les fonctions de la méthode
d'actualisation quand olle est appliquée & des investisgscments

tels que coux du ¥,E.D.
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a) Ia technique d'sctualisation peut servir un choix
rationnol, Prenons un exemple t les experis du F.E.D. hésl~-
tent entre la construction d*une route ou d'une voie ferrée
ot pour des ralisons précises, ils estiment qu'un taux d'ectua-
lisation de 5 % est raisonneble. Bi ce choix du taux de 5 %
est raisonnablq)pour des ralsons quo nous n'avons pas & ap-
précler ici, alors la technique aboutit A des résultate gons
équivoque ot fera préférer une solutlion & uno sutre.

- b) Par contre, la technique de l'actuaslisation peut avoir
une pure fonction de dustifieation, Sodt qu*il n'y sit pas
de taux de réfbérence homogéne dens la branche considérébo,
soit qﬁe-la décision d'investisgsenont dépende d'autres consi-
dérations que celles du rendement financier (attaschenent senw
titental 4 telle rdaligation dans tel pays quel que soit le
cofit, puissance politique du demandeur), soit pour toutes
autres raisons imeginables. Dans co cas, la technique d‘ac~
tualigation sert d’sutres fihs que le choix économique ration-
nel ot copendant elle présente des résultats indlscutables,
elle a l'apparence sclentifique. Il suffit de choisir uwn teux
dtactualication favorable pour faire apparaitre la rentabilité
d'une opération. C'est solon nous la principale critique &
faire & cotte méthode quand elle ost appliquée par des orga-
nismes dtside au développement tel que le F.E.D,



Scetion IXI
Une illustration exemplsire de la méthode de Rosenfeold

le cas d'une slternative rail - route

Il stagit d'we é&tude écononmique réalisée par la
S.G.1MaAs pour le compte du F.E.D. en 1960; Rosenfeld y parti-
cipait. Nous avons 14 un bel exemple de l'application de la
méthode dtactualisation, selon lloptique de Rosenfeld t le
rble de l'expert consiste & précenter une série de solutions
correspondant & diverses hypothéses raisonnables, parmi les-
quelles les politiques pourront effectuer unr cholx rationnel,

Ip probléme posé Gtait le suivent : création d'une
grande vole de transports transcamerounaise. Dovant L'impor-
tonce do llinveatissenent et dans l'incertitude sur le choix
du neillour procédé, le F.E.D. prooéda & diverses études pré;
paratoires, dont iggpo confiée & la 8.E.lM.A. Cetbe société
offectua le calcuifaés cofits actuslisés du trensport pour les
trois procédés les plus concevables en l'occurrence, solon
différents niveaux de trafics et selon quatre teux d'actua~
lisation.

Ies trois solutions envisagées étalent celles-ci @
~ lisison par rail Yaoundé - Ngaoundéré = 705 Km,

- ligison par route i

- ou bien réaménagement de la route sctuellement en service
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longue de 900 Xm (= modernisation)
-~ ou blen, création d'une nouvelle route, sur un tracé
amélioré de 700 Km (= nouvol investissement).
Il y avalt 18 un cas typique de pbojet alternatif.
Noug présenterons le tableau résumé des résultats, puils nous
exaninerons les enseignements & retenir de la méthode, son
aptitude & sorvir de critérium du choix du moyen le plus

rationnel.

A - PRESEHTATION DES RESULTATS -

Valeur sctuelle du trensport entre Yoound$ ot
Ngaoundéré selon les divers procédés envissgis sougs diffée
rentes hypothéses de trafic (= valeur on millierds de Francs
C.F.A.) |

(Source : Rosenfold, op. cit.)

(Voir tablesu page sulvante)



5 % 735 & 0 %

| | 2,5 %
Trafic 70 x 10° t.km
- Rail 2343 19,7 17,8 16,7(2)
- Route 700 kn 32,8 23,5 18,4 15,6
- Route 900 kn 37,1 25,0 18,7 15,1
Trafic 140 x 1 © &k
- Rail 26,1 21,?1) 19,2 17,8
~ Route 700 km 50,6 34,8 26,6 21,8
- Route 900 km 60,1 39,8 29,2 23,1
Trafic 280 x 10° t.km
~ Route 900 km 106,1

69,3 50,2 39,2

OBSERVATIONS 3

(1) On & encaedré en traits pleins les chiffres cor-

respondants aux bppothéses les plus vraisemblables.

(2) Ie gone ol les écarts sont peu sensibles s été

encadrée on pointillés; cette zone peut 8tre appolée zone

d*tindifférence.
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B ~ LES ENGEIGNEHENTS A _RETENIR DE LA METHODE -

a) Nous voyons epparalitre un éventail des choix possi-
bles 3 aucune solution n'est préférée sbsolument, la rentabi-
11t6 est relative aux hypothéses de calcul. La méthode abou-

tit a éclailrer le choix, non & le résoudre.

b) Ia lecture du tableau incite & préférer la voie ferrée,
mals pas dang toutes les conditions : ainsi, la route est plus
renteble pour les trafics faibles quand le teux d‘mctualisa-
tion est &élevé. Par contre, la voie ferrée esgt toujours pré-
férable 4 des toux moins élevés. Surtout, sa supbriorité s'af-
firme au fur et & mesure que le trafic oroft, quel que soit
le toux dlactuslisation retenu,

Ainsl les doux caractéristiques que nous avions re-
levées sont bien mises en évidence, elles révélent les foncw
tions essentielles de la méthode d'sctualisstion:

1°) Un taux 8levé falt préférer les investissements
légors, un tsux faible aventsoge les investisgements fortement
capitalistiques.

2°) Plus la durée de l'investissemont s'accrolt et
plus s'affirme lo rdle de "transformateur® exercé par le taux
d'actualisation, & tel point que la dépense d'investissenent
initlal, m8me trds élevée, n'a que peu d'incidences sur les
résultats } Dens l'exemple du trenscanerounais, il est remar-
quable, cornme le note Rosenfeld, "qu'en dehors du cas ol le

taux d'actualisation est 10 % et le trafic de 70 millions de



tonnes kilométriques snnuelles, les cofits globeux actualisés

varient en sens inverse (1) de la dépense dtinvestissenent

initiale et en raison directe des dépenges d'exploitation;
ce sont ces dernidres gqui sont les plus déterminantes".

Dans notee exemple, los dépenses initisles s'élevaient &
12,9 milliards de Francs C.F.A. pour la voie ferrée, 7 pour
la nouvelle route et 4 pour la route modernisée, Or la meil-
loure rentabllité, culoulée par la méthode d‘'ectualisation,
appartient aux solutions.... les plus onéreuses dang l'im-

nédiat |

(1) Souligné psxr nous.
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DEUXIEME _PARTIE

IA METHODOLOGIE bU CHOIX DEFINIE PAR IE F.E.D.

(en matidre de choix des investisccements d'infrastructure @
politique sulvie par le P.E.D. dans les transports terrestres,

notamment sa politique routidre).
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Noug venons de présenter trols méthodes d'analyse
qul nous paraissent intérescantes et sdaptées au probléme qui
nous concerne § calculs de rentabllité en termes "d'économies
des colits", ce qui est le seul point de vue possible pour un
organisne tel que le F.E.D. qui finsnce des investisccoments
non directement productifs.

Il reste & examiner ce que peut &tre la doctrine du
F.E.D., compte tenu du cadre institutionnel particulier et de
la mimpeion qui lul est sssignée, & savolr l'aide su dévelop-
penent des pays africaing associés 4 la C.E.E. Il convient de
préciser que le F.E.D. n's ni les moyens nj le loisir de re-
chercher la rationallté optimsle des investissements qutil
finance. Il & cependant besolin de définir une ligne de condulte
cohérente pour donner le maximum d'efficaclté & ses actlions
de développement et ne pas gaspiller les fonds dont 1l dis-
pose. |

Pour conmprendre la doctrine du F.E.D. en matiére
de choix des investissements, il feut tout d'asbord réfléchir
sur le cadre institutionnel dens lequel interviennent les dée-
elsions, ce qui fera l'objet de la premiére mection. Nous
cbgerverons ensulte dons une deuxidme section, les ralcons
pour lesquelles lo F.E.D. a choisl de se spécialiger dans les
investigsements de transports terrestres, notamment la routej
quels sont en conséquence les principes généraux définis en

la matidre et quels sont les critéres d'sppréciastion retenus
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en fonction de cette stratégle.

Section I

Ie cadre institutionnel de 1*intervention

A -~ IES BENEFICIAIRES DE L'ATDE -

Ce sont les pays associés 4 la C.E.E. par ia Con~-
vention de Yaoundd, entrée en vigueur le ler Janvier 1964,
L'aide du F.E.D. concerne 31 pays, essentiellement les pays
francophones de l'Afrique de 1l'Ouest. Ie F.E.D. ne cholsit
donc pas son aire géographique d'intervention, d'autre part
1l ne peut instruire que des projote d'investissements pré-
sentés par des gouvernemonts. On pergoit dlemblée les contraine-
tes Juridiques et politigues qui restreignent la iiberté d'ac-
tion de l'institution, l'originalité du rapport qui devra
s'insthbtuer ontre donateur et donstaire s d*une part des gou=
vernemnents responsables qui crolent au bien~fondé de leur po-
litique économique et ne veulent pas rendre de comptes aun
F.E.D, & 1'occaslion des demandes de financement’qu‘ils prée-
gentent, de l'sutre une institution internatlonale qui désire
accorder une aide au développement sur des seuls critéres
techniques, mais qui ne peut instruire convenablement les pro-
jots mdme & ce niveau sans connaitre la politique générale

du demandeur. Ies oxpérts du F.E.D. sont donc anenég par
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la "nature des choses", quand bien méme il s'en défendent, &
porter un Jugenent de valeur sur la politique éconoulque
des pays qu'ila apslatent.

D'ol la difficulté pour le F.E,D. de dé&finir une
doctrineg claire. Celle~ci est ambiglie, mal formulée, elle ne
foit pas appel & des critéres simplea. La question du choix
des invostissenents est déjd pour la doctrine économique par-
ticulidrenent difficile, c'est un peu le problédme de la qua-
drature du cercle. A fortiori, les difficultés s*accunmulent
quand 11 s'sglt d'une institution telle que le P.E.De¢, qui
prétend officiellement accorder une aide technique, mails qul
ne peut s'empcher précisément de Juger sussi sur d'autres
critéres, sans pouvoir l'exprimer. Nous ne faisons pasicl de
procés d'intentions, mals nous croyons que le choix des inves=
tisscements ne se fait dens aucun cas sur lee seuls critéres
techniques, quand il s'egit d'investissements publicge Un
inductriel nta pas & d6finir sa politique : elle va de sol
et 11 est clalr que les ssuls critéres qu'il envisage sont des
critdros de rentabilité financidre directe, pour deux reisons
déterninantes 3 d'une part parce qu'il recherche le profit
financier et n's pas de souci 4'éthique ou d'sltruisme, d'autre
part par simple instinct de conservation, parce qu'il engage
s08 ressources personnelles et qu'il est en quelque sorte,
condsmé & faire du bénéfice par profession., Par contre une

ingtitution telle que le F.E.D, ne peut pas fonder le choix
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des investissements qu'il finance sur des critéres de rendement
financier & titre principal pour deux raisons rigoureusement
inverses : d'une part, parce que sa mission ebt l'aide au
développement)que la fonction implicite de l'institution est

de pallier l'investissément privé défaillent, c'est-d-dire

de cholsir précisément des investissements financiérement non
rentables, parce que d'autre part, il n'est pas responsable

de ses fonds au méme titre qu'un particulier, puisque son
budget est reconduit automatliquement par dotations des six

pays de la C.E.E.

Nous essaierons donc de définir la politique d'in-
vestissements du F.E.D. telle qu'elle est en réalité : une
aide politique ("politique" est entendu au sens noble du terme
et n'a pas de contenu pégoratif). Cecli n'exclut pas le recours
aux ocriteéres de rentabiiité financiére, car le F.E.D. a le
soucl de ne pas gaspiller flesfonds et doit légitimement éva-
Juer le rendement de ses investissements. Mais le probléme
du cholix se pose selon nous aux deux niveaux sulvants &

(qul rended’% nécessaire le recours aux calculs financiers)

1- L'exigence de rentabilité ne peut €tre qu'une
exigence de rentabilité minimum : il faut que le pays béné-
fiéiaire solt capable de gérer l'ouvrage créé, c'est-a-dire
que seront exclues les opérafions déficitaires t celles qui
entrainent solt un accrolssement des charges budgétalres, soit

une pure et simple destruction de l'équlipement par négligence
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d'entretien.

2- La coupétence du F.E.D. s'exerce plutdt sur le
choix des procédés, pals pas en principe sur la décisionﬁ
d'investir ou de ne pas investir dans tel ou tel secteur, Ie
F.E.D. n'a pas la 1liberté de déterniner sa doctrine de fagon
autonone : 11 instrult des dossiers qu'il accepte ou refiise.
Ie F.E.D. a profité de cette possibilité pour amener les Etatas
africaing 4 mieux motiver leurs projets, il a aussi, & lfoc-
casion marqué ses préfbérences et ses réticences pour tel ou
tel type d'invostissement : glnsi les Etats demaondeurs ont
peu & peu 8té amenés 3 choisir des projets qui ont les pré~
férencos du F.E.D., asourés qu'il n'y asurait pas ou peu de

refus dans ces conditions.

B - LES MODES DE FINANCEMENT — Pourquoi 1o F.E.D. préfére

la subgention ?

Ie F.E.D. & le choix entre trois_modas de finance-
ment 3 la subvention, le prét & conditions spéoiales, 1tootrol
de bonifications d'intérét, leis c'est la premidre foruule
qui est préférée dans la quasi-totalité des cas. Cetto prati-
que de l'aide "2 fondo perdus® cdrrespond d ure ligne de
conduite délibérée. Monsiour FERRANDI, sctuel directeur du
Fonds, donne 4 ce propos les explications sulvantes (Cf.
docunent ronéotypé du F.L.D. 1966) & propos de la politique

routiére du Fonds : "Quand une alde extérieoure finence une
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route, 11 est tout A falt secondaire & mes yeux que 1'Etat
bénéficiaire de 1l'ailde arrive & en rembourser le coflt. Non,
le point primordiel c'est que 1'Etat utilise de le neilleure
neniére possible l'ouvrage créé, et pour celd qu'il soit

capable de financer toutos les charges snnexes (1), qui sont

de sa propro responsabilité®, On note ainsi, & propos d‘une
remarque incidente sur lo mode de financement, quolle défini~
tion particuliédre lo F.E.D. donne 3 la rentabilité finencidre 3
ce sont les charges dites récurrenties qul l'intérossent. On
prévoit 46J4 quels seront les limites, mais aussi l'importance
dos critdres de rentabilité financlére 3 limites, quand il
siagit de calculer le cofit total d'un équipement, mais impor-
tance quand 1l s'agit d'évaluer les cofits d'entretien. le
F,E.D, tient & respecter une stricte division du travail 3

su F.E.D. les charges en capital, sux pays bénéficlaires les
charges yééibdiquoa. L'importsnt n'est pas forcément de créer
les ouvrages les moins cofiteux (Cf. position de Renmé DUMONT),
mais ceux dont la gésticn est 1la moins onéreuse.

Ainsl quand le F,E.D. présente des formules du type
rapport bénéfice/cofit dans le cas de prédets routiers par
exenple, le numérateur "bénéfice"” signifie "économies d'en~
tretien®, Dons les rapports que nous avons consultés &

Bruxelles, nous avons obsorvé que le F.L.D. ne calcule jamais

(1) Souligné par nous.
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précisément les bénéfices positife, tels que droit de péage
ou produit des taxes sur les carburants. Il se contente de
calculeor au niveau de l'ensemble du réseaun s8i les taxes sur
les carburants pouvent couvrir les dépenzes générales d'en-
tretien. lels 11 exigera l'sffectation des recettes prévues
& un Fonda Routier qul sera chargé de l'entretion du réseau.
Nous voyons dans quel esprit sont entrepris les calculs de
rentablilité 3 le F.E.D. préfére avoir la cortitude que les
recottes provenant de l'anmélioration du réseau routier ne N
seront pas détournés plut8t que de spéculer sur des bénéfices
qui risqueraient d'échapper & leur destinateire. Io F,E.D. ge
soucl avant tout du bon usasge qui sers fait des investisse-
ments qu'il finance et considére & Juste titre que les mé~
thodes de gestion sont la premidre condition de la rentabili-
té)que les calculs de taux ne font apparaitre que des ospé-~

rances,. Reste & les confirmer, ¢'est une autre affaire |

C = NATURE DE L'AIDE =

Is chanp d'intervention du F.E.D. est tréds &tendu
assigtance technique, aides & la diversification de la produc-
tion, investissoments d'infrastructure. Tous les secteurs de
la vie économlique sont en principe concernés,

En fait, le F.E.D. a fait porter l'essentiel de son
effort sur les gros investissements d'infrastructure, spliciale—-

ment dens le secteur des transports terrestres, la route en
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particulier; le poste principal de l'aide, dans le premler
conme dansg le second Fonds, concerne les investisscments
routiers (le quart environ des crédits toteux engagés por
1'ingtitution).

Ies raisong de cet &tat de choses gsont de deux
ordres 3 raison de falt, le F.,E.D. n'a pas lt'initiative, ce
sont les pays associés eux-mOmes qul demdndont en priorité
des investisseuents routiers, raison de principe dtautre part :
le F.E.D, considdre l'investiscement routier comme une néces-
sité du développement.

Rous pensong que le cholx des programmes routiers
provient plutdt de la bolonté d8libérée du Fonds Européen,
dégireux de Be spéciaiiaer dona un domaine particulier que du

Jeu des circonstances, telles que le plus grand nombre dec dog-

slers présentés conce;ne précicément les programmes routiers.
Dtallleurs, peou inporte les raisons t pour des raisons de

fait ou de principe, il Ee:trouve que le F.,E.D. & sujourd'hui
un champ d'intervention asscz epéclalisé et que "sa doctrine"
n'est vraiment explicite ¢u'en matidre d'investissements deg
transports. Cfest pourquoi, quand nous parlons de le méthodo-
logie du choix définie par le F.E.D., 11 s‘asgit presque exclue
sivement de sa politique des trensports, notamment sa politi-
que routliére. Nous traliterons donc¢ presque uniquemanékéalle-ci

dans les développements qul sulvent.
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D « VANTERE DONT LLS CHOIX SB'EXERCENT ~ la division du trae
vail instituée entro le F.E.D. ¢t les Ltats Africains,

lous avons d6Ja essayé &'analyser l'importance du
rapport institutionnel et 1'influence gu'il ne peut manquer
d'exercer sur la doctrine du Fonds. Nous aznalyserons ici les
modalités de la coopération entre le P ,L.D. et sos asssoclés,
telle qu'elle a été institude en principe et aussi telle qu'ell¢

$'est précisée dans la pratique. Faute de pouvoir intervenir

librement & tous les niveaux d'instruction des projets, le
F.E.D. a voulu donner le maximum 4d'éfficacité 4 ce travail,
ot notanment faire sdmettre & ses partenaires son droit de
connaitre les motivations des projets qu'ils présentent, au
besoin de les critiquer ou de les contredire, et ses exigences
d'un partage précis des responsabllités Linancléres.

Considfrons les quatre phases principales de 1l'ine
vestlogement et la maniére dont la coopération stest ingtituée:

1°) Initietive de la demsnde : elle appartient exclu-
slvenent aux Etats Africaing asssociés. Ie F.E.D. ntintervient
Jomals.

2°) Instruction du projet t 1'Etat demandeur & en
principe la responsabilité deo fournir la documentation techni-
que et &conomique, mais le F.,E.D. pout sccordor (et accode
souvent) son assistence technique. De plus il précéde fréquenm—
nent & des contre expertises, chaque fois qu'il le juge né-

cessaire} 1l le fait en particulier quand l'investissement
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engage de gros crédits ou quand sa nécessité ntapparait pas
évidenment (dossiers trop succints ou mal motivés).

Nous voyons que le F.E.D. est anené & intervenir
dens les motivations des projets ot & Juger, & travers les
dossiers présentés, l'enscmble d*une politique économique.

Foute d'intervenir asctivement & ce niveau, le FP.E.D.
serait condamné & l'ompirisme et ne pourrait prétendre appli-~
quer sos propres critéres de cholx (voir annéxe 3 : Eléments
d'appréciation pour 1l'étude des projets routiers sounis au
F.E.D.).

3°) Financemnent do l'investissencnt : il roste,
celd va de soi, &4 la charge du F,E.D,

4°) Gestion de l'ouvrsge @ elle incombe &su béné-
ficisire. Ie ¥.E.D. insiste sur cet aspect.

En rbalité, le critére prépondérent retenu par le
F.E.D. concerne la capacité des pays africeins & supporter
les chargoes récurrentes entraindes par l'investissement. Le
F.E,D. le rappolle & chaque occasion ¢t les refus de financement
sont presque toujours motlvés pour ceite raison. Cette exi~
gence est vigoureusement formulée dens un document du F.E.D.
ingitulé 3 "Iesn critéres d'appréclation des projets soumis au
Fonds Européen de Développement®. - "Io question des dépenses
récurrentes peut 8tre décisive en ce qui concerne l'intensité

4 donnor & 1l'intervention du F.E.D. (par exemple).... le soull
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de biltumage d'une route ne dépend pas seulement des écononies
réalisées mais aussl de la capacité d'entretien des pouvoirs
publics. esal

Section II

Ia_politique routiére du F.E.D. 3 Principes d'appréciation,
combinaison de diffirents critéres chiffrés et non-

chiffrés, rble et fonchion des calculs de

rentabllité.

Nous essalerons d'apprécier la politique routiére
du F.E.D,, domaine dans lequel l'institution a fait porter
l'essentlol de ses Investissements d'infrastructure,

Ie F.E.D. a senti la nécessité d'un effort de réfle~
xion qui 1l'aide & sortir de l'empirisme et e'est efforcé en
conséquence de d&finir we stratégle de l'investisserent
routier en fonction de laquelle il pourrsit alors combiner

différents oritores pratiques.

A - DEFINITION D'UNE STRATEGIE DI TAINVESTISSEMENT ROUTIER
ADAPTE A LA MISSION DU F,EsDe =

Cette stratégle o &té exposée & l'occasion d'une
conférence internationsle par le Directeur du F.E.D, lul-méne,
Monsieur FERRANDI (Cf. document ronéotypé du F.E.D., 1966).
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On y trouve un exposé détaillé des obJectifs du F,L.D, et la
définition des principes de néthode & observer en conséquence,
Quels sont donc les grands princlpes retenus et les argunents
qui en Justifient le choix ?

a) Préférence pour l'investisseaent routier : la route
comme condition préslable au développenent i |

"Ia nécesgité de la route,.... constitue pour mol

une sorte d'évidence.... L'accroissement des échanges, condi-
tion essentielle du développement économique, n'est possible
qu'aprés (1) le création d‘une infrastructure des transports,
dont la route est sujourd‘*hul l'expression la plus courante".
(Cf. Porrendi, op.clté).

b) Notion 4' "aménagement progressif® i

ie F.E.D., aprés Bourridres (of. chaplitre II, lére

partieq)considére cat &lément d'spprécistion comne essentiol
"Ile F.E.,D, a beaucoup invegti dang les transports, mals en
le faisant il & gardé wn némolire la notlon &'aménagement pro-
greeslf on fonctlon des seulls de trafic qul peormettent de
déterniner & partir de quel volume de transport un tapis
d'asphalte est nécessaire, tandis qu'aillours une sinple
route on terre, convenablement drainée et équipée en ouvrages
d'art est suffisante". (Cf. Ferrandi, op. cité).

¢) Préférence aux projets inscrits dans les plans de
développenent .

Je F,E.D., nous l'avons déja vu, n'a pas 1'initvia=-

(4.) Saullt\?nc/ f)d\" novg



tive du cholx des projets qu'il examine, il a donc senti la
nécessité de rormuler claircment & quelles conditions il dé-
pgire souneltre les demandes qui lui sont présentées, faute de
perdre toute liberté d'appréciation. Le F.,E.D. précise les
conditions de la collsboration institutionnelle aveec les paye
africains 3 Ba vocatlon consiste 3 assurer le finencement
d'opérations importantes d'équipement d'ol la préférence

pour l'examen des projets importante, c'ept-2-dire prévug

au plen de développement. Car la migsion du F.E.D. conciste

& pallier les insuffisances des pays sous~développés et non &
dgeubntituor 4 oux dens les domainesn ol ils peuvent intervenir,
soid.par euxémémeq; 8olt par appel au capitvel privé interna-
tional.

I F.E.D. est amené 4 définir sans équivogue son
propre domsine d'intervention : Financement des invostissémgnta
non productifs ot parnl eux ceux qul demandent un gros apport
de capital.

Ies projets qui répondent & cette exigence ot of-
frent les meilleures garsnties ne peuvent &tre que les grands
programmes inscrits dans les plans de développement. En for-
nulent cette exigence, le F.E.D. ¢gt assuré de n'evoir 4
ingtruire que des projets nécesaaires)inportanta et bien mo-
tivés.

Sors ces garanties, le F.E.D. peut alors cholsir

les procédures d'ingtruction et les méthodes de finsmcenent
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les plus efficsces. Dédo lors que l'importonce et la nécessité
dtun investissenment sppsralssent clairement, le F.L.D, doit
respecter ses engegenonts. Il stest ainsi fixé la régle de
conduite suivsnte (Cf. Ferrsndi, op.cité) :

*Ltune des caractéristiques du F.E.D. est sa caps-
cit:é 4 metbtre & la dipposition des Ebats aspocliés,... des
crédits importants ol rapidement disponibles.s.. Cottec conslie
dération a anené le F,E.D. & e ppécialiper dans le dongine
routieri dang le finoncement &'opérations nécessitant des

crédite importents (1) 3 mettre en oeuvre dans de brefs

délais (1) 2 c'est einsi que l'sction du F,E.D. est essen—
tiellement tournée vers le financenent des routes principales
prévues dens les plans de développement”.

Ie choix des procédures est done intimenont 1ié &
celui des objectifs, Ce principe de méthode s'est révilé of-
ficsce 3 par exemple le I'.E.D. a réussci & obtonir une baisse
sengible du coflt des travaux publics en Afrique Noire, malgré
1%inflation qul sévit dans ces pays. En effet, les vastes opé-
rations en un seul bloc aboutlsgsent & de "plus falbles prix de
revien® et pernettent "un meilleur Jeu de le concurrence” (Cf.
docuwent précité). Ie F,D.D. a su tirer le meilleur parti
de cebtte caractéristiguo ;: le mode de financement est 1'un
des &léments de li rentabilité 4d'un investissement.

d) Choix des nbrmes technigues adaptées aux possibilités

des pays sous-développés.

(,’1/ J‘oulu’jne’ pdr nooS



Il faut tenir compte de la falblesse des trafics
en pays africain, de l'ordre de 80 & 100 véhiculeg~-jour.
Sur ces bases et compte tenu de la faible densité de popula-
tion et de le fallle réduite du parc sutomobile, il importe

de construire des routes plus économiques que dang les pays

oceldentaux, ¢'est-i-dire sur des normes technlques inférieures

Ainsi le F.E.D. évalue que le prix de construction
d'une route bltumbe est d'environ 8 4 10 millions de francs
CeFoAs au kilométre)il piopose une ligne de condulte origi-
nale, tenant compte de son expérience des pays africeins.
L'initation seralt une erreour grave, d'oll la nécessité 4'étu-
des préalableos attentives sur la formation des prix en pays
africains et 1l'6tude des structures dans lesquels intervient

1'investisgement.

B - ROLE FT FONCTIONS DES CRITERES CHIFFRES DANS CETTE
A
PERSPECTIVE, LEUR PIACE DANS L'EVOLUTION ~

a) Valeur relative des c¢ritdéres chiffrés, préférence
gux critdres synthétiques d'apprécietion.

Ia politique des transports est au service d'une
stratégle du développement. Ce sont les critéres globaux qui
ltemportent sur les considérations particulidres, telles que
le rendement finsncler de 1'investissement. Les répercussions
socliales importent autant parfois que les conséquences éco=

nomiques; quant & celles-ci, les effets ilndirects et induits
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comptent plus que les résultats immédiats.

A Bruxelles, nous avons pu accéder gux dossiers du
F.E.D., notannent les conventions de financement ol gont
prégentés les arcunents en faveur des projets sinsl que les
principaux calculs chiffrés. Jamais les arguments chiffrés
n'ont paru intervenir & titre principal : les calculs de ren-
tabilité finsnciére interviennent plutdt & titre de précau-
tion,

L*inportant c¢'est le rendement économique global,
qui s'exprime rarement dans un régultat précis; on avance
plutdt des ordres de grandeur, on formule dee espérances rai-
sonnables sane chercher & chiffrer exactement le montant des
bénéfices. ’

Nous en avons un exemple représentatif avec le
projet de création dtune route au Sénégsl, projet dit de la
"route du Dieri". Il s'agissasit en l'occurrence de rbaliser
une liaison paralldle a la moyenne vallée du éénégal. Ia
motivation principale du projot é&tait l'isolenment de cette
région du pays. Nous exposerons rapidement les appréciastions
qui emportérent la décision. Notre source est la proposition
de financement du projet "Route du Dieri®, rédigée paxr les
servicen du F,E.D. le 30/3/1966 3

1°) Appréciations économiques.

Stinuler les échanges intra et inter-régionaux.

Ie but est de poursuivre le "désenclavement deo la région®



actuelloment isolée. Il est précisé notanment que "les eoffets
sont difficiles & mesuror®, d'ol la nécessité de se fier A
deo indicateurs fsvorables : ainsi les prévisions &tablis
pour d'autres projets routiers dans des régions volsines, se
sont révélées inguffisantes, elles furent largement infirmées
par les résultats (traufics deux fois supérieurs i ¢o qul
étalt prévu). Il convient donc de tenir compte de cette réali-
té et d'envisager des hypothdses plus optimistes.

Le rapport poursuit comme sult 3

"On peut donc espérer un accrolssement assez raplde
sur le nouvesu trongon®,

Les effet économiques attendus sont les sulvants @
1ltabaigsemont du cofit des transports, l'achdvement et 1l'éva-
cuation en toutes saisons des personnes et des denrées, enfin
une "mutation économique qui amdne une évolution du milieu
paysen de l'auntoconsommation & l'économie ouverte®. On rvenar=~
quera l'absence de tout celcoul chiffré de rentebilité finan~
ciére.

2°) Aspeots sociaux du projet.

Le projet doit sboutir & trois résultats 3
- Coup d'arrét 4 1'exodo rurel entrainé psr l'absence de
relations avec le milieu urbain, I‘'enquéte socio~-économique
nenée dans la moyenne vallée du Sénégal ol la route est prévue
conelut que "“la grande majorité (B85 %) des migronts, n'ont pas

le désir de se fixer hors de la valléo, qu'ils ne le font que
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par nécessité®,

- Amélioration.de 1'sppareil administratif i la route retien=—
dra les fonctionnaires dans leur circonscription ot gévit
particuliérenent l'absentéisme.

- Regroupcnent des villsges le long de la route.

Au total, le rapport conclut en faveur de la ren—
tabllité de la route, notivant alnsi la décision : YBlen que
difficilement mesurpbles, les effets 4 attendre de la réali-
sation 4u projet n'en sont pas moins positifs et cortains (1)!
Ia démerche suilvie icl ressemble fort & celle qui a les pré-
férenceg de Bourridres : sppel & un critére da'évaluation
synthétique 3 1l s'agit d'apprécier le dynanlsme d'une région,
reccnser les ressonrces hunaines et économiques ot détorminer
quellos sont les réponses & attendre du syatéme sollicité en
cas d'apport de capitanl, Nous croyons personnellement & l'ef-
ficacité de cotte démarche, néne si elle ne s'exprime pas par
des chiffres d'affaires ou des taux de rendement. L'important,
ctest que le projet se fonde sur de sérieuses évaluations).

In l*occurrence la prévision est feite & partir dtindiceteurs
de tendance, et sussi d'études d'dpinions ot de motivations.

Cet execmple de la "route de Dieri™ nous paxalt tréds
roprésentatif do la maniére du F.E.D. t le choix est fonction
des obJectifs propres & l'inztitution et tient compto de l'enw

vironnement.

(1) Souligné par nous.



Le probléme des critéres de cholx des investlssements
ost généralenent mal posé, pour deux ralsons mgjeures selon
nous : d'une part, il est souvent question de critéres de cholx
alors qut'il ne staglt que de techniques de calcul. On vou-
drait savoir comment choigir rationnellement avant de savoir
pourquoi l'on choisit.

Le F.E.D. & bien posé le probléme & notre sens :
la méthodologie du choix des invesitisselents consiste avant
tout & déterminer les objectifs que l'on rechorche, il est
alors possible de choisir les techniques les plus appropriées
en fonction de l'information quton peut avoir: Ie F.E.D. &
recours & des oritéres que 1'on peut appeler synthétiques,
tout sinmplement psrce que son objet nme lui permet pas d'uti-
liser convenablement les critéres chiffrés, qul ne rendent pas
¢e qu'il recherche.

2°) Dtautre part, los critéres chiffrés les plus
précis Sont des formules de calcul de rentabilité financilédre.
Or elles conviennent parfaitement a4 1'entreprise, mais seule-~
mont & 1l'entreprise, Il est loglque de ne pss s'ettendre &
obtenir d*autres résultets de ces techniques que des taux
de rendement et des bénéfices. Ie F,E.D. n'a pas commis
l'erreur d4'utiliser ces techniques de caloul comne des cri-
téres do cholx s 11 les utilise subsidicirenent, simplement
pour no pas gaspiller de capital, mals pas pour choisir s'il

faut ou non lavestir. Ce qui étalt critére positif pour l'en-
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treprise devient calcul subsidiaire pour une institution telle
que le F,E.D. Nous avons vu qu'il conslddre avant tout le
polds des charges récurrentes de l'investissement. ls finalité
iel n'est done pas, et ne peut pap 8tre, le rendement finencier.
Toute la confugsion pourrait venir d'un malentendu résultent
d'une négligence de définition. Or la littérature économique
exprimo trop souvent eous le méme vocable deoux choses diffé-
rentes ¢ la "rentablilité fingnclére® attendue par llentre-
prise correspond & un gain maxinum, mais celle qui devralt
8tre définie par toute personne ou organisme qui n'a pas les
ndmes fine ne saurait correspondre & la nBme définition.

b) R8le et fonctions des c¢critdres chlffrés dans cette
perspoctive |

Ios experts du F,E.D. ont recours aux critdres

chiffrés chaque fois que l'information le pérmet. Falg ceux-
ol interviennent plut®t & titre de complément a'information
qu'd titre principal.

~ RBle des critéres chiffrés.

La principale éveluation financiéra faito par les
gervices du F,E.D. concerne les 6oﬁta sctuslinés do 1'équipe~
nent,. Dons la plupart des cas, le calcul ne porte que sur les
frails d'ontretlen courant du matériel, ver, le F.E.D. attache
beaucoup dl'importance & L'aptitude des Ftatg  bénéficlaires &

supporter les charges réourrentes sur leur budget de fonctionw
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nenment. A vrali dire, ces calculs ont une grande influence
sur la déecision d'investir, mails ilsne servent pas tant A
initier des choix positifs qu'd motiver des refus de finance~
nent.,

Hous devons toutefols remarquer l'importence pri-
nordiale des caslculs chiffrés pour le choix des investisge-
ments dans un cas précls, & savoir le probléme du choix alfer—
natif. Nous en avonswa un exenple (volr Rosenfeld, chapifre L
section 2 : le caS du tronscemerounais). Iei la technique de
dalcul des cofits actualisés, y compris le prix de l'investissc-
nent initial, devient le principal oritére de choix. Ce qui
n'est paé contradictoire avec ce qui précéde, ¢ar le choix
eat posé ici dang des termes particuliers : dans ces problée~
nes d'alternative, le F.E,D, falt appel & des expertises
financidres pour décidor du choix du procédé le plus éconodique;
lo calcul'intervient seuletent gi une décision de principe
est déjd prise en faveur du projet. Alnsi, pour le Transca=-
merounsis, la décision de créer un grand axe de communications
était déja prise, cecl dfaprés d'autres critéres que celui de
la rentabilité financisdre immédiato; par contre, la méthode
d'actuslisation des colits, critére chiffré, était d*un recours
nécassairve pour ls deuxlidéme phase de l'instruction 3 quel
pebait le mode de btransport utilisé pour la lizison désirée ?

Route ou vole ferrde ?
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-~ Ponction des critéres chiffrés,

Nous avons ainsi observé le r8le dhévolu aux cri-
téres chiffrés dans la méthodologie du F.E.D. Exauinons maine
tenant leurs fonstions (nous dbéfinissons la fonction comme
llefficacité pratique des critérog, par opposition parfois au
r8le, ¢'est-3-dire l'importonce de principe qui leur oaﬁ
attribué. Ia fonction est la finalité pratique, le rBle lo
finalité souhaitée dans les déclarations,de principo).

| Les critéres chiffrés de rentabilité nous paraise
sent rendro les services sulvants aux techniciens du ¥.E.D.
1°) Chaque fois gqueo la nécessitd du projet n'appa-
ralt pas, le F.E.D. motive gses décisions avec des arguments
financiers. Nous citerons ltexenple du refus de financer la
nodernisation du chemin do fer togolais.

2°) Duns le cas d'slternative : choilx du procédé
(¢f. Supra).

39) Dans tous les cas d'investisscments nécossitant
de grosses ddpenseg d'inventiasement initial, c'ostwd-~dire
dans tous les cas d'lnvestlissenent ferrovisire, car leo 1'.E.D.
envisage ce# genred¢ d'investisscuentg avee beaucoup de réser—
ves ot formule donc des exigences plus grandes de renbablilité
financidre. Ios critéres chiffréa, nobamment les calculs
fondés sur les évalustions précises derpebéttos et dépenses
(le P.E.D. exige un échéancier déteillé de cellos-ci), con-

viennent le nmieux.
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§e) Eniﬁﬁzﬁigus ¥ avons déja feit ellusion, le pres~
tige des critdres(tient avent tout & l'sspect scientifique
des résultats : 11 est certain qu'un beou résultst chiffré,
néme si les hypothéses quli le fondent sont contestables,
impressionne favorablement. Nous ne croyons pas que les techni-
clens du F.E.D. alent abusé du proecédé, mals 1l feut noter
cebto valeur des critéres chiffrés comme argument décisif
dans la décision, Cette fonction Joue d'allleurs, qQuel que
soit l'ingkstance de déclsion. les entrcpreneurs privés,
d'ailleurs aussi, sont trés sensibles 4 la vérité des chiffres
futurs, coume en ténoigne une enqufbe psychosociologique menée
auprés des entreprises : 1lls ént presque tous admis que les
critéres de rentabllité menés par leurs services s¥aient pour
fonction essentielle de les rassurer, slors mSze que leur dé-
cigion d'investir était 46J)a prise.

Tous sduettalent que les études de rentubilité
étaient encore trop rudimentuires pour remplacer le flair
traditionnel (Cf. Palmade :

Cetts fonction de sécurisation joue évidenument aussi
dena le cas du F,E.D. Duns tous les cas, l'investisceoment,
surtcut & long terme, reste un PARI trég incertain ou les
sentluents et la volonté interviennent avec, purfois avant, la

ridicon cartésieonne.
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CONCLUSION

Le oholx des investissements pour un oxganisno
tel que le F.E.D, se pose en des termes qu'il est bon de
rappeler tule but des critéres d'appréciation n'est pas de
permottre un choix eﬁtre différents investigsements possi-
bles, choix qui est de la responsabilité du gouvernement
intéressé. Il s8'aglt plutdt de l'appréciation de projets
perticuliers permettent & qui que ce soit de contrfler la jus=
tification de lour finencement et la valeur des conditions
de fonotionnement prévues pour le projet".

(Cf. brochure du F.E.D. 3 "Les critéres d'appréciation sounmis
au Fondas Furopéen de Développement).

Ia méthodologie du cholx éleborée par le F.E.D.
doit répondre A ces exigences, elle ne peut 8tre que limitée
et incompléte. Ie probléme de rentablilité dans ce contexte
se résoud ainsl aux deux points suilvents 3 4'une part, cholx
des procédures de travail qul permettront la collaboration
des deux instances qui décident du choix de l'investissement,
c'est=d~dire institution 4'une DIVISION du TRAVAIL efficace
entre les fonctionnaires du F.E.D. et les gouvernenents
africains; d'autre part, recours aux méthodes de calcul

pornettant d'évaluer sl les investissements projetés sont &
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la mesure des possibilités de gestion de leurs bénéficleires.
Dang ces limites, lo F.F.D. a cherché & définir une doctrine,
en choisissant de msniére &lectique parmi les différents
ocritéres proposés par la théorie économique et en tenant comp~-
te de son expérience personnelle du sous-développement, Cet
effort de réflexion du F,%.D. nous a semblé cohérent, mais 1l
est nécessalrement insuffisant 3 le F.E.D. en effet n'a ni le
temps nl ls compétence nécesseire pour pouvoir librement dé-
finir une méthodologle du choix des investissements qul ga-
rentisse le moilleur usage des fonds d'side au développement
dont 11 a la gestion. Nous croyons cependsnt que les fonc—
tionnaires du F.E.D. ont fait le meilleur usage de leurs
compétences, On ne peut en dire sutant des instances politi-
ques de la C,E.E. qui n'ont pas encore su, ou voulu, &labo=
ror une politique cohérente d'aside au développement : celle-
¢l exigeralt une négockdtion entre les responsables pollitiques
européens et africains ol 1le¢ probléme de l'aide ne serait

pas envisagfe conme aujourd*hui sous le seul aspect de l'al-

location des ressources en fonction deg cas d'espéce.
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ANNEXE__I

Ies données retenues par Bourriéres pour l'établic-
senent de son modédle des transports,

‘(Gource & BOURRIERES : "L'économis des transportis,
pages 116 ot 117),.

Compte tenu des données précédentes, nous sdmettrong
pour chaque solution les caragtériatiquea sulvantes qui core

respondent & des c¢ss moyens,

~ Hélicoptéred -

- Transport ¢ 40 F. par t/kn.
~ Aviong - |

- Transport 3 1,50 F. par t/km + 100 F, par tonne

- Chargement et déchargement y compris frails com-
merfisux 3 10 F., par tonne.

= Exploitation et entretien d4'un aérodroeme de classe
C 2 150.000 T« par an (L'autre aérodrome est supposé renté
per d*autres trafics).
-~ Amortissement d'un aérodrome de 5 millions de F. & 5 %,
250,000 F, par an.
- Pigto 1égérg =

- Transport ¢ 1 F. par t/km

- Charges terminales i néant

-~ Entretien piste s de 700 P, par km pour 100 F
par an ou 1700 ¥, par km. pour 4000 °F. par an.
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« Anortissenent d'une piste de 20 000 ¥, par km
a 5%, 1000 P, par knm,

- Roukte en terre -

- Transport 1 0,30 ¥, par t/km

~ Chorges terminales : néent.

- Entretien route + de 1000 F. par ¥m pour 100045’
par an a 4000 F. par km pour 40 000 t., par an.

- Amortissement & 5% d'une route de 90 000 F, par
km, 4500 P, poar km et par an.
-~ Roubte bitumée -

- Tronsport s 0,16 F. por t./kn

- Charges terminales ¢ néant

- Intretien route 3 de 4000F. par km pour 10 000 ¢
par en & 6000 F, pour %00 000 + par an.

~ Amortissement & 5% d'une route de 200 000 F. par
kn, 10 000 F.
-~ Autoroute en béton -

- Transport : 0,07 P par t/kno

-~ Charges terminales : néant

-~ Entretien route : de 7500 F par km pour 100 000 ¢
par an a4 17 000 F pour 4 millions de t.par sn

- Amortissement & 5 ¥ d'une autoroute de 1 000 000
de F. par kn, 50 COCF.
-~ Chemin de Fer ~

-~ Exploitation et éntretien t 30 000 F. par km
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(de 0,16 P. par t/km pour 200 000t par an & 4 centimes pour
1 million et 1,75 centimes pour 4 uillions)
| -~ Cherges terminales (y compris frais conmerciaux)s
10 F. | | _
- Amortissement de 1o vole &4 5 % dtune vole de

800 OOOF. par km., 40 O00F. par en,

ANNEXE__II

Cholx du mode de tranaport optimum guyr une
liaison simple.
(Bource & Bourridres : "l'Economie des transports®
pages 117 et 122).
Dans ¢es hypothéses, et seulenment dans ces hypo-
théces (celles de l'annexe I), il apparait qu'en régime por—
nmanent le coflt total de transport le plus falble est obtenu

dans les condidtions sulvantes &

A - Pour 100 km,

«~ Par hélicoptére jusqu'd loo t. par an
- Par plate sommaire de 100 t. par asn 3 4000 t¢.
PBI an,

-~ Par route cen terre de 4000 t.par an & 40 000t, par



-~ Par route bitumée deo 40 000 t. par an & 440 000 ¢
par an.

- Par autoroute bfton au~deld de 440 000 t,.par an.

Ltavion et le chemin de fer ne sont Jomais la solu-

tion en raison de leurs charges terninsles.

B - Pour 400 km/{

- Par hélicoptére Jusqu'd 25 t.par an.

~ Par avions de 25 ﬁ. 4 2000 t. par an.

-~ Payr piste de 2000 t. & 4000 t. par an,

- Par route en terre de 4000 & 40 000 t. par an.
- Pgr route bitumée de 40 000 A 450 000 t. par an.
~ Par chenin de fer autdeld de 450 000 t. par en,
L'autoroute n'est jamais la solution.

C « Pour 1000 ka.

~ Par evion Jusqu'ad 4500 t. pr an,

-~ Far route en terre de 4500 & 40 000 t. par an.
~ Par route bitumée de 40 000 & 350 000 ¢, par an.
~ Par chenin do fer au-deld de 380 Q00 t,.par an.

Ie piaste sdmmaire et l'sutoroute ne sont Jamais

la golution,
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ANNEXE 3

ELEMENTS D'APPRECIATION POUR L'ETUDE DES PROJETS -
ROUTIERS SOUMIS AU F.E.D,

- situation actuelle exacte de la route & aménager
(éventuellement); .

C. Le»développement régional :

a) sans la route : projets de développement de la production
dans la région, des écoles ... (projection);

b) avec la route @
= productions nouvelles rendues commerclialisables,
- évaluation des tonnages (projections);

¢) détermination précise des prodlédmes A résoudre :
- remplacer une piste insuffisante pour le tonnage
actuel ou prévu,
- permettre le développement régional,
- mettre en relation des populations isolées,
- golutione alternatives possibles, d'ou :

d) choix du type de route.

3. Valeur du projet

A. Agpect financier :

- dépenses actuelles
- dépenses futures

1+ Comment le projet se replace-~t~il dans le plan ou dans .
le cadre général de la politique gouvernementale en matidre
de voles de communication ou autres (développement régional
concentration portusire, etc.)? Investissements déja réalisés
(localisation - nature - montant - source de financement) -
leurs résultats.

2, Bituation particuliére du projet

A. La région intéressée :
- d8limitation,
-~ population et localimsation de celle-ci (centres ...),
- ressources et production actuelle (développement
possible),
- situation actuelle du réseau routier régionalj

g entretien annuel et périodique.



B, Les transports actuels :

- comment les produits sont-ils acheminés?

- quels sont ces produits?

- tonnages transportés et voyageurs : de bout en
bout - trafics locaux,

- prix dAu transport,

- taxes sur l'essence,

- économie sur les transports, d°ol :
« calocul du taux de rentabilité
« benefit/cost ratio (année O -~ annde 5 ou 10)

conséquences budgétalres;

B. Aspect économique et soccial

- amélioration des termes de 1l'échange (par baisse du prix

des produits et amélioration de la qualité grfce & la rapidité
acerue des transports),

- balsse du prix des prodults de grande consommation,

- aspect général
i? investissements induits
11) stimulation d'mctivité économique (par. 2) C) ¢) =)i

C. Comparaison du projet avec d'autres de mdme type et
explication éventuelle d'un cofit plus é4levé.
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