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AVANT-PROPOS

En 1992, le Conseil d’administration de FAssociation des transports du Ca-
nada (ATC) a entrepris d’examiner |a confribution du secteur des transporls au
mainten et & l'amelicration de la posjtion concurrentielle dy Canada, le tout 3
ia lumiére de 'évolution rapide des conditions economiques a I'échelle nord-
américaine et globale. Le Conseil a constaté, en ce qui a trait aux transports,
que le Canada aurait avantage a prandre une nouvelle orientation, notamment
dans les domaines de la réglementatiocn, de la fiscalté, des investissements et
de la productivité, Afin de jeter les bases des changements qui lui apparais-
sent souhaitables, le Conseil a élaboré et adopté UNE NOUVELLE VISICON
DES TRANSPORTS AU CANADA.

Cene vision, rendue publique en septambre 1993 sous la forme d'un DOS-
SIER DE L'ATC, énonce une seérie 0e buts 4 atteindre d'ici 4 2003. L'une des
démarches nécessaires 3 l'anteinte de ces buls demeure Pélaboration et Ia
mise en oeuvre de nouvelles méthodes wpiquement canadiennes d'analyse
des colts-avantages a lappui des décisions d'investissement dans les trans-
ports muliimodaux. La responsabiiité de déterminer les mesures a prendre
dans ce conexte a é1é confiée au Conseil des ransports multimodaux de
IATC.

Le présent rappert synoptique constitue 'une des avenues prévues au pro-
gramme & long terme du Conseil des franspornts multimodaux en matiere
d'analyse conis-avantages. Il se veut un docurmnent d'information contexiuelle a
Fintention des décideurs et des praticiens du secteur des transpons. Les
auteurs y décrivent les relations qui existent entre, d'une par, les dépenses
d'investissement dans linfrastructure des transpons et, d'autre part, 1a produc-
fivité et la croissance économigue du pays. lis y traitent également de futifité
de "analyseé codis-avantages dans le cadre des decisions d'investissement.

Ce rapport synoptique est par ailleurs publié dans le but de stimuler non seuls-
ment |a discussion chez tous s intervenants visés, mais epcore de leur faire
valoir & quel point les plus récentes méthodes d'analyse économique peuvent
se révéler des outils fort utiles de décision d'\nvestissemant dans les transporns
multimodaux. Enfin, ce document se veut 'amorce d'une vaste stratégie
d'amélioration des pratiques décisionnelles en la matigre, armélioration dont le
secteur canadien des transports ef 'économie du pays ne pourront que tirer
parti.
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RAPPORT SYNOFTIQUE SUR LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

ET LES INVESTISSEMENTS DANS LES TRANSPORTS

{. Introduction

Autant la croissance économique constitue un élément essentiel & Faméliora-
1ion du niveau de vie, autant 'envergure et I'efficience de linfrastructure des
transports jousnt un role fondamental a I'appui de la performance économique
du pays, en permattant aux Canadiens dé SOutenir la concurrance sur les mar-
chés internationaux et d'assurer des services s0rs et rentables de transport
des marchandises et des voyageurs fout en favorisant le positionnement
stratégique des industries nationales. L'objst du présent rapport est, d'une
part, de faire la synthése des liens qui existent entre linfrastructure des trans-
ports et fe taux de croissance économique et, d'autre part, de promouvoir I'emn-
ploi d'un cadre d'analyse se prétant & une meilleure évaluation des incidences
des investissements dans les transporis sur cefte croissance économique.
Concrétement, [@s questions générales d'investissement, d'éveiution technolo-
gique et d'organisation de l'activité économique y sont analysées sous Fangle
des investissements dans les wanspors et de 1a mondialisation croissante des
marchés. Cedci dit, I'effet cumulatif de ces variables offre la possibilité, au plan
gconomique, de réaliser des gains notables de productivité.

Par alleurs, d’autres forces influent non seulement sur Je moment, mais en-
core sur fimporiance des décisions d'investissement, Ainsi, la notion de fron-
tieres d'Etat intervient de meins en moins dans les décisions dfaffaires en
raison du mouvement méme des investissements et également du fait que les
instajlations de production s'effarcent d'obtenir le rendement le plus élevé pos-
sible de |a part du marché qu'elles défiennent. La globalisation des marchés
est en voie d'éclipser Fancienne dishnction entre pays industrialisés et en
développement. Ces changements ont coilectivement modifie las avantages
concurrentiels dont jouissait le Canada au cours du dermnier demi-siecle.

Alors que le pays voit cerains de ses avantages concurrentiels s'estomper,
Févolution de Factivité industriefle, conjuguée aux politiques fiscales, engendre
des cycles de récession qui né facilitant en nen la pleine reprisé économique,
cycles dont les principales manifestations sont souvent les suivanies
chaémage structurel croissant et constamment €levé, reduction des recettes fis-
cales, accroissement das déficits et mangue général de confiance des con-
sommateurs, de Findustrie e1 du secteur privé vis-a-vis de 'économie.



Afin de maximiser le rdle catalyseur de relance économique de l'entreprise
privée, des politiques fiscale et monétaire appropriees dovent éire elaborees
afin d'encourager la croissance de la production et de 'emploi en méme lemps
que (a stabilité refative des pnx. La politique monéiaire a contribué & instaurer
un climai de staiité relative des prix, de sore que finflation, a court 1erme, ne
constitue dorénavant plus un facteur limitatif dans le contexte des deécisions
d'nvestssement. A plus fong terme, J imporie maintenant de mettre en osuvie
une pohtique fiscale qui stimuiera I'économie et encouragera le secteur privé a
se réorganiser et 4 investir, |@ tout afin de mieux répondre aux basoins
changeants des marches.

Les mvestissements dans rinfrastructure des transports constituent f'un des
outils fiscaux qui se prétent le mieux  'afteinte de 1aux éleves de croissance
économique, faquelle est indispensable au bien-&tre économique du Canada.
Combinée a d'autres investissements, l'injection de capitaux dans lintrastruc-
ture des transports ne peut que contribuer & la relance économique du pays.
Les investissements dans les transpons constitluent un élément gaterminant
de 1a demande ntérieure en plus dinfluer de fagon positive sur la compettivite
des biens ot services canadiens sur les marchés mondiaux. Toujours dans le
domaine des transports, au cours des derniéres annces, {incapacité des in-
vestisseurs & suivre le rythme de croissance de la demande a ajouté aux codts
de mise en place de linfrastructure ici visée et ca, tant au plan de fa valeur
ternporelie de Fargent qu'a celui de fa compétitivité des produits canadiens sur
les marchés mondiauX.

Mémae si & court terme une telle situation peut procurer certains avantages des
points de vue de femploi &t de la consommation, le fait demeure gue les veri-
tables gains économiques en cette matiere sont tributaires de la prise de déci-
sions dinvestissement aussi ciblées et opportunes gue possible. A plus long
terme, les occasions d'affaires créées par les investissemnents dans l'infra-
struciure favorisent la recherche et le développement, l'évoluton technolo-
gique et I'accroissement de fa productivité.  Qui plus est, Fameéhoration de
rinfrastructure rédwt les colits en transport et influe favorablement sur la com-
pétitivité des biens canadiens sut les marchés intérieur et étranger. Une telle
diminution des codis, compinés & une Productivité ACCTue devrait encourager
sinon faciliter la croissance économique et, du fait méme, inciter l'industrie &
pratiquer de nouveaux investissements au Canada.




La productivité, facteur clé de la vitalité économique du pays

La méthode traditionnelle d'analyse des sources de croissance économique a
jusqu’ici été axée sur accroissement de la quantité et de la qualité des in-
trants affectés a la production d’extrants. Le produit intérieur brut (PIB) est
sans doute I'expression 1a pius courante de cette mathode de mesure. Con-
crétement, le PIR est la somme de tous les piens et services produits au Ca-
nada, mesurée en termes de production par travailleur multipliée par le
nombre total de ceux-ci. La croissance du PIB est tributaire de trois facteurs :
les changements démographiques, la croissance de la population active et
laugmentation de |a productivité.

Vu sous l'angle de la future vitalité économique du pays, limportance relative
des sources de croissance qui ont permis au Canada, au cours du XX® siécle,
de sa hisser sur les marchés mondiaux est en voie de changer. Ainsi, la crois-
sance démaographique a plafonné a un faux moyen de 2.7 % entre 1951 at
1961, a déciiné a4 un taux moyen annuel de 1,7 % entre 1861 et 1971 pour fi-
nalement chuter a 1,2 % au cours de la décennie suivante. Le taux de partici-
pation de la main-d'ceuvre active se révele un juste reflet de la croissance de
ia population. Ce taux 2 enregistré des hausses au cours des annees soixante
ot soixante-dix, coincidant de fait avec le l'arrivée sur le marché du travail de la
génération des «baby-boomers». Ce taux de panicipation s'est par la suite
stahilisé et, dans certains secteurs, il est méme en voie de décliner en rajson
du vieillissement de la structure démaographique et de 1a diminution du taux de
fertiité. La croissance de la population &t de la main-d'oceuvre active est i ce
point iimitée que force est de reconnaitre qu'elle ne joue pius le rble tradition-
nel gue I'on pouvait en escompter au titre de |a croissance economique,

Aujourd’hui, nombreux sont ceux qui s'entendent sur le fait que le développe-
ment économique du Canada au XXI® siécle devra avant tout étre fondé sur la
croissance de la productivité, Cependant, [a croissance de la productivité
manufacturidre au Canada, au cours de la derniére décennie, s'est classée ay
dernier rang au sein du Groupe des Sept (G-7). Ce déclin de productivité,
jumelé a des changements défavorables de la structure industrielie du pays, a
entrainé une importante perte de revenu par habitant au Canada, en com-
paraison avec ies autres pays industriaiisés. La figure 1 illustre la tendance a
ja baisse du revenu par habitani au Canada depuis e milieu des années
soixante-dix. De nos jours, le@ Canada se range a ce titre derriére le revenu
maoyen du Japon, de la France, de I'Allemagne, de I'ltalie et des Etars-Unis.



Figure 1
Revenu par habitant
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Revenu par habitant au Canada, en pourceniage du revenu moyen par
habitant en France, au Japon, en Allemagne, en ltalie et aux Etats-Unis.
Source : Banque mondiale, 1992.

Nul ne saurait porter un jugement de valeur sur la croissance du PIB en faisant
abstraction des colts qui y sont associés. En effet. une telle croissance a sur
l'environnement et le niveau de vie des incidences économigues importantes
dont il n'est pas tenu compte dans le PIB. |a fagon dom Pexpansion
économique se manifeste entre ies régions et les individus exige un examen
sérieux. La politique gouvernementale canadienne m'a jamais é1é axée sur
une telle craissance en soi. Toutefois, lorsqu'alie se produit a |a faveur de
maoyeans acceptables et & des codts raisonnables du point de vue du «dévelop-
pement durable-, cette croissance n'sn demeure pas moins le seul moyen
pour les Canadiens de recouvrer et de maintenir leur niveau de vie. Toute fu-
ure croissance au Canada sera essentisilement tributaire d'une hausse des
niveaux de productivita.




. Lerole clé des dépenses d'investissement a I'appui de la croissance
de la productivité

Iit.1. Taux de rendement des dépenses d'investissement

Si la productivité constitue un élément essentiel de la croissance économique,
le taux des dépenses d'investissement engagées par |es secteurs tant privé
que public apparait comme un facteur primordial de I'amélioration de la pro-
ductivité. la productivité de la main-d'oeuvre est dans une bonne mesure le
résultat des dépenses totales en capital par travailleur, en termes de quantité
aussi bien que de qualité. Ces dépenses peuvent prendre ia forme dfinvestis-
sements dans des usines et des équipements fixes ou encore dans les res-
sources humaines. Ainsi, la formation des travailleurs est un investissement
dans les ressources humaines. Contrairement aux investissements dans des
eléments d'actif fixes, les dépenses engagées & I'appui des ressources hu-
maines peuven! étre adaptees a 'évolution des besains en production. La for-
mation de la main-d'oeuvre tavonse évolution et linnovation technologiques
dont les industries ont besoin pour soutenir la concurrence sur les marchés.
Plusieurs recherches ont permis d'établir des liens étroits entre le taux de
croissance des dépenses d’invastissernent par travailleur (&lémemnts fixes d'ac-
tif et formauon) et le taux de croissance de la productivité de la main-d’oeuvre.
Ainsi done, plus les dépenses par unité de travail sont élevées, plus la main-
d'osuvre est productive. Les Etats poursuivant des stratégies poussées de
formation de capnal affichent les taux de croissance de la productivité de Ja
main-d’oeuvre les plus élevés at vice-versa.

Les depenses d'investissement par travailleur engagées par ie secteur privé
ont dechné au Canada depuis 1979, & telle enseigne que i@ pays posséde au-
jourd’hui le plus faible tTaux de croissance de Ia productivité de la main-d'ceu-
vie parmi tous les Etats membres du G-7. Par contraste {figure 2), les
depenses diinvestissement et leurs incidences sur la productivite aux Etars-
Unis et chez les autres principaux partenaires commerciaux du Canada sont
netternent plus importantes.




Figure 2
Croissance de la productivité manufacturiére des pays membres du G-7,
de 1979 & 1930
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Sowurce : Neff and Kask, Monthily Labour Review, U.S. Depanmemnt of Labour,
1991.

.2. Evolution technologique

A la lumiére de récentes recherches menées dans le domaine de I'économie, il
est permis d'avancer que ies dépenses dinvestssement stimulent Tévolution
de la technologie. Les nouvelles techniques misas au point dans ce contexte
sont ensuite appliquées aux equipements et installations de production. L'évo-
lution technologique s'entend de toute innovation contribuant & améliorer
lexécution d'activités données. Elle englobe également une vaste démarche
d’améiioration des produits et de leurs méthodes de fabrication.

Plus concrétement, I'évolution technologique désigne principalement les
améliorations apporiées a des produits ou des procédés, souvent dans le
cadre da programmes atablis de recherche et de développement (R-D). Dans
ce contexte, i n'ast pas rare non plus d'entendre dire au Canada que rop peu
de rassources financiéres somt consacrees a la R-D. Hormis quelques pro-
grammes de financement de la recherche fondamentale, if est plud rare que
des activités de R-D soient entreprises & mons qu'on ne puisse en escompter
des résultats tangibles qui seroni appliqués dans de nouvelles installations ef




qui contribueront & ameliorer la productivité, a réduire les codts de production
ou & accroitre la qualite des biens et services. Un taux élevé de dépenses
d'investissement favorise linnovation technologique et, de 13, I'évolution tech-
nologique de méme que l'accroissement de la productivité (figure 3).

Figura 3
Les dépenses d'investissement ont des effets multiples d’entrainement.
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Le rale special des dépenses d’investissement du secteur public
dans les transports

Daucuns s'entendent sur la nécessité d'engager davantage de dépenses d'in-
vestissement & 'appui de ia future croissance de la productivité et du niveau
de vie. Dans cefte veine, quel réle précis les investissements dans l'nfrastruc-
tura des transports jouent-ils?

Les travaux publics constituent un élément aussi fondamental que nécessaire
du stock total ae capital d'un Etat. Lorsqu'ils sont planifiés avec soin, les in-
vestissements dans les transports peuvent se fraduire par des économies de
lemps et des reductions des colts d'exploitation des véhicules, ce qui en re-
tour favonse des gains au titre de la productivité et de Ia sécurité, gans qui




dépassent largement (&5 colls mémes de ces investissements ¢ les colts en-
vironnementaux connexes. En outre, de récentes études sur la logistique in-
dustriglle montrent comment des entrepnses de commerce au détail et nombre
d'autras intervenants des secteurs de lindustrie et du commercs s'emplment
explicitement 4 intégrer les ameéliorations mises au point dans le domaine des
transports & leurs propres installaions technologiques de production ef de dis-
fribution, ben souvent en optant pour ta mise an place d'un systéme de trans-
port, en remplacement dinstallations coiteuses d'entreposage de stocks
impoesants, le tout afin de réduire leurs frais généraux et d'ameéliorer leur com-
peutvité. En complémant des consialations susmentonnees, précisons que
les marchés financiers intsrationaux, dont 'apport au Canada est indispensa-
ble 3 toute croigsance économique, considérent Fexistance d'une main-d'oeu-
vre active hautement spécialisae et Iinstallation d'un réseau de transport aussi
efficient que possible comme deux critéres essentiels de toute décision d'in-
vestissement.

Que ce soit 4 Ja faveur d'une raéduction des 1emps de déplacement ou de
lramétioration de I'efficience du reseau canadien de transpor, toute stratégie
d’'accroissement de 13 productivité visant ultimement a favoriser fa croissance
économique des provinces et de Fensembie du pays ne peut que témoigner du
réle légitime et dé plus en plus important de linfrastructure publique des trans-
ports. Cette derniére constitue de fait un elément vital de ia politique indus-
trielle, laquelle a justement pour objet d'encourager la croissance de la
productivité et la competitivité globale du Canada.

Néanmoins, toute la question ne saurait 5& résumer a un accroissement des
investissements dans linfrastructure des transports.  Ainsi, dans le sacteur
privé, lequel est sans contradit axé sur la recherche de hénéfices, les forces
du marché aident les cadres supéneurs et les decidews d'antreprises a s'as-
surer du bien-fondé de leurs investissements. Dansg le sacteur public, laquel
paursuit bien souvent des objectifs de divers ordres et ol les forces du marché
se font certes sentir de fagon moms prépondeérante, les cadres supérieurs et
les décideurs doivent consentir das efforts particuliers pour s'assurer que les
investissements dans les trapsports soient sources de gains au plan
économique &t que la valeur de ces demiers depasse les colits mémes des
mesures envisagées pour les obtenir. Dés lors, un double défi se pose.

« |es cadres supérieurs doivent veiller a ce que les objectifs prévus par la
politique des franspars et les programmes connexes dinvestissement
soient définis avec soin. Plus précsément, les politiques ici viséas ne
daoivent pas influer sur des aspects de I'économie ol les transports eux-
mé&meas ont ped dincidenceas, ni poursuivre des buts que des initiatives non
liées aux fransports permetiraient de mieux atteindre.




» Les cadres supérieurs doivent veiller 3 ce que la politique des transports et
les projets d'investissement dans ce domaine soient évalués, quantifiés et
jugés par le bjais de methodes assorties aux objectifs fixés. Les facteurs
externas, qu'ils soient favorables ou défavorables, doivent &ire explicite-
ment cernés par rappor aux buts et aux objectfs premiers de tels projets,
aux fins destimer importance des revenus que lon peut escompter de
ces dermears sinon des subventions nécessaires & jes mettre en ceuvre.

ETUDE DE CAS 1

Réseau routier national
Investissements dans I'infrastructure et gains de productivité

En 1987, \es provinces et le gouvemement fédéral ont amoreé une démarche visan &
définir &1 4 mettre en ceuvre une politique routiére nationale. Dans ce conlexte, envi-
ron 25 00N km de routes du Canada ont &té désignés dimpartance nanonale et con-
stuent ce qulil est convenu dorénavant d'appeler le réseau routier national (RRNY,
réseau autour duquel s'ariculera la politique routiére nationale.

En 1988, les gouvernemens fédéral et provinciaux onl estimé qu'une proportion de
58 % duy BAN ne respectail pas l&s nommes recommandées d'exploitation.  Pour faure
en sorne que le réseau Toul entier respecte ces normes, il a é1é esume qu'il faudrait in-
vastir 14 milliards de dollars (en dollars constants de 19392).

Les avantages escomptés de amélioration du RAN d'aprés les normes d'exploitation
recommandées demeureront tangibles ‘ongiemps aprés Fachévemen! des travaux
visés. De fail, les études executées A ce litre dornent 2 entendre que les usagers con-
tinueront de tirer des avantages du projet de RRN 25 ans aprés 'achévement de celur-
gi. Toutsfois, eu gard au manque de prévisions dignes de confiance, seule |a période
de construction de 10 ans du RRN a é1é analysée aux fins de l'evaluation des avan-
tages macroéconomiques qui pourraient résulter d’un tel projet.

Avantages pour les usagers

Les avantlages dont ks usagers du RAN pourraient bénéficier varieraient, salon les
prévisions, de 10,561 milliards de dollars (& un taux sooal d'aciualisation de 10 %) a
17.863 milliares dge dollars (& un 1aux social dactuafisation de 5 %). Ces avaniages
prendraient essentiellemnent les formes suivanies :

a) les ameélioralons au tre de 1a sécurile se tradwraent par des économies da 20 millions
de dollars par annéa (en dollars constants de 1389);




b} la réduchon des codls dexplomanon des véhicules serat ge fordre de
360 milions de dollars par année (an dollars constants de 1989);

e} les economies réalisées en termes de temps de déplacement sont estimées 3
717 miliens de doliars par année (en dollars censiants de 1983).

Avantages macroéconomiques

Aux plans |ocal, provingial et national, les avantages économiques assaciés au RAN
son1 cenes dmportance. Le ransport de voyageuwrs et de marchandises par le réseau
routier natonal constfue un elément clé de la compéttiviié du Canada sur les marchés
mondiaux d'exportauon. Bien que la mise en place du RRN puisse se révéler une
soufce ymponante d'expansion économique régionale (p. ex., &n 1993, ie Nouveau-
Brunswick indiquat que 64 % de Ia parte duy RRAN raversant son temioire ne respec-
tail pas |es narmes runimales recommandées), les avantages économiques régionaux
associes a la construction du réseau n'ont pas éte pns en compte dans Fanalyse na-
tionale ges coIs-avaniages de I'nstauration de ce dernier. En effet, ies dépenses de
CONSIruction ne consiitluent pas necessaifement un avantage net, prncipatemen
iorsque Ja main-d'oeuvre nécessaire & de tels travaux dod en quelque scrie étre $ou-
tirée a d'autres secteurs de 'éconormie. Concrétement, d Ny a avantage que lorsque la
main-g'oeuvre visée st au chimage ou que le colt de réaffactaton de cene derniére
est moindre que |6s avantages que 'on peut tirer d'une télle mesure.

Analyse économique des intrants-extrants aux fins de la détermination des avan-
tages macroéconomiques.

Gains estimés de productivité

a) Llincidence méliorative prévue sur la praduction totale réelle au Canada vanera
de 0,15 % a 0,22 % du PIB (environ 1,2 & 1,9 millard de dollars) par année au
cours de la pénode de construction du RRN.

p} Ce vaste projet contribuerag a accroiive, au fur et & mesure de sa mise en
oeyvre, la praductivité torale de la main-d'ceuvre. Les améhorations qus sercnt
apportees au RRN se traduvont par une hausse approximative de 0.2 % de la
productivité globaie de la man-g'oeuvre,

En conclusion, les Travaux d'améhoration du RRN, de maniére & ce que cé dernier res-
pecte les normes minimales recommandees, contnbuéront a accroitre |a productivite
du secteur privé, Les enlreprises visées pourront ains réduire [eurs coits de ranspon
et &reé mieux en Mmesure de souteny 13 concurrence sur ies marches inteérnanonaux.
D'autres effets peuvent également &lre escomptes d'un tel projet, dont un accroisse-
ment de ia production &t une relance de 'emploi, 1out dependant des mesures que les
enreprses du secteur privé décideront de prendre pour répondre & laugmantanon de
la demanda.
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V. Ohbjectifs appropriés d'investissement dans les transports

Les objecufs économigues de la politique des ransports et des investisse-
ments dans ce secteur peuvent &tre liés a la répartition de ractivité
économique, & la croissance de cette activitd méme ou aux deux. En régle
genérale, la politique et les investissements concernant les transpons sont des
outits beaucoup plus efficaces d'accroissement de Ia productivité et de la crois-
sance économique, voire d'amélioration du niveau de vie, qu'ils ne sont des
instruments de redisiribution de lactivité économique.

A la lumidre des renseignements dont on dispose sur le sujet, il apparaft évi-
dent que Ia politique des transports et les investissements connexes influent
trés peu sur 'emploi total et les revenus dans une region. Méme si les études
sur le sujet traitent bien souvent du grand nombre d’emplois directement ou in-
directement associés A linfrastructure des transports, les résuitats d'enquétes
plus approfondies permettent d'avancer que pratiquement tous les emplois liés
aux investssements dans les transporis seraient absorbés ailleurs sur le mar-
che du travail en l'absence de tels investissements. En définitive, ce n'est que
lorsqu'una economie régionale affiche un chémage structurel a long terme quiil
devient possible, & la faveur de la politique des transports ef des projets con-
nexes, de realiser au plan regional des gains nets en tarmes d'emploi et de re-
venus.

Par aifleurs, si les gains de productivité peuvent bien souvent, a eux seuls, jus-
tifier du point du vue économique les coits des investissements dans les
transports, il en est rarement de méme de I'emploi, des revenus ef des aulres
objectifs de redistribution régionale. Les décideurs nationaux et mumicipaux
ont de longue date fait une priorité de la répartition plus équitable de Ia
prosperité économique au plan nanonal ainsi qu'entre les régions et les mu-
nicipalités provinciales. Dans cene perspective, les investissements nationaux
€1 provinciaux dans les transponts ant le plus souvent la création d’empiois
comme principal objectif.

Catte philosophie d'investissement daoit changer. En effet, lorsqu'une région
donnée connait une périade de croissance au détriment des autres sans quily
ait ajout net a lensemble de lactivité économique, c’est dire qu’il M’y a aucune
contribution a la croissance économique et que giobalement, le niveau de vie
en viendra a plafonner puis a décliner. Les cadres supérieurs du secteur des
transponts se doivent, dans le contexie de la politique des transports et des
programmes d'investissement connexes, de rmettre 'accent sur ia productivité
€l la croissance plutdt que sur la redistribution de activité économique.
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VI. Méthodes appropriées d’investissement dans les transports

Les cadres supeérieurs du secteur des wansports considérent les différentes
méthodes d’analyse a leur portée comme de simples moyens de réunir de 'in-
farmation pour faciliter la prise de décisions de politique et d'investissement et
aneindre les objectifs établis. L'information est sans contredit 1a ressource la
plus importante des décideurs. Dés lors, la collecte de renseignements précis
ne peut que favoriser [a prise de bonnes décisions. En revanche, I'utilisation
dinfarmanon incompléte, de piétre qualité ou inappropniée, ne peut qu'engen-
drer de mauvaises décisions.

La majoriteé ces analyses ou des études exécutées au cours des vingt
demnieres années et portant sur les investissements publics dans les transports
au Canada ne considéraient pas la croissance de la productivité, de la produc-
tion ou du niveau de vie comme des éiéments intégrants des avantages asso-
cies a un projet donné. Plutdt, elles ont presque toutes été concentrées sur la
création d'emplois et la redistripution du revenu. En rabsence de critéres de
mesure de la croissance, les décideurs du secteur public ne pouvaiant et, de
fait, n‘ont pu déterminer si tes politiques qu'ils proposaient contribueraient & la
craissance de ractivite économique productive et du niveau de vie. Qu'elle
soit definie de termes de proguctivité, de production brute ou de niveau de vig,
Il ne peut y avoir de croissance éconormigue que si ja valeur des résultats ob-
lenus de projels ou dinvestissemenis est supéneure aux colts de ces
derniers. Une méthode appropriee d'évaluanon de ceme valeur consiste a ac-
waliser les avantages et les colts d'un projet donné afin d'en &tablir les avan-
tages nets. Par contrasie, les investissements dans les transpornts pratiqués
par le secteur prive S'appuient sur des analyses colts-avaniages et de renta-
bilite exécutées avant 'approbation méme de tout projet. Ce fut notamment le
cas du projet de construction mis en oeuvre par le Canadien Pacifique et vi-
sant a aménager un ftunnel au mont MacDonald, dans le col Rogers, en
Colombie-Britannique, afin de réduire I'inclinaisen des voies ferrées traversant
cets région.
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ETUDE DE CAS 2

Investissementis dans 'infrastructure et gains de productivité
Projet d’automatisation du systeme canadien de la circulation
aérienne (CAATS)

En 1589, Transporis Canada a évalué les avantages ef les codts d'un projet de me-
dernisation de linfrastructure de traitement des données de vol. Dans le comexte de ce
projet, it &tait prévu de doter les principaux centres de contrle de I'espace aéren ca-
rnadien d'un systeme auvtomatisé de surveillance de la cireulation aérenne.

La mise en place de ce systeme permetra a [a fois aux contréleurs de fa circulation
agrienne, & lindustrie canadienne du transport aérien &1 aux Wansporteurs étrangers
traversant 'espace agérien du Canada de réaliser des gains importants de proguctivité.

Dans un premiar tamps, le systamea dail coninbwer & 'amahoration de la diffusion des
données de vol ainst qu'a l'allégement des lourdes tacnes manuefiés de traitement de
ces dermigres accomplies par le personnel des centres de contrdle. Dans un deuxieme
temps, le sysieéme doil aider fes conlrbleurs 4 prédira et & résoudre les conflits de circy-
lation aérienne.

Les avantages de ce projet sont de deux ordres.

a) Les améliorations defficience don bénéficieront Transports Canada et les autres
ministdres gouvemementaux. Grace au systéme, [a productivité des contrdleurs
de ia arculanon aénenne augmentara puisque ceux-ci seront libérés d'un cenain
nembre de jourdes taches manuelies de traitement des donnees de vol et quils
pourront donc ainsi accroitre leur efficience au titre des autres activités quiis
doivent exercer. |l a elé établi que ¢'est au chapire des colts en man-d’oeuvre i
de formayion du personnel que les gains d'efficience les plus importants seront
realisés. [Fautres améiorations de l'efficience découleront de la réduction du
temps de stockage et de retrouve des donnees sur fa circulation et 1&s opérations
aérennes.

b} Les réductions de codls €l les économies de temps dont bénéficieront les
usagers. Les transporieurs aériens et les passagers profiteront en effet de |a
diminution des retards & l'amvée et au depan des avions ainsi que de la réduction
des temps de déplacement, du famt que le sysiéme sé prétera 4 une salecticn
optimale des minéraires de vol.
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Transports Canada considére lous ces avantages comme des améliorations de ['effi-
cience du réseau de transport du Canada. Les avantages et les colts du projet peu-
vent éire résumes comme ci-aprés.

Valeur actuelle nette globale du projet (CAATS)
{en millions de dollars constants de 1988)
Avantages Coits
Amenhorancns de l'efficience

Economies de codts -
main-d'oeuvre 279 Immabilisations 285

Autres 2

Avantages pour les usagers

Economics de tsmps -

itinéraires de vol 257 E&F 51
Economies de lemps - retards 238
Avantages nets totaux 776 Coiits totaux 336

Valeur actuelle nette : 440 millions de doflars

VII. Décisions d'investissement - Valeur actuelle nette, taux de rendement
et ratio colts-avantages

VII.1. Critéres de dérision d'investissement

Les critéres de détermination de la valeur aclelle nefte permettent aux
décideurs d'établir si la politique des transports et les investissements dans ce
secteur contribuent de fagon notable 4 la productivité et a la croissance
économique. A cette fin, ces derniers appliquent une méthode dite «dactuali-
saton-, méthode qui leur permet de mesurer, & une date donnée, la valeur
temporelle de l'argent devant éventuellement étre affecté a un projet d'inves-
vssement. En effet, les sommes d'argent recues ou versées aujourd’hur ont
une plus grande valeur que celles qui le seront dans le futur, du fait que le
pouvorr d'achat sera réduit dans l'intervalle sous l'effet de l'inflation. Le taux
d'actualisation correspond habituellement & un pourcentage annuet qui, ap-
pliqué aux couts &1 aux avantages quantifiés prévus d'un projet, permet d'en
€tablir les valeurs actuelles. Le taux dinflation, les primes de risque, les taux
d'emprunt 2 long terme ou encore le colt d'opporiunité social sont autant
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d’élerments dont on tient couramment comple aux fins de calculer le 1aux d’ac-
wahsaton. Le colt d'opporunité social est le taux de rendement qui aurait été
obtenu des capitaux investis dans un projet du secteur public si ces capitaux
avaient ete 1315568 aux mains du secteur prive. Le codt d’opportunité constitue
vraisemblablement la meifleure méthode d'analyse des projets du secteur pu-
blic. Pour sa part, la valeur actuelle neftte est la somme des codls et des avan-
tages (en dollars) d'un projet. Méme en présence d’un taux d'inflation nul, la
nécessité pour les inveshsseurs d'oblenir un taux de rendement réel de leurs
gpérations, tout comme [a préférence notée au sein de la population de con-
sommer des biens et services dans 'immédiar plutdt qu'uitérieurement, parmet
d'étabiir un taux d'actualisation positif. Les valeurs actuahisees ainsi calculées
permattent ensuite de déterminer les codis ef les avantages de politiques ou
projets et ce, & différents moments de leur période de mise en oeuvre.

Trois critéres sont couramment utilisés dans le cadre de la prise de décisions
dinvestissement, & savoir ; la valeur actuslle nette (VAN), le ratio colits-avan-
tages (RCA) et le 1aux de rendement interne (TRI). La VAN s'entend de la
valeur actuahsée des avantages (VAA) dont on soustrait la valeur actualisée
des colts (VAC), ces derniéres vaieurs ayani été actualisées au moyen du
taux de rendement minimal exigé {TRM) ou du codt d'cpportunité des ressour-
ces affeciées 4 un projer. Le ratio codts-avantages se définit comme e rap-
port entre Ja valeur actuafisée des avaniages et la valeur actualisée des codis.
Il correspond a la valeur en dollars des avaniages oblenus de chaque dollar
invest, Le taux de rendement interne indique pour sa par dans quelle mesure
le rendement escompté d'un investissement st supénieur ou infériedr au taux
de rendement minimal exigé. Le taux de rendement interne peut justifier
Fadoption d’'une cu plusieurs solutions lorsque les coiits d’'un projet dinvestis-
sement fluctuent plus d'une fois et oscillent entre des valeurs négatives et
positives. Si 'on ne tenait pas compte des parameues susmentonnés, il se
poufrail qu'un projet soit approuvé alors qu'il n'est économiquement ou finan-
cierement pas viable & plus long terme. Le calcul de la valeur aciuelle nette
constitue la méthode la plus précise de détermination de la viabilité
economique d'un projet d'investissement.

Comme Yitlustre le tableau 1, il &xiste un rapport simple et direct entre le taux
de rendement et la valeur actueile nette. Cette demiére constitue un critére
approprié de comparaison des mérites économiques respectifs de différents
projets. En effet, lorsque la valeur actuelle nefte d'un projet dinvestissement
est supérisure & zéro, celui-ci peut alors &tre considéré comme une contnbu-
tion valable au plan de la productivité et son financement s'en trouve donc jus-
tifie. Le critere de la VAN permet également de classer diverses politiques et
différents investissements selon leurs merites respectifs. Dans le cas de pro-
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jets mutuellement exclusifs, par exemple le choix d'alignements différents en
vue de [amenagement d'un nouveau corridor, il importe alors de choisir 1a so-
lution qui offre ia VAN la plus elevée, compte tenu des contraintes budgétaires
existantes. Larsqu’un certain nombre de projets indépendants sont envisagés,
mais que leur hinancement est tributaire d'un budget fixe, il conviendrait peut-
éire alors de ratenir les projels qui permettront de maximiser la VAN totale,
toujours a la lumiére des contraintes budgétaires existantas. Four un méme
taux d'actualisation, il est permis d'avancer que les politiques et les pro-
grammes offrant les VAN les plus élevées coniribuent davantage & la produc-
fivite et & la croissance économique que ceux pour lesquels des VAN
inférieures ont &té calculées.

Qutre la valeur actueile netts, il existe d'autres méthodes couramment utilisées
pour réunir ge Finformation complémentaire sur la croissance économique, in-
formation qui ne peut que se révéler utile pour les décideurs. Centaines de ces
méthodes sont exposées au tableau 1.




Tableau 1

Principales méthodes de mesure de la productivité
et de la croissance économique

Mesure de la valeur

Définition

Interprétation

valeur actuelle nefte

Taux de rendement
inteme

Ratio codts-avantages

La valeur aujourd’hu des
avaniages mains ia valeur
aujourd’hui des codts.

Taux d'actualisation
permettant d'en ammiver a
une VAN egale & zeéro,

Vateur actualisée des
avaniages divisde par la
valaur actuahsée des couts.
Le quatient ainsi abtenu
indique la valeur pecuniare
des avamages par dollar

A NVeSTISSement.

uUne VAN supensure a zero signifie
qu'un projet est conomiquerment
efficient. Les projels sont classés
d'apres leur VAN,

Le 1aux ge rendement devrait
dépasser e taux de rendement
minimal préetabli pour qu'un
projet mente J'&tre examing.

Un rako supérieur 4 un signifie
quun projet merne od'étre examinég.

Mesures d’ordre
temporel Définition Interprétation
Avamages de Quarient de la valeur Lin ratio égal au taux de rancgement

premiére année

Pericge de recupération

guantitative des avantages
obtenus au cours de la
premuere annee suivant [a
construchon, par les couts
eNGages a ce jour, y Compris
183 INteréls payes en cours
de canstruction, e tout
expnme &n pourcentage.

Nombre d'années
Necessaires au recouvramant
des colts en capiaal a la
faveur des avartages trés
d'un projer.

minimal signifee que fe projet se
géroule au medieur mament qui

50i1 dans le temps. Un ratio infenaur
au laux de rendament minimal
signitie que e propet est premaruré,
Tandis Gu'un raho suparieur au taux
de rendement minimal indique qu'un
projet accuse un retard de mise

en ceuvre.

Une courte periode de recupération
signitie Qu'un projet presente
moins de risques.
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Vil.2 Facteurs externes

Dans le cadre de I'évaluation de toute politique des transports, le calcul du
taux de rendement doit tenir compte d'incidences autres que celles découlant
directernent de la sphére de compétence du cadre supérieur responsable de la
mise en oeuvre d'une telle politiqgue. Plus précisément, il faut autant que pos-
sible, méme si la chose est difficile, prendre en compte les colts et les avan-
tages menétares et non monétaires. Ainsi, les colls associés & un projet de
construction d'une nouvelle route traversant une zone peuplée devraient com-
prendre le colt de la poliution par le bruit et de la poliution de I'air que subira le
milieu visé. De tels colts peuvent &tre mesurés en appliquant la méthode de
caicul du prix ficuf, méthode qui permet d'attribuer une valeur manétaire a un
facteur externe non monétaire. Larsqu’il devient impossible d'attribuer une
valeur monetaire, MNnadence (facteur) visée devrait alors étre quantifiée seton
un autre systéme de mesure.

Le fait de 1enir compie aes «reiompées» NEgauves et positives d'un projet de
transport dans le calcul du taux de rendement social de ce demier permet de
s'assurer que les stralégies liées & 1a productivité &t & la croissance
gconomigue soient en harmanie avec Fobjectif d’amelioration du niveau de vie.
En tenant compte de telles variables dans l'application du principe traditionnel
du taux de rendement, les cadres supérieurs des transports peuvent ensuite
se servir de celui-ci comme d'un incice de a contribution du secteur & |a pro-
ducuvité, & [a croissance economique et au niveau de vie.

Le présent rapport synoptique montré que les décideurs peuvent avoir 1a certi-
tude que des poliuques fondées sur le taux de rendement social ne peuvent
compromettre la compétitivité économique et ce, méme lorsque des pro-
grammes d’'amélioration des activités de production sont rejetés en raison de
leurs colts environnemeritaux.

Vi1.3 Valeur actuelle nette, cotes de suffisance et analyse colt-efficacité

Nombre d'administrations responsables des transports utilisent des cotes de
syffisance des chaussées, des cméres de mesure de I'utilisation réelle des
eiemems d'infrastructure par rapport & Isur capacité maximale ainsi que di-
verses formes d'analyse colt-efficacite, le tout aux fins de juger des mérites de
ditfférents programmes, projets et politiques d'investissement. lLes cadres
supérieurs du secteur des transports doivent étre en mesura de déterminer si
ces methodes parmettront aux decideurs de choisir les projets les plus produc-
Tifs au plan economique.
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Bu point de vue tant théorique que pratique, Fexpérience démontre que les
Irois types susmentionnes de critéres d'examen offrent des passibilités d'appii-
cation moindres que l'analyse colts-avantages et que, dés lors, ils ne permet-
tent pas aux décideurs de réunir autant d'information utile 4 Pévaluation des
poliiques ou des projets de transport les plus productifs. Lorsque les buts
ecanomiques d'une politique des transpons prévoient la réduction des colts
d'exploitation des vehicules, la diminution des embouteillages et des retards
de circulation, 'amelioration de Ia sécurité st des conditions environnemen-
iales ou encore Famélioranon de la productivité des entreprises et de lindus-
trie, le critére de ia valeur actuslle nette devrait étre appliqué dans le cadre de
tout exercice d'évaluation. La valeur actuelle nette permet de prendre des
décisions différantes et mieux fondées que les cotes de suffisance ou les
analyses coats-efficacité.




ETUDE DE CAS 3

Comparaison de 1'utilité de la méthode de la valeur actuelie nette
par rapport a celles des cotes de suffisance et de I'analyse
coiit-efficacité aux fins de la prise de décisions d’investissement
dans les transports routiers

Le Texas Transponauon Instiute a comparé 1rois techniques de classement et de
selecuon des projets de construction roytiere en contaxte de restnchions budgétaires.
La valeur actuslle nette de quelque 1 942 projets routiers a donc &té caiculée par le
truchement d'analyses calts-avantages. Par ailleurs, pour chaque projet, des cotes de
suffisance (essentellement ges cméres de nature technique) et des analyses codr-effi-
cacité ont également &té calcujees oy effectuées, selon le cas. A partr des résultats
obtenus, divers prajéls ont €té retenus a la lumiéve d'un budget de dix ans de |'ordre de
£,7 milliards de doilars. Pour chaque méthode d'analyse, les projets qui offraient les
meilleures possibilités de rendement ont en effet ate choisis. Toutefois, en comparant
ia vaieur actuelle netlé de chacun des ensembles de projels relénus dans ce confexle,
il est apparu évident que les projets choisis par le mais de Fanalyse coils-avaniages
étaient ceux qui offraient les incidences ou avantages économiques ies pius intéres-
sants.

Le tableau ci-dessous iliustre les avantages cumulatils prévus des projefs en question,
en termes d'économies de couts d'exploitation des vehicules, d'économies de temps,
de sécunte, d'avanlages pour l'environnement €1 de gams de produchivité dés entre-
prises et de Mndustie. Compte 1enu d'un budget de dix ans de 5,7 milliards de dollars,
les décisions fondees sur 'anaiyse colts-avantages offraient des avantages supeneurs
de plus de 22 el de 7,8 mihards de dollars, respectivement, par rapporn aux décisions
fondées sur les coles de suffisance et sur 'analyse colt-efficacité.

Incidence économique

5,742 miliards de dollars
Critére de classement et de décision {programme de 10 ans)
Cotes de suffisance 38,512 muhiards de dollars
Analyse coat-efficacite 51,618 mubards de dollars
Valeur actuelle nette 59,202 milkards de dollars

SOURCE : Texas Transpartahon Insutule, 1587
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VIil. Choix du moment optimal des investissements - Valeur actuelle nette
et ratio des avantages de premiére année

Considération pourtant essentielle & toute réussite au pian economique, le
choix du moment optimal pour metire en oeuvre des politiques de transport at
des projets d'investissement dans ce secteur demeura trop souvent un aspect
néglige des processus decisionnels. Dans [a pratique, la méthode de ia valeur
aciuelie nette devrait étre appliquée aux fins de déterminer a la fois si une poli-
tique ou un projet dlinvestissement contribde a la productivité et a la crois-
sance économique, d'une par, et de cemer d'autre parn le meilleur moment,

du point de vue économique, de pratiquer les investissements envisagés.

Certains projets de transport offrent des taux de rendement jusqu'a dix fois
plus élevés que certains investissements du secteur privé. Vus sous l'angle
de la relance de la productivité et de la croissance économique, de tels rende-
ments élevés des investissements sont dans nombre de cas anendus depurs

longtemps, parfois méme depuis une bonne décennie.

Les cadres supereurs du secteur des transports doivent bien comprandre que
le meilleur moment pour metire en oeuvre un projet dinvestissemnent demeure
celui qui leur permetwra de maximiser la valeur actuelle nette de ce dernier.
Par ailleurs, e ratio des avantages de premijére année, lequel s'entend de 1a
somme des valeurs quantitatives de tous les avantages ohtenus apres I'étape
de la construction, divisée par toutes les dépenses engageées a ce jodr, y com-
pris les intéréls payés en cours de canstruction, devrait éwe unlisé pour déter-
miner le meilleur moment d'amorcer un projet. Plus précisement, si la valeur
ainsi calculée, exprimée an pourcentage, est supérieure au taux de rendement
minimal exigé, c'est dire que je projet en question accuse vraisemblablement
un retard de mise en oeuvre. En revanche, si le ratio est moindre que le taux
de rendement minimal exige, i y a tout lieu de penser que Ia politique ou les

jnvestissements envisagés sont prématurés.

La méthode du ratio des avantages de premiére année est particulisrement in-
diquée dans le cas des grands projets prévoyant essentiellement des investis-
sements fonciers, des travaux d'aménagement des sals &t la construction
d'ouvrages offrant une durée de vie & long terme ou indéfinie. L'application de
cette méthode & de récents projets importants d'investissement dans les trans-
ports (dont le projet d'expansion de laéroport international de Vancouver)
montre que nombre dinvestssements dans lNnfrastruciure ont été pratiqués
en retard du point de vue de l'abtention d’'un taux maximal de croissance
(régional et national) de la producfivité, de la production et du niveau de vie.
D'autres mesures d'ordre temporel, notamment la période de récupération
d'un investissement (c.-a-d. que la valeur des gains en produclivité en vient a
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egaler les codls d'investissement), foumissent des renseignements utiles aux
décideurs. Une pénode de récupération plus rapide signifie que les décideurs
SONt moins tributaires de prévisions & jong terme relativement incertaines.
Certes, il s'agit la d'un aurait incontestable dans le contexte de tout projet d'in-
vestissement, mais rappelons en terminant que la régle d'or dans ce contexie
est de maximiser le plus possible la valeur actuslie nette.

ETUDE DE CAS 4

Choix du moment de la mise en oeuvre d'un praojet d'investissement -
Le cas des traversiers rapides

La British Colurnbia Ferry Corporation a unisé la méthode de Ja valeur actuelle nette
aux fins de I'évaluation économique des options d'expansion de ses nstallations tenm-
nates pour Iraversiers, les installanons gxistantes etant exploitées a pleine capacité.

Les aptions évaluées compranaient notamment

a) ia fermeture deés insialiations terminales exiglantes et la construction d'un
nouvead termnal plus grand (option 1);

P) e maintien en explotaton des instadarions existantes et 'aoul d'un nouveau
terminal qui desservirait cernaines carégories de véhiculas (option 2);

¢) Tintégration immeédiate aux activités d'exploitation de la société de la technologie
des traversiers rapides (de concernt avec l'option 1 ou l'option 2), le 0L en
complement des iraversiers existants et dans le bul d'améliorer la capacité
globale de Ia flotte de wraversiers.

Un traversier rapide offre 1a possibing de réduire fes temps de déplacement &t les
colls dexplotation. 1! en codt@ral moins de construire uh terminat pour traversiers
rapides que de construire un terminal pour traversiers classiques. L'infrastructure
nécessaire pour accueillir des traversiers rapides est 3 la fois de moindre envergure et
moins codteuse que pour des traversiers classiques, les forces en jeu au moment de
Faccostage étant moins «mportantes dans le premier cas.

Puisque les traversiers rapides transponent & leur bord moins de véhicules que les
traversiers classiques, ies analystes du projel ont tenu compte des incidences du
debarquement des veéhicules sur le réseau routier local. lis en sont arrivés a la conclu-
sien que l'utifisation de traversiers rapides auraient des incidences moindres sur le
reseau roubler du fait dy nombre inférieur de véhicules debarques A chaque amvée en
comparaison avec les traversiers classiques.




lLes analystes ont par ailleurs estime que la valeur actuelie nefteé du projet ne saurail
étre maximisée par un inveshissement immediar dans des iraversiers rapides. Le colt
d'opportunité du remplacement des traversiers classiques est élevé. Le raste de la
durée de wvie utile de méme que leés codis d'exploitation et dimmobilisation assocds a
ces derniers limite l'efficience d'un invesussemen! immeédial dans les waversiers
rapides. En oulre, les avantages qui seraient urés en termes F&concmie de temps et
de colts d'exploitation sont relatvement faibles par rappon au coiit de Finvestissernent
envisage,

Le choix du moment de pratiquer un tel investissement revél uneé ymportance pnmaor-
diale. Jusqu'a ce que les traversiers classiques doivent &tre remplaceés ou que 'on en-
visage d'exécuter des trajets plus longs, i appen gu'un investissement dans 'achat de
traversiers rapides ne permettrait pas d’atteindre une valeur actuslle nette maximale.

Fimpiantation de |a technologie des traversiers rapwes sur les routes manimmes a
létude ne permetlrait pas non plus d'accroire la productivité du service puisque l'em-
barquement et le débarquement des véhicules pourraient exiger davantage de temps
que dans le cas des traversiers classigues.

Dans leur rapport, les analystes sounennent que ke mainten de fa flotle acluelle est
préferable a son remplacement immédiat. Toutefois, ils ajoutent que ) 1a capaciie de
la flone de traversiers devait étre accrue, lajout de traversiers classigues ne se
révélerait pas nécessairement une meikieure siratégie financiére comparativement a
Facquisition de traversiers rapides. Le cas écheéant, il serait opportun de réévaluer
levenmalite d'investir dans la technologie des traversiers rapides.

IX. Analyse de la restructuration de Findustrie

Aux fins d'évaluer le taux de rendement de nombre d'éventuelles politiques de
transport ou de possibilités dinvestissement, les économies qu'il est possible
de réaliser au litre des codis d'exploitation des véhicules et la valeur des
économies de temps ne dowvent étre considérées comme principaux avan-
tages d'un projet que si ce dernier n'entraine aucun changement important
dans les processus de production et de logistique des entreprises toucheées.
Dans le cas contraire, la méthode classique d’analyse des avantages pour les
uSagers pourrall ien ne pas se préter a la détermination de tous les avan-
tages économiques impontants. Le cas échéant et quel que soit le projet d'in-
frastructure approuvé, l'utilisation de cette derniére méthode aux fins d’estimer
le taux de rendement et la valeur actuelle netts maximale ne permettra pas de
determiner I'importance et 2 nature des investissements pouvant contribuer a
amelioration de la productivité, de la croissance économique et du niveau de

23



vie, 2 mains que toutes les incidences mélioratives sur les transports ne soient
tenues en compte.

Ainsi, des ameliorations imponantes apporées au réseau de transport peu-
vent amener des entreprises 4 restructurer en profondeur leurs systémes de
logistique et de distribution. La réduction des embouleiliages améliore le res-
pect des horaires de livraison, contrbuant du méme coup & réduire la
fréequence des livraisons de moindre importance de méme que les colts de
gestion des stocks, de manutention et dembaliage. Dans de telles circons-
lances, ceraines entreprises en viennent méme a éliminer des centres de dis-
tribution sinon & regrouper ceux-ci & des endrois stratégiques du réseau
amelioré de transport, ce qui facilite d'autant une gestion opportune de leurs
stocks. Le fait de ne pas tenir compte de telles économies ou de tels change-
ments des pratiques d'exploitation peut se traduire par une sous-estimation
des incidences des investissements dans les transpons sur |a productivité et la
croissance économique.

L'analyse de la restructuration de Iindustrie apparait donc comme un mayen
daider les expers & mesurer et & quantifier ces incidences, Toutefois, cete
méthode n'en n'est qu'au premier stade de son élaboration. Dés lors, les ca-
dres supérieurs du domaine des transports doivent y recourir avec précaution.
La sensibilisation des intéressés & cette nouvelle méthode devrait toutefois fa-
voriser la tenue de recharches & son endroit &l contribuer 4 son perfectionne-
ment.

X. Evaluation des investissements, niveau de vie et développement durable

Des projets d'infrastructure sont bien souvent retardés, parfois indéfiniment, en
raison des preoccupations environpementales qu'ils soulevent au plan local.
Les investssements dans les transpons peuvent entraingr des coits environ-
nementaux mesurables. Ceci dit, de nouvelles méthodes o' évaluation révélent
que les avantages économiques qu'il est possible de tirer de tels investisse-
ments sont socuvent beaucoup plus imponants que les codts anvironnemen-
taux en cause. |l se peut méme que les avantages économiques soient
suffisamment d'importance pour cauvrir les colits d'atténuation des incidences
environnemeniales (par exemple l'installation de dispositifs de lutte contre la
poliution par le bruit aux abords d'une route ou d'un aeroport, ou encareg lg
remplacement d'un habitat faunique) et ce, sans pour autant compromettre
I'importance du rendemant eéconomique des investssemenis envisagés.

Le volet «développement durable ds linfrastructure des transports» est rare-
ment exposé au public dans le contexte des methodes actuelles d'évaluation
des investiseements. Les méthodes les plus courantes d'évaluation des pro-




jets d'infrastructure de transport ne prévoient présentement pas de pro-
grammes d'aténuation et de compensation des incidences environnemen-
tales, programmes qui pourraient éwre inclus au nombre des solutions de
rechange sinon dans les plans de mise en ocuwvre des projets considérés.
Cefte consialation vaut tout autant dans les cas ol la nature des incidences
négatives sur 'environnement est connue. L'existence diincidences négatives
ne devrait pas nécessairement signifier qu'un projet n'a pas de valeur. Plutér,
cefte valeur devrait &tre mesurée d'aprés la valeur actueile nette de tous les
colts et avantages dudit projet.

Alors que de plus en plus de pressions sont exercéas pour que soIt Instauré
un processus public de planification des investissements ol les considérations
d'environnement recevraient toute I'attention voulue, il va sans dire que les
cadres supérieurs du domaine des transports devront s'efforcer de soumettre
des plans d'investissement démontrant hors de tout doute que les gains
economiques que I'on peut escompler de ces dermiers seront suffisants pour
couvriries colws danénuation des incidences sur 'environnement.

Xi. Liste des bonnes pratiques que devraient appliquer les cadres Supérieurs

Bien que les cadres supérieurs du domaine des transports soient tributaires de
lintervention d'expens techniques aux fins de Fapplication adéquate de dif-
férentes techniques et procédures dranalyse, le fait demeure que I'exercice
d'uné surveillance attentive & intervalles réguliers du déroulement du proces-
sus d'evaluation d'un projet peut garantir de bons résultats. Comme le sait
tout bon gestionnaire, il est absolument primordial de surveiller et de vénfier le
bien-fondé o’hypothéses techniques. I est également trés impornant pour les
cadres supérieurs de slinterroger sur huit éléments clés de toute méthode
d'évaluation économique de la politique des transports et des investissements
connexes, Ces élements sont décrits ci-aprés.

Objectifs

Les cadres supérieurs du domaine des fransports devraient insister pour que
les objectits de tout projet d'investissement soient d’abord énoncés en termes
de productivité, de croissance économique et de niveau de vie et ensuile an
termes de distribution de lactivité économiqus ou autres. Cette fagon de
praceder favorise |la recherche dinvestissements productifs dans les trans-
ports tout en offrant la possibilité d'influer sur les niveaux d'emploi et d'autres
buts en manére de redistribution de l'activité économique.




Méthodes d'évaluation

Les methodes d'évaluation des investissements devraient mettre 'accent sur
le 1aux de rendement social, la valeur actuelle netie et le ratio colis-avantages
de ces derniers. L'évaluation des incidences des projets de poliique et d'in-
vestissement sur 'emploi, les revenus et Ia production au sein d'une région
doit preciser ce qui se produirait (de fagon cumulative) si ces projets n'étaient
pas mis en oeuvre, le tout ahn de pouvorr tirer des conclusions valables au
pian de la distnbuhion de Factivité économique.

Scénario de référence

Il est rarement approprié d'utliser le statu quo comme base de comparaison
des grands projels dinvestissement dans les transpons. Différentes mesures,
dont la détermination du codt des embouteillages, peuvent ére envisagées
aux fins de recufier des problémes et ce, sans qu'll faille pour autant recourir 4
d'importants investissements en capital. De telles mesures peuvent permettre
de libérer des ressources en capital déja rares et de les affecter & des fins plus
productives. Tout scénario de référence devrait préciser le plus possible la
tagon la pius efficiente et ta plus productive d'utiliser les éléments d'acuf exis-
tants, méme si des dépenses devront &tre engageées pour atteindre le hut visé.
Un scénaria de référence devrait faire état de tous les colts qui devront étre
acquittés advenant que toules les autras solutions soient rejetées.

Choix des solutions de rechange

La gamme des options ou des solutions de rechange & considérer devrait étre
aussi vaste que possible. Les analyses exécutées dans ce contexte par le
secteur public se imitent trop souvent aux solutions ou options ressortissant
exclusivement au mandat de I'administration visés. Ainsi, les ministéres de la
Vairie ont tendance & privilégier les solutions de transport routier plutdt que les
oplions de transport en commun ou de transport ferroviaire. De leur cdté, les
exploitants d'aérapons voient dans le transport aérien la solution a tous leurs
problemes et ne se préoccupent guére d'envisager des options de transport
ferroviaire ou routier. Toute oplion permettant d'apporter une réponse & la
question fondamentale du transparn des passagers et des marchandises entre
gdaux points meérite d'étre examinée.

Avantages

Tous les avantages monétaires et nen mondtaires d'un projet ginvestissement
devraient étre cernés. Lorsqu'on envisage dapporter d'importantes améliora-




hons a un réseau de transport, quel gue soit le mode visé, les avantages asso-
cies a la restructuration de l'industiie et 4 son systéme de logistque de méme
que les gains de productivite devraient éire analysés et guantifiés.

Coits

Tous les colits directs et indirects devraient étre pns en compte dans une
evaluation économique d'un projet dlinvestissement. Ainsi, tous les colits en-
vironnementaux devraient, dans la mesure du possible, étre quantifiés et in-
tegres au calcul du taux de rendement et de la valeur actuelle nette.

Actualisation

Tous les avantages et les coits associés & un projet dinvestissement doivent
étre établis en fonction de la durée de vie prévue de Poption & I'élude ef ex-
primes en lermes de valeur aciuelie nette au moyen de la technique d'actuali-
sation. |e défaur de se conformer & cette exigence peut se traduire par
ladoption de solutions économiquament médiocres. Le cas échéant, une ad-
ministration routiére pourrait par exemple décider d’adopter une politique an-
nuelle de reparation des nid-de-poule plutét que de s'en remsattra & une
politique & long terme de reconstruction des chaussées.

Risques et intervention du public

L'évaluation économique des investissements publics repose sur des juge-
ments, des previsions et des hypothéses, bref autant d’éléments d'incertitude
qui prétent a la controverse publique. Les évaluations des projets devraient
étre exeécutées avec le concours du public. Elles devraiant faire &tat de tous
les risques et élements d'incertitude en cause ainsi que quantifier le plus pos-
sible les incidences de toute décision.
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La mission de 'ATC est de promouvoir la sécurité, I'efficience, refficacité et le respect de
P'environnement dans la prestation de services de transport, en vue d’appuyer les

objectifs sociaux et économiques du Canada.

E'Association des transports du Canada (ATC) aest
forganisme multidisciplinaire qui compte le pius
dintervenants du secteur des transpofls au Ca-
nada. D'envergure nationale, cette association de
premigr plan, & but non lucratif, poursuit des viseas
nen parisanes. Elle regroupe S00 membres collec-
ufs repressntant notamment les gouvememeants
féderal, provinciaux et temtoriaux, des aufoniés
municipales, des savices de transport de passa-
gers et de marchancises, dés entrepreneurs, des
fabricants, des expens-conseils, des établisse-
ments de recherche et i@ milieu universitare.
L'Association §inléresse a tous les modes de
rransport. Elle se veut une tlibune neutre d’'examen
des questions a1 des préoccupalions en matere de
ranspans en méme temps qu'un céntre d'excel-
fence technique dang le domaine des transports
founiers.

Fondée en 1914, FATC s’appelait alors 'Associa-
tion canadienna des bonnes routes. Eile a éte re-
baptisée Assooalion des routes et transpors du
Canada, en 1970, puis Association des transports
du Ganada, en 1990,
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