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B. EXECUTIVE SUMMARY

The Authorities responsible for the choice of infrastructures, which represent always very
important investments in terms of allocation of public resources, put more and more emphasis
in assessing, not only the economic or financial profitability of large transport investments,
but also in assessing the socio-economic impact of the projects in terms of production, value
added, and, above all, employment. Therefore, there is a need to provide the Authorities with
adequate tools for deriving the magnitude of this type of impacts according to the nature of
the infrastructure which is considered and the country in which this infrastructure is going to
be located.

Transport investments have an additional effect as compared to other investments, which can
be called structuring effect, as they facilitate other investments in other sectors of the
economy along or in the vicinity of the transport infrastructure, and therefore tend to increase
employment in the region considered. Structuring effects and more particularly their
assessment were the aim of the ECOPAC project.

Analyses have been carried out at a regional level. As a matter of fact, the development of
powers given to local Authorities has contributed to a large extend to reinforce the interest
brought to impacts at the regional level. Areas of five countries have been considered :
France, UK, Spain, Germany and Finland.

The principle of the method consists in carrying out multiple regressions in order to explain
changes in employment (without construction) occurring during a given time period (period
between two censuses for instance), as a function of factors that can explain the phenomenon
(structure of the economy of the zone, investments, ...) and the changes in transport
infrastructure observed in the zone.

A global model, gathering the regions of the five countries under consideration has been
obtained with a very high confidence level (the modelling is relative to 375 European zones,
each dependant variable has a confidence level less than 1%). This model shows a positive
influence of heavy road infrastructure improvements (expressed in kilometres) on
employment.

Other models have been obtained for each country considered in the ECOPAC project.
Regression coefficients for heavy road infrastructure vary according to the country, and are
distributed around the average value given by the global European model. They are shown in
the graph next page.

Confidence levels relative to these regression coefficients are lower than for the global
European model, but are still distributed between 5% and 25%. Nevertheless, they seem
acceptable, considering the intrinsic complexity of the phenomenon we are trying to explain.
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Figure 1 : STRUCTURING EFFECTS OF HEAVY ROAD

INFRASTRUCTURES

France
(1980-1988)

France
(1975-1982)

NB : only motorways for
class 1 and 2 main roads for Finland

(1980-1990)

Finland England

(1981-1991)
Country

Spain
(1981-1991)

Germany
{1983-1995)

Country{Km of road jobs created [jobs created by one km of road in a
constructed by the road {10000 employment area
France 75/82 2831 132377 2.17
France 80/88 2235 88407 1.77
UK 1539 694285 10,7
England 1143 595491 7.00
Spain 3518 242249 2.88
Germany 806 182632 7.93
Finland 426 18201 4.29
Global model 11429 1270792. 3.60

Significant results have also been obtained for high speed rail infrastructures in France. The
indicator considered in the regression is relative to global time savings (combination of
traffics and unit time saving) between Paris and the main zones connected by the TGV under
consideration. The regression coefficient is significant with a confidence level of 5% and its
value is about 6 10°.

Two kinds of dampening effects have been analysed :

o First at regional level there may be a tendency to group new investments along or in the
vicinity of the infrastructure, at the expense of other regions. Dampening effects are
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therefore even more difficult to reveal than structuring effects, using the methodology
developed within the ECOPAC project. Dampening effects are certainly more tangible
inside the immediate vicinity of the infrastructure (approximately a 20 km ribbon) so that
they could not appear at the NUTS III level considered by the ECOPAC project. This
finding seems to indicate that dampening effects are already deduced from the structuring
effects that have been presented previously.

e at the national level, the dampening effect is of different nature and comes from the fact
that if a transport investment is made in one region, it will be often at the expense of other
investments (either in transport or in other economic sectors) made in other regions. To
which extent investments compensate each other conceming socio-economic impacts
corresponds to the dampening effect under consideration. Production functions
distinguishing capital in transport and capital in other domains have been estimated for
France. Findings are very close to results provided by the literature (Holtz-Eakin 1988,
Ashauer 1989, Munnel 1990 and 1992 Fritsh and Prud’homme 1994, ...) and lead to a
marginal productivity of transport capital which is twice the one of the other sectors.
Nevertheless, some relevant critics are opposed to this kind of results (use of temporal
series, causality, wrong correlations).

The ECOPAC project enables to propose a draft for a methodology that could be used in order
to assess socio-economic impacts of heavy road transport infrastructure improvements within
the whole European Community :

e The models developed for each country are giving a regional assessment of transport
infrastructure impacts on employment. These evaluations are quite relevant for macro-
economic analyses.

Those models suggest that similar findings might be obtained for other European countries.

» If the modelling is not possible for one particular country (low confidence level, lack of
data), the global model (gathering as many European countries as possible) may be the
more adequate for giving a first approximation of transport infrastructures structuring
effects.

o Finally, an important gap relative to dampening effects remains to fill. It would be needful
to carry out new research projects in order to corroborate the findings leading to no
regional dampening effects. Finally, national dampening effects remains controversial, so
that we are not able to conclude now.

The ECOPAC approach is therefore enabling regional macro-economic assessment of socio-
economic impacts of transport infrastructure improvements, even if limitations have to be
considered for its interpretation (as for every econometric model).

Nevertheless, the mechanism by which transport infrastructures generate structuring effects
needs to be more explained in order to refine assessments.
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C.SYNTHESE DE L’ETUDE

Les autorités responsables du choix des infrastructures, insistent de plus en plus sur la
nécessité d’évaluer non seulement la rentabilité économique et financiére des projets, mais
aussi I’impact socio-économique en terme de production (Valeur ajoutée et surtout emplois).
On a donc ressenti le besoin de disposer d’un outil permettant de mesurer cet impact.

Les investissements dans le domaine du transport ont un effet supplémentaire par rapport aux
autres catégories d’investissement. On 1’appellera effet structurant. En effet, 1’amélioration
des routes facilite I'investissement dans les autres secteurs de 1’économie et la création
d’emplois dans la région considérée. L’estimation de ces effets structurants est 1’objectif
principal d’ECOPAC.

Les analyses ont été menées au niveau régional. L’étude a porté sur 5 pays : la France, le
Royaume Uni, ’Espagne, 1’ Allemagne, la Finlande.

Le principe de la méthode utilisée est simple : on a mené des régressions multiples afin
d’expliquer les variations d’emplois au cours d’une période donnée en fonction de facteurs
susceptibles d’expliquer le phénomeéne (structure économique de la zone, investissements etc.)
Un des critéres pris en compte a été les changements dans le domaine des infrastructures de
transport observés dans la zone.

Un modeéle global tenant compte des 5 pays a été obtenu avec un niveau de fiabilité important.
Ce modéle montre une influence positive des améliorations des infrastructures routieres
(exprimé en kilometres) sur I'emploi.

D’autres modéles ont été obtenus pour chaque pays. Ceux ci montrent une répartition des
valeurs autour de celle obtenue pour le modéle global. Elles sont présentées dans le graphe et
le tableau ci dessous.

Emplois créés

Pays{Km de route Emplois créés par un km de route en 10 ans
construits pour un bassin d’emploi de 10000 emplois
France 75/82 2831 132377 2.17
France 80/88 2235 88407 1.77
UK 1539 694285 10,7
Angleterre seule 1143 595491 7.00
Espagne 3518 242249 2.88
Allemagne 806 182632 7.93
Finlande 426 18201 4.29
Global 11429 1270792 3.60
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Des résultats significatifs ont aussi été obtenus pour les infrastructures des trains grandes
vitesse en France.

Deux sortes d’effets d ’effets atténuateurs ont été identifiés :

+ Localement, les nouveaux investissements ont tendance a se regrouper au voisinage des
infrastructures aux dépens d’autres régions. Les effets atténuateurs sont par conséquent
difficile & mesurer. Cependant ils ne sont sensibles qu’au voisinage immédiat de
I'infrastructure (une vingtaine de km). Leurs effets sont donc pris en compte par les
modeles ’ECOPAC qui se place a un niveau géographique supérieur (NUTS II)

e Auniveau national, les effets atténuateurs sont de nature différente :

Les investissements de transport faits dans une région sont souvent réalisés aux dépens
d’investissements dans d’autres régions ou dans d’autre domaine que celui du transport. Dans
quelle mesure les investissements se compensent en ce qui concerne leurs impacts socio-
économiques, c’est ce qu’estime 'effet atténuateur en question. Des fonctions de production
distinguant les capitaux dans le domaine du transport et dans d’autres domaines ont été
calculées. Les résultats trouvés sont semblables a ceux existant dans la littérature et
aboutissent a des productivités marginales des capitaux deux fois plus importantes dans le
secteur du transport que dans d’autres secteurs ( ces chiffres sont cependant parfois
controversés).

Les résultats de 1I’étude ECOPAC peuvent donc étre utilisés afin d’établir les impacts socio-
économiques des infrastructures de transport dans le cadre de ’'union européenne :

e Les modeles propres a chaque pays permettent d’estimer les effets régionaux sur I’emploi
(utiles pour des analyses macro-économique). Ces modeles
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» suggerent que des résultats identiques seraient siirement obtenus pour les autres pays
européens.

¢ Si pour un pays particulier des données manquent, le modéle global pourrait étre une
premiére approximation des effets structurants.

e Finalement un pas important reste a franchir dans I’estimation des effets atténuateurs. Il
serait utile de mener une étude pour vérifier I’hypothése de la transparence des effets
régionaux. Les effets atténuateurs nationaux restent un sujet controversé si bien qu’on ne
peut pas conclure aujourd’hui.

Le projet ECOPAC permet par conséquent de traiter de fagon macro-économique les impacts
socio-économiques des améliorations des infrastructures de transport. On doit cependant
rester prudent quant & son interprétation (comme pour tout modele économétrique en général)
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D. OBJECTIFS DU PROJET

L’objectif du projet ECOPAC était de développer une méthodologie adéquate et innovante
pour ’estimation des impacts des investissements dans les infrastructures de transport et des
évolutions des réseaux de transport sur les activités et le développement socio-économique,
pour les différents modes de transport.

Les impacts étudiés dans ce projet sont les effets structurants, qui sont les effets concernant
les modifications de la structure de 'emploi dans les régions considérées. Les effets
structurants correspondent aux emplois crées ou maintenus grace a la construction des
infrastructures de transport. En d’autres termes, ce sont les impacts sur la nature et le volume
des activités qui sont localisées dans le voisinage de l'infrastructure, car les facilités de
transport d’une région vers ’extérieur sont un facteur déterminant pour ’implantation des
entreprises. Les effets structurants sont probablement les plus difficiles & évaluer et les plus
spécifiques au domaine des transports.

L’étude devait s’attacher plus particuliérement a la mise en évidence des impacts ainsi qu’a
I’aspect pratique de ’estimation de ces impacts. Ce projet devait conduire a une méthodologie
commune pour ’ensemble des systémes de transport européens. Cette requéte impliquait que
des modeéles simples, nécessitant peu de données pour leur application, devaient é&tre
développés pour chaque mode.

Enfin, les résultats obtenus devaient étre comparés a ceux des projets EUNET et SASI traitant
du méme sujet mais en utilisant des approches différentes.
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E. MOYENS EMPLOYES POUR ATTEINDRE LES OBJECTIFS

L’étude a porté sur les impacts des infrastructures de transport au niveau régional, plutdt
qu’au niveau national, voire européen. En effet, le développement des pouvoirs conférés aux
autorités locales conduit dans une grande mesure a renforcer les intéréts portés aux impacts a
un niveau régional.

On a procédé en deux étapes :

®  Tout d’abord, il s’agissait de construire des modeles économétriques, adaptés a chacun
des pays étudiés, décrivant la croissance de I’emploi (au niveau géographique
correspondant aux départements frangais, aux comtés britanniques, aux provinces en
Espagne, ...) et mettant en évidence les effets des grandes infrastructures de transport.
En pratique, on a cherché a établir une correspondance entre les variations relatives des
emplois a ce niveau géographique et les améliorations apportées au réseau des grandes
infrastructures de transport ainsi que I'évolution de grandeurs socio-économiques ou
d’autres indicateurs pertinents a ce méme niveau géographique.

® D’autre part, il convenait de prendre en compte des effets atténuateurs, au niveau
national (I’investissement réalisé en infrastructure pourrait étre affecté dans un autre
secteur de I’économie ou pourrait ne pas étre réalisé ce qui dans ce cas pourrait conduire
4 une baisse des impots) ainsi qu’au niveau régional (déplacement de ’activité vers le
voisinage immédiat de I'infrastructure).

L’étude a porté sur cing pays : la France, la Grande-Bretagne, 1’Allemagne, I’Espagne et la
Finlande.

Les moyens mis en ceuvre correspondent a une charge de travail de 36,6 hommes-mois.
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ESCRIPTION SCIENTIF] ET TECHNI

A. PRESENTATION

1. NATURE DU PROBLEME DE L’ESTIMATION DES IMPACIS SOCIO-ECONOMIQUES DES
INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

1.1 Importance des recherches

Les autorités responsables des décisions en matiere d’infrastructures de transport, qui
représentent généralement des investissements trés lourds provenant de fonds publics,
accordent une importance grandissante d’une part a ’estimation de la rentabilité économique
et financiére des investissements, mais aussi d’autre part a I’évaluation des impacts socio-
économiques des projets en termes de production, de valeur ajouté et, avant tout, d’emploi.
Ainsi, les autorités ont un besoin en outils capables d’estimer I’importance de ces impacts, en
fonction de la nature des infrastructures ainsi que des caractéristiques des régions ot elles sont
localisées.

1.2 Niveau géographique

Il est intéressant d’estimer les impacts socio-économiques des investissements dans le
domaine des transports au niveau européen ou national. Cependant, 1'intérét est encore plus
important au niveau régional. En effet, le développement des pouvoirs conférés aux autorités
locales conduit dans une grande mesure a renforcer les intéréts portés aux impacts a un niveau
régional. A une échelle trés importante (niveau européen ou national), les impacts socio-
économiques peuvent apparaitre comme diffus. Au contraire, au niveau régional, les impacts
sont beaucoup plus perceptibles.

D’autre part, si une importante infrastructure de transport est planifiée dans une région, mais
n’est pas finalement construite, il est quasiment certain que cet investissement ne sera pas
compensé par d’autres investissements dans la méme région et de méme importance. Au
contraire, au niveau national, on peut penser qu’il existent dans une certaine mesure des
compensations entre les régions. C’est la raison pourquoi les impacts socio-économiques
régionaux des infrastructures de transport font 1’objet d’un intérét grandissant.

L’étude porte sur les impacts au niveau local sans prendre en compte d'effet plus globalisant
sur [’économie nationale. Il pourra donc apparaitre surprenant que les résultats fournis
soient essentiellement présentés au niveau national. Cependant, bien que I'étude porte sur les
effets régionaux des nouvelles infrastructures, ces effets sont évalués sur l'ensemble du
territoire une analyse plus global est donc pertinente.
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2. IMPACTS DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT

Pour mieux comprendre les impacts socio-économiques que le projet ECOPAC cherche a
estimer, on peut se référer au graphique de la page suivante. Ce graphique présente de maniére
explicite la nature des effets attendus d’un investissement en infrastructure de transport dans
une région donnée. Ce graphique montre d’autre part la position des effets structurants (qui
font I’objet du projet ECOPAC) parmi I’ensemble des impacts des investissements.

2.1.

Typologie des impacts

On peut considérer que les impacts peuvent se classer en trois catégories principales :

O]

Les effets intrinseques, qui ne sont pas a proprement parler des effets socio-
économiques. Ils se référent a I’amélioration des conditions de transport due a
I’investissement. Ils sont mentionnés ici pour donner une vue globale des impacts.

Les effets structurants, qui concernent la modification de la structure de ’emploi dans
la région considérée. Les effets structurants correspondent aux emplois créés ou
maintenus grace a la construction des infrastructures de transport. En d’autres termes,
ce sont les impacts sur la nature et le volume des activités qui sont localisées dans le
voisinage de I'infrastructure, car les facilités de transport d’une région vers 1’extérieur
sont un facteur déterminant pour I’implantation des entreprises. Les effets structurants
sont probablement les plus difficiles & évaluer et les plus spécifiques au domaine des
transports.

L’estimation des effets structurants des infrastructures de transport fait l'objet du
projet ECOPAC.

Les effets directs et induits ne font pas partie du présent projet mais sont présentés
dans le paragraphe @ afin de mieux comprendre la nature des impacts des
investissements.

Les autres types d’impacts socio-économiques sont

e liés directemnent a la construction de 'infrastructure,
¢ induit par I'infrastructure selon la procédure de Léontieff,
¢ induit par les effets structurants présentés au paragraphe précédent.

La plupart de ces effets peuvent étre estimés par des modéles de Léontieff, a condition
que les données nécessaires soient disponibles au niveau régional, ce qui n’est
généralement pas le cas.

Ces effets peuvent étre décomposés en 5 différentes catégories intitulées A a E (cf.
graphique de la page précédente).
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o les effets A et B sont relatifs a la construction de l'infrastructure (effet A) et 4 la
production générée par les salaires distribués par les entreprises travaillant sur le
projet (effet B).

o les effets C, D et E sont les effets induits par les effets structurants mentionnés
précédemment.

L’effet C comrespond aux emplois créés par les effets structurants (consommation
des emplois structurants).

L’effet D correspond aux investissements additionnels rendus nécessaires pour
accompagner le développement des effets structurants (par exemple, les impacts des
infrastructures de transport sur le tourisme nécessitent aussi la construction
d’hétels).

Enfin, I’effet E correspond & la production générée par les salaires distribués par les
entreprises participant a ces nouveaux investissements (hotels mentionnées
précédemment), de maniére comparable a I’effet B.

Les effets A, B, D et E sont a caractére temporaire, tandis que les effets structurants et C sont
permanents.

2.2. Remarques générales concernant les impacts

Les points suivants doivent &tre considérés avec une attention pasticuliére et justifient de
1’approche suivie par le Consortium pour cette étude :

@

Tout d’abord, les impacts socio-économiques des investissements en infrastructures de
transport ne sont pas rigoureusement équivalents a ceux des investissements dans les
autres secteurs de I’économie. Tous les investissements possédent des effets induits en
amont par les consommations intermédiaires d’une part, et en aval par les salaires
distribués pendant la construction (ainsi que pendant la période d’exploitation) d’autre
part, qui générent des emplois supplémentaires

Cependant, les infrastructures de transport possedent un impact supplémentaire dans la
mesure ou elles facilitent d’autres investissements dans les autres secteurs de
I’économie dans le voisinage de Dinfrastructure, et par conséquent tendent a
augmenter I’emploi dans la région concemeée.

Naturellement, il est clair que le développement socio-économique ne dépend pas
uniquement de I’amélioration des facilités de transport, mais en grande partie d’autres
facteurs régionaux dont le modele proposé par ECOPAC tient compte.

En d’autres termes, les infrastructures de transport facilitent la modification de la
structure de I’économie dans les régions dans lesquelles elles sont localisées.
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@ Un autre point important concernant les impacts socio-économiques des infrastructures
de transport est qu’ils ne peuvent étre estimés en faisant un inventaire de la création de
nouvelles entreprises le long ou dans le voisinage de l'infrastructure. En effet, les
infrastructures de transport ne facilitent pas seulement le développement de nouvelles
entreprises, mais elles contribuent aussi au maintient d’emplois, qui auraient disparus
autrement. Dans la situation actuelle de I’économie européenne, ce second effet est au
moins aussi important que le premier. Mais, évidemment, il n’existe pas de statistiques
sur ’emploi de ce type. Il parait donc impossible de déterminer les impacts des
infrastructures de transport sur I’emploi, juste par le biais d’observations directe de
I’emploi créé aprés la mise en service d’une infrastructure.

L’approche qui doit étre utilisée consiste a2 mener une analyse mettant en relation les
évolutions de I’emploi a un niveau régional et les différents facteurs qui peuvent les
expliquer, c’est a dire :

e la structure initiale de 1’économie dans la zone,

o les investissements menés dans les autres secteurs que le transport durant la période
d’étude,

o d’autres facteurs comme 1’éloignement de la région par rapport aux grands centres
d’activité, la qualité de la main d’ceuvre,

» et naturellement les évolutions du réseau d’infrastructures observées dans la région.

Cette analyse permet d’isoler la part des infrastructures de transport parmi les autres
composantes de I’économie dans I’évolution de I’emploi, c’est & dire de mettre en
évidence a la fois les créations et les maintiens d’emplois.

Cette analyse doit étre menée sur une période de temps donnée (par exemple entre
deux recensements qui permettent d’obtenir un grand nombre de données au niveau
régional). Cette période de temps doit étre suffisante pour permettre aux effets
structurants de se manifester.

3. PRINCIPE DE L’ESTIMATION DES EFFETS STRUCTURANTS DES INFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT

3.1. Niveau géographique de Pétude

Comme on I'a précisé au paragraphe 1.2, I'intérét de I’estimation des effets structurants des
infrastructures de transport parait le plus important au niveau régional.

D’autre part, la définition du niveau géographique doit naturellement tenir compte du type de
données statistiques disponibles.

Le niveau géographique de cette étude a ainsi été défini au niveau des régions “ NUTS 3 ” de
la nomenclature de la Commission Européenne.
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3.2. Formulation du modéle

On cherche & établir une correspondance entre les variations relatives des emplois au niveau
géographique défini précédemment et :

= les améliorations apportées au réseau des grandes infrastructures de transport,

= I’évolution de grandeurs socio-économiques ou d’autres indicateurs pertinents a ce
méme niveau géographique.

3.2.1. Variable a expliquer

Les variables que I’on cherche a expliquer sont les variations d’emplois, au cours des périodes
considérées pour chaque pays, et dans les découpages en zones équivalents, au niveau de
chaque pays, aux départements frangais.

On a considéré pour chaque pays la croissance relative de ’emploi total hors bétiment et
travaux publics de chaque zone au cours de la période d’étude, ¢’est & dire le ratio suivant :

Emploi (hors BTP) de la zone en fin de période
Emploi (hors BTP) de la zone en début de période

3.2.2. Variables explicatives

Les variables explicatives sont de plusieurs ordres :

® La structure de I’économie de chaque zone pour la premiére année de chaque période
considérée. Cette structure peut étre donnée par l'importance relative des emplois de
chaque branche de I’économie par rapport a I’emploi total, pour chacune des zones. La
croissance démographique n’a pas été prise en compte. dans les variables explicatives.
Les variations calculées sont en effet des variations relatives. Les chiffres utilisés sont
donc rapportés & la population locale .

Ces variables sont généralement trés explicatives des variations d’emplois. En effet,
les zones qui, pour I’année de base, ont une industrie lourde importante, ou un secteur
agricole important, ou éventuellement un secteur transport important, ont plus de
difficultés (sur le plan de la croissance des emplois) a profiter immédiatement des
infrastructures de transport nouvelles qui leur sont offertes. Au contraire, les zones qui
ont un secteur tertiaire développé ou un secteur touristique développé, ou
éventuellement un secteur tertiaire non commercial, profitent généralement plus
rapidement des nouvelles infrastructures de transport. Pour prendre un exemple, en
France, les problémes de reconversion dans le Nord ou en Lorraine, ont été trés
difficiles et longs a résoudre en raison de la prépondérance du secteur minier et du
secteur sidérurgique qui ont connu une grave récession au cours des dix ou vingt
derniéres années.
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Un des objectifs de cette étude est d’aboutir a des résultats qui soient comparables
entre les pays, c’est a dire que la variation des emplois doit pouvoir s’expliquer en
fonction de variables explicatives ayant une définition équivalente selon les pays. Les
données sont disponibles selon une décomposition en 4, 10 ou 14 branches selon les
pays. Le découpage commun maximal de ’économie est le suivant :

. Agriculture,

x Industrie (secteur secondaire hors construction),
. Construction,

o Services.

La part des effectifs dans la branche construction ne doit pas étre considérée compte
tenu de I’analyse qui est effectuée (modélisation de I’évolution de I’emploi hors BTP)
et on ne retient donc que les parts des actifs de [’agriculture, de I'industnie et des
services parmi les emplois totaux, pour chacune des zones.

Cependant, pour les pays dont les données sont disponibles dans une décomposition
plus fine (10 ou 14 secteurs pour la Grande-Bretagne, 1’Allemagne, la Finlande et la
France), il pourra étre intéressant de chercher a distinguer parmi les services :

. les secteurs des transports et télécommunications,

. les services marchands (regroupement des secteurs du commerce, des finances,
des assurances, de la location et du crédit-bail immobilier),

L] les services non marchands,

lorsque le niveau de décomposition des données le permet.

@ L’autre groupe de variables que l'on s’efforcera d’introduire correspond & des
variables qui effectivement peuvent avoir un impact non négligeable sur les variations
d’emploi, et qui, a priori doivent avoir un certain pouvoir explicatif, a savoir :

» Les investissements dans la zone considérée (qui excluent naturellement les
infrastructures de transport prises en compte par ailleurs),

" L’indice de la qualité de la main d’ceuvre de la zone (calculé sur la base du
niveau d’étude de la population active).

" L’indice d’éloignement de la zone par rapport aux grands centres urbains du
pays.

® Enfin viennent les indicateurs concernant les infrastructures de transport, considérés
comme variables explicatives des variations d’emplois. Dans un premier temps, on se
limitera :
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a

Paccroissement du kilométrage de grandes infrastructures routiéres

(autoroutes et voies express) dans chaque zone,

aux gains de temps dus & la grande vitesse ferroviaire dans chaque zone (pour
les pays pour lesquels ces données sont disponibles),

al

"accroissement du kilométrage de voies navigables dans chaque zone (pour

les pays pour lesquels ces données sont disponibles).

L’analyse sera ensuite affinée par l’introduction d’autres variables explicatives qui
tiendraient compte, par exemple, des trafics supportés par les grandes infrastructures
routiéres mises en service pendant la période d’étude.

3.2.3. Formulation du modele

On cherche a estimer un modéle s’écrivant de la maniére suivante :

Eﬁn
E

init

)+ B-(GTempsg, }+d -(AKm y+K

Routier

iai - X, +a-(AKm

v.navig.

avec |

fin

sl vs!

init

a].

AKm

(o4

Routier *

: I"accroissement des emplois de la zone durant la période d’étude (cf
paragraphe 3.),

: la i*™ variable explicative parmi les variables de structure de 1’économie
(parts des emplois dans les différentes branches de I’économie décrites au
point @ du paragraphe 3.2.2), ou d’investissements, de qualité de main
d’ceuvre, d’éloignement de la zone (présentées en @ du paragraphe 3.2.2),

: le coefficient de régression de la variable X,

:accroissement du kilométrage des grandes infrastructures routiéres
(autoroutes et voies express) dans la zone,

: coefficient de régression de la variable AKmg, e, »

GTemps,,,: gains de temps dus & la grande vitesse ferroviaire dans la zone,

B

AKm

V. nav.

: coefficient de régression de la variable Gtempss,, ,

: accroissement du kilométrage de voies navigables dans la zone,
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S : coefficient de régression de la variable AKm

V. nav. ?

K : la constante du modéle.

Pour les pays ol les variations des infrastructures ferroviaires et maritimes ne sont pas
disponibles, les coefficients B et & seront naturellement nuls. En ce qui concerne les grandes
infrastructures routiéres, les routes a 2x2 voies et les autoroutes pourront éventuellement étre

distinguées (on aura alors deux coefficients a’ et o’’ associés aux variables AKm et

AKm

2x2 voies

Autorou(es) .

3.3. Estimation des différents coefficients du modéle

3.3.1. Difficulté de la modélisation

La mise en évidence des impacts des infrastructures de transport sur I’emploi est relativement
difficile. En effet, I’évolution de I’emploi au niveau des différentes zones s’explique avant
tout par les modifications intervenant au niveau de l’économie de ces zones. Les
infrastructures de transport peuvent influer sur ces modifications de 1’économie, et contribuent
en cela a ’évolution des emplois. Cependant, ’effet est moins direct et il ne faut pas
s’attendre a obtenir des impacts des infrastructures de transport sur I’emploi aussi clairement
prononcés que ceux de la structure de I’économie notamment.

3.3.2. Estimation des coefficients des modéles

Les différents coefficients du modele seront estimés par régression linéaire. Les indicateurs
usuels de la qualité globale de 1’ajustement seront utilisés (coefficient de corrélation multiple,
statistique de Fisher-Snédécor), et on ne retiendra dans la formulation que les variables dont
les coefficients sont suffisamment significatifs selon les indicateurs usuels (T de Student
notamment).

On trouvera ci-dessous une description plus détaillée de ces indicateurs statistiques :

0] Le coefficient de corrélation multiple, noté R, est la racine carrée du rapport de la
variance expliquée sur la variance résiduelle. On utilisera ce seul coefficient par la
suite pour la description des modeles (on n’utilisera pas R*)

@ Le test de Student mesure le degré de signification des variables d'un modele. Il
permet de déterminer le risque correspondant au rejet de "hypothése selon laquelle la
variable n’explique pas du tout la variable a expliquer.
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La valeur calculée s'écrit :

c (ai) étant l'écart type du coefficient de régression a;

La statistique de Fisher-Snédécor permet d'évaluer la signification de tout le modéle en
testant 'hypothese "tous les coefficients sont nuls". La valeur du test peut se calculer a
partir du coefficient de corrélation multiple, par la formule :

n-k R?

sz—l*h—RZ)

Par exemple, pour un modele calibré a partir d'une vingtaine d'observations et
comprenant au plus quatre variables explicatives, on retient surtout la valeur suivante :

si F > 5 (valeur critique au seuil du risque 1%), on peut considérer que le
modele est globalement bien ajusté.

Par la suite, on utilisera tout le temps lors de I’étude statistique des modeles le coefficient R?

3.4. Interprétation des résultats

Les modeles recherchés ont une formulation linéaire. Ainsi, le coefficient o (coefficient de

régression de la variable AKmg,,..) que l'on cherche & quantifier s’interpréte comme la
variation relative de ’emploi d’une zone résultant de la construction d’un kilometre
d’infrastructure routiére dans cette zone (les autres variables restant constantes).

Il est clair cependant que les emplois structurants estimés au niveau des différentes zones
étudiées doivent tenir compte des deux effets atténuateurs suivants :

0]

Effet atténuateur au niveau national.

L’effet atténuateur au niveau national consiste, dans le principe, a estimer ce que serait
la valeur ajoutée de I'utilisation alternative de I’épargne. A prior, il parait logique de
penser a une utilisation alternative dans d’autres branches de 1’économie, ou encore a
une réduction des impdts correspondant a une baisse des investissements publics.
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@ Effet atténuateur au niveau régional.

Les zones directement concemées par une infrastructure de transport bénéficieront des
impacts de cette infrastructure. Ces impacts sont imputables a un accroissement de
I’attractivité de la zone mieux desservie, et peuvent donc provenir dans une certaine
mesure d’un déplacement d’activité des zones limitrophes qui ne sont pas directement
desservies par cette infrastructure de transport.
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B. RECUEIL DES DONNEES

L BASE DE DONNEES NECESSAIRE A L’ANALYSE

La méthodologie telle qu’elle a été décrite dans le chapitre précédent repose sur un volume
important de données.

C’est la raison pour laquelle généralement la période entre deux recensements est optimale
g p
pour I'analyse, car ils décrivent de maniére relativement précise 1’économie régionale.

2. DONNEES COLLECTEES POUR LA FRANCE (SETE C-ECONOMIE)

2.1. Période

Les périodes retenues sont les suivantes :

e 1975-1982 (recensements),

e 1980-1988 pour I’estimation des impacts socio-économiques de la grande vitesse
ferroviaire. L’année 1980 correspond a I’année juste avant la mise en service du premier
trongon de la ligne TGV Sud-Est. L’année 1988 permet de considérer le développement
socio-économique des régions concernées, apreés I’émergence des effets structurants de la
ligne a grande vitesse, soit 5 ans aprés la mise en service du dernier trongon. On peut en
effet considérer que les effets structurants se sont pleinement manifestés 5 ans apres la
mise en service de 'infrastructure.

2.2 Niveau géographique

Le niveau NUTS 3 a été considéré, ce qui correspond aux départements frangais. Les
départements de I’lle-de-France ainsi que la Corse ont été exclus, compte tenu de leurs
caractéristiques trop particuliéres en termes d’emploi et d’infrastructures de transport. L’aire
d’étude est donc réduite a 86 départements.

Une carte de ces zones est fournie en annexe.
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2.3. Décomposition de I’économie

La nomenclature de I'INSEE en 14 secteurs a été considérée :

+ U01

e U03

e U07
e UO0S

+ Ull

: Agriculture, sylviculture, péche,
o U02:
: Production et distribution d'énergie,
o UO4:
e U05:
o U06:
: Batiments, génie civil et agricole,
: Commerce,

e U09:
e Ul10:
: Locations immobiliéres,
o Ul2:
e Ul3:
o Ul4:

Industries agricoles et alimentaires,

Industries des biens intermédiaires,
Industries des biens d'équipement,
Industries des biens de consommation courants,

Transports et télécommunications,
Services marchands,

Assurances,
Organismes financiers,
Services non marchands.

2.4. Données recueillies

FRANCE :
DONNEES COLLECTEES PAR SETEC-ECONOMIE

Données Caractéristiques
Période 1975-1982 et 1980-1988
Niveau géographique 86 départements francais

Variables socio-économiques :

- emploi

- investissements (hors BTP)

- qualité de la main d’ceuvre

- par département,

- au début et a la fin de chaque période (1975,
1980, 1982, 1988),

- segmentation en 14 secteurs économiques

- par département,
- pendant chaque période,
- segmentation en 14 secteurs économiques.

- par département,
- année 1982 (couvrant ainsi les 2 périodes).
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FRANCE :
DONNEES COLLECTEES PAR SETEC-ECONOMIE

Données

Caractéristiques

Autres variables :

- améliorations du réseau d’infrastructures
de transport

- indice d’éloignement

- production intérieure brute

- par département,

- pendant chaque période,

- kilométrages d’autoroutes et 2x2 voies, et
trafics correspondants,

-gains de temps pour la grande vitesse
ferroviaire.

- par département,
- année 1982 (couvrant ainsi les 2 périodes).

- par département,
- année 1982 (couvrant ainsi les 2 périodes).

Variables pour les effets atténuateurs :

- quantité de travail

- production intérieure brute

- stock de capital

- niveau national,
-de 1962 a4 1994.

- niveau national,
-de 1962 a 1994,

- niveau national,

-de 1962 2 1991,

- pour I’ensemble de 1’économie et pour le
secteur des transports et télécommunications.

3.  DONNEES COLLECTEES POUR LA GRANDE-BRETAGNE (TAS LTD)

3.1. Période

Les données ont été recueillies pour la période 1981-1991 (recensements).

3.2. Niveau géographique

63 zones (correspondant aux « counties ») ont été considérées :

e Angleterre : 46 zones,
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o Qalles : 8 zones,
e Ecosse : 9 zones.

Une carte de ces zones est fournie en annexe.

3.3. Décomposition de Péconomie

Les données ont été recueillies selon une décomposition de I’économie en 10 secteurs :

o Agriculture, sylviculture, péche,

e Industries de distribution d’énergie et d’eau,

e Mines, fabrication de métaux, produits chimiques et produits minéraux
¢ Transformation des métaux, industrie automobile,

« Autres industries,

¢ Construction,

o Commerces, hotels, réparations,

o Transport et télécommunications,

e Banque, assurance, services financiers

e Autres services
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3.4. Données recueillies

GRANDE-BRETAGNE
DONNEES COLLECTEES PAR TAS Ltd

Données Caractéristiques
Période 1981-1991
Niveau géographique 63 comtés (Angleterre, Galles, Ecosse)

Variables socio-économiques :

- emploi - par comté,
-au début et & la fin de la période (1981 et
1991),
- segmentation en 10 secteurs économiques.

- investissements (hors BTP) - non disponible

- qualité de la main d’ceuvre - non disponible.

Autres variables :

- améliorations du réseau d’infrastructures |- par comté,
de transport - durant la période,
- longueurs d’autoroutes et de 2x2 voies.

- indice d’éloignement - par comté,
- année 1981

- production intérieure brute - par comté
- année 1991

4. DONNEES COLLECTEES POUR L'ESPAGNE (EYSER)

4.1. Période

Les données ont été recueillies pour la période 1981-1991 (recensements).

4.2. Niveau géographique

Le niveau NUTS 3 a été considéré, ce qui correspond aux provinces espagnoles. En pratique,
les données ont été recueillies pour 50 provinces (les territoires espagnols en Afrique n’ont
pas été considérés).
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Une carte de ces zones est fournie en annexe.

4.3, Décomposition de I’économie

Les données sont disponibles selon 4 secteurs pour I’économie espagnole :

Agriculture,
Industrie,
Construction,
Services.

Cette décomposition de 1’économie est beaucoup moins détaillée que celle disponible pour les
autres pays étudiés. Néanmoins, elle permet de distinguer les principaux secteurs de
I’économie et peut donc étre considérée comme adéquate pour I’analyse.
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4.4. Données recueillies

Le tableau de la page suivante récapitule les données recueillies pour I’Espagne.

ESPAGNE
DONNEES COLLECTEES PAR EYSER

Données

Caractéristiques

Période

1981-1991

Niveau géographique

50 provinces espagnoles

Variables socio-économiques :

- emploi

- investissements (hors BTP)

- qualité de la main d’ceuvre

- par province,

-au début et a la fin de la période (1981 et
1991),

- segmentation en 4 secteurs économiques.

- disponible  uniquement selon les
communautés autonomes, puis ventilé par
province

- par province
- année 1981.

Autres variables :

- améliorations du réseau d’infrastructures
de transport

- indice d’éloignement

- par province,

- durant la période,

- longueurs d’autoroutes et de 2x2 voies.

- investissements relatifs a ces infrastructures

- par province,
- année 1991

5. DONNEES COLLECTEES POUR L’ALLEMAGNE (PROGNOS)

5.1. Période

Une analyse détaillée des sources de données a conduit au choix de la période 1985-1993,
pour laquelle toutes les informations nécessaires a 1’étude sont disponibles.
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5.2. Niveau géographique

La base de données a été construite pour les zones de ’ancienne Allemagne de 1’Ouest car
'unification de I’Allemagne a eu lieu en 1990 et de nombreuses données sont manquantes
pour ’ancienne Allemagne de I’Est.

La segmentation en région NUTS 3 ne permet pas un recueil de données satisfaisant. Ainsi,
les « régions transport » qui correspondent 4 un niveau géographique situé entre NUTS 2 et
NUTS 3 ont été choisies. 86 zones (hors Berlin) ont ainsi pu étre définies.

Une carte de ces zones est fournie en annexe.

5.3. Décomposition de I’économie

Une décomposition de I'économie en 10 secteurs a été considérée :

s Agriculture,

e Energie, mine, eau,

e Manufacture,

» Construction (publique et privée),
e Commerce de gros et de détail,

e Transport et télécommunications,
¢ Banque et assurance,

e Autres services,

e Services personnels et Sociaux,

¢ Administration.
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5.4. Données recueillies

ALLEMAGNE
DONNEES COLLECTEES PAR PROGNOS

Données Caractéristiques
Période 1985-1993
Niveau géographique 86 « régions transport » de I’ Allemagne

Variables socio-économiques :

- emploi

- investissements (hors BTP)

- qualité de la main d’ceuvre

- par région,

-au début et a la fin de la période (1985 et
1993),

- segmentation en 10 secteurs économiques.

- par région
- années 1985 et 1993

- par région
- années 1985 et 1993.

Autres variables :

- améliorations du réseau d’infrastructures
de transport

- indice d’éloignement

- par région,

- durant la période,

- longueurs d’autoroutes et routes fédérales.

- gains de temps ferroviaires liés a la grande
vitesse (1985 et 1993)

- longueurs de voies navigables

- par région,
- années 1985 et 1993

6. DONNEES COLLECTEES POUR LA FINLANDE (VIATEK-YHTIOT)

6.1. Période

Les données ont été recueillies pour la période 1980-1990 (recensements).

ECOPAC final report

28




6.2. Niveau géographique

Le niveau NUTS 3 a été considéré, soit 19 régions finlandaises. Les données n’ont été
collectées que pour 18 régions, car la péninsule d’ Ahvenanmaa n’a pas €té considérée compte
tenu de sa spécificité.

Une carte de ces zones est fournie en annexe.

6.3. Décomposition de I’économie

Une décomposition de I’économie en 10 secteurs a été considérée :

s Agriculture, sylviculture,

e Mines, minéraux,

¢ Industrie,

o Energie, distribution d’eau,

¢ Construction,

e Commerce, logement, restaurants,

e Transports et télécommunications

e Finance, Assurance, Biens immobiliers,
e Services,

e Autres.

6.4. Données recueillies

Le tableau de la page suivante récapitule les données recueillies pour la Finlande.
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FINLANDE
DONNEES COLLECTEES PAR VIATEK-YHTIOT

Données

Caractéristiques

Période

1980-1990

Niveau géographique

18 régions NUTS 3

Variables socto-économiques :

- emploi

- investissements (hors BTP)

- par région,

-au début et & la fin de la période (1980 et
1990,

- segmentation en 10 secteurs économiques.

- par région
- années 1980 a 1990

- qualité de la main d’ceuvre - par région
- année 1985

Autres variables :

- améliorations du réseau d’infrastructures |- par région,

de transport

- indice d’éloignement

- durant la période,
- longueurs de routes principales de classe 1 et
2

- par région,
- année 1990

7. SYNTHESE

Une méthodologie commune pour les pays européens étudiés doit étre mise en place, afin
d’autoriser les comparaisons entre les résultats de I’analyse. Les données collectées doivent
donc étre relativement homogeénes selon ces pays.

En particulier, les données doivent étre relativement proches entre les pays pour :

¢ le niveau géographique : on doit pouvoir disposer d’un nombre suffisant de zones, mais ce
nombre dépend naturellement de la taille du pays et de sa densité,

e la décomposition de I’économie : on doit pouvoir utiliser les mémes agrégats pour les cing

pays (dans une premiére étape).

ECOPAC final report

30




7.1. Niveau géographique

Les données ont pu étre recueillies au niveau des régions NUTS 3 (excepté pour i’ Allemagne
ou les régions correspondent a un niveau intermédiaire entre les niveaux NUTS 2 et 3), ce qui
garantit une certaine homogénéité pour les analyses.

7.2. Décomposition de I’économie

L’économie est divisée en 4, 10 ou 14 secteurs selon les pays. La décomposition en 4 secteurs
d’activité permet néanmoins de séparer les principaux domaines de 1’économie (agriculture,
industrie, construction et services) et est donc adaptée pour I’analyse. Quand 10 ou 14
secteurs sont disponibles, ils doivent étre dans un premier temps regroupés pour que des
comparaisons des résultats selon les pays puissent étre envisagées.

7.3. Périodes

Les périodes retenues sont presque toutes situées dans les années 1980-1990, et correspondent
aux derniéres données disponibles, afin de garantir au mieux I’application directe des résultats
aux économies actuelles. Les durées de ces périodes sont du méme ordre de grandeur (environ
8 a 10 ans).

7.4. Améliorations des réseaux de transports

Il semble que les infrastructures considérées dans chacun des pays soient relativement
homogeénes (en majorité des 2x2 voies et autoroutes). Les données concermant la grande
vitesse ferroviaire ont aussi été collectées (Allemagne et France), ainsi que des informations
relatives aux voies navigables (Allemagne).

C. RESULTATS CONCERNANT LA MODELISATION DES EFFETS
STRUCTURANTS DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

1. INTRODUCTION

L’objet de ce chapitre est d’effectuer la synthése des résultats obtenus au niveau des différents
pays étudiés, pour l'estimation des effets structurants des infrastructures de transport. Afin
que ces résultats soient comparables, on présente dans ce chapitre les modeéles obtenus en
considérant pour chaque pays les variables suivantes :
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2.

2.1

Variables traduisant la structure de ’économie en début de période :

» Part des actifs dans le secteur primaire (agriculture),
» Part des actifs dans le secteur secondaire (hors construction),
= Part des actifs dans le secteur tertiaire,

Ces parts sont calculées en faisant le ratio des effectifs des secteurs présentés ci-dessus
sur I’ensemble des effectifs de I’économie (y compris construction).

L’indicateur de l’amélioration des infrastructures routiéres considéré est
Paccroissement du kilométrage d’autoroutes et de routes a 2x2 voies réunies, sauf
pour I’ Allemagne pour laquelle on n’a pu considérer que les kilométrages d’autoroutes
mises en service sur la période 1985-1993.

Quelques variables supplémentaires telles que le PIB, les investissements (hors
construction) ont été intégrées dans les modeles, lorsqu’elles permettaient d’en
augmenter la validité générale.

RESULTATS OBTENUS POUR LA FRANCE

Contexte de Ia modélisation

Les différentes caractéristiques de la modélisation effectuée pour la France sont les suivantes :

@

@

Deux périodes d’étude ont été considérées : 1975-1982 et 1980-1988.

La modélisation porte sur 86 départements frangais (les départements de 1'Ile-de-
france et de la Corse ont été exclus compte tenu de leur spécificité en matiére
d’emplois et d’infrastructures de transport).

L’indicateur de I’amélioration des infrastructures routiéres retenu est 1’accroissement
du kilométrage d’autoroutes et de routes a 2x2 voies réunies.
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2.2 Résultats obtenus pour la période 1975-1982

On peut retenir les résultats suivants pour la France :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1975-1982

Variable explicative Coefficient | T de
de régression| Student

Part des emplois dans le secteur primaire (en %) 217107 | -6.80
Part des emplois dans le secteur secondaire hors construction (en %) -2.13107% | -7.21
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 216107 | -5.92
AI<H1:'\umroutes et 2x2 voies 2.17 104 2.04
Constante 299 | 9.90

Corrélation R : 0.74 Fisher : 24.68

On peut faire les commentaires suivants a propos de ces résultats :

@) La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (24.68) indique que I’on peut
rejeter I’hypothése précédente avec moins de 1% de risque de se tromper. La
formulation donnée dans le tableau précédent est donc tout a fait significative.

D’autre part, 'examen des valeurs des T de Student indique les coefficients sont tous
déterminés avec un degré de signification supérieur a 95%.

®  Les ordres de grandeur relatifs des variables traduisant la structure de 1’économie
paraissent tout a fait réalistes :

e Le secteur primaire est le plus défavorable a I'emploi. En effet, le coefficient
associé a ce secteur d’activité est le plus fort négativement, ce qui indique que les
plus faibles progressions de I’emploi (voire diminutions) sont observées dans les
départements comprenant les plus fortes proportions d’emplois dans I’agriculture en
début de période, traduisant ainsi le déclin de ce secteur d’activite et les problemes
de reconversion dans les départements les plus ruraux.

o Le secteur tertiaire parait plus défavorable a I’emploi que le secteur secondaire. En
fait, si on différencie les secteurs d’activité composant le secteur tertiaire, seul le
secteur des transports et télécommunications est plus défavorable a I’emploi que le
secteur secondaire.
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®  Le coefficient associé a la croissance du kilométrage d’infrastructures routiéres est
positif, révélant ainsi I’impact positif de ces infrastructures de transport sur I’emploi. Ce
coefficient a pour valeur 2.17 107, ce qui signifie que I’accroissement relatif de I’emploi
généré dans une zone par les effets structurants de la construction de 100 km
d’autoroutes serait d’environ 2.2%.

@®  La valeur obtenue pour le coefficient relatif a la croissance du kilométrage
d’infrastructures routieres est relativement stable selon les régressions effectuées (entre
2.06 10 et 2.22 10™), ce qui conforte sa validité.

2.3 Résultats obtenus pour la période 1980-1988

On peut retenir les résultats suivants pour la France :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1980-1988

Variable explicative Coefficient | T de
de régression| Student

Part des emplois dans le secteur secondaire hors construction (en %) -2.6010° | -3.46
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 455107 | 4.10
Indice d’éloignement -1.80 107 | -1.17
AKrnAuloroutes €t 2x2 voies 1.77 10° 1.16
Gain de temps fer (en minutes/jour) 5.8210% | 2.02
Constante 0.88 | 14.05

Corrélation R? : 0.68 Fisher : 13.68

On peut faire les commentaires suivants 4 propos de ces résultats :

@®  La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (13.68) signifie que I’on peut
rejeter I’hypothése selon laquelle le modéle serait completement inadapté a 1'explication
de la croissance des emplois avec moins de 1% de risque de se tromper.

Les coefficients de régression semblent dans I’ensemble relativement bien déterminés
au regard des valeurs des T de Student. Le coefficient relatif aux gains de temps
procurés par la grande vitesse posséde un degré de signification supérieur a 95%.
Enfin, I’amélioration de 1’offre routiére est moins bien déterminée, avec un degré de
signification de I’ordre de 75%.
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@

3.

3.1

Les coefficients associés aux différentes variables explicatives paraissent tout a fait
réalistes :

« Dindustrie est défavorable a I’emploi, contrairement au secteur tertiaire,

e [’'indice d’éloignement est corrélé négativement avec les accroissements d’emploi.
Un département enclavé, loin des centres actifs a un indice d’éloignement fort et
sera donc défavorisé par rapport & un département mieux situé qui aura un faible
indice d’éloignement.

les coefficients associés a la croissance du kilométrage d’infrastructures routieres et
aux gains de temps dus a la grande vitesse ferroviaire sont positifs, révélant ainsi
I’impact positif de ces infrastructures de transport sur I’emploi.

La valeur obtenue pour le coefficient relatif a la croissance du kilométrage
d’infrastructures routiéres est relativement stable selon les régressions (entre 1.75 10
et 1.79 10™). Malgré le degré de signification relativement faible de ce coefficient dans
les différentes régressions (entre 75 et 80%), le fait que ce coefficient soit relativement
stable selon les modeéles conforte quelque peu les résultats obtenus.

De plus, ce coefficient est comparable & celui obtenu pour la période 1975-1982. Ce
résultat parait remarquable car il montre la faible variation des impacts des
infrastructures routiéres sur I’emploi a la fois dans le temps et dans le cadre d’offres de
transport contrastées (présence de TGV ou non).

RESULTATS OBTENUS POUR L4 GRANDE-BRETAGNE

Contexte de la modélisation

Les différentes caractéristiques de la modélisation effectuée pour la Grande-Bretagne sont les

suivantes :

® Période 1981-1991,

@ La modélisation porte sur les comtés de la Grande-Bretagne, sauf I'ile de Wight,
Londres, Coventry (West Midlands), Manchester, Liverpool ot la définition du comté
correspond exclusivement & des zones urbaines, trop spécifiques en termes d’emploi et
d’infrastructures de transport.

© On a retenu comme indicateur de I’amélioration des infrastructures routiéres la

croissance du kilométrage d’autoroutes et de 2x2 voies.
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3.2 Résultats obtenus

On peut retenir les résultats suivants pour la Grande-Bretagne :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1981-1991

Variable explicative Coefficient | T de
de régression | Student
Part des emplois dans le secteur primaire (en %) 1.60 107 4.90
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 6.40 107 4.28
Indice d’éloignement -1.90 107 | -3.84
PIB par habitant en 1991 (en écus) 4.7710° | 435
AKmAutomutcs et 2x2 voies 1 ‘07 1 0-3 2.66
Constante 0.36 | -2.96
Corrélation R?: 0.75 Fisher : 13.05

On peut faire les commentaires suivants a propos de ces résultats :

@

La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (13.05) signifie que I’on peut
rejeter I’hypothése selon laquelle le modéle serait complétement inadapté a
I’explication de la croissance des emplois avec moins de 1% de risque de se tromper.

Les coefficients de régression semblent trés bien déterminés au regard des valeurs des
T de Student. En effet, ils ont tous un degré de signification supérieur ou égal a 95%.

Les coefficients associés aux différentes variables explicatives paraissent relativement
réalistes :

e Le secteur primaire semble plus favorable a ’emploi que le secteur tertiaire. Cet
ordre de grandeur parait a priori surprenant étant donné que I’emploi dans
I’agriculture a diminué plus rapidement que dans les autres secteurs de I’économie
durant la période étudiée. Cependant, I’emploi a cril plus fortement dans les comtés
ruraux, ol la part des emplois de I’agriculture est la plus importante, ce qui se
traduit par un fort coefficient au niveau de la régression.

» L’indice d’éloignement est corrélé négativement avec les accroissements d’emploi.
e Le Produit intérieur brut par habitant est corrélé positivement avec les emplois.

Le coefficient associé & la croissance du kilométrage d’infrastructures routiéres est
positif, ce qui s’interpréte comme un impact positif de ces infrastructures de transport
sur I’emploi. Ce coefficient a pour valeur 1.07 10°, ce qui parait relativement
important au regard des résultats obtenus pour les autres pays. Le tableau ci-apres
présente les résultats obtenus au niveau de I’ Angleterre seule :
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4.

4.1

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1981-1991 - Angleterre

Variable explicative Coefficient T de
de régression| Student
Part des emplois dans le secteur primaire (en %) 1.91 107 | 4.22
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 6.47 107 3.07
Indice d’éloignement -1.6010° | -1.89
PIB par habitant en 1991 (en écus) 4.6010° | 3.98
AR, yoroutes e 2x2 voies 7.00 107 1.76
Constante 0.36 2.79
Corrélation R* : 0.80 Fisher: 11.8

Les indicateurs statistiques de la qualité de la régressions sont un peu moins bons (le
degré de signification du coefficient associé a I’évolution du kilométrage
d’infrastructures  routiéres est supérieur a 90%). Le coefficient associé a
’accroissement du kilométrage d’infrastructures routiéres est de ’ordre de 7.0 107, et
donc plus faible que pour 'ensemble de la Grande-Bretagne. Ce résultat tendrait a
montrer que la construction d’infrastructures routiéres de transport en Ecosse et au
Pays de Galles aurait un effet structurant trés important.

RESULTATS OBTENUS POUR L’ESPAGNE

Contexte de Ia modélisation

Les différentes caractéristiques de la modélisation effectuée pour I’Espagne sont les

suivantes :

@) Période 1981-1991,

@  Lamodélisation porte sur les provinces de I’Espagne sauf les Baléares et Canaries, ainsi
que Barcelone et Madrid, trop spécifiques en termes d’emploi et d’infrastructures de
transport (milieu essentiellement urbain pour ces deux derniéres).

@ On a retenu comme indicateur de ’amélioration des infrastructures routieres la

croissance du kilométrage d’autoroutes et de 2x2 voies a chaussées séparées.
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4.2 Résultats obtenus

On peut retenir les résultats suivants pour 1’Espagne :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1981-1991

Variable explicative Coefficient T de
de régression| Student
Part des emplois dans le secteur primaire (en %) -1.9510° | -1.28
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 6.0310° | 2.18
AKrnAulomulcs ¢t 2x2 voies séparées 2.88 10" 1.28
Constante 0.86 6.00
Corrélation R* : 0.66 Fisher : 10.79

On peut faire les commentaires suivants & propos de ces résultats :

@

La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (10.79) signifie que I’on peut
rejeter I’hypothése selon laquelle le modéle serait complétement inadapté a
I’explication de la croissance des emplois avec moins de 1% de risque de se tromper.

Les coefficients de régression semblent trés bien déterminés au regard des valeurs des
T de Student. Le coefficient relatif a la part des emplois dans le tertiaire est
particuliérement bien déterminé avec un degré de signification supérieur a 95%. La
part de D'emploi dans D’agriculture ainsi que l’accroissement du kilométrage
d’infrastructures routiéres sont un peu moins bien déterminés, avec un degré de
signification d’environ 80%.

Les coefficients associés aux différentes vanables explicatives traduisant la structure
de P’économie paraissent relativement réalistes. L’agriculture est défavorable a
I’emploi, contrairement au secteur tertiaire.

D’aprés le coefficient associé a la croissance du kilométrage d’infrastructures
routiéres, 'impact de ces infrastructures de transport sur l’emploi est positif. Ce
coefficient a pour valeur 2.88 107, mais il convient d’interpréter cet ordre de grandeur
avec prudence, compte tenu du degré de signification de la variable associée dans la
régression.
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5.

5.1

RESULTATS OBTENUS POUR L’ALLEMAGNE

Contexte de la modélisation

Les différentes caractéristiques de la modélisation effectuée pour 1'Allemagne sont les

suivantes :

0] Période 1985-1993,

©) La modélisation porte sur les « régions transport » définies au niveau de ’ancienne
Allemagne de ’QOuest, sauf les zones d’Hambourg, Essen/Bochum et de Dusseldorf
qui concentrent les plus grandes agglomérations allemandes et qui sont donc trés
spécifiques en termes d’emploi et d’infrastructures de transport.

6) Parmi les données collectées pour I'Allemagne, les améliorations du réseau

d’infrastructure de transport terrestre sont mesurées par deux variables :

e L’accroissement du kilométrage d’autoroutes (Federal Motorways) : environ 800
km entre 1985 et 1993.

= L’évolution du kilométrage de routes (Federal Roads) : diminution d’environ 1500
km entre 1985 et 1993.

La diminution du kilométrage de routes de 1500 km s’explique par :

o Lacréation des autoroutes qui utilise le tracé des routes. Ceci permet d’expliquer au
mieux une diminution de 800 km du réseau routier.

s en ce qui concerne les 700 km restants, il peuvent s’expliquer essentiellement par le
changement d’autonité responsable des routes (délégation aux Linders par
exemple).

Comme on peut le constater, les données concernant les kilométrages
d’infrastructures routiéres de transport ne correspondent pas & des améliorations
réelles du réseau de transport, excepté pour les autoroutes. On s’est donc limité aux
évolutions des kilométrages d’autoroutes comme variable indicatrice de
I’amélioration du réseau d’infrastructures routiéres. Pour les zones dont I’évolution
du kilométrage d’autoroutes collectée est négative, on a considéré une évolution
nulle, car il parait peu vraisemblable que des infrastructures autoroutiéres aient été
supprimées.
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5.2 Résultats obtenus

On peut retenir les résultats suivants pour 1’ Allemagne :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1985-1993

Variable explicative Coefficient T de
de régression | Student

Part des emplois dans le secteur primaire (en %) -1.64107 | -2.50
Part des emplois dans le secteur des produits manufacturés (en %) -1.49 107 | -2.62
Part des emplois dans le secteur de I’énergie (en %) -2.37107 | -3.33
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) -1.4110% | -2.52
Investissement moyen 1985-1993 par actif (millions DM) 6.26 107 3.24
AKm,,. .. 79310 | 137
Constante 2.30 434

Corrélation R? : 0.48 Fisher : 3.72

On peut faire les commentaires suivants a propos de ces résultats :

@

La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (3.72), bien que faible par
rapport aux régressions obtenues pour les autres pays, signifie que 1’on peut rejeter
I’hypothése selon laquelle le modeéle serait complétement inadapté a ’explication de la
croissance des emplois avec moins de 1% de risque de se tromper.

Les coefficients de régression semblent relativement bien déterminés au regard des
valeurs des T de Student. En effet, les valeurs obtenues pour les coefficients relatifs a
la structure de I’économie ou aux investissements sont supérieurs a 2.5 (degré de
signification de ['ordre de 99%). L’accroissement du kilométrage d’infrastructures
routiéres est un peu moins bien déterminé, avec un degré de signification légérement
supérieur a §0%.

Les coefficients associés aux différentes variables explicatives paraissent relativement
réalistes :

= Le secteur tertiaire est le secteur le plus favorable & ’emploi. On notera que la
décomposition de 1’économie en secteurs d’activité utilisée dans le modele est la
décomposition minimale qui permet de mettre en évidence des effets relatifs des
secteurs d’activités qui paraissent raisonnables.

= Le niveau des investissements par actif a pu étre introduit dans la régression.
Visiblement, c’est le c6té productif des investissements qui prévaut puisque le
coefficient est positif (plus I'investissement par actif est fort, plus I’emploi est
favorisé).
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6.

6.1

D’aprés le coefficient associé a la croissance du kilométrage d’infrastructures
routieres, I'impact de ces infrastructures de transport sur I’emploi est positif. Ce
coefficient a pour valeur 7.93 10™. La valeur de ce coefficient doit ce pendant étre
interprété avec précaution au regard de son niveau de signification.

RESULTATS OBTENUS POUR LA FINLANDE

Contexte de la modélisation

Les différentes caractéristiques de la modélisation effectuée pour la Finlande sont les
suivantes :

@

&)

Période d’étude : 1980-1990,

Décomposition géographique : 18 zones, dont on a exclu les trois zones situées le plus
au nord de la Finlande (Lappi, Kainuu, Pohjois-Pohjanmaa) trop particuliéres en
termes de climat (ces zones sont situées a proximité ou a I’intérieur du cercle polaire)
et d’infrastructures routiéres de transport (faible densité du réseau) D’autres zones sont
elles aussi prés du cercle polaire et ont des infrastructures de faible densité. Cependant,
ces trois régions sont les plus au nord et par ailleurs leur réponse en matiére d’emploi
diverge manifestement de celles des autres régions finlandaises considérées.

L’indicateur de I’amélioration des infrastructures routiéres retenu est 1’accroissement
du kilométrages de routes de classes 1 et 2 réunies. Les routes de classes 2 concernent
essentiellement des infrastructures a 2x1 voies, mais elles ont été considérées dans la
modélisation, compte tenu notamment de la faible densité du réseau autoroutier
Finlandais. Pour les zones dont I’évolution du kilométrage d’infrastructures collectée
est négative, on a considéré une évolution nulle, car il parait peu vraisemblable que de
telles infrastructures aient été supprimées.
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6.2 Reésultats obtenus

On peut retenir les résultats suivants pour la Finlande :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1980-1990

Variable explicative Coefficient T de
de régression| Student
Part des emplois dans le secteur primaire (en %) 5.17 107 1.42
Part des emplois dans le secteur secondaire hors construction (en %) 5.11 107 1.47
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 6.14 107 1.69
AIcrn}’\outcs principales de classe | et 2 42910° 1.18
Constante -4.306 § -1.28
Corrélation R : 0.83 Fisher : 5.40

Ces résultats appellent les commentaires suivants :

@

La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (5.40) signifie que ’on peut
rejeter ’hypothése selon laquelle le modele serait complétement inadapté a
I’explication de la croissance des emplois avec moins de 2% de risque de se tromper.

Les coefficients de régression ne semblent pas trés bien déterminés au regard des
valeurs des T de Student. En effet, les valeurs obtenues pour les coefficients relatifs a
la structure de 1’économie sont de ['ordre de 1.5 (degré de signification de P'ordre de
80%). L’accroissement du kilométrage d’infrastructures routiéres est un peu moins
bien déterminé avec un degré de signification d’environ 75%.

Les coefficients associés aux différentes variables explicatives relatives a la structure
de 1’économie paraissent relativement réalistes. Le secteur de 1’économie le plus
favorable a I’emploi est le secteur tertiaire. Les secteurs primaire et secondaire ont une
influence comparable (coefficients équivalents) sur I’accroissement de I’emploi sur la
période 1980-1990.

Le coefficient associé a la croissance du kilométrage d’infrastructures routiéres est
positif, révélant ainsi I'impact positif de ces infrastructures de transport sur ’emploi.
Ce coefficient a pour valeur 4.29 10™. Cependant, ce coefficient doit étre interprété
avec précaution compte tenu de son degré de signification.
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@ Un modéle incorporant aussi I’indice de qualité de la main d’ceuvre a aussi pu étre
obtenu :

MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
sur la période 1980-1990

Variable explicative Coefficient T de
de régression| Student
Part des emplois dans le secteur primatre (en %) 9.17 107 2.56
Part des emplois dans le secteur secondaire (en %) 8.65 107 2.59
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 8.8710% 1 2.67
AKmRout:s principales de classe | et2 4.1310° 1.34
Qualité de la main d’ceuvre 7.1410% | 222
Constante -14.361 | -2.69
Corrélation R*: 0.89 Fisher : 7.0

Les différents indicateurs statistiques de la qualité de la régression sont dans
I’ensemble meilleurs que ceux relatifs au modéle n’incorporant pas 1’indice de qualité
de la main d’ceuvre qui a été présenté précédemment.

Cependant, les coefficients associés a 'influence des différents secteurs de 1’économie
sur ’emploi ne semblent pas trés réalistes. En effet, selon ces coefficients, la part de
’agriculture dans la zone serait I’¢lément le plus favorable a la croissance des emplois
(plus favorable notamment que la part du secteur tertiaire).

Enfin, on notera que le coefficient obtenu pour I’impact des infrastructures de transport
est relativement stable selon les deux régressions présentées, ce qui renforce sa
validité.

7. MODELISATION GLOBALE DES EFFETS STRUCTURANTS DES PAYS EUROPEENS ETUDIES

Les découpages géographiques considérés pour les différents pays sont relativement
homogénes. Ainsi, les zones correspondent globalement au découpage NUTS III (excepté
pour I’Allemagne ol le découpage géographique se situe entre les niveaux NUTS II et III). 11
peut donc étre intéressant de rechercher & développer un modéle global mettant en évidence
les impacts des infrastructures de transport sur I’ensemble des pays européens considérés dans
cette étude.

Le résultat suivant a été obtenu :
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MODELE D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT ROUTIER
Variable expliquée : accroissement des emplois hors construction
de la France (périodes 1975-1982 et 1980-1988), la Grande-Bretagne, ’Espagne,
I’Allemagne et la Finlande

Variable explicative Coefficient | T de
de régression| Student

Part des emplois dans le secteur primaire (en %) -3.4110° | -5.92
Part des emplois dans le secteur secondaire hors construction (en %) -3.4910° | -6.83
AK‘nlAummutcs et 2x2 voies 3.60 10™ 3.60
Indicatrice Grande-Bretagne 726107 | 6.26
Indicatrice Espagne 6.3710% | 4.66
Indicatrice Allemagne 7.12107% | 7.03
Constante 1.16 | 54.24

Corrélation R* : 0.59 Fisher : 32.76

On peut faire les commentaires suivants a propos de ce modéle :

) La valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor (32.76) est trés forte et
signifie que 1’on peut rejeter ’hypothése selon laquelle le modéle serait complétement
inadapté & I’explication de la croissance des emplois avec un risque quasiment nul de
se tromper. Du point de vue de ce test statistique, le modeéle présenté ci-dessus est
meilleur que les modéles obtenus au niveau de chacun des pays.

Les coefficients de régression sont bien déterminés au regard des valeurs des T de
Student. En effet, toutes les valeurs obtenues sont supérieures & 3.6, ce qui leur confére
un degré de signification supérieur & 99%.

Enfin, il convient de noter que la régression porte sur nombre trés important
d’observations (environ 375 observations). Ce nombre d’observations justifie le fait
que le coefficient R? soit plus bas que lors des modéles précédents. Malgré cette valeur
moins élevée on peut cependant affirmer que les résultats obtenus pour le modele
global sont trés satisfaisants.

@ Les différentes variables explicatives qui sont introduites dans la régressions sont les
suivantes :

* la structure sectorielle de I’économie (secteur primaire et secondaire hors
construction),

» des variables indicatrices pour chacun des pays considérés. Ces variables (prenant la
valeur 1 pour les zones du pays considéré et 0 pour les autres zones) penmettent de
tenir compte des spécificités de chacun des pays dans la régression, qui ne sont pas
reflétées par les autres facteurs explicatifs.
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* I’évolution des kilométrages d’infrastructures routiéres (autoroutes et 2x2 voies).
Dans le cas de 1'Allemagne, seules les autoroutes sont considérées, et les données
relatives a la Finlande concernent aussi des routes 4 2x1 voies.

Les coefficients associés aux différentes variables explicatives relatives a la structure
de I’économie paraissent relativement réalistes. Les secteurs primaire et secondaire ont
une influence comparable (coefficients équivalents) sur l’accroissement de I’emploi.
Le secteur tertiaire ne figurant pas dans la régression (coefficient nul), il peut étre
considéré comme étant plus favorable & I'emploi que les autres secteurs dont
I’influence est négative.

Les variables indicatrices ayant pu étre introduites dans la régression concernent
I’Espagne, la Grande-Bretagne et I’Allemagne. Les coefficients obtenus sont positifs,
et le coefficient le plus important concerne la Grande-Bretagne. Il est délicat
d’interpréter ces coefficients, étant donné qu’ils représentent des facteurs propres a
chacun des pays qu’il n’a pas été¢ possible d’expliciter a 1’aide de variables
particuliéres.

Le coefficient associé & la croissance du kilométrage d’infrastructures routieres est
positif, révélant ainsi I'impact positif de ces infrastructures de transport sur 1’emploi, et
confirmant les résultats obtenus au niveau de chacun des pays. Ce coefficient a pour
valeur 3.60 10™. Ainsi, si I’on raisonne au niveau de I’Europe (ou plus précisément au
niveau des 5 pays de 1’aire d’étude), la croissance relative de I’emploi liée aux effets
structurants de la construction de 100 km dans une zone moyenne de type NUTS III
est de I’ordre de 3.6%.

A titre d’exemple, ce modele conduirait une estimation de ’ordre de 7 200 emplois
structurants générés par la mise en service d’une infrastructure routiére (autoroute ou
2x2 voies) de 100 km dans une zone NUTS III moyenne de 200 000 emplois hors
BTP.

La valeur du coefficient obtenue est inférieure a la moyenne des coefficients obtenus
pour chacun des pays. Il convient de souligner a ce sujet que les coefficients obtenus
au niveau des pays possédaient un degré de signification inférieur a celui du modele
global. Le fait que la France soit considérée avec un poids double dans la régression (2
périodes) influe de maniére marginale sur le coefficient obtenu. En effet, si I’on exclut
de la régression la période d’étude 1975-1982 considérée pour la France, le coefficient
d’impact des infrastructures routiéres est de I’ordre de 3.7 10™.

I1 est trés remarquable d’avoir pu obtenir un modéle global pour les pays concernés par
cette étude, compte tenu des différences pouvant exister entre ces pays :
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8.

8.1

* les infrastructures routieres considérées différent légérement selon les pays. On n’a
considéré notamment que les accroissements des autoroutes pour 1'Allemagne.
Cependant, une modélisation excluant ce pays conduit a un coefficient d’impact des
infrastructures routiéres de 'ordre de 3.3 107, ce qui revient & considérer que les
données relatives a I’Allemagne n’influent pas de maniére capitale sur ’ordre de
grandeur du coefficient.

» les caractéristiques des réseaux d’infrastructures routiéres considérés sont
relativement variables selon les pays. Ainsi, des péages doivent étre acquittés sur les
autoroutes en France et en Espagne (sur certaines autoroutes seulement), et les densités
des réseaux sont trés variables d'un pays a lautre (trés dense en Allemagne,
contrairement a I’Espagne notamment).

* la structure de ’économie différe sensiblement selon les pays. Par exemple, la
proportionn d’actif dans I’agriculture est beaucoup plus importante en Espagne que
dans les autres pays étudiés.

» les périodes d’étude s’échelonnent entre 1975 et 1993. Si P'on exclut de la régression
la période d’étude 1975-1982 considérée pour la France, le coefficient d’impact des
infrastructures routiéres est de 1’ordre de 3.7 10™, ce qui revient & considérer que
I’impact des infrastructures routiéres sur cette période est trés comparable a celui des
périodes plus récentes.

Le modele obtenu tend donc a montrer qu’il existe un réel impact sur ’emploi des
infrastructures de transport, qui s’affranchit des différences entre les pays, concernant
notamment le niveau de I’économie et I’état d’avancement des réseaux.

SYNTHESE DES RESULTATS OBTENUS POUR LES DIFFERENTS PAYS

Récapitulatif des coefficients obtenus

Les tableaux et le graphique qui suivent récapitulent les différents résultats obtenus pour la
modélisation des effets structurants des infrastructures de transport routier :
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EFFETS STRUCTURANTS
DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DE TRANSPORT

Pays AKInAutomu(cs et 2x2 voies
Coefficien | T Student Intervalle de Degré de signification
t confiance (a 70%)
France 1975-1982 | 2.17 10™ 2.04 1.110%] 3.210" 95%
France 1980-1988 | 1.77 107 1.16 2.410%1 3310"™ 75%
Grande-Bretagne 1.07 10° 2.66 6.210%| 1.410% 99%
Angleterre 7.0010% | 176 [3.010%| 1.110% 90%
Espagne 28810% | 128 |6310%| 5110 80%
Allemagne ' 7.93 107 1.37 2.110% 1.410°% 80%
Finlande 2 429 107 1.18 6510 7.910% 75%
Ensemble des pays | 3.60 10~ 3.60 [2.610% 4.610* 99%

! autoroutes uniquement
* routes de classe 1 et 2

En terme d’emplois, le modéle donne les résultats suivants (en moyennant sur I’ensemble des
régions)

Pays Nombre de km de | Emplois créés sur Emplois créés par 1 km de route
route  construits{10 ans par la rapportés par millions d’emplois
ou rénoveés construction  des existants

routes

France 1975- 28314 132 377 453

1982

France 1980- 2235 88 407 3.22

1988

Grande- 1539.4 694 285 26.91

Bretagne

Angleterre 1143.8 595 491 20.22

Espagne 3518 242 249 7.16

Allemagne ' 806 182 632 11.90

Finlande 2 426 18 201 1.26

Ensemble des 11429.46 1270792 20.87

pays

' autoroutes uniquement
? routes de classe 1 et 2
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Ces résultats appellent les commentaires suivants :

@

Les modeles développés pour chacun des pays étudiés mettent en évidence un impact
des évolutions des réseaux d’infrastructures routiéres sur ’emploi. La variation des
kilométrages d’infrastructures intervient parmi les facteurs explicatifs de 1’évolution
de ’emploi des zones étudiées, en complément d’autres indicateurs comme ceux
relatifs a la structure de I’économie notamment.

L’évolution de ’emploi au niveau des différentes zones s’explique avant tout par les
modifications intervenant au niveau de I’économie de ces zones. Les infrastructures de
transport peuvent influer sur ces modifications de 1’économie, et contribuent en cela a
I’évolution des emplois. Cependant, P’effet est moins direct, ce qui se vérifie au niveau
du degré de signification des coefficients obtenus (T de Student entre 1.2 et 2.7
correspondant a un degré de signification situé entre 75% et 99%), et donc les impacts
des infrastructures de transport sur 1’emploi ne sont pas aussi clairement prononcés
que ceux de la structure de I’économie. Autrement dit, la réalisation d’une
infrastructure de transport induit une variation marginale de ’emploi, difficile & isoler
des effets d’autres facteurs socio-économiques (structure sectorielle de ’emploi, PIB,
investissements, ...). Si ces effets dictent la tendance lourde de [’évolution de
I’emploi, la réalisation d’infrastructures routiéres se traduit par des « turbulences »
autour de ce fondamental. Ce sont ces « turbulences » qui ont été montrées par les
modéles développés.

La difficulté de la mise en évidence des effets structurants des infrastructures de
transport est trés importante et les résultats en terme de degré de signification des
coefficients obtenus paraissent correspondre a ce niveau de difficulté.
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8.2

L’effet des infrastructures de transport routier sur 1’accroissement de ’emploi mis en
évidence pour chacun des pays est positif, révélant ainsi I’impact positif de ces
infrastructures de transport sur ’emploi. Il est remarquable d’avoir pu obtenir de tels
résultats, au regard des caractéristiques propres a chacun des pays étudiés en termes
d’infrastructures routiéres de transport (gratuité ou non, densité des réseaux, ...).

Les effets structurants ainsi mesurés doivent étre considérés d’un point de vue macro-
économique. Le modele ainsi construit indique un niveau moyen d’emploi généré par
les infrastructures de transport. Ces estimations doivent étre considérées avec
précautions si I’on s’intéresse a une-région particuliére, car alors elles peuvent s’avérer
relativement éloignées de la réalité pour des raisons micro-économiques (synergies
locales plus ou moins présentes, configurations particuliéres de I’économie, ...).

D’un point de vue général, il semble que la cohérence des résultats ainsi que le modele
global relatif a I’ensemble des pays renforce la validité des coefficients obtenus.

Fluctuations des effets structurants selon les pays

Les coefficients obtenus au niveau des différents pays s’échelonnent entre 1.77 10™ et
1.07 10?, et varient donc dans un facteur 10 selon les pays de I’étude. Si ’on réduit I’étude de
la Grande-Bretagne au cas de 1’ Angleterre, les coefficients sont moins variables et se tiennent
dans un facteur 4.5. Cependant, il convient d’étre prudent lors de ’interprétation des valeurs
des coefficients obtenus, au regard de leur degré de signification statistique.

On peut faire les commentaires suivants a propos des fluctuations des effets structurants selon
les différents pays :

@

On peut remarquer tout d’abord que les coefficients les plus faibles sont obtenus pour
les pays ou des péages sont percus sur les infrastructures autoroutiéres (France et
Espagne). 1l semblerait donc que les péages constituent un frein au développement des
effets structurants des infrastructures de transport, car ils représentent une contrepartie
des avantages procurés par la nouvelle infrastructure.

Le tableau suivant compare les coefficients obtenus et les densités des différents pays
considérés :
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IMPACT DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DE TRANSPORT
ET DENSITE DES PAYS CONSIDERES

Pays Coefficient |Densité (hab/km’) en fin de période
France 1975-1982 2.17 107 102
France 1980-1988 1.77 107 107
Grande-Bretagne 1.07 10° 237
Angleterre 7.00 10" 370
Espagne 2.88 10* 77
Allemagne 7.93 10* 230
Finlande 429107 16

Source : Eurostat

Si T’'on excepte la Finlande (pour laquelle une partie du réseau secondaire est
considérée dans le modéle), on peut remarquer que les coefficients les plus forts sont
obtenus pour les pays dont la densité est la plus importante. La Grande-Bretagne et
I’Allemagne possédent les densités les plus importantes, ainsi que les valeurs des
coefficients les plus élevées.

Cette corrélation entre la densité des pays et I'impact des infrastructures de transport
routier sur I’emploi est trés intéressante. Elle tendrait 2 montrer que les infrastructures
de transport ont un impact plus important sur ’emploi dés lors qu’eiles desservent des
régions denses, leurs potentialités étant alors plus pleinement exploitées.

Ces résultats rejoignent ceux de Quinet', indiquant que les effets structurants locaux
dépendent de la taille des agglomérations considérées. Les impacts les plus forts sont
observables dans les agglomérations de taille moyenne plutét que dans les petites
villes. Les impacts dans les trés grandes conurbations résultent d’un compromis entre
les influences positives d’un secteur tertiaire développé et d’activités liés a la haute-
technologie, et d’un seuil de rejet provenant des externalités négatives. Néanmoins, ce
seuil parait relativement éloigné, et la diversité des améliorations des infrastructures de
transport peut contribuer a I’éloigner plus encore

Cette causalité n’est cependant pas démontrée, et il peut &tre concevable que les
politiques de transports privilégient les régions denses pour accompagner le
développement économique généralement plus important dont elles bénéficient.

® Le tableau suivant met en correspondance les impacts des infrastructures de transport
et le niveau de développement des réseaux d’infrastructures des pays étudiés (sur la
base du ratio km infrastructures/superficie de ces pays) :

" QUINET, Infrastructures de transport et croissance, Economica, 1992
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IMPACTS DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES
ET DEVELOPPEMENT DU RESEAU (1993)

Pays Coefficient 1000¥km 1000*km
autoroutes/superficie total/superficie
France Y 2.17 107 14 1 684
Grande-Bretagne 1.07 10° 13 1591
Espagne 2.88 107 15 313
Allemagne (ancienne RFA) 7.93 107 37 701
Finlande @ 42910° 2 304

Udonnées 1992
@ hors Pohjois et Ahvenanmaa
Source : Eurostat

Il ne semble pas qu’il y ait de corrélation entre la densité du réseau autoroutier et le
niveau des effets structurants des infrastructures de transport. Par exemple,
I’Allemagne, posséde une densité autoroutiére prés de 3 fois supérieure a celle de la
France, et les effets structurants des infrastructures de transport sont encore plus
important qu’en France mais le sont moins qu’en Grande-Bretagne.

Quand on étudie le kilométrage total d’infrastructures rapporté a la superficie, il ne
semble pas qu’il soit corrélé avec le niveau des effets structurants, si 'on compare
notamment la France et la Grande-Bretagne.

Cependant, I’indicateur utilisé pour mesurer le niveau de développement des réseaux
est ici trés sommaire, limitant la portée des résultats que ’on peut en déduire.

Les études menées par Hulten’ ont montré que le niveau de performance des
infrastructures de transport posséde un réle plus important sur ’économie que leur
kilométrage, pour les pays & revenus faibles ou moyens. Ce résultat demande
néarumoins a étre confirmé pour les pays a revenu élevé.

Les variations d’ampleur des effets structurants pourraient donc é&tre partiellement
expliquées en considérant le concept d’accessibilité (combinaison de la densité de
population et des performances des réseaux), au lieu du kilométrage d’infrastructures
de transport. D’aprés les cartes d’accessibilité routiéres établies par SASL, il semble
que 1'Allemagne et la Grande-Bretagne possedent globalement la meilleure
accessibilité européenne. Il serait donc intéressant d’effectuer 1’analyse en considérant
le concept d’accessibilité, ce qui permettrait peut-étre d’expliquer les fluctuations
selon les pays des effets structurants obtenus

? HULTEN, Infrastructure capital and economic growth : how well you use it may be more important than how
much you have, NBER working paper series, National Bureau of Economic Research, volume 5847, Decembre

1996

? SASI, Deliverable D5 : Accessibility indicators model and report, Juillet 1997
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® Une étude des corrélations entre les aides a I'investissement (dans les secteurs autres
que le BTP) et la mise en service d’infrastructures de transport dans les différentes
zones pourrait aussi &tre menée pour tenter d’expliquer les variations de la valeur du
coefficient d’impact selon les pays. Il est clair qu’une politique subventionnant les
implantations d’entreprises au voisinage d’infrastructures de transport conduit a des
effets structurants trés importants au niveau des zones concernées. Une telle étude

dépasse le cadre de ce projet de recherche.

9. PRISE EN COMPTE DES TRAFICS

9.1 Modéle sans les trafics

Les résultats obtenus concernant les impacts des autoroutes et de la grande vitesse ferroviaire
au niveau de la France, sur la période 1980-1988, sont les suivants :

MODELE D'IMPACT AUTOROUTIER ET TGV
Variable expliquée : accroissement des emplois bhors BTP sur la période 1980-1988

Variable explicative Coefficient de | T de Student
régression
Part des emplois dans le secteur secondaire hors construc. (en %)| -2.64 10% -3.53
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 45710% 4.16
Indice d’éloignement -1.86 10% -1.23
AR, yoroutes 2.2210% 1.47
Gtempsy,, (en minutes/jour) 5.7910% 2.03
Constante 0.89 14.17
Corrélation R* : 0.68 Fisher: 13.95

9.2 Introduction des trafics comme facteur explicatif

9.2.1. Rappel des données recueillies pour les trafics.

Les trafics supportés par les infrastructures mises en service entre 1980 et 1988 ont été
recueillis, a I’aide des cartes publiées annuellement par le SETRA (indiquant les niveaux de
trafics pour les autoroutes et routes nationales, par portion homogéne). Ces trafics sont
exprimés en nombre de véhicules par jour (Total Moyen Journalier Annuel des 2 sens de

circulation), et comprennent les véhicules lourds.
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Ces trafics ont été recueillis pour I’année 1988, et non pas une ou plusieurs années aprés la
mise en service de I'infrastructure, afin de conserver une certaine homogénéité entre les trafics
recueillis (on évite ainsi les écarts entre les observations qui sont imputables a la croissance
« au fil de I’eau » des trafics). Pour les infrastructures mises en service en 1988, les trafics des
années suivantes ont été considérés (réajustés sur l’année 1988 a 1’aide d’un taux de
croissance moyen au niveau national des trafics par type d’infrastructure).

9.2.2 Résultats obtenus

L’intégration des trafics dans le modeéle peut se faire sous les deux formes suivantes :

©) en considérant séparément les kilométrages d’infrastructures mis en service et les
trafics associés,

@ en considérant les kilométrages d’infrastructures mis en service et les trafics associés
par 'intermédiaire d’une seule variable (par exemple le produit des kilométrage par les
trafics).

Les régressions effectuées en considérant séparément les kilométrages d’infrastructures et les
trafics associés ne conduisent pas a des résultats satisfaisants (les deux variables considérées
séparément n’ont pas une bonne valeur au test de Student).

Les résultats les plus satisfaisants ont été obtenus en considérant le produit des kilométrages
d’autoroutes mises en service et des trafics observés sur ces portions d’autoroute :

MODELE D'IMPACT AUTOROUTIER ET TGV
Variable expliquée : accroissement des emplois hors BTP sur la période 1980-1988

Vanable explicative Coefficient de | T de Student
régression
Part des emplois dans le secteur secondaire hors construc. (en %)| -2.72 10 -3.68
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 4.4210% 4.03
Indice d’éloignement -1.99 10% -1.32
AKIM,yoroues X Trafics 2.7510% 1.97
Gtemps;,, (en minutes/jour) 5.96 10 2.11
Constante 0.89 14.36
Corrélation R* : 0.69 Fisher: 14.57

Ces résultats appellent les commentaires suivants :

O] La qualité de I’ajustement obtenu est trés légerement supérieure a celle de 1’ajustement
présenté au paragraphe 9.1 On notera que la valeur du T de Student obtenu pour la
variable AKm, . .ues X Trafics est de 1.97 (correspondant a un degré de signification de
’ordre de 95%), contre 1.47 pour la variable AKm, 0 CONsidérée dans le modele du
paragraphe9.1 (correspondant a un degré de signification de 1’ordre de 85%).
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@ Le coefficient obtenu pour la variable AKm, s X Trafics est de 2.75 10%, ce qui
signifie que, toutes choses égales par ailleurs, la construction de 100 km d’autoroutes
dans une zone génére un effet structurant correspondant a un accroissement relatif de
I’emploi de 2.75% dans cette zone si cette autoroute supporte un trafic de I’ordre de
10 000 véhicules par jour (2 sens), ou 4.12% si le trafic associé est d’environ 15 000
véhicules par jour (2 sens).

® Le coefficient obtenu pour la variable AKIm, o0ues X Trafics est de 2.75 10°, tandis que
celui de la variable AKm, .. Obtenu pour le modele ne considérant pas les trafics est
de 2.2210" Les deux modeles conduisent donc a des estimations du nombre
d’emplois structurants identiques pour une infrastructure autoroutiére dont les trafics
seraient de 1’ordre de 8100 véhicules par jour (2 sens).

) Les résultats ainsi mis en évidence sont trés intéressants du point de vue de
I’estimation des effets structurants liés a la mise en service de nouvelle infrastructures
de transport. En effet, il est ainsi possible de moduler Pestimation des effets
structurants des infrastructures autoroutiéres de transport en fonction du trafic qu’elles
supportent, ce qui semble correspondre a la réalité. La prise en compte des niveaux de
trafics permet d’affiner les estimations au sein d’une méme entité géographique d’une
part, et entre ces différentes entités d’autre part.

10. DISTINCTION DES RESULTATS PAR TYPE D’INFRASTRUCTURE ROUTIERE

10.1 Introduction

On a présenté précédemment les résultats concernant les effets structurants des infrastructures
routieres de transport - autoroutes et routes a 2x2 voies réunies - en terme d’emploi, pour les
différents pays étudiés. Il peut étre intéressant de chercher & distinguer les effets de ces deux
types d’infrastructures de transport, compte tenu de leurs caractéristiques sensiblement
différentes (péages sur les autoroutes de certains pays, role dans le réseau routier, ...).

10.2 Modeéles distinguant les infrastructures routiéres

Les régressions présentées dans les paragraphes précédents ont donc €été reprises, mais en
considérant cette fois les évolutions des kilométrages d’autoroutes et de 2x2 voies
séparément. En ce qui concerne I’ Allemagne, les résultats obtenus ne considéraient que les
autoroutes, car les données recueillies ne permettaient pas d’intégrer les routes fédérales dans
les régressions.

Le tableau qui suit récapitule les coefficients de régressions associés aux évolutions des
kilométrages d’autoroutes et de routes & 2x2 voies obtenus lors de ces régressions :
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DISTINCTION DES IMPACTS DES INFRASTRUCTURES

ROUTIERES DE TRANSPORT
Pays AI<In‘»\utomules AKIH‘_’.\Z voies AIirn.»\utomums et 2x2 voies
Coefficien | T Student | Coefficien | T Student | Coefficien | T Student
t t t
France 1975-1982 | 1.87 10° 1.62 49210 1.29 2.17 107 2.04
France 1980-1988 | 2.22 107 1.47 - - 1.75 107 2.03
Grande-Bretagne | 5.99 107 1.09 1.58 10 2.80 1.07 10° 2.66
Espagne - - 43810 1.83 2.88 10" 1.28
Allemagne 7.93 107 1.37 - - - -
Finlande - - 435107 1.16 429 10% 1.18

On peut faire les commentaires suivants a propos de ces résultats :

@

En ce qui conceme la Finlande, ce sont les kilométrages des routes de classe 2 (class 2
main roads) qui ont été considérées dans la colonne AKm,,, ... Cette catégorie de
route correspond plutdt a des routes a 2 voies, mais ce pays est mentionné dans le
tableau, car on a pu mettre en évidence des impacts de cette catégorie de route sur
I’emploi.

Il n’a pas été possible d’intégrer simultanément les évolutions des kilométrages
d’autoroutes et de routes a 2x2 voies dans certaines régressions. La difficulté provient
du fait que certaines catégories de routes sont plus faiblement représentées dans les
évolutions de kilométrages considérées dans les régressions, comme le montre le
tableau suivant :

KILOMETRAGES D’INFRASTRUCTURES ROUTIERES
PRIS EN COMPTE DANS LES REGRESSIONS

Pays Km Km Total | Part autoroutes | Part 2x2 voies

autoroutes | 2x2 voies (en %) (en %)
France 75-82 2072 759 2 831 73 % 27 %
France 80-88 1781 454 2235 80 % 20 %
Grande-Bretagne 484 978 1462 33% 67 %
Espagne 615 2165 2 780 22% 78 %
Allemagne 815 0 815 100 % 0%
Finlande 87 382 469 19 % 81%

Ainsi, les kilométrages de chaque type d’infrastructure routiére ont pu étre intégrés
dans la régression lorsqu’ils représentaient plus de 25% du kilométrage total
d’infrastructures.
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€ La signification (T de Student) des différents coefficients obtenus en considérant
I’évolution totale du kilométrage d’infrastructures routiéres est plus forte que pour les
coefficients correspondant a chacune des catégories de routes, pour les deux
régressions concemant la France, pour la Finlande et en partie pour la Grande-
Bretagne. Seule la régression concernant I’Espagne conduit & un degré de signification
plus fort pour les routes a 2x2 voies séparées que pour ’ensemble des infrastructures
routieres.

Ces résultats sont justifiés par le fait qu’il est généralement plus facile d’appréhender
des effets généraux (impact de I’ensemble des infrastructures) par le biais de
régressions, plutdt que plusieurs effets particuliers (distinction par type
d’infrastructure). 11 est toutefois remarquable que de tels résultats distinguant les effets
structurants des différents types d’infrastructures routiéres aient pu étre obtenus.

@ La tendance générale qui se dégage des résultats présentés a la page précédente est que
I’évolution du kilométrage de routes & 2x2 voies semble avoir un impact plus
important sur ’emploi que celle des autoroutes. Ce résultat se vérifie en effet pour la
France (période 1975-1982), la Grande-Bretagne ainsi que I’Espagne. En ce qui
concerne la Finlande, les impacts sont comparables suivant les types d’infrastructures
routiéres.

Un impact des routes & 2x2 voies sur ’emploi qui serait supérieur a celui des
autoroutes peut s’expliquer de la maniére suivante :

e Les routes a 2x2 voies s’intégrent plus naturellement dans un contexte
d’aménagement départemental, alors que les autoroutes participent a
I’aménagement du territoire a une échelle plus vaste.

e Les routes a 2x2 voies sont plus généralement construites dans des zones plus
urbaines (par exemple périphériques de grandes villes), alors que les autoroutes
traversent des départements parfois faiblement peuplés. Il est alors compréhensible
que les 2x2 voies aient un impact plus fort, étant donnée qu’elles concernent une
population a la fois plus importante et plus concentrée aux alentours de
I’infrastructure.

e Les autoroutes sont payantes dans certains pays, ce qui freine dans une certaine
mesure leur utilisation, comparativement a des routes & 2x2 voies gratuites.

® Enfin, la moyenne pondérée des coefficients obtenus pour chaque type d’infrastructure
pour la France (1975-1982) et la Grande-Bretagne est respectivement de 2.68 10™ et
1.26 10°. Elle est donc trés proches des résultats obtenus en considérant ’ensemble
des infrastructures (respectivement 2.17 10™ et 1.07 10” pour la France et la Grande-
Bretagne), et montre que I’ensemble des résultats est tout a fait cohérent.

On notera enfin qu’en France, les autoroutes correspondent globalement & un investissement
privé, et les 2x2 voies a un financement public.
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D.

RESULTATS CONCERNANT LA MODELISATION DES EFFETS
STRUCTURANTS DES INFRASTRUCTURES FERROVIAIRES

1. DONNEES DISPONIBLES

Les données concernant les gains de temps générés par la grande vitesse ferroviaire ont pu
étre collectées pour les pays suivants :

0]

France (période 1980-1988) : gains de temps procurés par la mise en service de la
ligne T.G.V. sud-est. Les gains de temps considérés pour les zones concernées par la
ligne a grande vitesse sont relatifs aux liaisons de type Paris-Province.

Allemagne (période 1985-1993) : gains de temps procurés par 'ICE
(InterCityExpress), I'IC (InterCity) et 'EC (EuroCity). Les gains de temps ont été
calculés sur la base des relations entre les zones et la grande ville ]a plus proche.

Comme on peut le constater, les gains de temps considérés pour I’ Allemagne different de ceux
considérés pour la France. Ils possédent notamment un caractére plus local (relations entre
zones proches) d’une part, et plus général du fait de la considération des IC et EC (qui ne sont
pas des trains & grande vitesse comme le TGV ou I'ICE) d’autre part.

2. RESULTATS OBTENUS

2.1,

Résultats obtenus pour la France (période 1980-1988)

Les modeles suivants ont été obtenus pour la France :

MODELES D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES
ROUTIERES ET FERROVIAIRES

Variable expliquée : accroissement des emplois hors BTP sur la période 1980-1988

Modéle agrégé au niveau des secteurs d’activités

Variable explicative Coefficient T de
de régression | Student

Part des emplois dans le secteur secondaire hors construc. (en %) -2.60 107 | -3.46
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) 4.55 10" 4,10
Indice d’éloignement -1.7710% | -1.16
AKIN o et253 voies 1.75 10° 1.20
GTempsg,, (en minutes/jour) 5.8210° 2.02
Constante 0.88 | 14.05

Corrélation R*: 0.68 Fisher : 13.68
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Secteur tertiaire décomposé

Variable explicative Coefficient Tde

de régression{ Student
Part des emplois dans le secteur secondaire hors construc. (en %) | -2.57 107 -3.39
Part des emplois dans les services marchand (en %) 6.46 107 3.96
Part des emplois dans les transports et télécommunications (en %)| -9.61 107 -1.95
Part des emplois dans les services non marchands (en %) 4.6310° 1.45
Indice d’éloignement -2.68 10™ -1.72
AKmAulomulcs et 2x2 voies 1.79 104 1.24
GTemps;,, (en minutes/jour) 6.71 10° 2.23
Constante 0.89 13.65

Corrélation R*: 0.70 Fisher : 10.70

Ces résultats appellent les commentaires suivants :

O]

La validité globale des modeles présentés est trés bonne. En effet, les valeurs obtenues
pour le coefficient de Fisher-Snedecor permettent de rejeter I’hypothese selon laquelle
ces modéles seraient complétements inadaptés a I’explication de la croissance des
emplois avec moins de 1% de risque de se tromper. Les différents coefficients (autres
que celui relatif au gain de temps ferroviaire) ont été décrits dans le chapitre C de ce
rapport.

En ce qui concerne I’impact de la grande vitesse ferroviaire, il varie entre 5.82 107 et
6.71 10* selon les régressions. Les valeurs élevées du T de Student permettent
d’affirmer que cette variable est significative a plus de 95%.

L’impact positif de la grande vitesse ferroviaire sur I’emploi est donc mis en évidence
par les modéles présentés ci-dessus. Ainsi, pour un département francais de 1’ordre de
200 000 emplois hors BTP en 1980, desservi par le TGV sud-est en 1988 procurant un
gain de temps collectif de 300 000 voyageurs minutes par jour (gain de temps unitaire
de 2 heures et trafic de 2 500 voyageurs par jour), I’emploi engendre par les effets
structurants du TGV s’éleve a :

5.82 10® * 200 000 * 300 000 = 3500 emplois (premier modele),
6.71 10" * 200 000 * 300 000 ~ 4000 emplois (second modéle).

Le chiffre 3500 représente la contribution de I’amélioration de I’offre ferroviaire 4 la
création d’emplois, ¢’est & dire le terme B*(Gtemps),,, B 2 été calculé par la régression
précédente ( 5,82.10%)

(Gtemps),,, représente le gain de temps total pour les personnes utilisant le train.

Sur un axe ol le gain unitaire serait d’environ une heure et les trafics deux fois
moindres, les emplois structurants seraient quatre fois moins nombreux.
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En outre, 3500 emplois correspondent aux effets structurants de 100 km d’autoroutes
dans ce méme département (d’apres le premier modéle, sans effet trafic).

En outre, on a cherché a construire un modéle intégrant le gain de temps relatif comme
variable correspondant a la grande vitesse ferroviaire, c’est & dire les gains de temps
calculés précédemment rapportés au temps de transport avant mise en service du TGV.
Cette variable rend mieux compte a priori de 'impact du TGV sur I’emploi, selon
I’'importance des gains de temps relatifs qu’il procure. En effet, on peut s’attendre a ce
que les effets de la grande vitesse ferroviaire soient moins importants lorsque les gains
de temps sont de I’ordre de 2 heures sur un trajet total de 6 heures plutét que de 2
heures sur un trajet total de 4 heures par exemple. L’indicateur construit
précédemment rendait déja compte de cet effet car il intégrait les trafics (qui sont
naturellement dépendants des gains de temps relatifs), mais il peut étre intéressant
d’intégrer explicitement ce gain de temps relatif dans la régression afin d’approfondir
les résultats déja obtenus.

La régression intégrant le gain de temps relatif (2 la place du gain de temps considéré
précédemment) est trés comparable du point de vue de la qualité ainsi que des valeurs
des coefficients (autres que celui relatif aux gains de temps) aux résultats présentés a la
page précédente. Le coefficient du gain de temps relatif vaut alors 1.36 107, c’est &
dire qu’il est équivalent au coefficient présenté ci-dessus (5.82 10°) pour un gain de
temps de 2 heures sur un trajet de 4 heures sans la grande vitesse (a trafic constant), ce
qui correspond 2 la relation Paris-Lyon dans le cadre du TGV Sud-Est.

2.2 Résultat obtenus pour I’Allemagne

Le modéle suivant a été obtenu pour I’ Allemagne :

MODELES D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES
ROUTIERES ET FERROVIAIRES

Variable expliquée : accroissement des emplois hors BTP sur la période 1985-1993

Variable explicative Coefficient T de
de régression | Student

Part des emplois dans le secteur primaire (en %) -1.61 107 | -2.46
Part des emplois dans le secteur des produits manufacturés (en %) -1.46 107 | -2.58
Part des emplois dans le secteur de 1’énergie (en %) 2231107 | -3.26
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) -1.3910% | -2.49
Investissement par actif (millions DM) 6.38 10~ 3.31
AR, s 8.5510" | 1.47
GTemps,, (en minutes/jour) 485107 | 1.15
Constante 2.27

Corrélation R? : 0.50 Fisher : 3.39
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On peut faire les commentaires suivants a propos de ces résultats :

@

La validité globale du modgle présenté n’est pas trés bonne. En effet, la valeur obtenue
pour le coefficient de Fisher-Snedecor n’est que de 3.4, méme si elle permet de rejeter
I’hypothése selon laquelle le modéle serait complétement inadapté a ’explication de la
croissance des emplois avec moins de 1% de risque de se tromper. Les différents
coefficients (autre que celui relatif au gain de temps ferroviaire) sont comparables 2
ceux décrits dans le chapitre C de ce rapport.

En ce qui concerne I’impact de la grande vitesse ferroviaire, la valeur du T de Student
ne confére a cette variable qu’un degré de signification relativement faible (environ
75%).

Le coefficient de régression obtenu pour cette variable est positif, ce qui tendrait a
indiquer un impact positif des infrastructures de transport ferroviaire sur ’emploi.

L’ordre de grandeur de ce coefficient doit &tre interprété avec précaution, au regard de
sa faible signification statistique.

3. CONCLUSION

Les différents résultats présentés dans ce chapitre conduisent aux conclusions suivantes :

0]

Les modéles obtenus indiquent un impact positif des infrastructures de la grande
vitesse ferroviaire sur ’emploi, avec une grande significativité pour la France et une
significativité plus faible pour I’ Allemagne.

L’ordre de grandeur des effets structurants de la grande vitesse ferroviaire le plus
significatif (obtenu pour la France sur la période 1980-1988) conduirait a estimer un
niveau d’emploi engendré par les effets structurants du TGV s’élevant a environ 3 500
emplois, pour un département frangais de 'ordre de 200 000 emploi hors BTP en
1980, desservi par le TGV sud-est en 1988 procurant un gain de temps collectif de
300 000 voyageurs minutes par jour (gain de temps unitaire de 2 heures et trafic de
2 500 voyageurs par jour).

La faible significativité des résultats obtenus pour I’Allemagne provient peut-étre du
caractere relativement local (gains de temps entre 1a région et la grande ville la plus
proche) et général (considération de I'IC et de ’EC dans les gains de temps) des
données collectées. Les effets structurants des infrastructures de transport ferroviaire
sont peut-étre plus tangibles lorsqu’on se limite a la véritable grande vitesse (ICE dans
le cas de I’Allemagne), et en considérant des relations plus longues {grandes villes
entre-elles par exemple), comme cela a été le cas pour la France.
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©) Le degré de signification obtenu pour la grande vitesse ferroviaire est supérieur a celui
des infrastructures routiéres dans le cas de la France, contrairement a 1’Allemagne. Ce
résultat provient probablement du fait que dans le cas de la France, on étudie des
impacts consécutifs a d’importants gains de temps dans le cas du mode ferroviaire
(relations Paris-Province). Les effets sont alors plus faciles & mettre en évidence que
dans le cas d’aménagements du réseau routier n’ayant qu’une portée régionale par
exemple. Comme on 1’a précisé en @, les gains de temps ferroviaires considérés pour
I’ Allemagne ont un caractére plus local, et par conséquent leurs effets sont moins bien
déterminés statistiquement.

® Les effets structurants de la grande vitesse ferroviaires paraissent plus élevés en
Allemagne qu’en France (coefficient plus important), rejoignant ainsi les résultats
obtenus au niveau des infrastructures routiéres. Il convient cependant de considérer ce
résultat avec précautions, compte tenu du faible degré de signification du coefficient
obtenu pour I’Allemagne et des différences de champ d’étude. Tout comme pour la
route, des critéres d’accessibilité permettraient éventuellement d’expliquer cet écart.
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E. RESULTATS CONCERNANT LA MODELISATION DES EFFETS

STRUCTURANTS DES VOIES NAVIGABLES

1. DONNEES DISPONIBLES

Des données concernant les voies navigables ont pu étre collectées. Elles concernent
uniquement le canal entre le Main et le Danube en 1992, c’est a dire 171 km répartis entre
quatre zones. Le volume de trafic sur cette voie navigable n’a pas pu étre obtenu au niveau de

chacune de ces zones.

2. RESULTATS OBTENUS

Le modéles suivant a été obtenu pour I’ Allemagne :

MODELES D’IMPACT DES INFRASTRUCTURES
ROUTIERES ET DES VOIES NAVIGABLES
Variable expliquée : accroissement des emplois hors BTP sur la période 1985-1993

Variable explicative Coefficient | T de
de régression| Student
Part des emplois dans le secteur primaire (en %) -1.68 107 | -2.55
Part des emplois dans le secteur des produits manufacturés (en %) -1.54 107 | -2.69
Part des emplois dans le secteur de I’énergie (en %) 238107 | -3.36
Part des emplois dans le secteur tertiaire (en %) -1.4410% | -2.56
Investissement par actif (millions DM) 6.39 10° 3.31
AKIML g roues 7.74 107 1.33
AI<IT1Voies navigables 4.7710° 1.07
Constante 2.32 4.39
Corrélation R* : 0.49 Fisher : 3.36
On peut faire les commentaires suivants a propos de ces résultats :
) La validité globale du modele présenté n’est pas trés bonne (I’introduction de la

variable relative a l'accroissement du réseau de voies navigables ne permet pas
d’augmenter cette validité par rapport au modele présenté dans le chapitre G). La
valeur obtenue pour le coefficient de Fisher-Snedecor permet néanmoins de rejeter
I’hypothése selon laquelle le modele serait complétement inadapté a I’explication de la
croissance des emplois avec moins de 1% de risque de se tromper.

Les différents coefficients (autre que celui relatif aux voies navigables) sont

comparables & ceux décrits dans le chapitre C de ce rapport.
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@ En ce qui concerne I’impact des voies navigables, la valeur du T de Student ne confére
a cette variable qu’un degré de signification relativement faible (environ 70%),
inférieur notamment a celui obtenu pour les infrastructures routiéres (un peu plus de
80%) et ferroviaires (75%).

Le coefficient de régression obtenu pour cette variable est positif, ce qui tendrait &
indiquer un impact positif des voies navigables sur I’emploi.

(€) L’estimation du coefficient ne repose que sur quatre observations et il est possible que
la croissance des emplois dans les zones concernées ne soit pas induite en réalité par
les effets structurants des voies navigables. La corrélation serait alors juste imputable
au fait que le canal traverse des zones ayant connu indépendamment une importante
croissance de ’emploi durant la période d’étude.

Cependant, les quatre zones concernées figurent parmi les 43 premiéres zones en
termes de croissance d’emploi sur la période étudiée et la probabilité qu’une
répartition aléatoire de quatre zones parmi 80 aboutisse a ce résultat est de moins de
10%.

O] Les effets structurants des voies navigables paraissent plus difficiles a concevoir que
ceux des infrastructures routiéres et ferroviaires. En effet, la localisation d’entreprises
le long des voies navigables parait relativement marginale, et seules les zones
desservies par les ports situés sur cette infrastructure peuvent éventuellement en
bénéficier.

1l est donc logique que le coefficient obtenu soit inférieur a celui des infrastructures de
transport routier. L’ordre de grandeur de ce coefficient doit cependant étre interprété
avec précaution, au regard de sa faible signification statistique.

® Le canal entre le Main et le Danube a été mis en service en 1992, et il est
vraisemblable que les effets structurants de cette infrastructure ne se soient pas
pleinement manifestés dés 1993. 1l serait nécessaire d’effectuer cette analyse avec des
niveaux d’emplois de I’année 1995 (au minimum), pour que de réels enseignements
puissent en étre tirés.
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F. DISTINCTION DES EMPLOIS STRUCTURANTS ET RESULTATS EN TERMES
DE PRODUCTION ET DE VALEUR AJOUTEE

1. DISTINCTION DES EMPLOIS STRUCTURANTS

1.1 Introduction

Les emplois structurants estimés par le modéle sont des emplois liés au développement
économique induit par la construction de nouvelles infrastructures de transport et
correspondent a des emplois permanents. Ces emplois sont installés dans une zone et la partie
consommée de leur salaire le sera en grande partie dans cette zone et engendrera par
conséquent une production et des emplois supplémentaires. Les emplois structurants sont
donc constitués de deux composantes :

®© Les emplois structurants résultant directement du développement de la zone 1ié 4 la
construction de nouvelles infrastructures (effet S),

@ Les emplois permanents induits par ces effets structurants (effet C).

Par exemple, les emplois structurants correspondent a la création d’une nouvelle entreprise
facilitée dans une certaine mesure par les nouvelles potentialités en termes de transport de la
zone, tandis que les emplois permanents induits sont relatifs aux commerces supplémentaires
nécessaires pour répondre aux besoins de consommation de ces nouveaux emplois.

Les impacts des investissements d’accompagnement a la mise en place des effets structurants
(construction des locaux pour l’installation des nouvelles entreprises dans la zone par
exemple) ne sont pas considérés comme composante des effets structurants, étant donné leur
caractere temporaire.

Les emplois estimés par les modéles présentés dans les chapitres précédents sont relatifs a
I’ensemble des effets structurants (directs et induits) étant donné la méthodologie utilisée pour
leur détermination. En effet, ces modeles s’attachent a expliquer ’accroissement de
I’ensemble des emplois sur une période donnée, et concernent donc ’ensemble des effets
structurants.

Il peut étre intéressant de chercher & distinguer les différentes composantes des emplois
structurants, afin de préciser le mécanisme des effets structurants. A cette fin, on a cherché a
estimer le volume d’emplois structurants E, induits par la création d’un volume d’emplois
structurants donné E,, pour différents départements francais.
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1.2 Méthode de calcul des emplois structurants induits

Les emplois structurants induits sont liés a la partie consommée des salaires des emplois
structurants. Ils peuvent étre estimés, sur la base d’un nombre d’emplois structurants direct
donné, de la maniére suivante (pour un département frangais) :

0) Détermination de la dépense par actif:

e on se base tout d’abord sur le revenu disponible par ménage, apreés impots et
cotisations sociales, publiés dans les Comptes Nationaux.

o 1l faut ensuite déduire ’épargne dont le niveau moyen par ménage est fourni par
P’INSEE. L’épargne se compose de :

- ’épargne financiére (achat d’actions, obligations, ...},
- le logement et les autres investissements.

Seule I’épargne financiére est déduite du revenu disponible des ménages, compte
tenu que I’épargne relative au logement est en grande partie dépensée localement.

e on passe ensuite du revenu moyen des ménages au revenu moyen par actif, sur la
base de 'estimation du nombre d’actif par ménage (INSEE). On a ainsi estimé la
dépense moyenne par actif.

e 1l reste a estimer ce montant hors taxes. L’examen du Tableau d’Echanges
Interindustriel permet d’estimer la part de la TVA totale dans la consommation
totale des ménages.

o D[’étude des Déclarations Annuelles des Salaires permet de moduler par
département les dépenses par actif établies précédemment au niveau national (sur la
base des écarts par rapport a la moyenne nationale).

@ Calcul de la structure des dépenses par branche :

e Les enquétes de consommation des ménages de I'INSEE permettent de calculer la
répartition de la consommation par produit.

» dans le Tableau des Entrées-Sorties des Comptes Nationaux, on peut trouver la part
des importations par branche par rapport aux ressources totales et ’appliquer a la
répartition calculée ci-dessus.

» enfin, pour trouver les dépenses correspondant aux productions ayant pour origine
la zone concernée, on applique a chaque branche des élasticités donnant la part des
consommations d’origine intérieure selon la taille de 1a zone.
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® Calcul de la production induite résultant des dépenses par branche :

o Les méthodes de calcul des effets induits font généralement appel au modéle de
Léontieff. Ce modéle permet de déterminer la propagation dans 'ensemble d'une
zone économique d'un accroissement de certains emplois finals (consommation
finale des ménages, des administrations, formation brute de capital fixe).

» L'élément central du modéle de Léontieff est la matrice des coefficients techniques
qui décrit le montant des consommations intermédiaires en provenance de chacune
des branches de 1'économie qui est nécessaire pour produire une unité dans une
branche donnée.

¢ La matrice des coefficients techniques doit, dans toute la mesure du possible, étre
scindée en deux : une matrice qui fournit les consommations intermédiaires
"d'origine intérieure”, c'est-a-dire celles qui proviennent de la zone & laquelle on
s'intéresse, et une matrice qui fournit les consommations intermédiaires en
provenance de l'extérieur de la zone considérée.

o Le modéle de Léontieff qui vient d'étre brievement présenté permet de calculer
l'accroissement de production résultant de la propagation d'accroissement des
dépenses finales. Il est facile, a partir de ces résultats, de passer a I'accroissement de
la valeur ajoutée, ou encore a l'accroissement des emplois. Il existe en effet des
ratios au niveau des branches qui permettent généralement de passer dun résultat a
l'autre.

e L'application du modéle de Léontieff au niveau national ne pose pas de difficultés,
car les statistiques permettent généralement de connaitre la matrice des coefficients
techniques et de ventiler cette matrice selon ses composantes intérieures et
extérieures. Par contre, l'application du modele de Léontieff au niveau régional ou
départemental présente des difficultés dans la mesure ot l'on ignore généralement la
matrice des coefficients techniques a ce niveau de désagrégation géographique, et
ou I'on ignore également la part intérieure et la part importée de l'accroissement des
emplois finals.

e SETEC-Economie a développé un modeéle permettant précisément d'estimer les
matrices des coefficients techniques au niveau d'une région ou d'un département, et
permettant également d'estimer les parts intérieures ou importées des divers types
d'emplois finals (investissements ou dépenses finales des ménages) selon la taille et
les caractéristiques économiques de la zone considérée.(cf BLANQUIER
« Sélection des investissements aux niveaux national et régional », Dunod ,octobre
1984 )

@ Estimation des emplois a partir de la production directe et induite

A l’aide des ratios emplois/production au niveau des branches, on peut déduire un
nombre d’emploi correspondant a la production directe et induite relative a ’effet C.
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1.3. Résultats obtenus

L’application de la méthodologie a différents départements frangais (Alpes de Haute-
Provence, Hautes-Alpes, Drome, Vaucluse, Bouches-du-Rhéne, Gard, Hérault), conduit a un
ratio moyen :

EffetS

—=82%
EffetS+C

On peut donc considérer que les emplois structurants des infrastructures de transport se
décomposent de la maniére suivante :

e environ 80% d’emplois structurants directs,
¢ environ 20% d’emplois structurants induits.

2. RESULTATS EN TERMES DE PRODUCTION ET DE VALEUR AJOUTEE

A Taide des statistiques de ’INSEE et des Tableaux d’Entrée Sortie des Comptes-Nationaux,
il est possible de déterminer les ratios :

e Nombre d’emploi/Production annuelle,
o Nombre d’emplois/Valeur Ajoutée annuelle,

et donc de pouvoir déduire des estimations des emplois structurants les volumes de production
et de valeur ajoutée annuelles correspondant.

La quantification des effets structurants des infrastructures de transport est donc possible a la
fois en termes d’emplois, de production et de valeur ajoutée. C’est généralement 1’estimation
des emplois qui apparait la plus importante aux yeux des différents décideurs.
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G. EFFETS ATTENUATEURS

1 INTRODUCTION

Cette étude a pour objet 'estimation des impacts socio-économiques des infrastructures de
transport. Dans un premier temps, des modéles permettant d’estimer les effets structurants des
infrastructures de transport, au niveau de zones géographiques correspondant & peu prés aux
régions NUTS III de I’Europe ont été développés. Ces modéles sont décrits dans les chapitres
précédents.

Il est clair cependant que les emplois structurants estimés au niveau des différentes zones
étudiées doivent tenir compte des deux effets atténuateurs suivants :

® Effet atténuateur au niveau national.

L’effet atténuateur au niveau national consiste, dans le principe,  estimer ce que serait
la valeur ajoutée de ]’utilisation alternative de 1’épargne. A prior, il parait logique de
penser a une utilisation alternative dans d’autres branches de I’économie, ou encore a
une réduction des imp6ts correspondant & une baisse des investissements publics.

@) Effet atténuateur au niveau régional.

Les zones directement concemnées par une infrastructure de transport bénéficieront des
impacts de cette infrastructure. Ces impacts sont imputables & un accroissement de
I’attractivité de la zone mieux desservie, et par conséquent peuvent provenir dans une
certaine mesure d’un déplacement d’activité des zones limitrophes qui ne sont pas
directement desservies par cette infrastructure de transport.

Ce chapitre présente les différents résultats obtenus par SETEC-Economie (dans le cas de la
France essentiellement), dans le cadre de la modélisation des effets atténuateurs a prendre en
compte lors de I’estimation des effets structurants des infrastructures de transport.

2. EFFETS ATTENUATEURS AU NIVEAU NATIONAL

2.1. Contexte

Certains travaux ont mis en évidence une « sur-rentabilité » des investissements dans le
domaine des transports, et plus particulierement dans le domaine routier, par rapport aux
investissements réalisés dans les autres branches de I’économie. L’analyse de ce type de
résultat peut permettre de déterminer I’effet atténuateur a considérer.
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Les recherches se sont donc focalisées sur la mise en évidence d’une différence de rentabilité
des investissements dans le domaine des transports (dans sa globalité) et la rentabilité des
investissements dans les autres domaines, au niveau national, pour la France.

A cette fin, on a cherché a développer des fonctions de production faisant intervenir a la fois
le stock de capital dans le domaine des transports et le stock de capital dans les autres
branches de ’économie, en plus des variables classiques entrant dans ces fonctions (quantité
de travail, ou encore progrés technique).

Enfin, on peut raisonnablement faire I’hypothése qu'une partie de la sur-rentabilité des
investissements dans le domaine des transports, estimée au niveau de la production, est
transposable & I’emploi.

2.2. Données

La période sur laquelle ’ensemble des données nécessaires a 1’analyse a pu étre collecté
s’étend de 1962 a 1991, soit 30 années, ce qui semble étre tout a fait acceptable pour ce type
d’étude. Les données collectées sont les suivantes :

¢ Production intérieure brute (hors services non marchands).
¢ Quantité de travail (hors administration),

e Stock de capital du secteur des transports et télécommunications. Il n’a pas été possible de
constituer une série relative uniquement au stock de capital dans le secteur des transports.
Cependant, le stock de capital du secteur des transports et des télécommunications est
composé dans sa grande majorité du capital relatif au secteur des transports (probablement
plus des trois quarts), et peut donc étre considéré comme adapté a cette analyse. '

» Stock de capital des autres secteurs de I’économie.
[1 convient de noter que I'estimation des différents stocks de capital est trés délicate :

0] Le stock de capital du secteur des transports que 1’on a considéré comprend aussi le
capital du secteur des télécommunications. L’essor important de ce secteur dans les
derniéres années peut donc avoir une influence sur 1’évolution de la série. Cette forte
croissance du secteur des télécommunications est vraisemblablement trop récente pour
affecter de maniére trop sensible les résultats au niveau des fonctions de production
calculées sur la base de séries chronologiques allant de 1962 a 1991. Néanmoins, si
une telle analyse devait étre menée en considérant des années plus récentes, il serait
préférable d’isoler le stock de capital du secteur des télécommunications.
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@ Le stock de capital des secteurs de 1’économie autres que le transport est composé
d’agrégats trés disparates, dont I'influence sur la production doit étre trés variable.
C’est la productivité moyenne du stock de capital de ces secteurs que 1’on cherche a
estimer, mais il est certain que de grandes disparités de productivité doivent exister
selon les secteurs considérés.

€ L’estimation d’un stock de capital est reconnue pour étre trés délicate, notamment du
fait des difficultés de la détermination des lois de mortalité du capital que I’on doit
considérer®. Pour cette étude, l'utilisation de données provenant directement de
I’INSEE permet de garantir dans une certaine mesure les séries utilisées.

2.3. Les fonctions de production de Cobb-Douglas

2.3.1. Définition

Les fonctions de production de Cobb-Douglas, encore appelées fonctions «a progres
technique autonome » s’écrivent de la maniére suivante :

P=HePVeK™

: la production intéricure brute,

: la quantité de travail,

: le stock de capital,

. exposant de la quantité de travail, qui correspond a la part de la rémunération
du travail dans !’ensemble du produit intérieur brut,

: influence du progres technique (en % par an),

: constante du modele.

QN <

jasiaen)

2.3.2. Utilisation dans le cadre de cette étude

On cherche a développer des fonctions de Cobb-Douglas intégrant simultanément deux
quantités de capital :

" le stock de capital du secteur des transports et télécommunications,
x le stock de capital des autres secteurs de ’économie,

c’est a dire des fonctions de Cobb-Douglas de la forme suivante :

*J.-]. CARRE, P. DUBOIS et E. MALINVAUD, La croissance francaise, Edition du seuil, 1972
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1

P=He"V (K ) (Kp)

avec les notations précisées en 2.3.1 et :

Kimmsp : Stock de capital du secteur des transports et télécommunications,
KAurrcs

: stock de capital des autres secteurs de I’économie,
o’ : exposant du stock de capital du secteur des transports et télécommunications,

L’étude des exposants o’ et (1-a-a’) permettra d’appréhender les influences relatives de
chacun des deux types de stocks de capital sur la production.

2.3.3. Resultats obtenus

La procédure d’estimation s’est déroulée en deux étapes :

O Estimation des parametres ¢ et f permettant d’ajuster la fonction de production a la
quantité de travail et au stock de capital total. Ce premier ajustement a pour objet
d’estimer la fonction de production de type Cobb-Douglas classique, et par suite les
influences relatives de la quantité de travail et du capital sur la production a I’aide du
coefficient .

Un trés bon ajustement de la fonction de production a pu étre obtenu a cette étape

@ Estimation du paramétre «’, permettant d’isoler dans la fonction de production les
influences des deux types de stocks de capital. Les paramétres o et B ont été estimés

en @ et sont donc fixés lors de ce second ajustement.

Il n’a pas été possible d’aboutir a un ajustement satisfaisant pour cette fonction de
production faisant intervenir simultanément les deux types de stock de capital.

L ajustement de fonctions de production de Cobb-Douglas ne permet donc pas de considérer
simultanément et de maniere distincte les stocks de capital du transport et du reste de
['économie.

2.4. Modéle « a la Cobb-Douglas »

2.4.1. Présentation du modéle

La suppression de certaines contraintes inhérentes aux fonctions de Cobb-Douglas peut
éventuellement conduire & de meilleurs résultats. C’est pourquoi on a étudié des fonctions de
production « a la Cobb-Douglas » de la forme suivante :
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P=HV* (KTm,,Sp )a{ (KAutres )a

avec :
P : la production intérieure brute,
\% : la quantité de travail,
K : le stock de capital,
o : exposant de la quantité de travail,
Koy - Stock de capital du secteur des transports et télécommunications,

K. : stock de capital des autres secteurs de ’économie,

o, : exposant du stock de capital du secteur des transports et télécommunications,
o, : exposant du stock de capital des autres secteurs de I’économie,
H : constante du modéle.

Ce type de formulation permet de conserver la structure de la fonction de Cobb-Douglas
(production expliquée par le produit de variables élevées a une certaine puissance), tout en
supprimant les contraintes suivantes :

0) Le progres technique n’est plus pris en compte.

@ La somme des coefficients relatifs a la quantité de travail et au capital n’est plus égale
a 1, introduisant ainsi un degré de liberté supplémentaire lors de I’ajustement. Cette
somme 2 la signification suivante : Elle représente a peu prés la sensibilité de P aux
variables considérées. En effet quand dV/V=dKtransp/Ktransp=dKautres/Kautres on a
dP/P=(at+a’1+a’2 ) dV/V)

Ce type de modeéle traduit une linéarité des accroissements relatifs des variables explicatives
et de la variable expliquée, c’est a dire :

dK
' Autres
2

K

Autres
avec dX représentant un accroissement (faible) de la variable X.

Les taux de rentabilité marginaux des stocks de capital du transport et des autres branches
s’écrivent alors respectivement:

dap . P
= 13
dI<Tmnsp I\*Tr.msp
dp , P
et =,
dK K

Autres Autres

2.4.2. Reésultats obtenus
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On a obtenu les résultats suivants :

@

La fonction de production estimée est la suivante.

P _ 0048 V (KTmnsp>0.353 (KAmreS)O.629

Les valeurs des différents tests statistiques sont tres bonnes. Les indicateurs
caractérisant la qualité globale de 1’ajustement sont excellents (R* valant 0.99 et F égal
a prés de 2000). D’autre part, les valeurs des tests de Student valident les valeurs des
coefficients associés aux variables de stock de capital.

Les valeurs des coefficients associés aux stocks de capital du secteur des transports et
des autres secteurs de ’économie sont respectivement de 0.353 et 0.629. Cette
différence de coefficient peut étre jugée tout a fait significative compte tenu de la
qualité de I’ajustement.

Le modéle ainsi ajusté est relativement éloigné des formulations de Cobb-Douglas
testées dans la partie précédente. En effet, ce modé¢le ne prend pas en compte de
maniére explicite le progrés technique et la somme des coefficients de la quantité de
travail et des stocks de capital est éloignée de 1 (elle vaut pres de 2).

L’interprétation de cette fonction de production appelle les commentaires suivantes :

@

La fonction de production qui a été estimée s’éloigne quelque peu de la théorie
économique (progrés technique, rendements d’échelle constant). En pratique, c’est
avant tout Uimportance relative des différentes élasticités qu’il était important
d’estimer dans le cadre de cette étude.

Ce type de formulation a été employ¢ au regard de la difficulté de I’analyse. En effet,
comme on I'a indiqué précédemment, il n’a pas été possible d’obtenir des résultats
avec la fonction de production de Cobb-Douglas classique. L’estimation de fonctions
de production de Cobb-Douglas est réputé étre difficile pour le cas de la France’.
Ainsi, 'INSEE proceéde habituellement de fagon indirecte, en estimant I’¢lasticité de la
production au travail par la part des colits salariaux dans la valeur ajoutée au cofits des
facteurs. Une telle technique ne permet pas de différencier les deux types de capitaux
considérés dans cette étude

Des modélisations intégrant 1’influence du progrés technique (sous une forme
semblable a celle des fonctions de Cobb-Douglas, sans imposer que la somme des
élasticités soit égale & 1) ont été testées. La mauvaise qualité des ajustements a conduit
a ne retenir aucune des formulations envisagées. '

* . M. FLEURBAEY et P. JOLY, La reprise de la productivité a la fin des années quatre-vingt n’est elle
qu'apparente ?, Economie et Statistigue, n°238-238, novembre-décembre 1990
- Commissariat général du plan, Calcul économique et planification, Economie et planification, 1973
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Enfin, des formulations de fonctions de production a élasticités de substitution
constante (Solow) ont aussi été testées dans le cadre de cette étude, sans aboutir a des
résultats intéressants.

) Les simplifications de la fonction de production font que son interprétation générale
est délicate. Cependant, tous les agrégats de cette fonction sont concemés par les
mémes approximations. En conséquence, si le niveau des élasticités n’est pas
directement interprétable, on peut raisonnablement penser que le niveau relatif des
différentes élasticités est comparable.

@ L’absence de prise en compte du progres technique de maniére explicite dans la
formulation de la fonction de production doit conduire & considérer de maniére
implicite dans les diverses élasticités un progres technique moyen sur I’ensemble de la
période. En conséquence, ces élasticités doivent étre surévaluées, et la croissance de la
production résultant de la croissance de 1% des facteurs de productions ne correspond
certainement pas a 2% comme la formulation I’indique.

Cette fonction de production conduit a des taux de rentabilité marginale des différents types
de stock de capital (et par suite des investissements) trés différents :

e Transport : 116%,
e Autres secteurs : 62%.

2.5. Comparaison avec les résultats obtenus lors d’autres travaux

2.5.1. Synthese bibliographique sur la sur-rentablilité des investissements dans le domaine
des transports

Tout le monde s’accorde a dire que les investissement publics (dont font partie les
infrastructures de transport aux Etats-Unis, pays auquel font essentiellement référence les
études citées dans cette synthése) peuvent développer les capacités de production d’une
région, a la fois de maniére extensive et intensive. Ainsi par exemple les infrastructures de
transports conduisent a une baisse des colits de transport des entreprises et leur permet donc
de produire a moindre frais, et par conséquent les facteurs de production ainsi économisés
peuvent étre utilisés pour une autre production et ainsi contribuer a accroitre la richesse
nationale (Produit Intérieur Brut en volume).

Les travaux visant a déterminer la contribution du capital public dans la production ont débuté
avec Aschauer [2]. A partir des résultats obtenus par ce dernier, un grand nombre d’études ont
estimé des régressions avec comme variable a expliquer la production dans une certaine
région, et comme variable explicative la main d’ceuvre, le capital privé et le capital public,
ainsi que le niveau de technologie. Dans de telles régressions, les niveaux de capital public
sont généralement significatifs. La controverse porte sur la méthode d’évaluation de cette
fonction élargie et sur I'interprétation des résultats.
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Selon les estimations originales d’ Aschauer, les réévaluations de Munnell [16], et les travaux
antérieurs menés par Holtz-Eakin [13], I’impact du capital public global sur la production et
sur la productivité du secteur privé est trés important. Selon les calculs de Munnell, une
augmentation de 1% du stock de capital public provoque une augmentation de 0,34% de la
production, correspondant a une productivité marginale de 1’ordre de 60%, contre 30% pour le
capital privé.

Le tableau suivant présente les élasticités de la production par rapport au niveau du capital
public obtenues par ces différents auteurs :

Elasticités de la production au capital public (Etats-Unis)

Auteur Elasticité
Aschauer 0.39
Holz-Eakin 0.39
Munnell 0.34

Cependant, I'avis général est que la différence entre les productivités marginales des stocks de
capital privé et public ainsi mise en évidence semble treés forte. En effet, une grande partie des
investissements publics est destinée a améliorer ’environnement ou affectée a d’autres
objectifs qui ne sont pas comptabilisés en tant que tel dans ’évaluation de la production
nationale et par conséquent les autres éléments constitutif du capital public présenteraient une
sur-rentabilité encore plus importante.

Des recherches visant a confirmer cet impact des investissements publics sur la production ont
été menées notamment aux niveaux des différents états composant les Etats-Unis (Costa,
Ellson et Martin [3], Eisner [8], Munnell [17]), et des villes (Duffy-Deno et Erberts {5],
Erberts [6,7]). Les résultats obtenus par ces auteurs, conduisent 4 une élasticité de la
production au niveau de capital public se répartissant entre 0 et 0.15. Ces résultats font I’objet
d’une vive polémique quant a leur validité.

Les critiques principales des résultats mettant en évidence un impact des investissements
publics sur la production sont les suivantes :

O) Tout d’abord, les critiques se concentrent sur les séries temporelles, et soutiennent
essentiellement que les équations devraient étre estimeées sous forme de « différence
premiére », c’est a dire en considérant les variations annuelles de production et de
stock de capital (notamment Aaron [1], Hulten et Schwab [12], Tatom [20]). En effet,
les séries temporelles ayant tendance 4 augmenter simultanément dans le temps (non-
stationnarité), les résultats obtenus peuvent en fait traduire de fausses corrélations.

En fait, d’aprés Munnell [17], les équations de cette nature donnent souvent des
coefficients peu crédibles, autant pour la main d’ceuvre et le capital privé que pour le
capital public. De plus, cette méthode empéche par définition toute relation de longue
durée entre le stock de capital et la production, c’est a dire précisément ce que 1’on
cherche a démontrer.
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Cette polémique est encore d’actualité, comme en témoignent les résultats de Garcia-
Mila, Mc Guire et Porter [10], qui mettent en évidence que I'impact du niveau de
capital public décomposé en trois grands agrégats (autoroutes, réseaux d’eau potable et
égouts, et autres type de cepital) sur la production qu’ils estiment en considérant les
séries temporelles et qui parait significatif est biaisé par de fausses corrélations, et
qu’il est en fait nul ou trés marginal lorsque 1’on effectue une analyse en différence
premiére.

@ La seconde critique s’établit sur la base de la grande dispersion des résultats obtenus.

Selon Munnell [17], I'impact du capital public sur la production est reconnu comme
positif et statistiquement valide, ce qui parait d’autant plus significatif qu’une partie
des dépenses publiques ne contribue que trés peu a la production nationale telle qu’elle
est généralement mesurée.

De plus, les élasticités de la production au capital public obtenues ont tendance a étre
voisines d’une étude & ’autre, au sein d’un méme niveau administratif (ville, état,
nation), et d’autant plus faibles que ’entité géographique est restreinte. L’explication
la plus évidente est que, en raison de déperditions, on ne peut pas évaluer tout ’effet
d’un investissement d’infrastructure en examinant une zone limitée.

©) Enfin, la demiere grande critique porte sur le fait que la relation de cause a effet va
peut-étre de hauts niveaux de production vers des investissements publics plus
importants plutét que I’inverse. Munnell [17] a réévalué ses estimations au niveau des
états, en incluant seulement le niveau de capital public au début de la période, ce qui
élimine les possibilités de feed-back de la croissance de la production sur
I’investissement public. L’impact du capital public sur la production est alors toujours
positif et statistiquement significatif.

En conclusion, d’aprés Garcia-Mila, Mc Guire et Porter [10], il n’est pas démontré que les
infrastructures publiques n’ont aucun impact sur la production, mais plutdt que 1'utilisation de
fonctions de productions agrégées n’a pas encore permis la mise en évidence d’un tel lien
positif et qu’il faut plus d’éléments pour répondre notamment aux problémes posés par
I'utilisation de séries temporelles et par la causalité des effets. D’autres auteurs comme
Munnell pensent que I’accumulation des résultats obtenus ainsi que leur homogénéité plaide
en faveur d’un réel effet positif du capital public sur la production malgré les nombreuses
critiques dont ils sont 1’objet.

La polémique sur I'impact du niveau de capital public sur la production reste donc encore trés
vive, d’autant que les partisans d’une telle relation positive ['ont utilisé pour expliquer le
déclin de la productivité des Etats-Unis dans les années 1970. Les conséquences de tels
résultats sont trés importantes puisque le stock de capital public net hors militaire et
résidentiel des Etats-Unis a été estimé & plus de 2 200 milliards de dollars en 1991 (US
Bureau of Economic Analysis), et que la relance de I’activité économique par I’investissement
public fait partie des outils de la politique générale des nations.
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Enfin, il convient de mentionner les différentes pistes de recherche qui sont proposées par
différents auteurs :

0) L’estimation de fonctions de colits qui permet de déméler notamment les effets de
Pinfrastructure des économies d’échelles, et les effets permanents des infrastructures
sur les couts et sur la relation cout-production. Dalenberg et Erberts [4], Morrison et
Schwartz [15], Nadiri et Mamuneas [18] ont adopté cette approche et trouvé que le
capital public réduit considérablement les coiits de production du secteur privé.

@ Selon une étude d’Hulten [11], il semble que le niveau de performance des
infrastructures des pays a revenus faibles et moyens soit un facteur explicatif de la
croissance économique, et soit méme plus influent que ’augmentation du niveau de
capital public. Il reste néanmoins & étendre ces résultats aux économies des pays les
plus industrialisés, mais la question soulevée parait intéressante et rejoint les travaux
qui peuvent étre réalisés dans le cadre du projet SASI qui intégrent des notions
d’accessibilité des réseaux.

® Holtz-Eakin et Lovely [14] ont réalisé une étude concernant les impacts du capital
public sur le secteur de la fabrication (manufacturing). L’effet le plus important du
capital public mis en évidence dans cette étude concerne I'impact sur le nombre
d’établissements. Ce résultat semble intéressant dans le cadre de la compréhension des
Interactions entre les stocks de capital public et prive.

@ Enfin, Quinet [19] précise que les études concernant les relations entre investissements
privés et transport sont rares, mais celles qui sont disponibles montrent que les
investissements de transport et les investissements privés sont complémentaires, c’est
a dire que la rentabilité totale est accrue quand on les réalise tous deux, que D’effet
d’éviction parfois redouté n’est pas a craindre et que la causalité va des
investissements de transport vers les investissements privés : une amélioration des
infrastructures entraine quelques années plus tard une augmentation des
investissements privés.

2.5.2. Etude de I'Observatoire de | 'Economie et des Institutions Locales (OEIL)

a. Présentation

Une étude sur la contribution des infrastructures de transport au développement économique a
été menée par B. Fitsch et R. Prud’homme [9], de I’Observatoire de I’Economie et des
Institutions Locales (OEIL).

ECOPAC final report
77



Ces travaux reposent sur 1’élaboration de modéles qui intégrent les infrastructures routiéres
aux cotés des facteurs traditionnels de production comme variable explicative des niveaux de
production ou de productivité. Ces modeles s’écrivent sous la forme Y=fL,K,R):

dP dv dK.,,  dK
oy =+,
P v K

Transp Autres

Autres

avec |

: la production marchande non agricole,
: le stock de travailleurs,

: le stock de capital privé,

: le stock d’infrastructures routiéres.

AR

Des régressions sur des séries statistiques de ces différents parameétres permettent de
déterminer les valeurs de H, a, B et .

Les ajustements ont été réalisés a partir de séries statistiques relatives aux régions
métropolitaines hors Ile de France, soit 20 régions qui different largement en termes de
superficie, population, activité, capital privé et production.

Les équipements routiers desservent a la fois les individus (P), des entreprises (K et L) et des
espaces (S). Le caractére de ’occupation humaine des zones desservies (en termes de densité
de peuplement, d'activités des aires considérées) semble influencer le niveau d’utilisation des
infrastructures routiéres, et donc leur impact économique. Pour tenir compte de cette
dimension géographique, les modeéles suivants ont été étudiés :

. Y/P=f(L/P, K/P, R/P ou R/S ou R/L ou R/K),

- Y/P=f(L/P,K/P,R/(aX+S)) oll X représente P, L ou K, et donc aX+S une combinaison
linéaire de la surface de la zone étudiée et de ses autres caractéristiques.

Des modeéles expliquant la productivité des facteurs de production privés (Y/L) ont aussi été
testés.

Enfin, en pondérant dans les modeles précédents la valeur du stock d’infrastructures par le
taux de leur utilisation (ratio du débit régional moyen de véhicules sur le débit national
moyen), on peut raisonner en termes de services effectivement rendus et non plus seulement
en termes de capacité d’utilisation des infrastructures. Des modeles intégrant cette variable ont
été testes.
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b. Résultats obtenus

On présente dans ce paragraphe les principaux résultats obtenus par I’étude de 1I’Observatoire
de I’Economie et des Institutions Locales, qui peuvent présenter un intérét dans le cadre de
notre étude sur I'effet atténuateur des impacts au niveau national.

Un impact des infrastructures routiéres (stock d’infrastructures ou stock d’infrastructures
combinées par leurs niveaux d’utilisation) sur I’économie a été montré de maniére
indiscutable.

Un taux de rentabilité marginale des infrastructures routieres de ’ordre de 40% a été mis en
évidence, contre un taux de rentabilité marginale des investissements privés d’environ 16%.
Ainsi, le ratio permettant de mesurer ’effet atténuateur :

Taux de rentabilité marginale des investissements privés
Taux de rentabilité marginale des infrastructures routieres de transport

vaut 0.40 pour cette étude.

2.6. Conclusion

On peut tirer les conclusions suivantes des résultats obtenus pour l’estimation de l’effet
atténuateur au niveau national :

0] La modélisation de la production en fonction de la quantité de travail et des deux types
de stocks de capital étudiés (dans le secteur du transport et des télécommunications
d’une part et dans les autres secteurs de I’économie d’autre part) met en évidence des
impacts différents selon le type de capital considéré. Les différences obtenues sont trés
significatives et sont validées par la trés bonne qualité statistique de I’ajustement.

@ Ainsi, cette modélisation conduit 4 un taux de rentabilité marginale des
investissements dans le secteur du transport de 116%, contre 62% pour les autres
secteurs de I’économie. Si on modélise 'effet atténuateur au niveau de la production
par le ratio :

Taux de rentabilité marginale du capital des autres secteurs
Taux de rentabilité marginale du capital du secteur des transports

on obtient la valeur 0.53. En d’autres termes, on peut estimer que parmi la production
supplémentaire générée par un investissement dans le secteur des transports :

®* 53% de cette production auraient été générés par un investissement équivalent réalisé
dans les autres secteurs de I’économie,
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* 47% de cette production sont imputables a la spécificité du secteur des transports.
Cette production supplémentaire n’existerait pas si l'investissement était reporté vers
un autre secteur de I’économie.

©) Il est délicat de tirer des conclusions en termes d’emploi des résultats obtenus au
niveau de la productivité marginale. En premiére analyse, il apparait raisonnable de
considérer un effet atténuateur du méme ordre de grandeur en terme d’emploi qu’en
terme de taux de rentabilité marginale du capital, bien que 1'on émette alors une
hypothése supplémentaire par rapport a 1’utilisation des courbes « a la Cobb-Douglas »
estimées précédemment

@ Les résultats concernant la mise en évidence de la sur-rentabilité des investissements
dans le domaine du transport établis pour la France dans le cadre du projet ECOPAC
rejoignent en plusieurs points les études qui sont présentées dans la synthése
bibliographique, ce qui les conforte dans une certaine mesure :

o Il convient tout d’abord de préciser que les résultats obtenus pour la France dans le
cadre du projet ECOPAC considérent le stock de capital dans le secteur des
transports et télécommunications, alors que les résultats présentés dans la
bibliographie concernent le stock de capital public. Ces deux agrégats sont relatif,
pour une part importante, au secteur des transports et il semble donc que les
résultats obtenus puissent étre comparés dans une certaine mesure.

o Il est remarquable que les résultats obtenus pour le ratio des taux de rentabilité
marginales dans le cadre du projet ECOPAC, de I’étude de Fritsch et Prud’homme
pour la France et par Ashauer pour les Etats-Unis (dans ce cas, le ratio concerne le
capital privé et public) soient d’un méme ordre de grandeur, c’est a dire
respectivement de 0.5, 0.4 ¢t 0.5.

e D’autre part, il est trés intéressant de constater que 1’élasticité de la production au
capital du secteur des transports obtenue pour la France (0.35) est comparable a
celle obtenue pour les Etats-Unis (élasticité au capital public) par Aschauer, Holz-
Eakin et Munnell (respectivement 0.39, 0.39 et 0.35).

® Cependant, ces résultats sont sujets aux mémes critiques que ceux présentés dans la
synthése bibliographique, c’est a dire que les mémes questions restent posées quant a
la validité de Iutilisation des séries temporelles (fausses corrélations) et a la causalité
des effets mesurés notamment.

® La mise en évidence de I’impact des infrastructures de transport sur I’emploi au niveau
régional (chapitres précédents) est un élément qui tend a montrer qu’il existe une réelle
corrélation entre infrastructure de transport et emploi, et qui semble donc aller a
I’encontre de la critique selon laquelle la corrélation des séries temporelles de
production et du capital du secteur des transports serait artificielle.
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] Le débat sur la sur-rentabilité des investissements dans le domaine des transport étant
toujours d’actualité, il parait plus sage, en !’état actuel des connaissances, de
considérer avec une extréme prudence les résultats obtenus par ECOPAC, et d’attendre
que la recherche économétrique permette de trancher définitivement sur la validité et
I’éventuelle utilisation de tels résultats.

3. EFFETS ATTENUATEURS AU NIVEAU REGIONAL

3.1. Contexte

Les zones directement concernées par une infrastructure de transport bénéficieront des
impacts de cette infrastructure (estimés par les modéles développés dans les chapitres
précédents). Ces impacts sont imputables & un accroissement de ’attractivité de la zone mieux
desservie, et par conséquent peuvent provenir dans une certaine mesure d’un déplacement
d’activité des zones limitrophes qui ne soni pas directement desservies par cette infrastructure
de transport. C’est cet effet que ’on cherche a mettre en évidence et a estimer dans cette
partie.

3.2. Mise en évidence de effet atténuateur pour le TGV Sud-Est

Dans un premier temps, on a cherché a mettre en évidence ['effet atténuateur au niveau
régional pour le T.G.V. L’analyse des effets atténuateurs basée sur le cas du T.G.V. Sud-Est
est intéressante, car ce T.G.V. n’atteint qu’un certain nombre de départements (contrairement
au réseau routier). Ainsi, des départements se trouvent en bordure de la liaison & grande
vitesse et leur dynamisme économique peut par conséquent étre tempéré par les nouvelles
possibilités offertes dans leurs départements voisins qui sont desservis par le T.G.V.

On s’est basé sur |’analyse des ajustements obtenus pour la modélisation de ’accroissement
des emplois sur la période 1980-1988, et plus précisément pour les départements directement
concernés par le T.G.V. Sud-Est et de leurs départements limitrophes (qui ne sont pas
directement concernés par ce T.G.V.) :

) Alnsi, les écarts entre les accroissements d’emplois observés et simulés correspondent
a des paramétres non pris en compte par le modele, c’est a dire qu’il ne peuvent pas
correspondre & des effets directs des infrastructures de transport. L’effet atténuateur au
niveau régional peut éventuellement faire partie des parametres non pris en compte par
le modéle et permettant d’expliquer les écarts entre les accroissements d’emplois
observés et simulés.
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Les départements concernés par le T.G.V. ont leurs emplois légérement sous-estimés
par le modéle, tandis que les départements voisins ont plutdt leurs emplois sur-estimés
par le modele.

Cependant, les écarts moyens entre les données observées et simulées par le modele
sont trés faibles, et la dispersion des résultats est relativement importante. Ainsi, il ne
semble pas que ces résultats puissent conduire a une quelconque interprétation en ce
qui concerne la mise en évidence des effets atténuateurs au niveau régional.

3.3. Mise en évidence de P’effet atténuateur pour les infrastructures routiéres

Pour la mise en évidence de ’effet atténuateur au niveau des infrastructures routiéres, on a
cherché a introduire dans les régressions présentées dans les chapitres précédents une nouvelle
variable concernant les kilométrages d’infrastructures routiéres mises en service dans les
départements voisins des départements étudiés. On a donc recherché des formulations de la
forme suivante :

Eﬁn
E

init

n
= Zai ' Xi +a'(AKchuticr)+ﬁ'(GTempSFer)+5'(AKrnVoisins)"'K

i=1

avec !

fin . ’accroissement des emplois de la zone durant la période,
Einil
X; :la i*™ variable explicative parmi les variables de structure de 1’économie
(parts des emplois dans les différentes branches de [’économie), ou
d’investissements, de qualité de main d’ceuvre, d’éloignement de la zone,
a, : le coefficient de régression de la variable X,

AKmg ., :accroissement du kilométrage des grandes infrastructures routieres
(autoroutes et voies express) de la zone,

o4 : coefficient de régression de la variable AKmg, .. »
GTemps,,, : gains de temps dus a la grande vitesse ferroviaire,
B : coefficient de régression de la variable Gtemps,, ,
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AKMygisins . accroissement du kilométrage des grandes infrastructures routiéres des
zones voisines,

W) : coefficient de régression de la variable AKm

Voisins »

K : la constante du modéle.

Seul un modéle incorporant la variable correspondant aux kilométrages d’infrastructures
routiéres mises en services dans les zones voisines a pu étre obtenu pour la France. Le degré
de signification de cette variable est alors trés faible. L’étude des autres pays européens ne
permet pas de renforcer ce résultat, car aucun modele satisfaisant n’a pu étre obtenu pour ces

pays.

3.4. Conclusion

Les effets atténuateurs recherchés ne peuvent pas prendre en compte les effets trop localisés.
Ainsi, d’éventuels déplacements d’emplois dans un voisinage trés restreint le long des
infrastructures (bande de 10 ou 20 km), générés par un effet d’attraction (surcroit d’activité)
ou de répulsion (externalités négatives telles que la pollution) ne peuvent pas étre appréhendés
par I’analyse effectuée au niveau géographique NUTS III.

Malgré de nombreuses recherches, il n’a pas été possible de mettre en évidence un effet
atténuateur au niveau régional de I'impact des infrastructures de transport. Les analyses qui
ont été réalisées sont relatives aux effets structurants des infrastructures routiéres des
différents pays européens étudiés ainsi que du T.G.V. Sud-Est en France. Dans toutes ces
analyses, I’effet atténuateur recherché n’est pas assez prononce, et les résultats sont trop peu
significatifs du point de vue statistique pour que des interprétations puissent en étre
effectuées.

La difficulté rencontrée pour la mise en évidence de I’effet atténuateur au niveau régional peut
s’expliquer de la maniére suivante :

O) Les effets atténuateurs au niveau régional que 1’on cherche a mettre en évidence sont
vraisemblablement essentiellement concentrés dans un voisinage restreint le long des
infrastructures (bande de 10 ou 20 km) et échappent donc au cadre de cette analyse.
Cela signifierait que les impacts mis en évidence dans les chapitres précédents,
tiennent déja compte implicitement de I'effet atténuateur au niveau régional que ’on
recherche. Ainsi, les infrastructures de transport seraient réellement génératrices
d’emplois structurants et ne se limiteraient pas a un déplacement d’activité.

ECOPAC final report
83



@ Des infrastructures de transport routieres ont été mises en service dans une majorité
des zones étudiées, ce qui peut contribuer dans une certaine mesure & réduire les
phénomenes de déplacement d’emplois entre ces zones. Si une minorité de zones avait
été concernée par ces mises en service, les réallocations d’emplois auraient
éventuellement été plus perceptibles, bien que ’analyse du cas du TGV pour la France
semble infirmer cette hypothese.

©) La construction d’autoroutes s’inscrit dans le cadre de ’aménagement du territoire &
une échelle nationale, et les retombées d’une autoroute sont ressenties par conséquent
au niveau d’un ensemble de zones. Cet effet contrebalance peut-étre en partie 1’effet
atténuateur recherché au niveau régional et contribue & rendre plus difficile sa mise en
évidence.

Enfin, les effets atténuateurs prennent aussi en compte le fait que ’implantation de nouvelles
infrastructures de transport crée des nuisances supplémentaires comme le bruit ou la pollution,
qui ont des impacts notamment sur la localisation des logements des ménages et par suite de
leur lieu de consommation et donc des emplois. Cependant, ces nuisances doivent se
restreindre a une distance relativement limitée autour de ces infrastructures, et donc se situent
a un niveau micro-économique que cette étude ne permet pas d’appréhender.
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H. SYNTHESE DES RESULTATS

1. PRINCIPAUX RESULTATS

1.1. Modele global pour D’estimation des Effets structurants des infrastructures
routiéres des cinq pays étudiés

Un modéle global regroupant les cing pays étudiés dans le cadre du projet ECOPAC, et
permettant d’expliquer 1’évolution de ’emploi en fonction de la croissance du réseau de
transport routier a pu étre obtenu. Ce modele révele un impact positif de ’accroissement du
kilométrage d’infrastructure routiéres (autoroutes et 2x2 voies) sur I’emploi.

La significativité de ce modéle est remarquable, puisque le degré de signification de la
variable est supérieur 4 99%, et que la régression porte sur environ 375 observations.

L’amplitude de ces impacts est donné par le coefficient de régression, qui vaut 3.60 10™.
Ainsi, si I’on raisonne au niveau des cing pays de I’aire d’étude, la croissance relative de
I’emploi hors BTP dans une zone de type NUTS III liée aux effets structurants de la
construction de 100 km d’autoroutes serait de I’ordre de 3.6%, en moyenne.

A titre d’exemple, ce modéle conduirait une estimation de l'ordre de 7200 emplois
structurants générés par la mise en service d’une infrastructure routiére (autoroute ou 2x2
voies) de 100 km dans une zone NUTS III moyenne de 200 000 emplois hors BTP.

Ce résultat est fondamental, car il a été obtenu sur ]a base de données concernant des pays trés
différents en termes de population, richesse, réseaux d’infrastructures de transport (structure,
performances, financement, ...).

Les effets structurants ainsi mesurés doivent étre considérés d’un point de vue macro-
économique. Le modele ainsi construit indique un niveau moyen d’emploi généré par les
infrastructures de transport. Ces estimations doivent étre considérées avec précautions si 1’on
s’intéresse a une région particuliére, car alors elles peuvent s’avérer relativement €loignées de
la réalité pour des raisons micro-économiques (synergies locales plus ou moins présentes,
configurations particuliéres de I’économie, ...).
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1.2. Estimation des effets structurants des infrastructures routiéres pour chacun des
cing pays étudiés

1.2.1. Modéles généraux

Les résultats obtenus pour chacun des cinq pays étudiés considérés séparément se répartissent
autour de cette valeur moyenne. IlIs sont présentés dans le tableau et le graphique suivants :

EFFETS STRUCTURANTS
DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES DE TRANSPORT

Pays AK-rn,*‘utorouu:s ct 2x2 vaies
Coefficien | T Student Degré de
t signification
France 1975-1982 | 2.17 107 2.04 95%
France 1980-1988 | 1.77 10™ 1.16 75%
Grande-Bretagne | 1.07 107 2.66 99%
Angleterre 7.00 10™ 1.76 90%
Espagne 2.88 107 1.28 80%
Allemagne ' 7.93 10 1.37 80%
Finlande 2 4.29 10% 1.18 75%
Ensemble des pays | 3.60 107 3.60 99%

" autoroutes uniquement
? routes de classe 1 et 2

Le modéle nous donne donc en terme d’emplois créés les résultats suivants :

Pays|Km de route Emplois Emplois créés par un km de route
construits crees en 10 ans pour un bassin d'emploi
de 10000 emplois

France 75/82 2831 132377 2.17
france 80/88 2235 88407 1.77
UK 1539 694285 10,7
angleterre seul 1143 595491 7.00
Espagne 3518 242249 2.88
Allemagne 806 182632 7.93
finlande 426 18201 4.29
global 11429 1270792 3.60
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routes de classe 1 et 2 pour la Finlande

Il est remarquable d’avoir pu obtenir des résultats pour ’ensemble des pays, au regard des
caractéristiques propres a chacun de ces pays en termes d’infrastructures de transport (gratuité
ou non, densité et organisation des réseaux, ...).

La difficulté de la mise en évidence des effets structurants des infrastructures de transport est
trés importante. Les degrés de signification des coefficients obtenus paraissent correspondre a
ce niveau de difficulté. D’un point de vue général, il semble que la cohérence des résultats
ainsi que le modéle global relatif & I’ensemble des pays renforce la validité des coefficients
présentés.

Il convient cependant de souligner que les coefficients obtenus pour mesurer I’impact des
infrastructures de transport doivent avant tout étre considérés comme des ordres de grandeur,
la valeur des coefficients obtenus statistiquement correspondant a la valeur la plus probable au
sein d’un certain intervalle dont I’amplitude est donnée par le degré de signification. La valeur
«réelle » de ces coefficients peut donc différer sensiblement des résultats présentés dans le
tableau ci-dessus.

Les impacts des infrastructures de transport sur ’emploi sont les plus importants pour
I’Allemagne et la Grande-Bretagne. Ce résultat peut étre en partie expliqué par les arguments
suivants :

e D’apres Quinet (1992), les effets structurants locaux dépendent de la taille des
agglomérations considérées. Les impacts les plus forts sont observables dans les
agglomeérations de taille moyenne plutdt que dans les petites villes. Les impacts dans les
trés grandes conurbations résultent d’un compromis entre les influences positives d’un
secteur tertiaire développé et d’activités liés a la haute-technologie, et d’un seuil de rejet
provenant des externalités négatives. Néanmoins, ce seuil parait relativement éloigné, et la
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diversité des améliorations des infrastructures de transport peut contribuer & I'éloigner plus
encore.

Les effets structurants semblent en fait plus importants dans les zones a forte densité, tant
que le seuil de congestion n’est atteint. L’Allemagne et la Grande-Bretagne ont les plus
fortes densités de population parmi les pays étudiés.

o Les études menées par Hulten (1996) ont montré que le niveau de performance des
infrastructures de transport posséde un rdle plus important sur ’économie que leur
kilométrage, pour les pays a revenus faibles ou moyens. Ce résultat demande néanmoins &
étre confirmé pour les pays a revenu élevé.

Les variations d’ampleur des effets structurants pourraient donc étre partiellement expliquées
en considérant le concept d’accessibilité (combinaison de la densité de population et des
performances des réseaux), au lieu du kilométrage d’infrastructures de transport. D’apreés les
cartes d’accessibilité routiéres établies par SASI (Deliverable D5), il semble que I’ Allemagne
et la Grande-Bretagne possédent globalement la meilleure accessibilité européenne. Il serait
donc intéressant d’effectuer l’analyse en considérant le concept d’accessibilité, ce qui
permettrait peut-étre d’expliquer les fluctuations selon les pays des effets structurants
présentés ci-dessus.

1.2.2. Prise en compte des trafics

L’étude a porté sur le cas de la France. Les résultats les plus satisfaisants ont été obtenus en
considérant le produit des kilomeétrages d’autoroutes mises en service et des trafics observés
sur ces portions d’autoroutes. La qualité de I’ajustement est alors meilleure que lorsque ’on
considére uniquement 1’évolution du kilométrage d’autoroute, ce qui semble montrer que le
degré d’utilisation des infrastructures de transport permet de mieux en appréhender les effets
structurants.

Les résultats ainsi mis en évidence sont trés intéressants du point de vue de I’estimation des
effets structurants liés a la mise en service de nouvelle infrastructures de transport. En effet, il
est ainsi possible de moduler l’estimation des effets structurants des infrastructures
autoroutiéres de transport en fonction du trafic qu’elles supportent, ce qui semble plus proche
de la réalité. La prise en compte des niveaux de trafics permet d’affiner les estimations au sein
d’une méme entité géographique d’une part, et entre ces différentes entités d’autre part.

1.2.3. Distinction des résultats par type d'infrastructures routieres

11 est plus délicat d’obtenir des résultats en distinguant les types d’infrastructures routiéres
considérées (autoroutes et 2x2 voies). Malgré la plus faible significativité des résultats, la
tendance générale qui semble se dessiner serait que les routes a 2x2 voies généreraient des
effets structurants plus importants, ce qui pourrait s’expliquer de la maniére suivante :
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e Les routes a 2x2 voies s’intégrent plus naturellement dans un contexte d’aménagement
régional, alors que les autoroutes participent & I’aménagement du territoire & une échelle
plus vaste.

o Les routes a 2x2 voies sont plus généralement construites dans des zones plus urbaines (par
exemple périphériques de grandes villes), alors que les autoroutes traversent des zones
parfois faiblement peuplés. Il est alors compréhensible que les 2x2 voies ajent un impact
plus fort, étant donnée qu’elles concernent une population & la fois plus importante et plus
concentrée aux alentours de I'infrastructure.

* Les autoroutes sont payantes dans certains pays, ce qui freine dans une certaine mesure leur
utilisation, comparativement a des routes a 2x2 voies gratuites.

On notera enfin qu’en France, les autoroutes correspondent globalement a un investissement
privé, et les 2x2 voies & un financement public.

1.3. Estimation des effets structurants des infrastructures ferroviaires

Cette analyse a pu étre menée pour la France et I’ Allemagne.

Les résultats les plus significatifs ont été obtenus pour la France (impact du TGV Sud-Est).
Dans ce cas, 'ordre de grandeur des effets structurants de la grande vitesse ferroviaire
conduirait a estimer un niveau d’emploi engendré par les effets structurants du TGV s’élevant
a environ 3 500 emplois, pour un département francais de I’ordre de 200 000 emploi hors BTP
en 1980, desservi par le TGV sud-est en 1988 procurant un gain de temps collectif de 300 000
voyageurs minutes par jour (gain de temps unitaire vers Paris de 2 heures et trafic de 2 500
voyageurs par jour). En outre, 3 500 emplois correspondent aux effets structurants de 100 km
d’autoroutes dans ce méme département (d’aprés le modéle concernant la France).

1.4. Estimation des effets atténuateurs

1.4.1. Effet atténuateur au niveau national -

Certains travaux ont mis en évidence une « sur-rentabilité » des investissements dans le
domaine des transports, et plus particuliérement dans le domaine routier, par rapport aux
investissements réalisés dans les autres branches de 1’économie. L’analyse de ce type de
résultat peut permettre de déterminer Ieffet atténuateur a considérer.

Les recherches ont donc été focalisées sur la mise en évidence d’une différence de rentabilité
des investissements dans le domaine des transports (dans sa globalité) et la rentabilité des
investissements dans les autres domaines, au niveau national.
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A cette fin, on a cherché a développer des fonctions de production faisant intervenir a la fois
le stock de capital dans le domaine des transports et le stock de capital dans les autres
branches de I’économie, en plus des variables classiques entrant dans ces fonctions (quantité
de travail, ou encore progrés technique).

La modélisation de la production en fonction de la quantité de travail et des deux types de
stocks de capital étudiés (dans le secteur du transport et des télécommunications d’une part et
dans les autres secteurs de I’économie d’autre part) met en évidence des impacts différents
selon le type de capital considéré. Les différences obtenues sont trés significatives et sont
validées par la trés bonne qualité statistique de 1’ajustement. Cette modélisation conduit 4 une
productivité marginale du capital en transport double de celle du capital dans les autres
secteurs de 1’activité, et rejoint ainsi les résultats obtenus par Fritsh et Prud’homme (1994)
pour la France et Holtz-Eakin (1988), Ashauer (1989,) Munne! (1990 et 1992) pour les Erats-
Unis. Cependant, ces résultats sont sujets aux critiques suivantes :

¢ la construction de séries chronologiques de stocks de capital est réputée étre tres difficile
(Carre et 41, 1972),

o la relation de cause a effet va peut-étre de hauts niveaux de production vers des
investissements publics plus importants plutdt que 'inverse. Munnell (1992) a réévalué ses
estimations au niveau des états, en incluant seulement le niveau de capital public au début
de la période, ce qui élimine les possibilités de feed-back de la croissance de la production
sur T’investissement public. L’impact du capital public sur la production est alors toujours
positif et statistiquement significatif

» Enfin, I'utilisation de séries temporelles peut introduire de fausses corrélations. La mise en
évidence de I'impact des infrastructures de transport sur I’emploi au niveau régional est un
¢lément qui tend a montrer qu’il existe une réelle comrélation entre infrastructure de
transport et emploi, et qui semble donc aller a ’encontre de la critique selon laquelle la
corrélation entre la production et le capital du secteur des transports serait artificielle.

Garcia-Mila et al (1996) estiment qu’il n’a pas été démontré que les infrastructures publiques
n’ont aucun impact sur la production, mais plutdt que les fonctions de production n’ont pas
permis d’établir une telle relation. Munnel (1992) pense que le nombre de résultats obtenus
qui sont relativement homogénes entre eux suggérent un véritable effet positif de
’investissement public sur la production.

1.4.2. Effet atténuateur au niveau régional

Malgré de nombreuses recherches, il n’a pas été possible de mettre en évidence un effet
atténuateur au niveau régional de I’impact des infrastructures de transport. Les analyses qui
ont été réalisées sont relatives aux effets structurants des infrastructures routiéres des
différents pays européens étudiés ainsi que du T.G.V. Sud-Est en France. Dans toutes ces
analyses, ’effet atténuateur recherché n’est pas assez prononcé, et les résultats sont trop peu
significatifs du point de vue statistique pour que des interprétations puissent en étre
effectuées.
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La difficulté rencontrée pour la mise en évidence de 1’effet atténuateur au niveau régional peut
s’expliquer de la maniere suivante :

) Les effets atténuateurs au niveau régional que I’on cherche a mettre en évidence sont
vraisemblablement essentiellement concentrés dans un voisinage restreint le long des
infrastructures (bande de 10 ou 20 km) et échappent donc au cadre de cette analyse.
Cela signifierait que les impacts présentés précédemment, tiennent déja compte
implicitement de I’effet atténuateur au niveau régional que I'on recherche. Ainsi, les
infrastructures de transport seraient réellement génératrices d’emplois structurants et
ne se limiteraient pas a un déplacement d’activité.

@ Des infrastructures de transport routiéres ont été mises en service dans une majorité
des zones étudiées, ce qui peut contribuer dans une certaine mesure a réduire les
phénomeénes de déplacement d’emplois entre ces zones. Si une minorité de zones avait
été concernée par ces mises en service, les réallocations d’emplois auraient
éventuellement été plus perceptibles, bien que I’analyse du cas du TGV pour la France
semble infirmer cette hypothese.

©) La construction d’autoroutes s’inscrit dans le cadre de ’aménagement du territoire a
une échelle nationale, et les retombées d’une autoroute sont ressenties par conséquent
au nivean d’un ensemble de zones. Cet effet contrebalance peut-étre en partie 1’effet
atténuateur recherché au niveau régional et contribue a rendre plus difficile sa mise en
évidence.

Enfin, les effets atténuateurs prennent aussi en compte le fait que I’implantation de nouvelles
infrastructures de transport crée des nuisances supplémentaires comme le bruit ou la pollution,
qui ont des impacts notamment sur la localisation des logements des ménages et par suite de
leur lieu de consommation et donc des emplois. Cependant, ces nuisances doivent se
restreindre 4 une distance relativement limitée autour de ces infrastructures, et donc se situent
a un niveau micro-économique que cette étude ne permet pas d’appréhender.

2. DISCUSSION SUR LES RESULTATS OBTENUS

2.1. Probléme de la causalité

La méthodologie employée ne résout pas la question de la causalité. Si I’on parvient a
expliquer la croissance de l’emploi sur une période donnée par la mise en service
d’infrastructures de transport, c¢’est peut étre parce que la construction de ces infrastructures
répond a un besoin économique de la période précédente dont les effets sur ’emploi se font
encore ressentir.
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2.2. Nature des rendements des infrastructures

Il y aurait présence de rendements croissants des infrastructures de transport, si pour deux
entit€s géographiques ne différant que par leur niveau d’infrastructures de transport, il y avait
génération supérieure d’emploi dans celle qui est la mieux pourvue.

Une telle conclusion ne semble pas transparaitre des résultats obtenus dans le cadre du projet
ECOPAC:

0] Les modéles développés mettent en évidence une relation entre 1’évolution de I’emploi
dans les régions NUTS III, et les améliorations du réseau routier et ferroviaire. Ces
modéles ne prennent pas en compte le niveau d’achévement des réseaux
d’infrastructures, c’est a dire qu’ils ne considérent pas I’accroissement relatif de ces
réseaux (Akmv/km). Il n’est donc pas possible d’en déduire directement la nature des
rendements (croissants ou décroissants) des infrastructures de transport.

@ Les effets structurants semblent plus importants dans certains pays au réseau routier
trés développé (Allemagne et Angleterre) que dans des pays au réseau moins
important. Cependant, la France contredit cette régle car elle posséde le réseau le
plus dense, et des effets structurants proches de la moyenne des cing pays. 1l ne
semble pas non plus qu’il y ait de corrélation entre la densité du réseau autoroutier et
le niveau des effets structurants des infrastructures de transport.

D’autre part, de nombreux autres facteurs peuvent éventuellement expliquer les
différences entre les effets structurants selon les pays (accessibilités marginales,
motivations pour la construction d’autoroutes, ...).

Les résultats obtenus par ECOPAC ne permettent donc pas de conclure sur la nature des
rendements des infrastructures de transport. Pour cela, il serait nécessaire de considérer des
facteurs explicatifs plus pertinents (ou supposés tels) comme [’accessibilité pour tenir compte
du niveau d’achévement des réseaux et d’étendre les recherches a d’autres pays européens
pour mieux expliquer les écarts entre les coefficients obtenus par pays.

2.3. Influence du mode de financement des infrastructures routiéres

La question peut se poser de I'influence du mode de financement des infrastructures routiéres
de transport (c’est & dire en pratique la perception d’un péage) sur les effets structurants
qu’elles peuvent générer.

Cette analyse est difficile 3 mener au niveau du projet ECOPAC, car si I’on raisonne au
niveau de I’Europe, les infrastructures routiéres proviennent le plus souvent de financements
publics. Ainsi, seulement deux pays étudiés dans le cadre du projet ECOPAC (la France et
I’Espagne) possédent des infrastructures routiéres a péage, et I'interprétation que ['on peut
faire des résultats est par conséquent réduite.
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Les résultats obtenus pour la France et I’Espagne en distinguant le type d’infrastructure de
transport (autoroutes et 2x2 voies) semblent indiquer que les effets structurants seraient
globalement plus importants dans le cas des routes & 2x2 voies d’une part et que les effets
structurants ne sont pas annulés par la perception du péage d’autre part.

Cependant, il serait nécessaire de pouvoir confirmer ces différences d’ampleur des effets
structurants selon le mode de financement des infrastructures par d’autres modéles pour
pouvoir réellement conclure. En outre, il est difficile d’isoler 'effet du péage des autres
caractéristiques des infrastructures (rdle plus local et urbain (périphériques) des infrastructures
4 2x2 voies, état du réseau secondaire éventuellement en concurrence).

En conclusion, les résultats obtenus pour les effets structurants des autoroutes frangaises
(payantes) ne sont certainement pas directement transposables au cas des autres pays, car le
réseau d’autoroutes est entierement payant, et par conséquent les effets structurants sont a
priori trés différents de ce qu’ils pourraient étre dans le cas de la mise en service d’un maillon
autoroutier payant au sein d’un réseau entiérement ou partiellement gratuit. La méthodologie
qui semble pertinente pour 'estimation de ces effets structurants pour les autres pays
Européens consiste en la mise au point de modeles incorporant les trafics parmi les facteurs
explicatifs de ’accroissement de ’emploi, car les trafics sont fonction du niveau de péage
ainsi que des conditions de concwrence entre les différents itinéraires. Mais il semble bien
d’apreés les résultats que 'on a pu mettre en évidence dans le cadre de ce projet ECOPAC, que
les effets structurants sont globalement de méme nature selon qu’un péage soit per¢u ou non
sur I'infrastructure.

2.4. Limitations

D’importantes modifications structurelles de I’économie européennes sont observables depuis
le début des années 1990, qui concemnent a la fois le domaine des transports et les autres
secteurs de 1’économie. Or, les modéles développés dans le cadre du projet ECOPAC ont été
établis sur la base de période d’études s’achevant au début des années 1990 (1991 pour la
Grande-Bretagne et I’Espagne, 1993 pour I’Allemagne).

Il est clair que toutes ces différentes modifications structurelles de I’économie peuvent influer
sur les effets structurants des infrastructures de transport, mais il parait trés délicat d’en
estimer 1’impact, compte tenu notamment du caractére récent des phénomeénes impliqués. Le
projet ECOPAC ne permet pas de prendre en compte cette évolution récente, car il repose sur
I’analyse de périodes passées relativement longues (environ 10 ans), permettant de refléter les
tendances structurelles de 1’économie a long terme correspondantes. De plus, il n’était pas
possible d’envisager des périodes plus récentes que celles étudiées pour des raisons de
disponibilité des données.

La portée des résultats montrés par ECOPAC est donc limitée, étant donné qu’il ne permet pas
de prendre en compte les évolutions tres récentes de I’économie et du monde des transport.
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Les aspects suivants peuvent étre discutés :

O]

®

@

Influence du niveau du PIB sur les effets structurants

L’impact du niveau de développement de I’économie nationale semble marginal sur le
niveau global des effets structurants (pas de corrélation entre le niveau du PIB par
habitant et les effets structurants des différents pays étudiés), dans les limites des
économies ¢étudiées dans le cadre de ce projet

La libéralisation et la déréglementation du monde des transports

Il est clair que ces changements conduisent a une meilleure efficacité et productivité
du transport, et par suite du reste de I’économie. Par conséquent, ces modifications
devraient conduire & un accroissement des effets structurants des infrastructures de
transport.

L’intégration européenne et la mondialisation de ’économie :

Les phénomeénes d’intégration européenne et de mondialisation des échanges
conduisent globalement a un regroupement des activités économiques, pour bénéficier
des moindres cofits de la main d’ceuvre, d’économies d’échelles ou encore des facilités
de distributions.

Le role des infrastructures de transport évolue donc dans ce contexte économique,
notamment depuis le début des années 1990. Ainsi, les transports liés a la production
se sont vraisemblablement concentrés sur les grands axes reliant les poles d’activité
(avec des techniques particulierement performantes comme par exemple la technique
du juste-a-temps), tandis que les transports liés a la distribution ont di s’intensifier. De
tels phénomeénes tendent peut-&tre a modifier la répartition géographique des effets
structurants des infrastructures de transport au profit des pdles d’activité.

Importance grandissante du secteur des télécommunications :

Les effets des télécommunications sur la demande de transports sont principalement
des effets de substitution (les télécommunications permettent de s’affranchir de
certains déplacements) et d’entrainement (la multiplication des informations
auxquelles un individu peut avoir accés lui crée de nouvelles occasions de se
déplacer).
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Rien ne permet de penser que les effets de substitution sont plus importants que les
effets d’entrainement. L’expérience du téléphone, aujourd’hui complétement
généralisé, n’a fait apparaitre aucune réduction de la mobilité (elle n’a fait que croitre)
pendant la période de sa banalisation.

L’abaissement des coflits des télécommunications, les nouvelles technologies de
I’information et leur banalisation ne seront certainement pas sans influence sur les
pratiques professionnelles et individuelles, mais il est trés délicat d’en estimer les
implications futures sur le transport.

2.5. Généralisation du modéle aux autres pays européens

Tout d’abord, il semble que les modélisations employées dans le cadre d’ECOPAC ne
puissent s’appliquer qu’aux pays européens ayant une économie de marché solidement
implantée, et pas aux anciens pays comrnunistes. Les effets structurants proviennent du fait
que les entrepreneurs ont la liberté de s’installer & proximité des infrastructures lourdes afin de
pouvoir bénéficier de leurs effets positifs dans le cadre de I’exercice de leur activité. Un
préalable aux effets structurants est donc I’existence d’une économie libérale et
concurrentielle. En revanche, dans la mesure oll les conditions légales mais aussi
sociologiques (comportement des entrepreneurs, ...) dans les anciens pays communistes se
rapprochent de celles des pays de I’ouest, les conditions nécessaires a la manifestation des
effets structurants commencent & apparaitre (mais il ne semble pas que ces effets soient
mesurables en 1’état actuel).

L’échantillon de pays européens considérés dans le cadre de cette étude couvre des pays
relativement différents, pour les niveaux de populations, de PIB, de complétion des réseaux,
de caractéristiques du réseau (payant ou non, radio-concentrique ou maillage). Ainsi, la
variété du champ couvert par cette étude semble indiquer que la méthodologie puisse aboutir &
des résultats comparables pour les autres pays européens (excepté pour les pays de 1’Est).

D’autre part, le modéle global développé au niveau des cinq pays européens conduit aux
résultats statistiquement les plus significatifs, ce qui conduit a penser qu’il existe bien des
effets structurants des infrastructures de transport pour ’ensemble des régions européennes.
Les modéles développés au niveau national sont un peu moins significatifs du fait du moins
grand nombre d’observations et de la plus grande vanation des effets structurants rapportée a
ce nombre d’observations.
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3. ESTIMATION DES EFFETS STRUCTURANTS POUR L'ENSEMBLE DES REGIONS
EUROPEENNES
3.1. Méthodologie

D’aprés les différents résultats présentés dans les paragraphes précédents ainsi que les
développements sur certains de leurs aspects particuliers, il semble que ’on puisse proposer la
méthodologie suivante pour I’estimation des effets structurants des infrastructures de transport
dans les régions (type NUTS III) en Europe :

O]

Tout d’abord, il semble que la méthodologie développée dans le cadre d’ECOPAC
puisse s’appliquer a I’ensemble des pays européens, compte tenu des résultats obtenus
d’une part au niveau de chacun des cinq pays étudiés, et d’autre part du modeéle obtenu
globalement pour ces pays. Les modéles établis pour chaque pays doivent étre utilisés
en priorité au modeéle global, car ils prennent mieux en compte les spécificités
nationales des réseaux de transport et de 1’économie.

L’interprétation des coefficients de régressions obtenus est relativement simple. Ainsi
dans le cas de la France, un coefficient de I’ordre de 1.75 10™ a été obtenu pour la
modélisation des impacts des infrastructures de transport. Ainsi, le nombre d’emploi
généré par la mise en service de 100 km d’autoroutes dans un département francais de
200 000 emplois peut étre estimée & environ 3 500 emplois (200 000 * 1.75 107 * 100
= 3 500), alors que cette méme mise en service dans un département francais de
100 000 emplois conduirait a des effets structurants de ’ordre de 1 800 emplois
(modéle 1980-1988, sans prise en compte des trafics). Ces emplois correspondent aux
effets structurants, c’est a dire qu’ils ne prennent pas en compte les effets keynésiens
liés a la construction de {"infrastructure.

Les modéles développés dans le cadre du projet ECOPAC conduisent donc bien a une
estimation régionale des impacts des infrastructures de transport.

Les estimations des effets structurants présentées ci-dessus doivent étre considérées
comme un résultat moyen sur l’ensemble des régions d’un pays. Les effets des
infrastructures de transport ne sont pas systématiques, et dépendent en partie de
synergies locales ou de volontés politiques qui ne sont pas prises en compte par les
modeles qui ont été établis au niveau macro-économique. Ces estimations faites dans
le cadre d’ECOPAC doivent étre considérées comme un effet moyen autours duquel
les effets structurants peuvent en pratique fluctuer sensiblement. Ces estimations sont
tout a fait pertinentes dans le cadre d’analyses macro-économiques, mais doivent étre
considérées avec beaucoup de prudence dans un contexte micro-économique.
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3.2

Si de tels modéles ne peuvent pas étre obtenus pour un pays donné (faible degré de
signification), alors il semble que le modeéle global (cing pays d’ECOPAC) soit e plus
pertinent pour donner une premiére approximation des effets structurants des
infrastructures de transport. I1 peut ensuite étre possible d’affiner cette approximation
en rapprochant les caractéristiques de ce pays a celles des cinq pays d’ECOPAC, afin
d’estimer si les impacts des infrastructures de transport de ce pays seraient plutot
inférieurs ou supérieurs a la moyenne européenne.

Enfin, il convient de prendre en compte les effets atténuateurs.

D’aprés les résultats présentés au chapitre G, il semble que les effets structurants
modélisés tiennent déja compte implicitement de 1’effet atténuateur au niveau régional.
Il n’est donc pas nécessaire de corriger les estimations données par les modéles pour
tenir compte de cet effet atténuateur.

Par contre, les analyses menées durant le projet ECOPAC concernant 1’effet
atténuateur au niveau national {estimation de fonctions de production, documentation)
ne permettent pas de conclure quant a une sur-rentabilité éventuelle des
investissements en transport. Les différents résultats permettent de définir un intervalle
de valeurs pour cet effet atténuateur : selon les auteurs et les fonctions de production
estimées, il conviendrait de retenir entre 0 et 50% des effets structurants estimés par
les modéles présentés dans les chapitres précédents. Cet intervalle est tres large, mais
1’état des recherches dans ce domaine ne nous permet pas de conclure de maniere plus
précise.

Interprétation des résultats

Les interprétations des résultats obtenus dans le cadre du projet ECOPAC doivent étre faites
avec précaution :

@

Les modéles obtenus indiquent que le nombre d’emplois générés par une nouvelle
infrastructure de transport est plus important dans une zone possédant beaucoup
d’emploi que dans une zone en possédant peu (car c’est I’augmentation relative de
I’emploi qui a été considérée comme variable a expliquer). Ce résultat parait
relativement cohérent, étant donné que dans le cas d’une zone trés peuplée, les
infrastructures de transport bénéficient a plus d’entreprises. D’autre part, il semble que
cette régle puisse s’appliquer a I’ensemble des investissements publics.

Plusieurs interprétations en matiére de politique des transports peuvent étre déduites de
ce résultat.

Tout d’abord, ce résultat peut inciter 4 la construction des nouvelles infrastructure
essentiellement dans les zones peuplées. Cette politique posséde la rentabilité socio-
économique la plus forte, mais parait critiquable sur le plan de I’aménagement du
territoire européen.
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En revanche, le fait que des effets structurants aient été mis en évidence pour des
zones moins pourvues en emplois indique que la construction de nouvelles
infrastructures peut tendre & réduire les disparités régionales.

Pour étre plus complet, il serait nécessaire d’étendre 1’analyse a 1’ensemble des pays
européens, mais le projet ECOPAC apporte déja des éléments d’information trés
intéressants pour la définition de la politique des transports européenne,

L’utilisation des modéles d’ECOPAC doit étre faite 4 un méme niveau géographique
que celui ayant servi de base a son élaboration (NUTS III), car sinon il perd sa
signification et des biais liés a la taille de la zone apparaissent.

Des modeles ont été testés pour la France incorporant comme variable explicative
I’accroissement d’infrastructures routiéres rapporté a la superficie de la zone. Ces
modeles sont aussi bien ajustés que les modeles classiques (et restent tout & fait
cohérents avec ces demiers), et permettent de prendre en compte la superficie de la
zone lors de I’estimation des effets structurants.

La comparaison des effets structurants de plusieurs variantes d’un méme peuvent étre
effectuées a I’aide des résultats d’ECOPAC, notamment le modeéle pour la France qui
prend en compte les trafics. Cependant, étant donné le caractére macro-économique
des modeéles développés par ECOPAC, leur utilisation pour des comparaisons présente
un intérét essentiellement si les variantes de projets sont trés différentes (zones
traversées différentes par exemple).

Enfin, il convient de rappeler qu’il est nécessaire d’améliorer les résultats obtenus concernant
les effets atténuateurs au niveau national.

4.

EXTENSIONS POSSIBLES

Cette phase de recherche du projet ECOPAC a permis d’aboutir a des résultats tres
intéressants. Des modéles d’estimation des effets structurants des infrastructures de transport
ont notamment étés élaborés pour les cing pays étudiés.

Le projet ECOPAC pourrait étre complété de la maniére suivante, afin d’affiner les résultats
obtenus :

e Extension aux autres pays européens,

Intégration des accessibilités,
Prise en compte des trafics,
Estimation des impacts des subventions européennes.
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4.1. Extension aux autres pays européens

Comme on I’a indiqué précédemment, il semble que les modélisations employées dans le
cadre ’ECOPAC puisse s’appliquer a ’ensemble des pays européens (excepté les pays de
I’Est). Il serait donc intéressant d’estimer de tels modéles pour les autres pays européens, afin
de compléter ’analyse menée par ECOPAC.

De plus, la collecte des données propres a chacun de ces pays européens permettrait d’enrichir
le modéle global européen et ainsi de conforter sa validité.

4.2. Intégration des accessibilités

Par définition, I’accessibilité est un indicateur plus raffiné que le kilométrage d’infrastructure,
car il prend en compte la notion de performance du réseau. Ceci semble relativement
judicieux au niveau européen, du fait des différentes conceptions des réseaux de transports :
radio-concentrique pour la France et I’Espagne par exemple, et maillage pour I’ Allemagne et
la Grande-Bretagne notamment. D’autre part, ’accessibilité peut foumir des informations
supplémentaires sur I’évolution des impacts des infrastructures de transport au fil du temps et
des améliorations apportées aux réseaux, par rapport aux modéles obtenus dans le cadre
d’ECOPAC.

D’apres les résultats ’ECOPAC, les impacts des infrastructures de transport sur I’emploi sont
les plus importants pour I’Allemagne et la Grande-Bretagne. Or il semble, d’aprés les cartes
d’accessibilité routieres établies par SASI (Deliverable DS5), que ces deux pays possedent
globalement la meilleure accessibilité européenne.

De plus, I'utilisation d’accessibilités dans les modeles ECOPAC permettrait d’établir une
véritable complémentarité entre les projets SASI et ECOPAC. L’utilisation de 1’accessibilité
dans des contextes sensiblement différents (modeles SASI et ECOPAC) peut permettre de
mieux en apprécier le rdle, et si des résultats cohérents sont obtenus, de conforter les résultats
de chacun des projets.

Enfin, l'utilisation des accessibilités peut éventuellement permettre de mettre en évidence les
effets atténuateurs au niveau régional.

4.3. Prise en compte des trafics

La prise en compte des trafics a permis d’améliorer sensiblement les résultats du modele
routier en France.

Ce résultat est trés intéressants du point de vue de I’estimation des effets structurants liés a la
mise en service de nouvelle infrastructures de transport. En effet, il est ainsi possible de
moduler I’estimation des effets structurants des infrastructures autoroutiéres de transport en
fonction du trafic qu’elles supportent, ce qui semble correspondre a la réalité. La prise en
compte des niveaux de trafics permet d’affiner les estimations au sein d’une méme entité
géographique d’une part, et entre ces différentes entités d’autre part.
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Il serait donc trés intéressant de tenter de généraliser cette approche aux autres pays
européens.

4.4. Estimation des impacts des subventions européennes

La DGXVI administre des programmes trés importants pour le rattrapage des régions
d’Europe les moins développées. Les fonds sont répartis selon de trés nombreux axes et sont
constitués par :

o des aides directes aux entreprises,
e des aides a la réalisation d’infrastructures diverses.

De nombreuses aides directes peuvent avoir des effets indésirables, comme les distorsions de
concurrence liés a un accés inégal a ’information ou a des distorsions dans 1’évaluation des
projets subventionnés.

La réalisation d’infrastructures de transport, en permettant de générer des effets structurants
mesurables et durables peut constituer une alternative & certains programmes d’aides. Elle
permet un bénéfice égalitaire et le développement de conditions d’égales concurrence.

Une des pistes de recherche possible serait de comparer les emplois structurants (hors emplois
de type Léontieff) générés par ces mesures. Pour cela, on pourrait par exemple mesurer
I’efficacité des dispositifs de type FEDER (et autres) en termes d’emploi de maniere identique
a celle des infrastructures routieres, c¢’est a dire en cherchant a incorporer dans le modele une
variable rendant compte du niveau des aides européennes.

Ce type de modéle permettrait de comparer les influences des infrastructures de transport et
des programmes communautaires sur I’emploi.
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LUSION

A.  ESTIMATION DES EFFETS STRUCTURANTS

L’estimation des effets structurants des infrastructures de transport est un probléme trés
complexe. Par une approche relativement simple, le projet ECOPAC a abouti & des résultats
trés satisfaisants pour chacun des pays faisant I’objet de 1’étude.

Ainsi, il a été possible de construire des modéles montrant et quantifiant 1’impact des
infrastructures de transport sur ’emploi pour chacun des pays étudiés. Un tel résultat est tout &
fait remarquable compte tenu des caractéristiques propres aux réseaux d’infrastructures de
transport des différents pays (niveau de complétion , péages ou non, maillage, ...). D’autre
part, un modéle global a pu é&tre construit pour les cinq pays étudiés, avec un niveau de
signification trés élevé, ce qui renforce la validité de la démarche adoptée.

Il n’a pas été possible de trancher définitivement la question des effets atténuateurs, aux
niveaux national et régional. Les résultats d’ECOPAC penchent cependant sur une réelle sur-
rentabilité au niveau national des investissements dans le domaine des transport, et sur
I’absence de déplacements d’activité au niveau régional (NUTS 3) liés aux infrastructures de
transport.

Les différents résultats obtenus ont permis 1’élaboration d’une méthodologie au niveau de
I’ensemble des pays européens pour I’estimation des effets structurants des infrastructures de
transport. Cette méthodologie reste trés simple dans son application et constitue un véritable
outil d’aide a la décision en matiére de politique des transports, lorsque 1’on se situe au niveau
macro-économique.

Les résultats données par ECOPAC sont donc trés encourageants et des extensions de la
démarche sont déja envisageables comme !’estimation de modeles pour les autres pays
européens, I’intégration des accessibilités dans les modéles, la prise en compte des trafics pour
I’ensemble des pays européens. D’autre part, la méthodologie parait trés générale et semble
ainsi pouvoir s’appliquer & I'estimation des impacts de 1'ensemble des investissements (2
condition qu’ils aient un effet sur I’emploi). Ainsi, il peut étre envisageable d’appliquer la
méthodologie pour estimer les effets comparés des infrastructures de transport et des
subventions nationales ou européennes par exemple.
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B. DEPLACEMENT DE L’ACTIVITE AU VOISINAGE DES INFRASTRUCTURES

Il n’a pas été possible de mettre en évidence les effets atténuateurs au niveau régional, c’est a
dire un déplacement de I’activité entre les régions NUTS 3 1ié 4 la mise en service de

nouvelles infrastructures.

Ce résultat ne démontre pas 'absence de ces effets atténuateurs, mais il tend cependant a
indiquer que les effets structurants régionaux modélisés par ECOPAC prennent déja en
compte les déplacements d’activité au voisinage de l’infrastructure, c’est a dire que les
infrastructures de transport seraient génératrice d’emplois, et ne contribueraient pas
uniquement a un déplacement de I’ activité.
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C. DEBAT CONCERNANT LA SUR-RENTABILITE AU NIVEAU NATIONAL DES
INVESTISSEMENTS DANS LE DOMAINE DES TRANSPORTS

Si les résultats obtenus dans le cadre d’ECOPAC rejoignent des résultats obtenus par ailleurs
(études réalisées en France et aux Etat-Unis), ils restent sujets aux mémes critiques,
notamment a propos de la validit¢é de Dutilisation de séries chronologiques (fausses
corrélations) et de la causalité des effets mesurés. La mise en évidence de I'impact des
infrastructures de transport sur I’emploi au niveau régional est un élément qui tend 4 montrer
qu’il existe une réelle corrélation entre infrastructure de transport et emploi, et qui semble
donc aller a I’encontre de la critique selon laquelle la corrélation entre la production et le
capital du secteur des transports serait artificielle.

Le projet ECOPAC semble donc apporter une nouvelle argumentation en faveur des résultats
indiquant une sur-rentabilité au niveau national des investissements dans le domaine des
transports.
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